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,Grenziliberschreitende Zusammenarbeit bedeutet nicht, dass einer der Partner zunachst national
allein handelt und im Nachhinein versucht die Nachbarn auf der anderen Seite der Grenze zu betei-
ligen oder mit ihnen zusammenzuarbeiten. Sie umfasst (...) die Entwicklung von gemeinsamen
Programmen, Prioritdten und Aktionen. Sie beinhaltet auch eine umfassende Beteiligung von ge-
sellschaftlichen Gruppierungen, Verwaltungsebenen, etc. an der Kooperation*®

Jens Gabbe, ehem. Generalsekretér der Arbeitsgemeinschaft européischer Grenzregionen (AGEG)
[AGEG (Hrsg.): 2001, S. 10]
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sation

DB - Deutsche Bahn

EW - Einwohner

EU - Europaische Union
EVU - Eisenbahnverkehrsunternehmen

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Stralien-
und Verkehrswesen

GG - Grundgesetz

GIS - geographische Informationssysteme
IHK — Industrie und Handelskammer
INTERREG - International Regions Initiative
Lkw — Lastkraftwagen

LTV — Landestourismus Verband

MIV — motorisierter Individualverkehr

OPNV - 6ffentlicher Personennahverkehr

OPNVG - Gesetz liber den o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr in deutschen Bundeslandern

OSPV - éffentlicher StraBenpersonenverkehr
OV - éffentlicher Verkehr

PKP - Polskie Koleje Paristwowe — Polnische
Staatsbahnen

PKP PL. — Polnische Staatsbahnen, Netz

PKS — Polnisches Busunternehmen

Pkw — Personenkraftwagen

PL — Polen

POT - polnische Touristische Organisation
ROG — Raumordnungsgesetz

SA — Aktengesellschaft (pl)

SPNV — Schienenpersonennahverkehr
s.r.o. — GmbH. (cz)

SUP - Strategische Umweltprifung

SUTP - Sustainable Urban Transport Plan
SZDC - Tschechischer Infrastrukturverwalter
ToB — Trager offentlichen Belange

UVP — Umweltvertraglichkeitspriifung

VCD - Verkehrsklub Deutschland

VEP — Verkehrsentwicklungsplan(ung)
WBU - Wojewodschaftsbiiro flr Urbanistik
zt — zioty, polnische Wahrungseinheit

ZVON - Zweckverband Verkehrsverbund Ober-
lausitz-Niederschlesien
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0. Ziele, Aufbau und Zielgruppen des Leitfadens

Ziele

Die Verkehrsplanung in Deutschland, Polen und Tschechien lauft auf allen Ebenen zunachst konzeptionell als informelle Verkehrsentwicklungsplanung fir klar
definierte Planungs- und Untersuchungsraume ab. Hierdurch soll ganzheitlich und abgestimmt die konkretere Malnahmenentwicklung vorbereitet und der Ab-
lauf nachgeordneter formeller Verfahren fiir die Realisierung von Projekten vorbereitet und erleichtert werden. Bezogen auf die zusammenwachsenden Grenz-
rdume bedeutet das, dass bislang jeweils innerhalb der nationalen Grenzen kommunale und regionale Planungsrdume nebeneinander beplant wurden. Ziel
des Leitfadens ist es, Wege und Mdglichkeiten aufzuzeigen, die Planungsraume grenziberschreitend zu definieren und zu bearbeiten.

Inhalt dieses Leitfadens sind Empfehlungen zur integrierten, grenziiberschreitenden Verkehrsentwicklungsplanung (VEP). Im Vordergrund der Betrachtung
stehen geeignete Arbeits- und Kooperationsformen. Ferner werden Hinweise auf zweckmafige verkehrsplanerische Methoden und Verfahren gegeben.

Mit den Hinweisen und Empfehlungen soll ein besseres Zusammenspiel bei der Abwicklung grenziiberschreitender, integrierter Verkehrsplanungen ermdglicht
werden. Dabei sollen nicht Methoden des einen Partner dem anderen Partner Ubergestulpt und nationale Besonderheiten nivelliert werden, sondern es soll
aufgezeigt werden wie ortsspezifissche Lésungswege partnerschaftlich entwickelt werden kdnnen.

Mit dem Leitfaden fir grenziberschreitende, integrierte Verkehrsplanungen auf regionaler Ebene werden erste Handlungsempfehlungen und Kooperations-
muster prasentiert, um Maoglichkeiten der Gestaltung einer kooperativen integrierten Gesamtverkehrsplanung in grenziiberschreitenden Planungsraumen auf-
zuzeigen. Dabei wurde versucht, allgemeine, fir unterschiedliche Grenzraumtypen gultige Empfehlungen und Muster zu erarbeiten. Diese Empfehlungen wur-
den im Rahmen des Forschungsvorhabens fir den Bezugsraum des Leitfadens, die Euroregion Neisse, Uberprift und konkretisiert.

Aufbau

Der Leitfaden ist in zwei Teile gegliedert. Teil A hat einen allgemein einfihrenden Charakter. Zunachst wird begriindet, warum grenziiberschreitend geplant
werden sollte und worauf es bei der grenziiberschreitenden Planung ankommt. AnschlieRend werden Kennzeichen und Bedeutung strategischer integrierter
Verkehrsplanung, auch in der grenziiberschreitenden Dimension, erértert. Mit dem Teil A des Leitfadens bekommt der Anwender einen Uberblick iber die
Strukturen und Prozesse in Deutschland, Polen und Tschechien — vor allem Uber die spezifische Situation im deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen
Grenzraum sowie Uber die potenziellen grenziiberschreitenden Planungsraume und die bereits bestehenden Kooperationsstrukturen. Des Weiteren enthalt der
Teil A eine Gegenuberstellung und detallierte Beschreibung der fur Verkehrsplanungen wichtigen Zustandigkeiten und Planwerke aller drei Lander. Alle Infor-
mationen beziehen sich auf den Analysezeitraum, der sich bis Marz 2007 erstreckte.

Der Aufbau von Teil B orientiert sich an der Abfolge der Schritte des Planungsprozesses, wie er im deutschen ,Leitfaden fir Verkehrsplanungen® der For-
schungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen im Jahre 2001 auf der Basis friiherer Richtlinien aus den Jahren 1978 und 1985 formuliert wurde (Vorori-
entierung, Problemanalyse, Maflnahmenuntersuchung, Abwagung und Entscheidung, Umsetzung und Wirkungsanalyse). In Polen und Tschechien sind derar-
tige Ausarbeitungen zwar nicht bekannt, Expertenberatungen ergaben jedoch, dass die Planung dort in ahnlichen Schritten erfolgt.

Die Schritte des Planungsprozesses (vgl. Abb. 5, S. 17) werden im Kapitel 2 grenzraumspezifisch und unter Berlcksichtigung tschechischer und polnischer
Anforderungen kommentiert und aufbereitet. Besondere Aufmerksamkeit wird dabei den Phasen Vororientierung und Problemanalyse gewidmet, weil die ko-
operative und partnerschaftliche Zusammenarbeit als Grundvorausetzung fiir den Erfolg und die Akzeptanz der Planungen mafgeblich in den friiheren Phasen
entwickelt und determiniert wird.
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Die Beschreibung der Phasen erfolgt fir Arbeitsschritte, die unter besonderer Beriicksichtigung der Grenzraumspezifika fur diesen Leitfaden herausgestellt
werden. Der Text beinhaltet Handlungsempfehlungen, Hinweise und Arbeitshilfen (Prifschritte, Checklisten, Literaturhinweise) primar in organisatorischer, ko-
operativer und verfahrenstechnischer Hinsicht fir die gemeinsame Erarbeitung eines grenziiberschreitenden Verkehrsentwicklungsplanes (VEP). Es handelt
sich dabei sowohl um allgemeingiiltige, auf unterschiedliche Grenzraume ubertragbare, Empfehlungen (mit einer grauen Schattierung unterlegt), als auch um

spezielle Empfehlungen fir den D-PL und D-CZ Grenzraum (vgl. Abb. 1).

Zusatzinformationen, Gesetzestexte oder weiterer Untersuchungsbedarf und wichtige Querverweise
werden durch die in Abb. 1 dargestellten Piktogramme hervorgehoben. Im Glossar erlauterte Fachbeg-
riffe und Fremdwdrter wurden im Text mit einer grinen Fettschrift verdeutlicht. Erganzende Informatio-
nen enthalt der Anhang. Im Literaturverzeichnis befindet sich die Auflistung der Publikationen, gegliedert
nach Kapiteln.

Der gewahlte Strukturierungsansatz soll zum einen eine bessere Veranschaulichung der komplexen
grenzspezifischen Planungszusammenhange ermdglichen, zum anderen aber auch einen systemati-
schen Uberblick Uber die Aufgaben geben, die in jeder Planungsphase einer grenziiberschreitenden,
integrierten Verkehrsentwicklungsplanung zu beachten sind.

Zielgruppen
Zielgruppen des Leitfadens sind planende Behorden, Planungsbiros, Verkehrsunternehmen, wissen-

schaftliche Einrichtungen und sonstige an Planungsprozessen beteiligte Gruppen (Stakeholder) in
Deutschland, Polen und Tschechien. Der Leitfaden geht vom Stand der in den beteiligten Landern ge-
fihrten Diskussion um eine zweckmafige und neuerdings EU-konforme mdglichst integrierte Stadt- und
Verkehrsplanung aus, wie er sich zum Jahreswechsel 2006/2007 darstellte. Der Leitfaden soll als Hand-
lungs- und Informationsgrundlage fiir gemeinsame verkehrs- und stadtplanerische MalRnahmen in
Grenzregionen sowie als Orientierungshilfe fiir Modellvorhaben und den weiteren Forschungsbedarf
dienen. Mit dem Leitfaden bekommt der Anwender einen Uberblick Giber raum- und verkehrsplanerisch
relevante Strukturen und Prozesse in Deutschland, Polen und Tschechien.
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Allgemeingiiltige auf alle Grenzraume Ubertragbare
Empfehlungen

@ Nutzliche Zusatzinformationen
§§§ Wichtige Gesetztexte, EU-Verordnungen

C)\ Weiterer Untersuchungsbedarf

@ Querverweise

ﬁ Erinnerung an Kommunikation und
ii Abstimmungserfordernisse

VEP Im Glossar erlauterte Begriffe

Abb. 1: In den Arbeitshilfen und Empfehlungen
des Teils B benutzte Textmarkierungen

Quelle: eigene Darstellung
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Teil A, Kapitel 1

TEIL A — Einfuhrende Informationen

1. Warum grenzuberschreitend planen und worauf kommt es dabei an?

Rolle der Grenzrdume und ihr Zusammenwachsen
Die Grenzraume fungieren als Integrationsbricken. Sie sind Bindeglieder des Europaischen Konti-
nents und Modelle der Integration im Kleinen.

Bis Ende der 80er Jahre waren die Integrationsprozesse lediglich fir Westeuropa charakteristisch.
Dank der Zollunion (Wegfall von Binnenzdllen in der EU (ehemals EG)), der Schaffung des Binnen-
marktes, dem Schengener Abkommen (Wegfall der Grenzkontrollen), der Arbeitnehmerfreiziigigkeit
(freier Zugang zum Arbeitsmarkt - Abschaffung der Beschrankungen bei der Einstellung auslandi-
scher Arbeitnehmer) und der Wahrungsunion wuchs Europa schrittweise zusammen. Am deutlichsten
traten die Integrationsprozesse in den Grenzrdumen zutage. Dort trugen sie zur Intensivierung grenz-
Uberschreitender Verflechtungen (z. B. grenziiberschreitender Pendlerstrome) und zur Erzeugung
neuer Verkehrsstrome bei (vgl. Abb. 2 und Abb. 3).

L BELGIQUE
o S — : 4/_\

_/ Koblenz

Die Grenzraume an Deutschlands dstlichen Grenzen konnten
aufgrund der jahrelangen Isolation (Eiserner Vorhang, EU-
AuBengrenze) und bestehender Barrieren die Integrationsin-
tensitat westlicher Grenzraume noch nicht erreichen. Grenz-
Uberschreitende Verflechtungen sind hier nur ansatzweise
vorhanden und beschranken sich vor allem auf die Bereiche
Versorgen und Erholen sowie punktuell auch auf den Bil-
dungsbereich.

LUXEMBOURG
Provines 3¢ B

Nach dem Vollzug der EU-Osterweiterung hat die Integration
in Mittel- und Osteuropa einen wichtigen Schritt nach vorn
getan. Nach dem Inkrafttreten des Schengener Abkommens
und nach Ablauf der Ubergangsregelungen auf dem Arbeits-
markt wird es auch in den dstlichen Grenzraumen zu weiteren
Intensivierungen der grenziberschreitenden Verflechtungen
mit steigenden Verkehrsstarken kommen. Dabei sollten die
neu auftretenden Verkehrsanforderungen in den einzelnen
Landern nicht isoliert bewaltigt werden, sondern durch eine
gemeinsame Planung der grenziiberschreitenden Verflech-
tungen. Doch viele Grenzrdume sind darauf noch nicht vorbe-

Abb. 2: Grenzgédngerstréme in der
Region Saarland-Luxembourg-
Lorraine-Rheinland Pfalz

Quelle: http://www.info-institut.de

1.3391.141

Niederlande
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16.534
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Abb. 3: Grenzgédngerstréme an westdeutschen

Grenzen

Quelle: European Commision: Scientific Report on
the Mobility of cross border workers within the EEA,

1999
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reitet. Sie weisen groRe Defizite bzgl. der grenziberschreitenden Verkehrsnetze und -angebote sowie der
grenziiberschreitenden Kommunikation und Information auf (vgl.Kapitel 3.3, dargestellt am Beispiel des
deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraumes).

Grenziiberschreitende Verkehrsplanung als Zukunftsaufgabe

Bisher konzentrierte sich die gemeinsame EU-Verkehrspolitik auf die Entwicklung der Transeuropaischen
Netze (flr das Territorium der EU-15) und auf eine Korridorpolitik flir die tbrigen Gebiete in Europa und
deren Fortsetzung in Form der Nachbarschaftspolitik (Achsenplanung). Wichtige Voraussetzung fiir das
Zusammenwachsen der Grenzraume ist die Ausgestaltung der regionalen Verkehrsnetze zu einem grenz-
Uberschreitenden Verkehrssystem. Insofern zahlt die grenziiberschreitende Verkehrsplanung zu den wich-
tigen Zukunftsaufgaben im Kontext mit der europaischen Integration und der Weiterentwicklung der Grenz-
regionen als Nahtstellen der europaischen Vereinigung.

Gemeinsam oder getrent

Dabei stellt sich die Frage, ob die traditionellen Vorgehensweisen, unter Beachtung der nationalen Grenzen
zu planen und lediglich die sogenannten ,Ubergabepunkte* abzustimmen, den neuen Anforderungen noch
gerecht werden kann (vgl. Abb. 4). Diese, i. d. R. bislang praktizierte Option, konzentriert sich u.a. auf die
Durchfiihrung von Spiegel- oder Erganzungsprojekten in den Nachbarstaaten. Der sachgerechtere, auch
von der EU préferierte Weg, ist eine gemeinsame integrative Bearbeitung. Zu den Vorteilen dieses Vorge-
hens zahlt vor allem, dass Ziele und Malihahmen gemeinsam entwickelt werden, wodurch u. a. ein besse-
rer Informationsaustausch, weniger Reibungsverluste und Missverstandnisse und Méglichkeiten des besse-
ren Hineindenkens in die methodischen und verwaltungstechnischen Unterschiede in den Nachbarlandern
erzielt werden. Dadurch werden ein leistungsfahigeres Handeln und eine erhdhte Identifikation der beteilig-
ten Seiten mit den abgeleiteten Projekten moglich. Im Hinblick auf die voranschreitende Integration, die
Fordermdglichkeiten und letztendlich auch die sachgerechte Planung, ist dieser zweite Weg der Kdnigsweg
und empfehlenswert.

Worauf kommt es bei grenziiberschreitender Verkehrsplanung an?
Von entscheidender Bedeutung fur erfolgreiche grenziberschreitende Planungen im Rahmen der europai-
schen Integration ist die Uberwindung von Verwaltungs- und Zustandigkeitsgrenzen in Planungsprozessen.

Getrennte Planung
{Zwiel Planungsraume, Abstimmung

der Ubergabepunkte)
Grenze
Land A — T Land B
Gemeinsame Planung
{ein Planungsraum)
Land A Grenze Land B
LY
T ] \ )

/-—--\\

—

Quelle: eigene Darstellung

Abb. 4: Getrennte versus gemeinsame
Planung

Gemeinsames partnerschaftliches Handeln ist gefragt und einzuliben. Dabei hat der Planer grundséatzlich die gleichen fachlichen Anforderungen an die Ver-
kehrsplanung (vgl. ndchstes Kapitel) zu berlcksichtigen, wie bei Planungen innerhalb eines Landes und die Spezifika des jeweiligen Planungsraumes zu be-
achten. Zusatzliche Herausforderungen resultieren daraus, dass in den Grenzrdumen verschiedene Verwaltungsstrukturen, Rechtssysteme, technische Sys-
teme, Planungsverstandnisse, -methoden und -ablaufe aufeinander treffen. Neben diesen rechtlich-administrativen Barrieren treten weitere Erschwernisse wie
Sprachbarrieren, unterschiedliche Denkweisen, Mentalitatsunterschiede und Konkurrenzen (nationale Egoismen) auf. Diese Aspekte erschweren die grenz-
Uberschreitende Planung und kommen in allen Planungsphasen zum Tragen (vgl. Teil B). Wie hier durch verstarkte Kooperation, partnerschaftliches Handeln
und grenziiberschreitende Organisation eine neue Qualitat vertrauensvoller Zusammenarbeit realisiert werden kann, ist Anliegen und Inhalt dieses Leitfadens.
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Teil A, Kapitel 2

2. Anforderungen an die moderne Verkehrsplanung

2.1. Integrierte, zielorientierte und beeinflussende Planung

Einfiihrung
Planungsprozesse lassen sich in formelle und informelle Planungen unterteilen. Die formelle

Planung findet im Regelungsbereich des Raumordnungs-, Bau- und Planungs- sowie des
Fachrechtes statt. Es zieht demzufolge den rechtsverbindlichen Rahmen, innerhalb dessen
verfahrensmafig kaum Handlungsspielraum besteht. Fir informelle Verfahren hingegen exis-
tieren keine Verfahrensvorgaben. Sie kdnnen somit frei, flexibel und situationsgerecht ange-
wandt werden. Das Ergebnis dieser Art von Planung sind informelle Plane, die das relativ un-
bewegliche (,verrechtlichte®) System der formalisierten, raumlichen Planungen beweglicher
machen sollen und die versuchen, Entscheidungen aulerhalb der formellen Verfahren vorzu-
bereiten. Sie schaffen einen Rahmen, Projekte friihzeitig abgestimmt zu definieren und damit
konsensual zu entwickeln und zu entscheiden, zu finanzieren und umzusetzen. Die Gefahr,
dass durch isolierte Sicht einseitige oder Fehlplanungen produziert werden, wird so mafigeb-
lich gemindert. Informelle Verfahren haben den Vorteil, dass sie Innovationen friihzeitiger auf-
nehmen, fir konfliktreiche Themen eher einen Konsens aufzeigen, Probleme unverschleierter
beschreiben und dadurch mehr Problembewusstsein wecken kénnen. Die Verfahren gewinnen
daher zunehmend an Bedeutung, in dem sie formelle Verfahren und Entscheidungen fachlich
und politisch vorbereiten. Im Zuge informeller Verfahren kdnnen Entscheidungen auf stadti-
scher und regionaler Ebene, z.B. als Stadtentwicklungskonzept, Verkehrsentwicklungsplan,
Bereichsplan und Rahmenplan vorgefalit werden.

Die Verkehrsentwicklungsplanung wird dabei definiert als vorausschauende systematische
Vorbereitung und Durchflihrung von Entscheidungsprozessen mit der Absicht, die Ortsveran-
derungen in einem Planungsraum durch siedlungsstrukturelle, bauliche, betriebliche, ord-
nungs-, preis-, tarifpolitische und informative MaRnahmen im Sinne bestimmter Ziele zu beein-
flussen. Sie wird i.d.R. als interdisziplinare Aufgabe ausgerichtet auf die Zukunft und als konti-
nuierlicher, iterativer und nachvollziehbarer Prozess verstanden, eingeteilt nach Planungsebe-
nen (in Deutschland: Bundes-, Landes-, regionale und kommunale Verkehrsplanung) (vgl.
FGSV (2001): S. 6) und nach den Schritten des Planungsprozesses durchgefiihrt (vgl. Abb. 5).

Planungskultur in historischer Perspektive

In der Vergangenheit wurde die Verkehrsplanung mafRgeblich durch die steigende Motorisie-
rung, eine zunehmende und intensivere Nutzung von Kraftfahrzeugen mit den stadtebaulichen
Konsequenzen der Zersiedlung der Landschaft gepragt. Bis in die 60er und 70er Jahre wurde
in Deutschland mit nachfrageorientierten Anpassungsplanungen reagiert, d. h. Strallenneubau
und Angebotsanpassungen beim OPNV.

1. Vororientierung

Ausloser: Mangelhinweise und Konzeptvorschlidge, gesetzl. Auftriage

=

2. Problemanalyse

Zustandsanalyse - Erarbeiten v. Leitlinien / Zielen

Feststellung von Méangeln und Chancen

7y

3. MaBnahmenuntersuchung

Handlungskonzepte . Abschitzen der Wirkungen

Bewertung

| 4. Abwédgung und Entscheidung

5. Umsetzung und Wirkungskontrolle

Wirkungs-
kontrolle

stufenweise Realisierung des
Handlungskonzeptes

I I R

Abb. 5: Prozess der Verkehrsplanung

Quelle: FGSV (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen.
S. 15.
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Im Jahre 1969 gab die Forschungsgesellschaft fur StralBenwesen das Merkblatt fir Generalverkehrsplanungen heraus, das die Planungsansétze fir eine ver-
kehrsgerechte Stadt- und Raumstruktur zusammenstellte. In den 70er Jahren stand die Stadtentwicklungsplanung, als deren Bestandteil auch die Verkehrs-
planung gesehen wurde, im Vordergrund. Die autogerechte Stadt war keine Vision mehr. Statt der Anpassungsplanung wurde mit der Rahmenrichtlinie Ge-
samtverkehrsplanung (RaRiGVP) 1979 der Verkehrsplanungsprozess als zielorientierte beeinflussende Planung des intermodalen Generalverkehrssystems
angesehen. Belange des Stadtebaus und vor allem des Umweltschutzes fanden zunehmend Berticksichtigung und wurden in ihrer Zielbedeutung aufgewertet.
Das Fachverstandnis der Integrierten Gesamtverkehrsplanung nach der RaRiGVP wurde verfeinert und praxisgerecht zum ,Leitfaden fiir Verkehrsplanungen®
der FGSV in den Jahren 1985 und 2001 weiterentwickelt.

Planungsprozess

Vom Grundsatz her empfiehlt der Leitfaden, den Planungsprozess in den finf rickkoppelnden Stufen der Abb. 5 auf S.17 durchzufiihren. Ausgehend von den
Erkenntnissen aus der Problemanalyse (Wirkungen des Systems im Analysezustand, Mangel und vor allem Zielfestlegungen) wird die Ma3nahmenuntersu-
chung kompatibel zur Zustandsanalyse auf der Grundlage der Beurteilung von Szenarien und unterschiedlichen ,beeinflussenden* Malinahmenkonzepten
durchgefiihrt.

Integrierte Verkehrsplanung

Die moderne integrierte Verkehrsplanung sieht
vor, dass auf allen Stufen der Planung von der Zustandiakeiten und Ziele der
konzeptionellen Rahmenplanung bis hin zur Pro- Fachol 9 beacht
jektplanung Konzepte und MaRnahmen integriert ac planungen beachien
zu betrachten sind, um die zunehmend komplexe- -
ren Herausforderungen der Stadt-/Regional- und
Verkehrsplanung sachgerecht zu bewaltigen. Die
Bertcksichtigung der wichtigsten Integrationsas-
pekte hilft, die Komplexitat der Aufgabenstellung
besser und vollstandiger zu erfassen (incl. der
negativen Auswirkungen des Verkehrs), Fehler
und Reibungsverluste zu vermeiden, Kosten zu Ite vialsn
sparen und einen gesellschaftlichen Konsens BerU?KSIChFIgung der grenziibe Integration aller Mobilitzitszwecke und
bzw. die politische Entscheidungsreife vorzube- pezifika einsetzen Mobilititszeiten

reiten. Anlass fur die Forderung nach einer integ- atalé Integration: ‘
rierten Verkehrsplanung ist auch die Erfahrung, Planungsraum grenziiberschreitend 4. Vertikale Integration:

dass aus singularer oder sektoraler Sicht entwi- definieren und mit den Vorgaben aus Uber- und untergeordneten
ckelte EinzelmaRnahmen oft nicht die gewtinsch- Nachbargebieten kooperiere Planungsebenen beachten:

ten Effekte nach sich ziehen und vor allem leicht Unterschiedlicher Staatsaufbau, Kompetenz-
zu unerwiinschten Nebeneffekten in ganz ande- und Zustandigkeitsverteilung,
ren Bereichen fiihren. Kompatible, sich gegensei- Grenziberschreitende
tig begiinstigende Konzepte und MaRnahmen Kooperationsplattformen
kénnen dagegen die Wirkungen von Einzelmal3-

nahmen im Sinne von Synergieeffekten verbes- Abb. 6: Integrationsaspekte einer ganzheitlichen Verkehrsplanung, spezifiziert fiir Grenzrdume
sern.

1. Sektorale Integration:

Modale Integration:

7. Beteiligtenintegra

Grenziiberschreitende
Integration relevanter

Ausgehend von

verkehrstragerspezifischen
Zustandigkeiten alle Verkehrsmittel
|nteg rierte des Gesamtsystems integrieren

N

pte:

6. Ganzheitliche MaRnahmenkonze Verkehrsentwi- Ganzheitllche

Breite Mallnahmenpalette, unter

Quelle: in Anlehnung an die Integrationsfelder von Beckmann, Kreitz, 1999, S.22
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Zur Erlauterung der integrativen Anspriiche der Verkehrsplanung unterscheiden Beckmann, Kreitz (1999, S. 22f) die sieben Integrationsaspekte der Abb. 6,
wie sie nachstehend fiir den Kontext grenziiberschreitender Planungen beschrieben werden.

1.

Bei der sektoralen Integration geht es darum, die Probleme und Ziele der Bereiche, denen der Verkehr dient und die er beeinflusst, mit zu bertck-
sichtigen. Sie erfordert eine enge Kooperation zwischen der Verkehrs- und Raumplanung, Wirtschaftsplanung (incl. Tourismus), Umwelt-, Stadt- und
anderen Fachplanungen (z.B. Sportstattenplanung, Kultureinrichtungen, Schulen, Ver- und Endsorgung, etc.), um die Interdependenzen zwischen die-
sen Disziplinen auszuloten, unterschiedliche Fachinhalte einzupassen und verschiedene Planwerke/Fachplane aufeinander abzustimmen bzw. zu in-
tegrie-

Ren.Hierzu soll der Austausch zwischen den unterschiedlichen Fachplanungen sowie die Bildung einer ressortibergreifenden Arbeit in den Verwaltun-
gen z.B. durch intersektoralen Bearbeitungs- oder projektbegleitende Teams gefordert werden. Integrierte Verkehrsplane sollten Umwelteffekte bereits
im Sinne einer Strategischen Umweltpriifung behandeln und als Ziel verfolgen.

Ebenso wichtig ist innerhalb des Verkehrsbereiches die Entwicklung eines intermodalen ,Gesamtverkehrskonzeptes®, d.h. die Abstimmung zwischen
den einzelnen sektoralen Verkehrsplanungen (modale Integration). Auch hier geht es um Kooperation und die verkehrstragertbergreifende ganzheitli-
che Wahrnehmung der Aufgaben der regional zustandigen Aufgaben- und Baulasttrager des Verkehrs.

Bei einer integrierten Verkehrsplanung ist eine ganzheitliche Mobilitdtsbetrachtung, d.h. Integration aller Fahrtenzwecke, der Verkehrsursachen und
der zu ermdglichenden Aktivitdten und Austauschprozesse durchzufiihren.

Bei allen Planungen sind die Vorgaben und Anforderungen der verschiedenen Verwaltungs- und Planungsebenen (vertikale Integration) zu beriick-
sichtigen. Bei der vertikalen Integration geht es auch um Informationsfluss, Zusammenarbeit und um partnerschaftliche Abstimmung der Ebenen un-
tereinander. Die verschiedenen Planungsebenen in den Landern Deutschland, Polen und Tschechien werden im Kapitel 5 beschrieben. Erganzend ist
auf die zunehmende Bedeutung der européischen Ebene hinzuweisen.

Bei der horizontalen Integration geht es um die Férderung und Festigung der interkommunalen und interregionalen Zusammenarbeit der Nachbar-
raume bei Verkehrsplanungsprozessen. Durch die Abstimmung der Planungen und die Schaffung neuer bzw. Weiterentwicklung bestehender Koope-
rationsstrukturen wird die Integration benachbarter Planungsraume verbessert. Die Auswirkungen vieler Maf3nahmen und Prozesse Uberschreiten die
kommunalen Grenzen bzw. Grenzen des regionalen Planungsraumes. Lokales, unabgestimmtes Handeln kann zu Fehl- und Doppelinvestitionen so-
wie inkompatiblen Konzepten flihren. Hinzu kommt, dass bei Konzepten, Mallnahmen und Aktivitaten ab einer bestimmten Grofienordnung Kommu-
nen und Regionen im Alleingang nicht bzw. nur noch mit deutlich hdherem Aufwand und geringerer Effizienz die Probleme der Raum- und Verkehrs-
entwicklung I6sen kdnnen. Die Umsetzung des Gedankens der horizontalen Integration bedeutet fir eine grenznahe Kommune bzw. Region nichts an-
deres, als vor allem auch Uber die nationalen Grenzen hinweg zu kooperieren.

Die Malinahmen der Verkehrsplanung und des Verkehrsmanagements sind nicht allein auf Bau und Betrieb von Infrastruktur zu beziehen. Es sind
»ganzheitliche MaBnahmenkonzepte zu erstellen, d. h. die geplanten baulichen Infrastrukturmaf3nahmen sind um betriebliche, organisatorische, in-
formatorische und preispolitische Manhahmen zu ergdnzen. Zunehmend wéachst die Bedeutung der sog. ,weichen MaRnahmen® des Verkehrs- und
Mobilitatsmanagements, die die Verkehrsnachfrage, Ablauf und Qualitét des Betriebes effektiv und kostengiinstig beeinflussen kénnen. Abb. 7 ver-
deutlich, dass die Wirkung dieser Managementbereiche erst durch Integration in Verkehrs- und Raumplanung verbessert und voll entfalltet werden
kann.
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Um Konsens, politische und gesellschaftliche Akzep-
tanz von Konzepten und Malinahmen zu erreichen, ist
es notwendig, die wichtigen, verkehrsrelevanten Akteu-
re des Planungsraumes und Betroffene in den Pla-
nungsprozess einzubinden (Beteiligten- und Betrof-
fenenintegration). Das heil3t schrittweises Hinarbeiten
auf starker demokratisch legitimierte, moglichst kon-
sensual entwickelte MalRnahmen, an deren Planung ein
breites Spektrum von Akteuren beteiligt ist. Da dieser
Integrationsaspekt gerade bei der grenziiberschreiten-
den Planung von besonderer Bedeutung ist, wird er im
Rahmen des folgenden Kapitels zur kooperativen und
partnerschaftlichen Planung besonders vertieft.

Planungen héherer Ebenen und von benachbarten Regionen und Stadten

Flachennutzungsplanung und Stadtentwicklung

Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung

Nachfrageorientiert

Mobilitats-
management

Verkehrs-
management

bauliche/ ,harte’
MalRnahmen

Integrierte
Verkehrsplanung

Angebotsorientiert

nicht bauliche/

Maflnahmen

,weiche’

Abb. 7: Integration und Verzahnung von Mobilitéts- und Verkehrsmanagement mit

der Verkehrs- und Raumplanung

Quelle: in Anlehnung an Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Verkehrsmanagement, FGSV-Arbeitspapier Nr. 56, Kéln 2002, S. 5
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2.2. Kooperative und partnerschaftliche Planung

Warum kooperativ planen?

Formalisierte Planungen: Kreis der Beteiligten u'r.1d Verfahren der Beteiligten sind i.d.R. Es wurde deutlich, dass sachgerechte Lésungen aktueller
vorgeschrieben. Weitergehende Offentlichkeitsbeteiligung ist moglich (z.B. Verkehrsprobleme unter besonderer Berlicksichtigung neuer
B-Plan, Planfeststellungsverfahren, Nahverkehrsplan). Herausforderungen nur durch eine enge Kooperation von
Andere Planungen: Umfang der Offentlichkeitsbeteiligung (ob und wie) werden vom Nachbarstadten, Verwaltungen, Fachbehorden, politischen
Planungstrager bestimmt (z.B. Verkehrsentwicklungsplan, Einzelplanungen) Gremien, Interessengruppen, Trager &ffentlicher Belange so-
wie Blrger/Betroffenen mdoglich sind. Sie dient der Vertrau-
intern intern verkiinden verteidigen umsetzen ? ensbildung, Konsensfindung und erhéht die MalRnahmenak-
_ beraten entscheiden zeptanz und damit auch die Umsetzbarkeit der Planungen.
konventioneller ) Eine kooperative Planung versucht weitestgehende Zustim-
Weg der Planung o I]%D ,” . mung dieser Beteiligten zum Konzept bzw. zu einzelnen Maf3-
nahmen und die Akzeptanz der Bevdlkerung herzustellen. Es
> » ist von Vorteil, schon vor Beginn der Bearbeitung Kooperatio-
; nen voranzutreiben, gemeinsame Ziele und Mangel zu definie-

kooperativer Stil ® Informationen entscheiden umsetzen! ren und MaRnahmenoptionen auszuloten.

der Planung - { sammeln N LA

Y e Beraten -l-' % Aus diesen Griinden setzt das heutige Planungsverstandnis
: verstarkt auf kooperative Ansatze. Unter dem Begriff ,koope-

rativ* ist eine kommunizierende, partizipative und konsensori-
entierte Ausgestaltung der Planungsprozesse zu verstehen.
Abb. 8: Konventioneller versus kooperativer Weg der Planung Gemeint ist damit die systematische und kontinuierliche Erar-
beitung von Ldsungen im standigen Zusammenwirken aller
von dem Vorhaben tangierten (Aufgabentrager, Interessen-
gruppen, Betroffene u. andere Beteiligte) sowie das Einbinden
politischer Entscheidungstrager (vgl. Abb. 8).

Quelle: Kéhler, U. (1994): Der Verkehrsplanungsprozess im Wandel der Zeit. In: StralBen-
verkehrstechnik. Nr. 11.

Kooperative Planung in den Grenzrumen

Zunehmende Internationalisierung, die Offnung der Grenzen und der Wettbewerb der Regionen lassen auch in den Grenzraumen kein isoliertes Denken und
Handeln mehr zu. Anstelle jahrelanger paralleler Entwicklungen sollte eine integrierte Entwicklung erfolgen. Die Schaffung von gemeinsamen Perspektiven,
Zielkonformitat und die Uberwindung des Barriereneffekts der Staatsgrenzen erfordert eine intensive, frilhzeitige und dauerhafte Kooperation in allen Lebens-
bereichen.

Rahmenbedingungen fir eine grenziberschreitende Kooperation sind deutlich komplizierter als in nationalen Planungsrdumen. Grenziberschreitende Koope-
ration kann deshalb als ein langwieriger Lernprozess betrachtet werden. Das Lernen beinhaltet ein formelles Wissen (Zustandigkeiten, Planwerke, rechtliche
Vorgaben, methodische Fragestellungen) aber auch ein informelles (Denkweisen, Wahrnehmung, Werte, Normen, Verhaltens- und Umgangsregeln). Je zeiti-
ger dieser Lernprozess beginnt, desto besser sind die Chancen fir eine harmonische Kooperation, die zu einer sachgerechteren Planung und vor allem breite-
ren Akzeptanz der Mallnahmen flihren kann.
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Bei der Zusammenarbeit mit Partnern aus anderen Landern kommt es zu sog. kulturellen Uber-
schneidungssituationen (vgl. Abb. 9), indem Standards/Menschen aus verschiedenen Kulturen
aufeinander treffen. Die kulturellen Uberschneidungssituationen sind komplexe Interaktionssitua-
tionen, die im Hinblick auf ihre Spezifik in verschiedene Typen unterteilt werden kénnen. Fur je-
den Typus der interkulturellen Uberschneidungssituation sind unterschiedliche Schwerpunkte zu
beachten und passende Wahrnehmungskategorien, Handlungskonzepte und Interaktionsmuster
als Kompromiss zwischen Eigen- und Fremdkultur zu entwickeln. Diese unterscheiden sich in Ab-
hangigkeit vom Anwendungsbereich und dem Kooperationsland. Ein Teil des Wissen, wie man
sich in solchen Situationen verhalt bzw. wie man mit den Differenzen umgehen kénnte, helfen
verstandnisvoll zu handeln, kulturelle Missverstandnisse zu vermeiden und damit auch den Pla-
nungsprozess effektiver und konfliktfreier zu durchlaufen. Im Ergebnis ist ein ,interkulturelles
Konzept® bzw. gemeinsam getragene MalRnahmen zu entwickeln. Dabei stellen sich u.a. folgende
Fragen:

»  Welche interkulturellen Unterschiede gibt es, wie sollte man mit diesen umgehen?

=  Wie kénnen die grenzuberschreitenden Planungsprozesse kooperativ abgewickelt wer-
den?

= Welche Partner sollten wie zusammenarbeiten?

=  Welche Kooperationsformen und -methoden vor allem fur den Austausch von Informatio-
nen, bei unterschiedlichen Sichtweisen, der Sammlung von Anregungen, der Kompro-
missfindung und der Suche nach konsensfahigen Losungen sind anzustreben?

= Sollte die Kooperation institutionalisiert werden?

Im Anfangsstadium sind Kooperationspotenziale hauptsachlich in konfliktfreien bzw. konfliktarmen
und Erfolg versprechenden Bereichen zu suchen, in denen bereits bestimmte Gemeinsamkeiten
vorhanden sind. AnschlieRend sollte die gegenseitige Kooperation schrittweise aufbaut werden.
Informations- und Erfahrungsaustausch sowie wechselseitige Lernprozesse erzeugen positive
Kooperationserfahrungen und helfen das Vertrauen zwischen den Beteiligten aufzubauen.

Organisation der Kooperationen

In den grenziiberschreitenden Raumen bestehen bereits unterschiedliche Kooperationsformen auf unterschiedlichen Ebenen. Diese lassen sich in ad hoc bzw.
nicht institutionalisierte und institutionalisierte Formen der Zusammenarbeit unterteilen. Die Charakteristik sowie Vor- und Nachteile dieser Kooperationsformen
werden in Tab. 1 beschrieben. Fiur die Erarbeitung eines grenziberschreitenden Verkehrsentwicklungsplanes sind fiir den deutsch-polnischen und deutsch-
tschechischen Genzraum zunachst nichtinstitutionalisierte Organisationsformen zu empfehlen. Die Kooperation kann zielfihrend institutionalisiert werden, wo

Kooperation, Vertrauen und konkrete Zusammenarbeit schon weit entwickelt sind.

Teil B des Leitfadens enthalt u.a. Vorschlage flir Organisationsformen der Zusammenarbeit bei grenziiberschreitenden VEP und wie die interkulturelle Vorbe-

reitung fur einen angestrebten VEP erfolgen kann.
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Abb. 9: Kulturelle Uberschneidungssituationen

Quelle: Thomas, U. (2005): S. Das Eigene, das Fremde,
das Interkulturelle. In Thomas, A/ Kinast, E-U/ Scholl-
Machl, S. (Hrsg.): Handbuch Interkulturelle Kommunika-
tion und Kooperation. S. 46
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Nichtinstitutionalisierte Kooperationsstrukturen

Institutionalisierte Kooperationsstrukturen

Charakteristik

Lockere, netzwerkartige Zusammenschliisse oder Arbeitsgemeinschaften, die
einen langfristigen Charakter (z.B. wenn die Strukturen einen allgemeinen
Austausch von Informationen dienen) bzw. einen kurzfristigen Charakter (pro-
jektbezogen) haben. Zusammenkinfte werden i.d.R. ad hoc organisiert

Vorteile
= geringer Verwaltungsaufwand
»  Flexibilitat

= keine Kompetenzabgabe

Nachteile

= informelle Netzwerke werden oft nicht genligend ernst genommen

=  Aktivitdten, die Uber das Projektzeitraum hinausgehen bendétigen einen
grofRen Grad an Motivation

Beispiele
Projektbezogene Netzwerke

Charakteristik

Besitzen spezielle Organe (i.d.R. Rat, Prasidium/Vorstand, Sekretariate/Geschaftstellen
und Arbeitsgruppen) und basieren auf 6ffentlich-rechtlichen und privat-rechtlichen Vertra-
gen. Die Zusammenkiinfte finden meist in regelmaRigen Absténden statt und werden
durch die Sekretariate organisiert.

Diese Strukturen sind dort geeignet, wo die Bereitschaft besteht Aufgaben zu lbertragen
(z.B. auf der Basis zeitlich befristeter Rahmenvereinbarungen mit den entsprechenden
Behorden), wo es sich um langfristige/strategische Aufgaben handelt und wo gentigend
Vertrauen vorhanden ist.

Vorteile

= hohere Verbindlichkeit der Zusammenarbeit

= deutlich hdhere Selbstandigkeit (z. B. ermdglicht Antrage zu stellen, Projekte eigen-
standig zu bearbeiten und Mitarbeiter einzustellen)

= Finanzielle Ausstattung (Beitréage, Fordermittel)

Nachteile

= mehr Verwaltungsaufwand, Bulrokratie

= in den ersten Kooperationsphasen kann es Probleme bei Kompetenzibergaben ge-
ben

=  Griundung oft konfliktreich und spatere Kooperationen belastend, weil nationale Zu-
standigkeiten aufgegeben werden missten.

Beispiele

,westliche“ Euregios (voll institutionalisierte), ,6stliche Euroregionen (teil institutionalisier-
te*), kommunale Planungsstrukturen Strukturen wie Trilaterales Biro TAB ATB (vgl.
www.eurodistrictbasel.eu/)

Tab. 1: Nicht institutionalisierte versus institutionalisierte Kooperationsstrukturen

Quelle: eigene Darstellung

* Voraussetzung fiir die 6ffentlich-rechtlichen bzw. privatrechtlichen grenziberschreitenden Strukturen sind entsprechende vélkerrechtliche Rahmenabkommen (z .B. Antholter Abkommen zwischen
Deutschland und den Niederlanden und das Karlsruher Abkommen zwischen Frankreich, Deutschland, Luxemburg und der Schweiz). Diese sind in den deutsch-polnischen und deutsch-
tschechischen Grenzraumen zum heutigen Zeitpunkt noch nicht vorhanden. Eine neue Qualitat kann die geplante Schaffung eines Verbunds fir territoriale Zusammenarbeit (EVTZ) bringen, die eine
Rechtsform mit der Glltigkeit fuir alle Grenzraume bieten soll. Die Umsetzung der EVTZ ist jedoch kompliziert und mit Problemen verbunden. Abkommen und EVTZ wiirden eine Verlagerung der Ver-
antwortung und eine einfache und rechtsverbindliche direkte Zusammenarbeit Uber die Grenzen hinweg erméglichen.
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3. Rahmenbedingungen flir die Verkehrsplanung in Grenzraumen

3.1.

Die Rahmenbedingungen und Herausforderungen
fur die Planung werden zunehmend komplexer.
Abb. 10 zeigt, dass zu den verkehrlichen Proble-
men wie z.B. Wachstum des Verkehrs, Uberlas-
tung der Infrastruktur, unbefriedigende Modal-
Split-Entwicklung noch weitere Aspekte hinzu-
kommen, die den Verkehr und seine Wirkungen
beeinflussen. Es handelt sich dabei u.a. um Me-
gatrends, wie den Wettbewerb der Regionen, die
Globalisierung, die Europaische Integration und
um einige gesellschaftliche und soziodkonomi-
sche Probleme sowie spezifische Gegebenhei-
ten/Probleme des jeweiligen Planungsraumes.

Besonders durch die européische Integration
nimmt der Einfluss der européischen (supranatio-
nalen) Entscheidungen auf Planungs- und Ent-
scheidungsprozesse (z.B. zur Begrenzung der
Larm- und Schadstoffemissionen) zu. Infolge der
ansteigenden internationalen Verflechtungen wirt-
schaftlicher, politischer, gesellschaftlicher und
kultureller Beziehungen kommt es zu einer Art
Entgrenzung und Entnationalisierung, die zur poli-
tischen Flexibilisierung und Liberalisierung auf der
einen und zur Internationalisierung von Produkti-
onsprozessen auf der anderen Seite flhrt.

Die neuen Rand- und Rahmenbedingungen set-
zen neue Herausforderungen fur die Verkehrspla-
nung. Im Weibuch formuliert die EU die wichtigs-
ten Leitlinien und Strategien fir die zukinftige
Planung des europaischen Verkehrs (vgl. Abb.
11), die maRgeblich auch auf die Ziele fiir regio-
nale grenziberschreitende Verkehrskonzepte
ausstrahlen durften.

Veranderte globale, supranationale und regionale Rahmenbedingungen und Ziele

Verkehrliche Aspekte

= Wachstum des Verkehrs

= Uberlastung der Infrastruktur

= Unbefriedigende Modal Split
Entwicklung

= Finanzierung der Verkehrssysteme

Spezifische Gegebenheiten
des deutsch-polnisch-
tschechischen Grenzraumes

= Disparitaten hinsichtlich
Einkommensverhaltnisse

= Uberdurchschnittlich hohe
Arbeitslosenzahlen

= Infrastrukturelle Asymmetrien

= Asymmetrien auf dem
Wohnungsmarkt

= Schrumpfung und Uberalterung (im
deutschen Teil Uberdurchschnittlich
hoch)

Okonomische, gesellschaftliche und

siedlungsstrukturelle Aspekte

= Stagnierendes Wachstum und Realeinkommen

= Finanzkrise der Kommunen

= Bevélkerungsschrumpfung (rdumlich
differenziert) und Uberalterung

= Suburbanisierung

Konkurrenzen und
Wettbewerb

= Wirtschaftsansiedlung
= Teilhabe an Férderungen
= Erreichbarkeit

= Gesellschaftlicher Wandel (z. B. Freizeitmobilitat)

Integrierte
Verkehrsplanung

hiele

= Sicherung der Mobilitat, Daseinsvorsorge

= Verbesserung der Erreichbarkeiten

= Erhéhung der Verkehrssicherheit

= Nachhaltigkeit (u.a. Beitrag zum
Klimaschutz, zur Energieeinsparung)

= Naturschutz

= Verringerung der Larm- und
Abgasbelastungen

= Verbesserung von Wohn- und
Erholungsqualitat

dliunuiRanmennedinging

Europaische Integration und
Globalisierung

= Politische Flexibilisierung und Liberalisierung

= Technologische Innovation

= Entgrenzung und Entnationalisierung,
Bedeutungsverlust der innereuropéischen
Grenzen fir die allgemeine gesellschaftliche
und wirtschaftliche Entwicklung - Binnenmarkt,
Arbeitsnehmerfreiztigigkeit

= Zunehmende Bedeutung der europaischen
Ebene auf die Planungs- und Entscheidungs-
prozesse

= Bedeutungszuwachs grofer internationaler
Konzerne

= Internationalisierung der zunehmend
arbeitsteiligen Produktionsprozesse

Abb. 10: Auswahl der verdnderten Rand- und Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsplanung im
deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum

Quelle: eigene Darstellung
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Leitlinien | | Strategien

A Verbesserung des StraRenverkehrs

I. Kontrollierter B Wiederbelebung des Schienenverkehrs (Binnenmarktintegration, optimale Nutzung der Infrastrukturen, Modernisierung der Dienste)

Ein aHsg_ewog.enefes Wettbewerb C Bewaltigung des Luftverkehrs (Bekdmpfung der Uberlastung des Luftraums, Flughafenkapazitaten, Umweltschutz, Erhaltung des
Verhaltnis zwischen Sicherheitsniveaus)
den Verkehrs-
trigern schaffen Il. Gemeinsame —1 A Gewahrleistung Verbund See-Binnenwasserstraen-Schiene (Ausbau Hochgeschwindigkeit: ge, innovati
Strategien fiir Leistungsangebot)
alle Verkehrs-  [7]~| B Unterstiitzung des intermodalen Betriebs: Marco Polo
trager

C Schaffung technischer Voraussetzungen

A Multimodale Korridore mit Vorrang Guterverkehr
|. Entlastung

der grofen T | B Hochgeschwindigkeitsnetz fiir den Personenverkehr
. ” Verkehrsachsen
Engpésse beseitigen —

C Bessere StraRenverkehrsbedingungen

D Realisierung und Anpassung von GroRprojekten (Alpenquerungen, Tunnelsicherheit, europdische Hochgeschwindigkeitsstrecken)

Il. Finanzierung
A Reihenfolge fiir die Durchfiihrung von Projekten festlegen und PPP-Projekte férdern (private Investoren mobilisieren)

B Forderung von Projekten und Studien durch Finanzmittel der Europaischen Union

C Entwicklung eines Innovativen Finanzierungssystems (Finanzausgleich zwischen den Verkehrstragern)
. Sicherheit im

StraBenverkehr X . i N K - K i
A Halbierung der Zahl der Verkehrstoten (Harmonisierung der Sanktionen, Einsatz neuer Technologien fiir StraBenverkehrssicherheit)

1. A schrittweise Tariffierung der Infrastrukturnutzung (kostengerechte Preisstruktur, gemeinschaftlicher Rechtsrahmen)

i iti Kostenwahrheit
Die Verkehrspolitik L fiir Benutzer L| B Harmonisierung der Kraftstoffbesteuerung
auf den Benutzer
ausrichten __| A Intermodalitat im Personenverkehr (Beférderungsdokumente fiir die gesamte Reise, Gepackbeférderung, Umsteigen ohne
1l Verkehr Hindernisse)
| | nach mensch- ] . .
lichem Maf L| B Rechte und Pflichten der Benutzer deutlicher darstellen

A Diversifizierung der im Verkehr genutzten Energietréager (neuer Rechtsrahmen fiir alternative Kraftstoffe, Pilotprojekte)

IV. Rationalisie- |
rung des L{ B Forderung vorbildlicher Praktiken
Stadtverkehrs

—1 A Integration der Verkehrsinfrastruktur der neuen Mitgliedsstaaten in die Transeuropaischen Netze

I. Erweiterung | | | B Neue Mitgliedsstaaten férdern den Anteil der Eisenbahn am Guterverkehr und versuchen durch Reformen auf hohem Niveau zu
verandert die halten
Der Globalisierung Ausgangslage — C Sicherheit auf See
des Verkehrs Herr
werden !i'cﬁlggfa muss —1 A Eine Stimme fiir die EU in den internationalen Gremien
internationaler | | | B Liberalisierung des Luftverkehrs
Biihne
behaupten L1 C GALILEO

Abb. 11: WeiBBbuch — Leitlinien und Strategien fiir die Verkehrsentwicklung

Quelle: eigene Darstellung auf der Grundlage von European Commission (Hrsg): White paper — european transport policy for 2010
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Auch Grinbuch "Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt" der Europaischen Kommission bildet mit zusatzlichen und erganzenden Ideen und Frage-
stellungen eine weitere Basis fur die europaische Verkehrsentwicklung auf allen Ebenen. Unter anderem werden die folgenden Themen angesprochen:

Attraktivere und sichere Angebote im OV, FuRR- und Radverkehr durch eine bessere intermodale Verkniipfung und den verstarkten Einsatz intelligenter
Verkehrsmanagementsysteme

Optimierung der privaten Pkw-Nutzung (CarSharing/CarPooling, virtuelle Mobilitdt, Parkraummanagement, attraktive P+R-Einrichtungen, Nut-
zung/Optimierung vorhandener Infrastruktur (CityMaut), Erhéhung der Bedeutung des Mobilitdtsmanagements)

Schaffung eines europaischen Rechtsrahmens

Senkung des CO2-AusstoRes durch die Verscharfung der EURO-Emissionsnormen und die Schaffung von Anreizen fur den Kauf und Betrieb sauberer
Fahrzeuge (Umweltzonen) sowie den verstarkten Einsatz von Biokraftstoffen

Ausbau und Sanierung des OPNV sowie Verbesserung der Nutzungsbedingungen (Qualitat, Effizienz und Verfugbarkeit) mit Hilfe von EU- Férdermitteln
Verstarkter Einsatz intelligenter Gebiihrensysteme

Der Nahverkehr soll eine hohe Qualitét aufweisen, auch flir sozial Schwache bezahlbar sein und somit allen Blrgern, auch mobilitdtseingeschrankten
Personen, glinstige Transportbedingungen anbieten.

Weiterentwicklung einer europaweiten Politik fir Stralenverkehrssicherheit: Forderung vorbildlicher Praktiken in den Bereichen ,Sicheres Verkehrsver-
halten®, ,Sichere Infrastrukturen® und ,Sichere Fahrzeuge® (vgl. Kommission der Europaischen Gemeinschaften (Hrsg) (2007): Griinbuch).

Zunehmend nimmt sich die EU auch des Themas der regionalen und stadtischen Mobilitat an (vgl. Europaische Kommission (Hrsg.): Griinbuch ,Hin zu einer
neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt‘. KOM (2007) 551, Brissel, 25.09.2007. SEK (2007) 1209., European Research Forum for Urban Mobility (Hrsg): Stra-
tegic Research Agenda for Urban Mobility. October 2007. http://www.eurforum.net/html/fileadmin/ SRA_finalversion_submitted.pdf). Aus Griinden der Subsida-
ritat wird dies primar Uber unterstiitzende Forschungen stattfinden. Aber auch aus diesem Bereich werden wichtige Impulse kommen, wie der Verkehr vor dem
Hintergrund von Klimawandel, Energieverknappung, Luft- und Larmbelastungen effizient weiter zu entwickeln ist.
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3.2. Bevolkerungsentwicklung, soziookonomische und soziokulturelle Situation im deutsch-polnischen
und deutsch-tschechischen Grenzraum

Randlage und deren Konsequenzen &5
Der deutsch-polnische und deutsch-tschechische Grenzraum verfligt im Vergleich zu den Pras
~westlichen“ Grenzrdumen Uber weitaus schwierigere Ausgangsbedingungen fur die grenz-
Uberschreitende Zusammenarbeit. Aus historischer Sicht war dies ein Grenzraum jahrelanger
Isolation. Im Gegensatz zu den ,westlichen® Grenzrdumen, die inmitten der europaischen
Hauptentwicklungszone, der sog. ,Blauen Banane®, gelegen sind, handelt es sich hier eher um
periphere Gebiete im europaischen Kontext. Dabei muss zwischen den landlich strukturierten
deutsch-polnischen und bayerisch-tschechischen sowie den dichter bewohnten, friihzeitig in-
dustrialisierten sachsisch-tschechischen Grenzraumen unterschieden werden (vgl. Abb. 12).
Topographisch handelt es sich beim deutsch-polnischen Grenzraum um flache Gebiete, bei
den deutsch-tschechischen um Mittelgebirgslandschaften. Die Grenze verlduft entlang der 3 Pro Europa Viadrina
trennenden Raumelemente — Gebirgsketten (deutsch-tschechische Grenze) und Flisse (Oder
und Neilde, deutsch-polnische Grenze).

Grenzraum mit Transformationsfolgen

Der deutsch-polnische und deutsch-tschechische Grenzraum ist stark von den wirtschaftlichen
Transformationsprozessen nach der politischen Wende betroffen. Vor allem Arbeitsplatzverlus-
te mit einer Gberdurchschnittlich hohen Arbeitslosenquote pragen die Regionen (vgl. Abb. 13).

Schlechte Perspektiven bzgl. Bevélkerungsentwicklung und -strukturen

Hinzu kommt eine ungtnstige Bevdlkerungsentwicklung im deutsch-polnischen und séchsisch-
bdhmischen Grenzraum. Vor allem die deutschen Grenzgebiete sind von einem grofien Bevdl-
kerungsruckgang betroffen. Nach Angaben des Statistischen Landesamtes in Kamenz betrug
die Abwanderungsrate von 1991 bis 2006 im deutschen Teil der Euroregion Neisse durch-
schnittlich 21,2 %, in der kreisfreien Stadt Gorlitz sogar 32,2 %. Hauptsachlich wandert die
junge Generation ab. Sie verursacht den Verlust von Einwohnern im erwerbsfahigen Alter und
verstarkt damit die Uberalterung der Bevélkerung, die vorwiegend durch den Riickgang der
Geburten verursacht wird.

Legende:

- Staatsgrenzen

Kreisgrenzen

Elnwohner Je km?

BayerischerWald [ ] uUnter 51
-Béhmerwald T 54 i 101
101 bis 150
151 bis 200
I 201 bis 250
I 251 und mehr

Auf polnischer und tschechischer Seite sind die Altersstrukturen noch deutlich glinstiger. Be-
trachtet man jedoch die niedrigen Geburts- und Fertilitatsraten, ist davon auszugehen, dass
die Alterungsprozesse auch hier bald verstarkt einsetzen werden.

Abb. 12: Bevélkerungsdichte im Grenzraum
Quelle: Schéne, M. (2006): S. 57
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Durch die voranschreitende Abwanderung kam es in den ostdeutschen Grenzrdumen zu
Entleerungsprozessen, die zur Herausbildung von grenziberschreitenden Disparitaten u.a. auf
dem Wohnungsmarkt fihrten. Im Gegensatz zur polnischen und tschechischen Seite, die unter
Wohnungsknappheit leidet, sind auf deutscher Seite grof’e Leerstdande zu verzeichnen.
Besonders betroffen davon sind Stadte, die unmittelbar an der Grenze liegen. Laut der
Techem-Empirica Studie betrug der Leerstandsindex im Jahre 2004 16,9 % in Gorlitz und 20%
in Frankfurt/O."

Grenzraum der Asymmetrien

Den betrachteten Grenzraum kennzeichnen grofle Asymmetrien, die in anderen Grenzrdumen
so nicht vorkommen. Die Asymmetrien lassen sich in infrastruktureller und sozio6konomischer
Hinsicht beschreiben.

Infrastrukturelle Asymmetrien

Die deutschen Teile der Grenzraume sind dank erheblicher Investitionen in den letzten Jahren
durch vergleichsweise gute Infrastrukturausstattung gekennzeichnet. Auf polnischer und
tschechischer Seite war das Entwicklungstempo in diesem Bereich deutlich niedriger. Infolge
dessen kam es zur Herausbildung noch gréRerer Disparitaten.

Die hochste Prioritat in Polen und Tschechien haben zurzeit der Bau und die Modernisierung
der Infrastruktur, vor allem von Stralden, als Antwort auf die steigende Motorisierung (Anpas-
sungsplanung). In Deutschland steht inzwischen eine eher bestands- und zielorientierte beein-
flussende Planung des intermodalen Gesamtverkehrssystems im Vordergrund, bei der die 6f-
fentlichen und Schienenverkehre mit hoher Prioritat beriicksichtigt werden. Dank der nationa-
len Anstrengungen und groflen Summen an EU-Férdermitteln, die fir den Bau und Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur flieRen, kann es ggf. zu einem schrittweisen Abbau dieser Disparita-
ten kommen.

Soziobkonomische Asymmetrien

Der deutsch-polnische und deutsch-tschechische Grenzraum ist vor allem durch groRe Asym-
metrien hinsichtlich der Einkommensverhaltnisse gekennzeichnet. Zwischen Ostdeutschland
und Polen/Tschechien liegt das Verhéltnis bei 5:1, zwischen Bayern und Tschechien bei 7:1.2
Im Vergleich zu Mitte der 90er Jahre haben sich die Einkommen geringfligig angenahert. Da-
mal§ standen sie im Verhaltnis 8:1.% Im deutsch-polnischen Grenzraum betragen sie mehr als
5:1.

" htto://www.verlagsmarketing.de/immoaktuell/0106artikel02. htm|

Pomerania

Pro Europa Viadrina

Spree Nelsse Bobr

Neisse

Legende:

B Staatsgrenzen
———  Kreisgrenzen

Arbeitslosenquote in %
[ 1<69
[ 169-90
[ 190-125
" 1125-16,8
[ 16,8 - 21,1
I 21,1-24,1
I 24,1-29,1
I 29,1 - 40,4

Abb. 13: Arbeitslosenquote im Grenzraum

Quelle: eigene Darstellung

2 Bayerischer Stédtetag (Hrsg.): EU-Erweiterung ohne Alternative. Chancen und Risken liegen fiir Bayern eng beisammen - Ubergangsregelungen gelten bis zum Jahre 2013. Nr. 4/2003. Juni/Juli.

S.13.

3 Bayerischer Wald-Béhmerwald (Hrsg.): Projektiibersicht 1996/1997, Ein erfolgreiches Projektmanagement erbrachte 14 Mio. DM INTERREG — Férdermittel fiir die Region. S. 7.
4 http://www.cesifogroup.de/pls/portal/PORTAL.wwv_media.show?p_id=208390&p_settingssetid=1&p_settingssiteid=0&p_siteid=358&p_type=basetext&p_textid=720667.

29



Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene

Teil A, Kapitel 3

Wegen der niedrigeren Léhne existieren in Polen und Tschechien auch niedrigere Personalzusatzkosten. Entwicklungsniveau und Einkommensunterschiede
bewirken u.a. unterschiedliche Kaufkraft und Motorisierung. Im Jahre 2004 betrug der Motorisierungsgrad 525 Pkw/1000 EW in Sachsen, 312 Pkw/1000 EW

in Polen und 370 Pkw/1000 EW in Tschechien.

Die infrastrukturellen Differenzen (z.B. auch fehlende Radwege) sowie unterschiedlicher Motorisie-
rungsgrad zahlen zu den Ursachen fiir eine unterschiedliche Verkehrsmittelwahl in den Landern
Deutschland, Polen und Tschechien (vgl. Abb. 14).

Asymmetrien sind auch im Bezug auf die Ausstattung der polnischen und tschechischen 6ffentli-
chen Budgets z.B. mit den Mitteln fir Bau und Erhalt der Infrastruktur sowie fir den Betrieb der
Fahrzeuge im offentlichen Verkehr (SPNV) feststellbar. Der jahrliche Finanzierungsbeitrag fiir den
SPNV betragt in Sachsen ca. 330 Mio. €. In Niederschlesien wurden fir die Regionalbahnen ca. 21
Mio. zt im Jahre 2003 und 51 Mio. zt im Jahre 2006 eingesetzt. Berlcksichtigt man dabei den
Wechselkurs (1 € = 3,98 zt) und die entsprechende Linienlange (4 030 km in Sachsen, 1 797 km in
Niederschlesien (Quelle: PKP PLK S.A.)) so kommt man auf eine Asymmetriekennziffer von 1:
10,5.

Weitere Barrieren

Weitere Barrieren haben einen geschichtlichen und soziokulturellen Hintergrund. Dazu gehdren
Stereotypen, fehlende Nachbarschaftstradition, Zugehdrigkeit zu unterschiedlichen Sprachfamilien
und alle daraus resultierenden psychologischen Hemmnisse.

Bedeutung der Asymmetrien fiir die Planung

Die bestehenden Asymmetrien erschweren die Planung von grenziiberschreitenden MalRnahmen.
Zusammen mit unterschiedlich gela%erten Interessen machen sie die gemeinsame Zielfindung
und die gemeinsame Bearbeitung” kompliziert, aber auch die Losung einiger spezifischer Fra-
gen, wie z.B. die gemeinsame Tarifgestaltung im OPNV Bereich®, wird dadurch zu einem schwer
Idsbaren Problem.

Grenzraum mit wenigen oder keinen Verflechtungen

Mit dem Bedeutungsverlust der Grenzen ist auch eine verstarkte Entwicklung der soziodkonomi-
schen und soziokulturellen Verflechtungen zu beobachten. Das bestatigen auch die Grenzpendler-
zahlen aus den ,westlichen* Grenzraumen (vgl. Abb. 2 und 3, S. 15). In den ,neuen® europaischen
Grenzraumen konnten sich bisher solche Verflechtungen auf Grund der bestehenden Barrieren
noch nicht entwickeln.

® Polnische und tschechische Bearbeiterteams kénnen viele Aufgaben mit deutlich niedrigeren Personalkosten iibernehmen

Dresden

20%

B Y DOPNY DRad O Fuld

Krakau

43%

B B OPNY BRad OFul

Abb. 14: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) fiir Dres-
den und Krakau im Jahre 2003

Quelle: SrV fiir Dresden (http://www.tu-
dresden.de/srv/SrV_Web/Dok/Staedtevergleich
2003.pdf), Komplexe Verkehrserhebungen flir Krakau
(unveréffentlichte Angaben)

® Preise fiir Fahrscheine differenzieren stark. Auf deutscher Seite der Euroregion Neisse kostete ein Einzelfahrschein fiir einen Erwachsenen Mitte des Jahres 2006 1,32€, auf polnischer 0,
51€ und auf tschechischer lediglich 0,29 € (Quelle: Preise ausgewéhlter Dienstleistungen in der Euroregion Neisse-Nis-Nysa im Mai 2006, Statistisches Landesamt Kamenz.)
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3.3. Planungsraume im deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum

Pomerania

Pro Europa Viadrina

Spree-Neisse-Bober

Erzgebirge
Egrensis

Bayerischer Wald/
Béhmerwald

Abb. 15: Euroregionen als
Bezugsrdume

Quelle: eigene Darstellung

Im Folgenden werden die bestehenden bzw. potentiellen Planungsraume
entlang der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze aufge-
zeigt (vgl. Abb. 15 und Abb. 16).

Normative Planungsrédume

Die normative Abgrenzung basiert auf politisch-institutionellen Grenzen. Ein
Beispiel fur die normative Abgrenzung sind die Euroregionen entlang der
deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze. In den Jahren
1991-1995 entstanden hier die acht sog. Euroregionen (vgl. Abb. 15). Die
Euroregionen sind keineswegs als homogene, funktionelle Regionen zu
betrachten. Sie eignen sich ggf. als Bezugsraume fir grenziiberschreitende
Verkehrsplanung, weil sie als Handlungs- und Gestaltungsraume gebildet
wurden. In ihren Grenzen soll ein gemeinsames, zielgerichtetes Handeln
(gemeinsame Entwicklung des Grenzraumes) stattfinden. So gibt es u.a.
spezielle grenziiberschreitende Entwicklungskonzepte, die fur jede Eurore-
gion seit 1995 in 6 jahrigen Abstanden erstellt werden (vgl. auch S. 46).
Einige Euroregionen haben sich tatsachlich als Planungs- und Gestaltungs-
raume etabliert. So wurde z.B. die Euregio Egrensis ein Bezugsraum des
grenziberschreitenden Nahverkehrssystems EgroNet (vgl. S. 143) und des
Radfernweges EUREGIO EGRENSIS. Die Euroregionen Neifle und Pome-
rania fungieren als Bezugsraume von grenziiberschreitenden Verkehrskon-
zepten:

= Das sog. Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept Oberlausitz-
Niederschlesien NEIBOR (NEISSE-BORDER), bei dem es um die
Erarbeitung eines grenziiberschreitenden Nahverkehrskonzeptes
unter Federfihrung des ZVON geht

= Integriertes Verkehrskonzept fir die Euroregion Pomerania im
Rahmen des Projektes Deutsch-Polnischer Entwicklungsraum O-
der/Neife (DPERON)

Funktionelle Planungsrédume
Im deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum konnen
grundsatzlich zwei Arten von Verflechtungsraumen unterschieden werden.

O Touristische Regionen

. Doppelstadte

Sonstige Verflechtungsrdume

Abb. 16: Funktionelle Planungs-
rdume

Quelle: eigene Darstellung
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Die erste Kategorie sind Rdume um Doppelstadte (vg. Abb. 16, rote Punkte). Noch vor dem Zweiten Weltkrieg bildeten sie eine Einheit. Danach wurden sie

durch die Grenze an der Oder und Neisse in zwei unabhangige Stadte geteilt. Hier erfolgen die Prozesse des Zusammenwachsens am schnellsten. Neben den

Doppelstadten gibt es auch andere Verflechtungsraume. Es handelt sich dabei meistens um zentralortliche Einzugsbereiche, die sich auf einer Seite der Gren-
ze befinden und auf die andere Seite ausstrahlen oder lokale Stadtenetze (vgl. Abb. 16, gelbe Punkte). Als dritte Kategorie sind die grenziiberschreitenden tou-

ristischen Regionen zu nennen. Viele Gebiete entlang der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze besitzen eine hohe touristische Attraktivitat.
Der Tourismus ist in diesen Raumen einer der zentralen Wirtschaftssektoren. Die wichtigsten Tourismusregionen sind in der Abb. 16 mit orangenen Kreisen

markiert. In allen Regionen besteht Bedarf an Verbesserung der Erreichbarkeit und tourismusférdernder und umweltgerechter Abwicklung des Verkehrs. Eine

Beschreibung der einzelnen funktionellen und touristischen Planungsraume befindet sich im Anhang A.

3.4. Verkehrssituation im deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum

Die deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraume
waren jahrelang periphere Raume mit isolierter Entwicklung. Die
Verkehrsnetze beiderseits der Grenze sind bis heute hauptsachlich
auf die Erschlielung der jeweils inlandischen Gebiete ausgerichtet.
Grenzlberschreitende Verkehrsangebote existieren kaum. In den
letzten Jahren wurden zwar viele MalRnahmen ergriffen, nach wie
vor bleiben jedoch viele Defizite, die zu beseidigen sind:

Stralle

Die national ausgerichteten Strallennetze waren durch wenige
Grenzlbergange verknipft. Deren Anzahl stieg in den letzten Jah-
ren allerdings deutlich an. So erhdhte sich in dem séachsischen
Grenzraum die Anzahl der Stralengrenziibergange von zunachst
10 im Jahr 1990 (2 nach Polen, 8 nach Tschechien) auf gegenwar-
tig (2007) 21 Ubergénge (7 nach Polen und 16 nach Tschechien).
Die Zahl der Ubergénge nach Polen soll bis 2010 auf 10 erhoht
werden. Nach Tschechien sollen bis 2010 insgesamt 24 Grenz-
Ubergéange fir bessere Verkehrsqualitat sorgen.

Trotz dieser Fortschritte ist in vielen Fallen der Umwegefaktor und
damit auch der Zeitaufwand zum Erreichen eines Ortes auf der an-
deren Seite der Staatsgrenze noch unvorteilhaft.

OPNV

Deutlicher werden die Probleme beim grenziberschreitenden
OPNV. Fast alle OPNV-Linien enden derzeit an der Grenze. Dem-
zufolge zerfallt das OPNV-Netz sehr deutlich in einen deutschen
und polnischen bzw. tschechischen Teil.
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Durchgehende Linie
EgroNet

L1 4 und Linie 9 Ahlbeck-Swinoujscie

Linie P asewalk-Szczedn

Linie P olice-Ldcknitz

Linie 470 Schwedt-Szczedn

Stactbuslinie "P" Gorlitz-Zoyorzelec

Linie 99 Garlitz-Zgorzelec

1

2

3

4

5 Linie 432 Schwect-Krainik Dolny
L]

T

8 Linie 398 Altenberg-Teplice
9

Linie 1002 Freiberg-Mogt (S chulbusinie)

10 L inie 1007 Chemnitz-0i nad Labem
" Linie 1001 Chemnitz-Praha
12 Linie 1000 Chemnitz-Karlowy Yary

13 Linie 60 Selh-As

14 Linie 478 Bad E Ister-Frantiskovy Lame

145 Linie 18 Wiesau-F rartiskowy Lazné

16 Linie Cham-Domazlice

Abb. 17: Vergleich der vorhandenen, grenziiberschreitenden Buslinien des
deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraums mit den grenziiber-
schreitenden Buslinien in den ,,westlichen®“ Grenzrdumen

Quelle: eigene Darstellung
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Die potenziellen Schnittstellen werden i.d.R. nicht genutzt. Die Zahl
der grenziberschreitenden Buslinien ist deutlich niedriger als in den
.westlichen* Grenzraumen. Abb. 17 und Abb. 18 verdeutlichen die-
se Situation am Beispiel des sachsisch-niederschlesischen Grenz-
raumes. Hier sind die OSPV-Netze lediglich durch eine einzige
(nach der Einstellung der Linie 99) Buslinie, die zwischen den ge-
teilten Stadten Gorlitz und Zgorzelec verkehrt, verbunden. Dement-
sprechend fallt die Angebotsqualitdt gemessen am Zeitaufwand,
der Direktheit (Umwegefaktor, Umsteigehaufigkeit) und der zeitli-
chen Verfligbarkeit (Bedienungshaufigkeit) ausgesprochen unglins-
tig aus

Auch im Bereich des SPNV ist die Situation noch nicht zufrieden-
stellend. Wie in Abb. 19 veranschaulicht, existieren heute sieben
Grenzverbindungen durch den Eisenbahnpersonenverkehr zwi-
schen Deutschland und Polen (die Eisenbahnstrecke zwischen
Swinoujscie und Ahlbeck befindet sich in der Planung) und zwolf
Grenzverbindungen zwischen Deutschland und Tschechien. Die
Anzahl der grenziberschreitenden SPNV-Angebote ist damit ge-
ring. So fehlt beispielsweise ein durchgehendes Angebot, das die
Oberzentren Dresden und Wroclaw verbindet.

Fir den grenziberschreitenden SPNV sind weitere Probleme cha-
rakteristisch: hohe Preise flr grenziberschreitende Fahrten, oft
keine durchgehenden Fahrkarten, fehlende Verfiigbarkeit des ge-
samten Fahrkartensortiments, etc.. Nicht nur die grenziberschrei-
tenden OPNV-Netze und Angebote lassen zu wiinschen lbrig. Zu
bemangeln sind auch die fehlenden grenziiberschreitenden Infor-
mationen (z.B. unvollstandige Veroffentlichung des Fahrplanange-
bots des anderen Landes) in der Nachbarsprache bzw. Informati-
onssysteme, die den Zugang ermdglichen.

Es gibt auch positive Beispiele. Zu diesen gehort vor allem das
EgroNet - ein grenzuberschreitendes Nahverkehrssystem mit ab-
gestimmten Fahrpldnen, einen grenziberschreitenden Fahrschein
fur alle Verkehrsmittel und einer Internetplattform und Mobilitats-
zentrale, die Auskunft zu dem Fahrplan, Tarifen und zu touristi-
schen Attraktionen gibt.

Rothenburg

Bogatynia
Jaty Staatsgrenze

— Llinie P

Abb. 18: OSPV-Netz im sdchsisch-polnischen Grenzraum
Quelle: nach Ohm, D./ Schéne, M. (2002) Verkehrskonzept Berzdorfer See. IVAS.

Boleglawiec
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Auch der Zweckverband Verkehrsverbund Oberlau-
sitz-Niederschlesien (ZVON) stellt mit dem Euro-
NeilRe-Ticket einen Fahrschein fir alle Verkehrsmit-
tel im Verbundgebiet, im Gebiet des Bezirkes Libe-
rec sowie ausgewahlten Linien des polnischen
Grenzraumes zur Verfigung und gibt mithilfe einer
Internetplattform Auskunft Uber Tarife, Liniennetz
und Tourismusangebot in funf Sprachen. Auch der
Verkehrsverbund Oberelbe verfiigt Gber ein Inter-
netportal und Infobroschiren in tschechischer Spra-
che.

Beide Verkehrsverbinde, ZVON und VVO, geben
inzwischen Fahrplanbicher mit der Darstellung der
OPNV-Netze auf polnischer und/oder tschechischer
Seite des Grenzraumes heraus. Zur Verbesserung
der grenzuberschreitenden Komunikation und Ko-
operation im Bereich Nahverkehr zwischen den
Partnern im polnisch-sachsischen und tschechi-
schen und tschechisch-sachsischen Grenzraum trug
auch das EU-Projekt GRENAH bei (http://www.tu-
dresden.de/srv/grenah). Das Projekt widmete sich
der Entwicklung grenziberschreitender Planungsin-
strumente im Nahverkehr.

Hinweise auf weitere Projekte und Innovationen be-
finden sich im Anhang A: Planungsrdume im
deutsch-polnischen und  deutsch-tschechischen
Grenzraum, in den Tab. 16 u.17, und im Anhang H:
Grenzuberschreitende MalRnahmen.

Viele Probleme sind auf die unzureichende Abstim-
mung und Kooperation zurlckzuftihren. Dazu gehdrt
vor allem die fehlende Anerkennung der Fahrkarten
aus dem Nachbarland und fehlende rdumliche und
zeitliche Abstimmung des Angebots, wie es durch
folgendes Beispiel verdeutlicht wird: Das Teilstlck
der Eisenbahnlinie E 30 Berlin/Dresden-Breslau-
Krakau-Kiew zwischen Horka und Wegliniec wird auf
polnischer Seite bis voraussichtlich 2009 vollstandig
modernisiert sein.
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Abb. 19: Grenziiberschreitende SPNYV Linien

Quelle: eigene Darstellung

-

geplante Eisenbahnstrecke von
Swinoujscie nach Ahlbeck

2 Grambow-Szczecin

3 Tantow - Szczecin

4 Kistrin/Kiez - Kostrzyn

5 Frankfurt/Oder — Kunowice - Rzepin

6 Forst (Lausitz) — Tuplice - Zagnan

7 Goérlitz - Zgorzelec

8 Gorlitz — Krzewina Zgorzelecka - Zittau

9 Zittau — Hradek nad Nisou

10 Zit@au — GroR3schénau — Varnsdorf -
Seifhennersdorf

11 Ebersbach - Rumburk

12 Dolni Poustevna - Sebnitz

13  |Bad Schandau - Decin

14 Bérenstein - Vejprty

15 |Johanngeorgenstadt - Potucky

16  |Klingenthal - Kraslice

17 Bad Brambach - Vojtanov

18 Schirnding - Cheb

19  |Furth im Wald — Ceske Kubice

20 Bayerisch Eisenstein — Zelena Ruda
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Auf deutscher Seite beginnt die Streckensanierung einschlieRlich der vollstdndigen Elektrifizierung des Streckenabschnitts zwischen der deutsch-polnischen
Grenze und Horka allerdings frihestens im Jahr 2009. Somit ist die Strecke ab 2009 nicht durchgangig mit gleicher Geschwindigkeit und auch nicht mit allen
Triebfahrzeugen befahrbar. Ob die fehlende Symmetrie das Ergebnis fehlenden Abstimmung oder Vermégens der DBAG ist, wurde nicht weiter untersucht.

Radverkehr

Auch die Radwegenetze sind starker grenziberschreitend zu vernetzen. Positiv anzu-
merken sind bereits bestehende grenziberschreitende Radverkehrsverbindungen, wie
beispielsweise mehrere Radfernwege in der Euregio Egrensis, die Bayern, Bohmen und
Sachsen miteinander verbinden, der Europa Radweg R1 nach Polen, der Stettiner Haff
und der Oder NeilRe Radwanderweg.

Verkehrsgeschehen - Prognosen

Seit Anfang der 90er Jahre kommt es zu einem kontinuierlichen Zuwachs der Verkehrs-
strome. Nach allen bekannten Prognosen wird sich das Verkehrsaufkommen insbeson-
dere im Giter-, aber auch im Personenverkehr bei zwischenértlichen Verbindungen
weiter erhdhen (vgl. Tab. 2).

Die angebebenen Werte betreffen jedoch nur die Transit- und Uberdrtliche Verkehre.
Die Entwicklung des grenziberschreitenden regionalen Verkehrs wird vermutlich nicht
so dynamisch und raumlich differenziert erfolgen. Dort wo durch die Grenzoffnung Ent-
wicklungsschibe und Nutzungsverschiebungen zu erwarten sind, ist auch mehr Ver-
kehr zu erwarten. Dort wo es nicht gelingt, sind Bevdlkerungsverluste, Arbeitslosigkeit
und Abwanderung ggf. so ausschlaggebend, dass der értliche Verkehr abnimmt.

Steigerung im | Steigerung im
Bundesland | Nachbarstaat Pkw-Verkehr Lkw-Verkehr

\“fgﬁo'gﬁqr‘nﬁ::% Polen +40% +193%
Brandenburg Polen +40% + 199%
Sachsen Polen + 85% +202%
Sachsen Tschechien +52% +275%
Bayern Tschechien + 15% +132%
Gesamt + 38% + 190%

Tab. 2: Steigerungsrate im Pkw- und Lkw-Verkehr nach
Grenzabschnitten im Zeitraum 2002 bis 2015

Quelle: IVV (Hrsg.): Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf das
Verkehrsmengengeriist und den Verkehrsablauf im deutschen
Strallennetz der éstlichen Grenzregionen und auf wichtigen Rou-
ten des internationalen Verkehrs. Aachen/ Berlin, August 2004,
Schlussbericht. S. 14
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4. Plane in Deutschland, Polen und Tschechien

4.1. Raumordnung

DEUTSCHLAND

Abb. 20 zeigt, wie in Deutschland die raumordnungsrelevanten Planungsebenen
entsprechend dem foderativen Staatsaufbau sich auf die Ebenen Bund, Land, ggf.
Region und Gemeinde beziehen. Dabei ist die Landesplanung in den Bundeslan-
dern unterschiedlich geordnet. Im Rahmen dieses Leitfadens werden fiir die Lan-
desplanung die sachsischen Verhaltnisse beschrieben.

Die raumliche Planung auf Bundesebene hat ausschlieflich eine rahmensetzende
Kompetenz. Es werden Grundsatze und Ziele vorgegeben. Ein verbindlicher
Raumordnungsplan flr das Bundesgebiet existiert nicht, jedoch besteht mit dem
Raumordnungspolitischen Orientierungsrahmen (ORA) eine Zusammen-
fassung von Vorschlagen fir Strategien und Ziele der bundesdeutschen Raument-
wicklung.

Im Juni 2006 sind von den Raumordnungsministern von Bund und Landern die
neuen "Leitbilder und Handlungsstrategien fir die Raumentwicklung in Deutsch-
land" verabschiedet worden. Sie sind das Ergebnis eines Dialogs zur Erneuerung
des seit 1993 giltigen ORA. Mit dem Raumordnungspolitischen Handlungs-
rahmen (HARA), der 1995 von der Ministerkonferenz fiir Raumordnung (MKRO)
beschlossen wurde, werden die Leitbilder des ORA konkretisiert. Der HARA stellt
somit das Arbeits- und Aktionsprogramm von Bund und Landern dar. Die gesetzli-
che Grundlage fur jegliche Aktivitdten im Bereich der Raumordnung schafft das
Raumordnungsgesetz (ROG). Es trifft Aussagen zu den Aufgaben und Pflichten
bezlglich der Raumordnung von Bund und Landern (Regionalpldne, Raumord-
nungsverfahren, etc.) und schreibt vor, dass fir das Gebiet eines jeden Landes ein
zusammenfassender und Ubergeordneter Plan unter Beachtung der Vorgaben des
Bundes und der Landerspezifika aufzustellen ist. Dabei sind die Raumordnungs-
plane benachbarter Lander aufeinander abzustimmen (vgl. § 8, ROG). Der Bund
wiederum ist verpflichtet Bundesraumordnungsberichte (letzter: 2005) aufzustellen

Bezugsraum
Planung
(Gesetzliche Grundlage)

Plan
Inhalte

Bezugsraum
Planung
(Gesetzliche Grundlage)

Plan
Inhalte

Bezugsraum
Planung
(Gesetzliche Grundlage)

Plan
Inhalte

Bezugsraum
Planung
(Gesetzliche Grundlage)

Plan
Inhalte

Bundesraumordnung
(Raumordnungsgesetz - ROG)

Raumordnung
Grundsétze der Raumordnung

g L]

Landesebene - Freistaat Sachsen

Landesplanung
(Séchsisches Landesplanungsgesetz — SachsLPIG)

Landesentwicklungsplan
Ziele der Raumordnung
Regionalebene (Planungsregionen)
Landesplanung
(Sachsisches Landesplanungsgesetz — SachsLPIG)

Regionalplan
Ziele der Raumordnung
Bauleitplanung
(Baugesetzbuch - BauGB)

Gegenstromprinzip

Gegenstromprinzip

Gegenstromprinzip

Flachennutzungsplanung
Darstellung der Art der
Bodennutzung

Bebauungsplanung
Festlegung der Art der
Bodennutzung

Abb. 20: Planungsebenen und -instrumente der Raumordnung in
Deutschland

Quelle: eigene Darstellung

(vgl. § 21, ROG). Diese dienen der Wirkungskontrolle und Anpassung der Leitbilder
an die aktuellen Rahmenbedingungen.
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Die Landesplanung hat sich an den Vorgaben des Bundes zu orientieren. Aufgabe der Landesentwicklung ist es, auf der Grundlage aller raumbezogenen
Fachplanungen wie Verkehr, Wirtschaft, Wohnen, Ver- und Entsorgung, Arbeit und Freizeit wesentliche raumbedeutsame Entwicklungsziele fir das Land und
seine Teilrdume zu erarbeiten. Diese werden im Landesentwicklungsprogramm/-plan als Grundsatze und Ziele der Raumordnung fiir die raumliche Ord-
nung und Entwicklung des Freistaates durch die Landesregierung festgelegt und als landesplanerisches Gesamtkonzept bzw. Raumordnungsplan fiir das Lan-
desgebiet fortgeschrieben. Die Verantwortung fir die Erstellung des Landesentwicklungsplans tragt das Sachsische Ministerium des Innern. Das Sachsische
Landesplanungsgesetz (SachsLPIG) gibt hierbei den gesetzlichen Rahmen vor.

Die inhaltliche Ausgestaltung, Konkretisierung und Umsetzung der Landespléne ist Aufgabe der Regionalplanung. Der Regionalplan stellt die Konkretisierung
der Raumordnung dar und enthalt wichtige Vorgaben fir die Bauleitplanung auf kommunaler Ebene. Die einzelnen Planungsverbande (vgl. S. 50) sind nach
dem Landesplanungsgesetz zur Aufstellung bzw. Fortschreibung der Regionalplane (regionale Raumordnungsplane) verpflichtet.

Die Grundsatze des Raumordnungsgesetzes des Bundes sowie die Ziele und Grundsatze des Landesentwicklungsplanes werden in den Regionalplanen auf
der Grundlage einer Bewertung der regionalen Zustande (Natur, Landschaft und Raumentwicklung) raumlich und sachlich festgelegt. Die Regionalplane ent-
halten insbesondere Festlegungen hinsichtlich der anzustrebenden Siedlungs- bzw. Freiraumstruktur und zu den zu sichernden Standorten und Trassen fur die
Infrastruktur. Als gesetzliche Grundlage dient das Landesplanungsgesetz und das Raumordnungsgesetz, dem man auch die Pflicht der Lander zur Aufstellung
der Regionalplane entnehmen kann (§ 9 Abs. 1 ROG).

Neben den formellen Instrumenten der Regionalplanung gibt es auch informelle In-
strumente wie die Regionalen Entwicklungskonzepte (REK). Dieses Planungsin-
strument beinhaltet regionsabhangig unterschiedliche Themenfelder der regionalen
Entwicklung und behandelt diese integrativ. Ziel ist es, z.B. auf der Basis einer
SWOT-Analyse, Leitbilder, Ziele und MaRnahmen flr die Region zu entwickeln. Re-
gionale Entwicklungskonzepte sind nutzerorientiert angelegt, was bedeutet, dass die

Kommunale Planung

Formelle Planun Informelle Planun - : X X )

T P,én% sl Ein d B_etelllgung der reglon_alen offentlichen uqd privaten Akteur_e am Aufstellungsprozess
B - eines der Merkmale dieses Instrumentes ist. Letztendlich wird das Ziel verfolgt, durch
A Flachennutzungsplan Entwickl s ein kooperatives Zusammenwirken aller Akteure neue Entwicklungswege zu gehen
y| (vorbereitender Bauleitplan) ntwicklungsplane und Projekte gemeinsam umzusetzen. So sollen Regionen z.B. in ihrer Innovations-
L Dar:tellung der Aré der _Bzdenrgytzung M_t':ﬂmgmlerlend?_(:;esa;’_tlil"a" det: und Wettbewerbsfahigkeit gestarkt und Strukturprobleme abgebaut werden (vgl. ARL
E es gesamten emeindege iets Ittel- bzw. langiristige Zielvorgaben . .
| tergibt sich aus der beabsichtigten sowie MaBnahmenvorschlage enthalt. (Hrsg) (2001): Handworterbuch der Rumordnung, S. 969f).
T stadtebaulichen Entwicklung)
p Stadte und Gemeinden haben im Rahmen ihrer Zustandigkeit die Ziele und Vorgaben
L Bebauungsplan Rahmenpléane der Raumordnung zu beachten. Im Gegensatz zur Bundes-, Landes- und Regional-
A (verbindlicher Bauleitplan) Beschreiben die Entwicklung eines ebene stellt die kommunale Ebene formal jedoch keine Ebene der Raumordnung dar.
N In der Regel aus dem Flachen- bestimmten Teilbereighs anschaulich
u nutzur;)gsgll'ar;1 er;twickelte rechts- (ZU3§dTrr;enFéagen?9fkL:_befbl'ick ﬂt:ff alle | Das zentrale formelle Planungsinstrument auf kommunaler Ebene ist die Bauleitpla-

verbindliche Festsetzungen staatebaulichen, Tunktionalen unad ver- . . . . . . -

g fiir die stadtebauliche Ordnung. kehrlichen Gesichtspunkte eines Gebiets). | MUNG (vgl. Abb. 21). Zu den Bauleitplanen gehdren der behordenverbindliche Fla-

chennutzungsplan und der Bebauungsplan als Ortsgesetz. Gesetzlich geregelt wer-
den Inhalte und Verfahren der Bauleitplanung im Baugesetzbuch. Generell sollen die
Abb. 21: Bauleitplanung in Deutschland Bauleitplane u.a. eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung (soziale, wirtschaftli-
che und umweltschiitzende Anforderungen) und eine dem Wohl der Aligemeinheit
dienende, sozialgerechte Bodennutzung gewahrleisten (vgl. §1 Abs. 5 BauGB).

Quelle: eigene Darstellung
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Im Flachennutzungsplan (vorbereitender Bauleitplan) ist die sich aus der stadtebaulichen Entwicklung ergebende Art der Bodennutzung und der infrastruktu-
rellen Ausstattung (in Grundzlgen) fir das gesamte Gemeindegebiet in Hinblick auf die zukiinftigen Bedirfnisse der Gemeinde darzustellen (vgl. § 5, Abs. 1
BauGB). Der Plan wird in der Regel im MaRstab 1:5000 und 1:15 000 aufgestellt und gilt nur behérdenintern.

Der Bebauungsplan (verbindlicher Bauleitplan) ist aus dem Flachennutzungsplan zu entwickeln (vgl. §8 Abs.2 BauGB). In diesem Plan werden die Flachen
und Nutzungsmdglichkeiten rechtsverbindlich im Mafistab 1:500 bis 1:2500 festgesetzt. Diese Festsetzung als Ortsatzung ist zugleich planungsrechtliche
Grundlage fir die Genehmigung von Baumalinahmen. Im Bebauungsplan kénnen fir ein Gebiet u.a. die Art und das Mal} der baulichen Nutzung, Baugrenzen
und —linien, die Bauweise, Malle der Abstandsflachen, die Flachen fur den Gemeinbedarf und die Verkehrsflachen festgelegt werden (vgl.: § 8, Abs.1 BauGB).

Bei der Erarbeitung beider Plane wird groRen Wert auf Beteiligungsprozesse gelegt, die nach den rechtsstaatlichen Prinzipien in der Bundesrepublik tUber die
Pflicht zur Burgerinformation, die Auslegung von Planen und die Bearbeitung von Anregungen und Bedenken geregelt sind.

POLEN

Die Ebenen und Planarten der Raumordnung in Polen sind in Abb. 22 dargestellt. Im Gegensatz zur Bundesrepublik Deutschland besteht auf der nationalen
Ebene in Polen ein verbindliches Planungsdokument flr das gesamte Gebiet des Staates. Es handelt sich dabei um die Raumbewirtschaftungskonzeption
des Staates. Sie legt die Grundsatze und Ziele nachhaltiger Staatsentwicklung fest. Die Fachminister sowie die zentralen Verwaltungsorgane bereiten auch
sog. Entwicklungsprogramme vor, die die wichtigsten staatlichen Investitionen festlegen. Die Programme werden mit den jeweiligen Wojewodschaftsregierun-
gen (Sejmik) abgestimmt.

Die Raumordnungspolitik in Polen ist ein integraler Bestandteil der Regionalentwicklungs- und Strukturpolitik des Staates. Das bedeutet, dass sie den Zielen
und Grundsatzen der soziobkonomischen Politik des Staates entspricht. Somit sind die Raum- und Regionalplanungsdokumente in diesen verankert. Auf nati-
onaler Ebene existiert Ubergeordnet die ,Langfristige Strategie der dauerhaften Entwicklung — Polen 2025° (dtugookresowa strategia trwatego i
zréwnowazonego rozwoju — Polska 2025). Diese definiert die Grundsatze und Ziele der sozio6konomischen Politik des Staates. In einem weiteren Dokument —
der ,Langfristigen Strategie der Regionalentwicklung des Landes® (dtugofalowa strategia rozwoju regionalnego kraju) sind die Grundsatze und Ziele der Regio-
nalentwicklungspolitik festgeschrieben. Auf diesen Dokumenten sowie auf der Raumbewirtschaftungskonzeption des Staates, auf sektoralen Strategien und
Programmen basiert die Nationalstrategie der Regionalentwicklung (narodowa strategia rozwoju regionalnego). Es handelt sich hierbei um ein Dokument, das
die Grundsatze und Ziele der Regionalentwicklungsstrategie festlegt. Des Weiteren existieren strategische, operative sowie umsetzungsorientierte Dokumente,
die auf die Kohasionspolitik und die damit zusammenhangende EU-Forderung ausgerichtet sind. Der Geltungszeitraum dieser Dokumente entspricht den 6-
jahrigen Forderperioden. Die aktuelle Periode umfasst die Jahre von 2007 bis 2013.

Auf der Wojewodschaftsebene wird in jeder Wojewodschaft ein bindendes Dokument, Raumbewirtschaftungsplan der Wojewodschaft, erstellt. In diesem
Plan werden die Raumordnungsgrundséatze und —ziele aber auch die wichtigsten Investitionen auf Wojewodschaftsebene festgelegt. Die Inhalte des Bewirt-
schaftungsplanes der Wojewodschaft missen mit der Entwicklungsstrategie der Wojewodschaft (fakultatives Dokument) vereinbar sein. Sie werden zusatzlich
mit dem Minister fir Bau-, Raumwirtschafts- und Wohnungsangelegenheiten, dem Wojewoden, den Verwaltungen der Nachbarwojewodschaften, den Kreis-
vorstanden, Landraten, Gemeinderaten, Birgermeistern und dem Staatsprasidenten abgestimmt. Der Plan wird durch den Sejmik verabschiedet. Mindestens
einmal wahrend seiner Amtszeit bereitet der Sejmik einen Evaluierungsbericht iber die Umsetzung der vorgenommenen Investitionen vor.
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Die Kreisebene ist nach den polnischen Raumordnungsvorschriften, ahnlich wie in Deutschland, rechtlich nicht verpflichtet, Planungsdokumente zu erstellen.
Sie bereitet freiwillig unterschiedliche Analysen und Studien vor. Im Gegensatz dazu existieren auf Gemeindeebene zwei obligatorische (im Gesetz vom 27.
Marz 2003 zur Raumplanung und Raumbewirtschaftung verankerte) Planungsdokumente, die unverbindliche Studie der Rahmenbedingungen und Perspek-
tiven der Raumbewirtschaftung der Gemeinde und der lokale Bewirtschaftungsplan.

Die Studie der Rahmenbedingungen und Perspektiven der Raumbe-
wirtschaftung der Gemeinde (Studium ukierunkowan zagospodarowania
przestrzennego gminy) wird unter Bericksichtigung der Niederschriften
der Raumbewirtschaftungskonzeption des Staates, der Strategie und des
Bewirtschaftungsplanes der Wojewodschaft und der Entwicklungsstrategie
der Gemeinde (fakultatives, informelles Dokument) erstellt. Sie enthalt
Informationen Uber die Art der Flachennutzung, so zum Beispiel zu den
Rahmenbedingungen und Richtungen der Bewirtschaftung unterschiedlich
bebauter Gebiete, zur Raumstruktur (incl. Verkehrsstruktur und techni-
schen Infrastruktur), zu bereits bestehenden Entwicklungsvorstellungen
und -tendenzen fir das gesamte Gemeindegebiet. Darliber hinaus weist
sie Flachen fir offentliche Investitionen von Uberdértlicher Bedeutung aus.
Die Studie ist jedoch nicht direkt mit dem deutschen Flachennutzungsplan
vergleichbar. Zur Aufstellung und Verabschiedung des lokalen Raumord-
nungsplanes sind die Gemeinden gesetzlich verpflichtet. Grundsatzlich
wird die Erarbeitung der Studie von jeder Kommune in finanzieller Eigen-
verantwortung ubernommen und i.d.R im Malstab 1:10 000 bis 1:25 000
angefertigt.

Die Studie der Rahmenbedingungen und Perspektiven der Raumbewirt-
schaftung der Gemeinde legt die Gebiete fest, fur die ein Bewirtschaf-
tungsplan erstellt werden soll. Sie ist kein Akt des lokalen Rechts. Erst der
lokale Bewirtschaftungsplan (p/an miejscowy), fiir dessen Erstellung die
Bestimmungen der Studie der Rahmenbedingungen und Perspektiven der
Raumbeuwirtschaftung der Gemeinde bindend sind, schafft Baurecht. Er
kann zum Teil mit dem deutschen Bebauungsplan verglichen werden, da
er Festlegungen zu Nutzung, Art und Mall der Bebauung enthalt. Er wird
oft fir ganz kleine Gebiete erstellt. Allerdings hat nicht jede Gemeinde fla-
chendeckend lokale Bewirtschaftungsplane. Die im lokalen Bewirtschaf-
tungsplan enthaltenen Festlegungen sind oft verhaltnismaRig allgemein
und interpretierbar. Der lokale Bewirtschaftungsplan wird grundsatzlich im
Mafstab 1:1000 erstellt und enthalt vor allem verbindliche Festsetzungen
zur Flachennutzung und Informationen Uber die einzelnen Grundstlcke,
insbesondere zur Art und zum raumlichen Umfang der baulichen Nutzung.
Die Anfertigungskosten des Plans tragt i.d.R. die Gemeinde (Ausnahme:
Gemeinden mit Gberdrtlichen Investitionsvorhaben).
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Da die finanzielle Situation der Kommunen in Polen problematisch ist, sind viele Dokumente veraltet und es kommt auch vor, dass diese Planwerke in einigen
Gemeinden gar nicht vorliegen. Wenn trotzdem eine wichtige Investition erfolgen soll, wird die sog. Verwaltungsprozedur, die mit dem friiheren Standortge-
nehmigungsverfahren in der DDR vergleichbar ist, durchgefiihrt. Das betrifft auch die MalRnahmen aus dem Verkehrsbereich (Rozporzqdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 23 sierpnia 2003 w sprawie sposobu ustalania wymagan dotyczgcych nowej zabudowy i zagospodarowania terenu w przypadku braku
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego — Dz.U. 2003.164.1588).

TSCHECHIEN
Die Ebenen und Planarten der Raumordnung in Tschechien sind in Abb. 23 dargestellt. Das
neue Raumordnungs- und Baugesetz definiert zwei Kategorien der Raumplanungsinstrumente:

analytische (UPP) und gebietsplanerische Dokumente (UPD). Die analytischen Dokumente stel- Bezugsraum

len die Grundlage zur Beschreibung und Bewertung des Zustandes und der Entwicklung eines  Planung Gebietsplanung
Gebietes dar. In den gebietsplanerischen Dokumenten werden Moglichkeiten raumlicher Veran-  (Gesetzliche | (tsch. Gebietsplanungsgesetz mit Bauvorschriften -
derungen festgelegt. Im Folgenden werden diese fiir die jeweiligen Planungsebenen dargestellt. Grundlage) Zakon 183/2006 Sb. o tizemnim plénovani a

stavebnim radu (stavebni zakon))

Ein verbindliches Planungsdokument auf nationaler Ebene ist die Raumordnungspolitik (Poli-

-y ) ; Pl R litik
tika izemniho rozvoje). Das Dokument legt fest: an aumordnungspoliti

(Politika uzemniho rozvoje)

= Prioritaten der Raumplanung fiir die gesamte Tschechische Republik @ ﬁ

=  Gebiete mit erhdhtem Bedarf an Raumanderungen aus Griinden der Konzentration von Bezugsraum

Tatigkeiten internationaler oder nationaler Bedeutung oder Tatigkeiten, die in ihrer Be-

N . . . Regionalplanun
deutung das Gebiet eines Bezirkes Uberschreiten Planu.ng : 9 P _ 9 _
»  Gebiete mit spezifischen Werten und spezifischen Problemen von internationaler und ‘GGerif;I'gS “S";;feb'f;?';‘g;ggssgese? il ?au‘i?rs"h’”f’te" -
. I . . . . i akon . 0 uzemnim planovani a
nationaler Bedeutung oder die in ihrer Bedeutung das Gebiet eines Bezirkes tberschrei stavebnim rédu (stavebni zakon))
ten Plan Grundsétze der Raumentwicklung

(Zasady uzemniho rozvoje)

Des Weiteren werden in der Raumordnungspolitik Grenzen von Flachen und Korridoren der
technischen- und der Verkehrsinfrastruktur von internationaler und nationaler Bedeutung festge- @ ﬁ

legt, die die Bedeutung des Gebietes eines Bezirkes liberschreiten.
Bezugsraum Kommunale Ebene

Auf der Ebene des Bezirks sollen, laut des neuen Raumordnungs- und Baugesetzes (Zakon  Planung Bauleitplanung
183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim radu (stavebni zékon)), die bisherigen Ge-  (Gesetzliche | (tsch. Gebietsplanungsgesetz mit Bauvorschriften —
bietsplane groRer Gebietseinheiten (uzemni plan velkého tuzemniho celkdl) durch die Grundsat-  Grundiage) Zékon 183/2006 Sb. o Gizemnim plénovani a

stavebnim radu (stavebni zakon))

ze der Raumentwicklung (Zésady uzemniho rozvoje) ersetzt werden. Die Grundsatze der
Raumentwicklung bestimmen vor allem die Voraussetzungen fir eine zweckmafRige und wirt-
schaftliche Strukturierung des Gebiets eines Bezirkes und ziehen die Grenzen fir Flachen und
Korridore von Uberlokaler Bedeutung. Es werden die Anforderungen an ihre Nutzung festgelegt,
MaRnahmen entwickelt und Kriterien fir die Entscheidungen (iber Méglichkeiten oder Anderun-
gen in ihrer Nutzung bestimmt. Es konnen zudem Flachen und Korridore mit dem Ziel definiert  pApp_23: Planungsebenen und -instrumente der Raum-
werden, die zukilinftige Nutzung zu beeinflussen. Die bisherige Nutzung darf allerdings nicht ordnung in Tschechien

derart geandert werden, dass die Realisierung der festgelegten, zukinftigen Nutzung unmaoglich ]
wird. Quelle: eigene Darstellung

Plane Gebietsplan Regulierungsplan

(tzemni plan) (regulacni plan)
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Zu den Grundsatzen gehdrt auch das Ziel der nachhaltigen Entwicklung eines Territoriums. Im Rahmen von Auswertungen Uber die Auswirkungen auf die
Umwelt werden Auswirkungen der Raumentwicklungsgrundsatze auf die Umwelt beschrieben und ausgewertet sowie plausible Alternativen dargelegt. Die
Grundsatze der Raumentwicklung werden fiir das gesamte Territorium eines Bezirkes erstellt und in Form allgemeiner MalRnahmen im Sinne der Verwaltungs-
ordnung beschlossen. Diese Grundsatze sind fir die Beschaffung und fir den Beschluss von Gebietsplanen, Regulierungsplanen und fir raumliche Entschei-
dungen verbindlich. Das Bezirksamt (krajsky Grad) legt spatestens 2 Jahre nach dem Beschluss der Grundsatze oder ihrer letzten Aktualisierung der Bezirks-
vertretung einen Bericht vor, in etwa vergleichbar mit dem deutschen Raumordnungsbericht.

Das letzte Glied in der Gebietsplanungshierarchie stellen auch in der Tschechischen Republik die Gemeinden dar. Sie sind gesetzlich verpflichtet zwei kom-
munale Planungsdokumente zu erstellen, den Gebietsplan (tizemni plan) und den Regulierungsplan (regulacni plan). Der Gebietsplan regelt die Flachennut-
zung und legt die bebauten Gebiete, die nicht zu bebauenden Gebiete sowie bebaubare Gebiete (Entwicklungsflachen) fest und grenzt die bebaubaren Fla-
chen ab. Der Gebietsplan wird fir den Raum einer Gemeinde ggf. (nach der Vereinbarung mit den zustandigen Organen) fir den Raum mehrerer Gemeinden
bzw. fir ein Teilgebiet einer groRen Stadt erstellt. Auf Basis des Gebietsplanes der Gemeinde erfolgt die Erarbeitung des Regulierungsplanes (regulacni plan).
Der Regulierungsplan wird fir Teile der Gemeinde oder fir die ganze Gemeinde ausgearbeitet. Er bestimmt die Nutzung und raumliche Ordnung einzelner
Grundstucke. Falls fir einen bestimmten Raum kein Gebietsplan der Gemeinde verabschiedet wurde, bestimmt der Regulierungsplan die Grenzen des zu be-
bauenden Raumes und der zu bebauenden Raume innerhalb der Gemeinde. Der Besteller legt der Vertretung des Bezirkes spatestens 4 Jahre nach dem Er-
lass des Gebietsplanes und dann regelmafig einmal in 4 Jahren einen Bericht tiber die Anwendung des Gebietsplanes im vergangenen Zeitraum vor.

Der Regulierungsplan legt die Nutzung der Grundsticke detailliert und in Anlehnung an den Gebietsplan fest. Dazu gehort die Ausweisung von bebaubaren
Flachen und die Raumgestaltung der Bauten, Bedingungen zum Schutz des Gebietscharakters und der Umwelt. Die vom Bezirksparlament beschlossenen
Regionalplane sind fiir die von den Gemeinden zu beschlieRenden Gebiets- und Regulierungsplane verbindlich. Der Regulierungsplan, der auf einen Antrag
hin beschlossen worden ist, gilt 3 Jahre nach dem Inkrafttreten, falls keine Frist vorgeschrieben ist und kann auf Antrag der Person geandert werden.

4.2. Fachplanung Verkehr

Bei den Fachplanungen Verkehr kann zwischen integrierten Gesamtkonzepten und den daraus abgeleiteten sektoralen Teilplanen, zum Beispiel fur Schienen-
wege, OPNV, Stralle o0.a. unterschieden werden. Abb. 24 zeigt, dass auch hier in Deutschland die gleichen Planungsebenen wie in der Raumordnung beste-
hen.

Integrierte Gesamtverkehrskonzepte in Deutschland

Bei Integrierten Gesamtverkehrskonzepten handelt sich i.d.R. um informelle Plane, die als fachliche Grundlage fir die bundesweite, landesweite, regionale o-
der ortliche Verkehrspolitik dient. Sie liefern die analytischen Grundlagen fir Nachfrageberechnungen, zeigen den Handlungsbedarf auf und legen ein Hand-
lungskonzept vor. Der Planungshorizont eines VEP betragt i. d. R. ca. 15 Jahre, eine Fortschreibung sollte jeweils nach 5 Jahren erfolgen. VEP ist kein gesetz-
lich vorgeschriebenes Planwerk.

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist ein Investitionsrahmenplan und das verkehrstrageribergreifende Planungsinstrument der deutschen Bundesregie-
rung im Bereich der raumlichen Fachplanung Verkehr. Auf Grundlage der Verkehrsprognose eines ausgewahlten Szenarios wird der BVWP vom Bundesminis-
terium fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erstellt, mit den Landern abgestimmt und durch das Bundeskabinett beschlossen. Der Bundesverkehrswegeplan
gliedert die dringlichen MalRnahmen des Neu- und Ausbaus der Schienenwege des Bundes, der Bundesfernstralen und der Bundeswasserstralen in ,vor-
dringlichen® und ,weiteren” Bedarf. Nur fiir die Malinahmen, die in den vordringlichen Bedarf eingestuft werden, diurfen die Auftragsverwaltungen des Bundes,
das sind fur die Bundesfernstralle die Lander, mit der Planung beginnen. Die Einteilung erfolgt mit Hilfe einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung. Dabei ergibt
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sich die Dringlichkeit der einzelnen Vorhaben aus dem Kosten-Nutzer-Verhaltnis, aus ergdnzenden Uberlegungen zur Netzkonzeption, zum Umweltschutz und
zur Raumordnung, aus den Planungsstéanden und dem im Geltungszeitraum zur Verfligung stehenden Investitionsvolumen sowie aus politischen Abstimmun-
gen. Der Bundesverkehrswegeplan ist zugleich die Grundlage der Bedarfsplane fiir die Schienenwege des Bundes bzw. flr die Bundesfernstralen.

Der Landesverkehrsplan Sachsen stellt die Planungsvorgaben des Freistaates Sachsen,
ausgehend von den Wechselwirkungen zwischen der Verkehrs- und Raum- bzw. Sied-
lungsentwicklung unter Einbeziehen der Vorgaben, die im Bundesverkehrswegeplan ge-
troffen werden, dar. Der LVP Sachsen beschreibt den sachsischen Bedarf an Verkehrsinf-
rastruktur und gibt Leitlinien flr verkehrspolitische Entscheidungen im Freistaat mit dem
Prognosehorizont 2020 vor. Das Dokument ist nicht rechtsverbindlich, d.h. die Angleichung
der Planungen in regionalen Entwicklungsplanen, Flachennutzungsplanen und Bebau-
ungsplanen ist nicht bindend.

Der Fachliche Entwicklungsplan Verkehr (FEV) ist nach dem Landesplanungsgesetz
§ 11 ein verbindlich zu erstellender Plan auf der Grundlage des Landesentwicklungsplans,
Landesverkehrsplans, der Eisenbahnkonzeption, des Staatsstrallenausbauplans, des Gi-
terverkehrskonzepts, der Radverkehrskonzeption, den Nahverkehrsplanen sowie der Ent-
wirfe zu Regionalplanen. Der BVWP gibt die Prémissen und InfrastrukturmaRnahmen des
Bundes vor. Die Vorstellungen des europadischen Raumentwicklungskonzepts, raumpoliti-
sche Orientierungs- und Handlungsrahmen und korrespondierende Planungen werden bei
der Erstellung des FEV ebenfalls berlcksichtigt und abgeglichen.

Kommunale Verkehrsentwicklungsplédne sind informelle, d.h. gesetzlich nicht vorge-
schriebene Fachplanungen. Allerdings erfordert die Bezuschussung von Verkehrsmaf3-
nahmen mit Bundesmitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)i. d. R.
die Herleitung und Begriindung der MaBnahme aus einem Generalverkehrsplan. Ersatz-
weise konnen die Planungen auch auf der Grundlage des Flachennutzungsplanes oder der
Bausteine Verkehr der Stadtentwicklungskonzepte finanziert werden. Auch in Polen gibt es
forderpolitische Anreize. Nur die Gemeinden, die ein Verkehrskonzept besitzen, kdnnen
Zuschusse aus EU Mittel erhalten. Dieses Vorgehen wird zunehmend Praxis in EU-
Landern (vgl. GB, F, I, NL).

Aus den Gesamtverkehrskonzepten bzw. als Teil dieser Konzepte werden i.d.R. sektorale
Plane, z.B. Strallenausbaukonzepte, Konzepte im Bus- und Schienenbe-
reich/Nahverkehrsplane, Radverkehrskonzepte, ErschlieBungskonzepte fiir bestimmte Be-
reiche (Bereichsverkehrsplane), Konzepte fur den ruhenden Verkehr und die Parkraumbe-
wirtschaftung (incl. Park and Ride), Giterverkehrskonzepte, Verkehrsberuhigungs- und
Tempo-30-Konzepte sowie spezifische neue umweltrechtliche Fachplane wie Luftreinhalte-
plane und Larmminderungsplane abgeleitet.

Integrierte Gesamt-
verkehrskonzepte

Sektorale Fachpliane
Verkehr

Bundesebene

Bundesverkehrswegeplan

Bedarfsplane:

* Bundesfernstralen

* Bundesschienenwege
* BundeswasserstralRen

Landesebene — Freistaat Sachsen

Landesverkehrsplan
Sachsen

Fachlicher Entwicklungsplan
Verkehr

* Landesbedarfsplan

» StraBenausbauplan

» Eisenbahnkonzeption
» Radwegekonzeption

» Guterverkehrskonzept

Regionalebene

(Planungsregionen)

Regionalverkehrsplane*

Nahverkehrsplan
(durch definierte Aufgaben-
trager)

Kommunale Ebene

Verkehrsentwicklungsplan,
Bereichsverkehrsplane

(z.B. InnenstadterschlieBung,
Quartierspléne)

» StraRennetzplan

+ OPNV Konzept

* Radverkehrsplan

» Parkraumkonzeption

* Verkehrsberuhigungskonzept

* P+R Konzeption

» Verkehrssystemmanagement
(VSM)

» Mobilititsmanagement (MM)

*in Sachsen nicht vorhanden

Abb. 24: Fachplanung Verkehr in Deutschland

Quelle: eigene Darstellung
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POLEN

Als wichtigstes Dokument auf nationaler Ebene gilt in Polen zur Zeit das Programm ,,Ver-
kehrspolitik des Staates 2005-2025“ (Polityka transportowa panstwa na lata 2005-2025).
Es beinhaltet neben Aussagen zu den Tendenzen im Verkehr, zu Entwicklungszielen und
zu Umsetzungsleitlinen auch Rahmenbedingungen der Entwicklung sowie Nachfrageprog-
nosen, Entwicklungsstrategien und Entwicklungsgrundsatze. Die Verkehrspolitik des Staa-
tes ist in der nationalen Kohasionsstrategie (narodowa strategia spojnosci) verankert (vgl.
Abb. 25).

Die nationalen Verkehrsprojekte werden in der Entwicklungsstrategie der Verkehrsinf-
rastruktur (Strategia Rozwoju Infrastruktury Transportu 2007-2013) fixiert. Sie beinhaltet
die allgemeinen Entwicklungsziele im Verkehrssektor (moderne Verkehrsnetze, moderner
Verkehrsmarkt, rdumliche und verkehrstrageribergreifende Integration, Stralenverkehrssi-
cherheit) und nennt die wichtigsten Bau- und AusbaumafRnahmen im Schienen- und
StaatsstraBennetz, die realisiert werden sollen. Die Entwicklungsstrategie der Verkehrsinf-
rastruktur wird aus speziellen Analysen und Expertisen (Verkehrsprognosen bis 2013 und
2020 zur Strafenverkehrsinfrastruktur, zum StralRen-, Schienen-, See-, Binnenwasser- und
intermodalen Verkehr sowie zum Luft- und Stadtverkehr und der Verkehrssicherheit) er-
stellt.

Grundlage fir die Umsetzung dieser Strategie in den Jahren 2007-2013 bildet die Strategie
zur Verwendung des Kohé&sionsfonds, das operationelle Programm Infrastruktur und Um-
welt 2007-2013 (mit den wichtigsten MaRnahmen und Prioritaten, die eine EU Kofinanzie-
rung erhalten sollen). Der Zeitrahmen fur die 0.g. Dokumente ist auf die EU-Férderperioden
ausgerichtet.

Ein Novum auf der Wojewodschaftsebene stellen die Verkehrsentwicklungsplane - Pro-
gramme zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrs (Program rozwo-
ju infrastruktury transportowej i komunikacji) - dar, die nach dem Gesetz erstellt werden
mussen. Diese wurden in manchen Wojewodschaften erarbeitet. Eine Vorreiterrolle hat hier
die Wojewodschaft Niederschlesien eingenommen. Deren Programm beinhaltet die Analy-
se der duBeren und inneren Rahmenbedingungen, der StraReninfrastruktur, des OV, des
Flugverkehrs, der Binnenschifffahrt sowie eine Auflistung von regionalen Entwicklungsprio-
ritdten. Erganzend wurde auch eine Strategische Umweltprifung (SUP) (prognoza
oddziatywania na Srodowisko dla programu rozwoju infrastruktury transportowej i
komunikacji) durchgefuhrt.

Auf der lokalen Ebene werden die Verkehrsfragen meistens in den Planwerken der raumlichen Planung behandelt. In der Studie der Rahmenbedingungen
und Perspektiven der Raumbewirtschaftung der Gemeinde werden die Verkehrssysteme analysiert und die Entwicklungsvorstellungen dargestellt. Allgemei-
ne Festlegungen bzgl. der Leitlinien der Entwicklung der Verkehrssysteme beinhaltet auch die Strategie der Stadtentwicklung. Ein Novum auf lokaler Ebene
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Staatliche Ebene

Verkehrspolitik des
Staates 2005-2025

Nationale
Kohasionsstrategie

Entwicklungsstrategie der
Verkehrsinfrastruktur 2007-2013

Wojewodschaftsebene

Programme zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur
und des Verkehrs

Kommunale Ebene

Rahmenbedingungen und
Perspektiven der Raumordnung
der Gemeinde

- Strategie der
Verkehrspolitik der Stadt e
Bereich Verkehr
als Bestandteil der Studie der S dla

Verkehrsentwicklung

Bereich Verkehr im Rahmen des lokalen Raumordnungsplanes

Integriertes Programm der Entwicklung des Verkehrs

Abb. 25: Fachplanung Verkehr in Polen

Quelle: eigener Entwurf
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ist das Integrierte Programm der Entwicklung des Verkehrs (Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego). Dieses Programm ist eine Vor-
aussetzung fir die Beanspruchung der Férdermittel flir Verkehrsprojekte in Stadten >30 Tsd. Einwohner und deren Umland (Dz.U. 2004.166.1745).

Auf Grund dessen, dass lediglich integrierte Verkehrssysteme forderfahig sind, sollen die Programme einen komplexen Charakter aufweisen, bestehende
Rahmenbedingungen berlicksichtigen und alle Verkehrsmittel und maoglicht alle Aspekte des Verkehrs incl. der Sicherheit, Zugang zu Waren und Dienstleis-
tungen sowie der Umweltauswirkungen wie Luftverschmutzung, Larm und Zersiedlung haben. Die MalRnahmen, des integrierten Programmes zur Entwick-
lung des Verkehrs sollen kooperativ und partizipativ entwickelt werden. Damit wird auch auf polnischer Seite ein Pendant zu dem deutschen integrierten VEP

zunehmend eingefuhrt.

TSCHECHIEN

Eine Ubersicht lber die tschechischen Fachplanungen Verkehr enthélt Abb. 26. Das wichtigste
strategische Programm auf nationaler Ebene ist die Verkehrspolitik der Tschechischen Re-
publik fiir die Jahre 2005-2013 (Dopravni politika Ceské republiky na léta 2005-2013). Sie be-
stimmt die Grundsatze der mittelfristigen Verkehrsentwicklung des Landes. In Anlehnung an das
Programm werden Konzepte fur die einzelnen Verkehrssektoren (z.B. nationaler Radwegeplan
2002-2012) erstellt. Aufgabe der sektoralen Konzepte ist die Konkretisierung der spezifischen
Ziele und Mallnahmen sowie der Vorschlag einer Strategie zur Umsetzung und Finanzierung.

Besonderen Stellenwert in der Verkehrspolitik der Tschechischen Republik haben zwei Plane:
GEPARDI und STRAPODOU. Der GEPARDI ist ein Generalplan der Infrastrukturentwick-
lung (Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury). Er beinhaltet genaue Aussagen zur Wei-
terentwicklung der Verkehrsinfrastruktur, deren Umsetzungsreihenfolge und die Finanzierungs-
strategie mit Focus auf die maximale Ausschopfung der EU-Fordermittel. Im Rahmen der Arbei-
ten am GEPARDI werden drei wichtige Dokumente erstellt: die Verkehrsprognose [Dopravni
prognoéza (doprog)], die Methodik der Baufinanzierung [Metodika financovani staveb (MEFIDO)]
und die Strategie der innovativen Technologien [Strategie inovacnich technologii (INOTECH)].

Die STRAPODOU ist auch eine Strategie zur Unterstiitzung der OPNV-Bedienung (Strategie
podpory dopravni obsluhy uzemi). STRAPADOU trifft Aussagen zur Rolle der einzelnen Ebenen
der offentlichen Verwaltung im OPNV-Bereich, zur Einflihrung von integrierten Gesamtver-
kehrsplénen und speziellen Fachplanen, z. B. Nahverkehrsplanen, zur Vertrags- und Preisbil-
dung, zu Mdglichkeiten der Fahrzeugbeschaffung und zum Einklang mit dem EU-Recht (6ffentli-
che Beihilfe), zu Mdglichkeiten der Schaffung integrierter Angebote, zur Strukturierung des
OPNV-Marktes u.s.w.

Auf der Bezirksebene entstehen seit kurzem integrierte Verkehrsentwicklungsplane (koncepce
dopravy), die dem Anspruch deutscher VEPs inhaltlich nahe kommen. Auf kommunaler Ebene
werden die Verkehrsfragen entweder in der Verkehrspolitik der Stadt, in der Studie der Ver-
kehrsentwicklung oder in Flachennutzungs- und Bebauungsplanen behandelt.

Staatliche Ebene

— Verkehrspolitik des Staates 2005-2013

GEPARDI Generalplan der Infrastrukturentwicklung
(Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury)

STRAPODOU Strategie der Unterstiitzung der Bedienung
(Strategie podpory dopravni obsluhy tuzemi)

I

—>| Sektorale Plane und Strategien |

Bezirksebene

Verkehrsentwicklungsplan des Bezirks (koncepce dopravy)

Kommunale Ebene

Verkehrspolitik der Stadt Strategie der
(NO) Stadtentwicklung (NO)

Bereich Verkehr
als Bestandteil des
Flachennutzungsplans (O)

Studie der
Verkehrsentwicklung (NO)

Bereich Verkehr im Rahmen des Bebauungsplans (O)

O - obligatorisch NO — nichtobligatorisch

Abb. 26: Fachplanungen Verkehr in der Tschechi-
schen Republik

Quelle: eigene Darstellung
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4.3. Grenzuberschreitende Plane

In vielen Grenzraumen Europas sind sog. ,Entwicklungs- und Handlungskonzepte“ oder ,Entwicklungskonzepte“ entstanden, die auch fir alle deutsch-
polnischen und deutsch-tschechischen Grenzrdumen/Euroregionen vorliegen. Sie wurden bereits in der ersten Halfte der 1990er Jahre erstellt und nach 6 Jah-
ren fortgeschrieben. Diese Entwicklungskonzepte beinhalten i.d.R. eine ,Strukturanalyse des Ist-Zustandes, bestehende grenziiberschreitende Beziehungen
und laufende Entwicklungsaktivitaten (aktuelle Férderprogramme, arbeitsmarktpolitische Vorhaben oder Infrastrukturprojekte von regionaler Bedeutung), Star-
ken- und Schwachenanalyse der Region und einen Katalog von Entwicklungszielen mit einer grenziberschreitenden rdumlichen Leitvision fir die Region®
(Reis, 1992, S. 14f). Die Entwicklungskonzepte bilden eine Grundlage fiir sog. Aktionsprogramme und dienen zur Vorlage bei der Europaischen Kommission.
Als operationelle Programme beinhalten sie Programm- und Projektvorschlage fir die EU-Forderprogramme INTERREG A bzw. vorher auch PHARE cbc. und
deren Nachfolger - Ziel 3 ,,Europaische Territoriale Zusammenarbeit 2007 — 2013". Auf der Grundlage von Entwicklungskonzepten werden die sog. operationel-
len Programme erstellt, die eine Rechtsgrundlage fir die Férderung von grenziiberschreitenden Vorhaben sind und von der Europaischen Kommission ge-
nehmigt werden mussen.

Neben den Entwicklungskonzepten existieren in einigen Grenzraumen:

= grenziberschreitende Leitbilder (z. B. ,Stadt 2030 - Gemeinsames Leitbild fir die Europastadt Gorlitz-Zgorzelec®, ,Stadt 2030 - Leitbild fiir die Doppel-
stadt Guben-Gubin", ,Zukunftsbild 2020 fir den interregionalen Kooperationsraum Saarland, Lothringen, Luxemburg, Rheinland-Pfalz, Wallonische
Region, Franzdsische Gemeinschaft und Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens®)

= Teilkonzeptionen z. B. fir den Umwelt-, Tourismus-, Wirtschafts- und Verkehrsbereich (z. B. NEIBOR, ,VEP fiir Euroregion Pomerania®, ,Grenziber-
schreitender Mobilitatsplan — Eifelverkehrsplanung Belgien-Deutschland®, ,,Grenziberschreitender Mobilitatsplan — Mobilitat in Dreilandereck in der Eu-
regio Maas Rhein“. Diese Ausarbeitungen stellen zur Zeit allerdings noch eher eine Ausnahme als die Regel dar.
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5. Staats- und Verwaltungsaufbau, Zustandigkeiten

5.1. Staats- und Verwaltungsaufbau

Die Vorbereitung grenzuberschreitender Plane und ihre Durchsetzung kénnen nur in en-
ger Kooperation mit den Akteuren (Personen, Gruppen, Organisationen, Institutionen) der
beteiligten Lander erfolgen. Eine friihzeitige Einbindung der verschiedenen Fachressorts
und —behdrden der Lander erhdht die Realisierungs- und Erfolgschancen, aber auch das
Zusammenfuhren sektoral unterschiedlicher Interessen. Im Folgenden werden die wich-
tigsten Akteure mit den jeweiligen Organisationsstrukturen aus diesen Bereichen darge-
stellt.

Das Staats- und Verwaltungssystem in den Zentralstaaten Polen und Tschechien setzt
sich im Gegensatz zum féderalen Deutschland mit vier Planungseebenen, aus nur drei
Ebenen zusammen. In Anlehnung an den Verwaltungsaufbau vollzieht sich auch die Pla-
nung. Das Verhaltnis der planerischen Ebenen untereinander kann wie in Deutschland mit
den Begriffen Subsidaritats- und Gegenstromprinzip, d.h. der an sich vorrangigen Zu-
standigkeit der unteren Ebenen bis zu einem Grade, an dem die Kompetenz Uberfordert
ware, und der gegenseitigen Beeinflussung/Abstimmung zwischen den einzelnen Pla-
nungsebenen beschrieben werden. In Polen und Tschechien ist das zwar begrifflich nicht
so festgelegt, vollzieht sich jedoch in der Praxis nach den selben Kriterien.

Deutschland

Die demokratische Grundstruktur der Gewaltenteilung des deutschen Foderalstaates wird
in Abb. 27 verdeutlicht. Auf der staatlichen Ebene Bund und Lander gilt die konsequente
Teilung von Exekutive und Legislative, die auf kommunaler Ebene teilweise vermischt
sind.

Nach dem Prinzip der Subsidiaritdt sind die kommunalen Gebietskdrperschaften ,all-
zustandig®, d.h. ihnen wird das Recht garantiert, alle Angelegenheiten der o6rtlichen Ge-
meinschaft in eigener Verantwortung zu regeln (Art. 28 Abs. 2 GG). Die Landes- und
Bundesgesetze regeln die staatlichen Zustandigkeiten, die sich auf der Landes- und Bun-
desebene uberlagern (konkurrierende Gesetzgebung des Bundes und der Lander). Die
Angelegenheiten werden haufig nach dem Gegenstromprinzip ausgehandelt.

Nach dem Foderalismusprinzip besteht der Staat aus der Bundes- und Landesebene. Die
Legislative auf Bundesebene ist der Bundestag. Er wird direkt durch das Volk gewahlt. An
der Spitze des Bundestages steht der Bundestagsprasident.

Bundesprasident
Bundesregierung
(Bundeskanzler +

Bundesminister)

Bundesverwaltung

Bundesgericht
(Bundesverfassungsgericht,
Oberste Gerichtshofe)

Bundestag
Bundesrat

Bundesrat (Vertretung der Bundeslander — 68 Mitglieder aus Landerregierungen)

Verfassungs- bzw. Staats-

Landesregierung Gerichtshof

(Ministerprasident,
Landesminister)
Landesverwaltung

Landtag

Samtliche Zweige der
Gerichtsbarkeit, aufler die
Obersten Gerichtshéfe

Regierungsbezirke

Regierungsprasident

Kreistag Kreisverwaltung

Kommunale
Selbstverwaltung

Gemeinde

Gemeinde- bzw.
Stadtverwaltung

I:l Exekutive I:I Judikative

Gemeinde-
bzw. Stadtrat

I:I Legislative

Abb. 27: Staats- und Verwaltungsaufbau in Deutschland

Quelle: eigene Darstellung
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Ein weiteres legislatives Organ des Bundes mit Vertretern der Lander ist der Bundesrat. Die Bundesexekutive besteht aus Bundesregierung und dem Bundes-
prasidenten, der jedoch fast ausschliel3lich reprasentative Aufgaben.

Nach der Bundesebene folgt die Landerebene. Die Bundesrepublik Deutschland besteht aus 16 Landern. Die Legislative auf Landerebene sind die direkt vom
Volk gewahlten Landtage. Die Exekutive besteht aus der Landesregierung (Ministerprasident des Landes + Landesminister) und der Landesverwaltung. Man-

che Lander, auch Sachsen, sind in Regierungsbezirke geteilt. Die Regierungsprasidien sind regionale Querschnittsverwaltungen der Lander.

Die kommunale Selbstverwaltung bezieht sich auf die Landkreis- und Ge-
meindeebene. Der Landkreis wird durch den Kreistag mit den Landrat und
thematischen Ausschiissen geleitet. Die Gemeinden haben das Recht, die
eigenen Angelegenheiten im Rahmen der Gesetze selbst zu ordnen und zu
verwalten (Art. 28 Abs. 2 GG und Art. 11 Abs. 2 BV).

Polen

Das Staats- und Verwaltungssystem in Polen setzt sich aus drei Ebenen
zusammen (vgl. Abb. 28). Das hochste Organ ist das durch allgemeine,
freie und demokratische Wahlen gebildete Zwei-Kammern-Parlament. Die
Legislative, das Parlament, bilden der Sejm und der Senat.

Die Exekutive bilden der Staatsprasident (unterzeichnet oder votiert auch
die Gesetze, die durch Legislative beschlossen werden), die Minister und
der Vorsitzende des Ministerrates. Die 6ffentlichen regionalen und kommu-
nalen Organe sind in die Selbstverwaltung und die Regierungsverwaltung
unterteilt.

Auf der Wojewodschaftsebene gibt es die sog. Gemeinschaftsverwal-
tung. Diese besteht einerseits aus Selbstverwaltungsorganen und ander-
seits aus der Regierungsverwaltung.

Das hochste Selbstverwaltungsorgan ist die Sejmik (Wojwodschaftsparla-
ment, als Entscheidungs- und Kontrollorgan der Wojewodschaft). Er wird
fur vier Jahre durch die Bevolkerung gewahlt. Ausfihrendes Organ der Wo-
jewodschaftsselbstverwaltung ist der Vorstand und die ihm unterstehende
Verwaltung des Marschallamtes (urzgd marszatkowski). Der Vorstand be-
steht aus dem Marschall, den zwei Vice-Marschallen und zwei weiteren
Vorstandmitgliedern. Der Vorstand und die Marschalle werden durch den
Sejmik festgelegt.
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Staat - Zentrale (Zentrale Staatsgewalt)

Oberstes Gericht,
Staatsgerichtshof und
Verfassungsgerichtshof
(Trybunal Konstytucyjny)

Staatsprasident,
Ministerrat mit
Ministerprasident

Parlament =Sejm+Senat

+

Wojewodschaft (wojewdédztwo), Anzahl: 16

Sejmik der Vorstand mit einen Wojewode
Wojewodschaft Marschall der Vertreter der

(Sejmik Wojewddzki) Wojewodschaft Zentralregierung

Samtliche Zweige der

Selbstverwaltende an der Spitze in der Wojewodschaft Gerichtsbarkeit
Wojewodschafts- + +
regierung Marschallsamt Wojewodschaftsamt
+

Kreis (powiat), Anzahl: 272

Kreisverwaltung

Kreistag Vorstand des Kreises

Kommunale
Selbstverwaltung

+

Gemeinde (gmina), Anzahl: 2489

Vorstand der Gemeinde
Gemeinderat Gemeindevorsteher/
Birgermeister/Stadtprasident

I:I Legislative I:I Exekutive I:I Judikative

Abb. 28: Staats- und Verwaltungsaufbau in Polen

Quelle: eigene Darstellung
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Die zweite Kategorie — Regierungsverwaltung - bilden die Aufsichtsbehdrden fir die Wojewodschaft (sog. terenowa adminnistracja rzgdowa). Zur Einhaltung
der Gesetze sind der Prasident des Ministerrates sowie der Wojewode und fir die Finanzen die Regionale Rechnungskammer zustandig.

Unter der Leitung des Wojewoden befinden sich verschiedene Institutionen (hier auch Wojewodschaftsamt), Inspektionen und Schutzdienste, die gesetzliche
Aufgaben erfiillen. Er ist verantwortlich fur die Verwirklichung der Regierungspolitik auf dem Gebiet der Wojewodschaft. Die Gemeinschaftsverwaltung der Wo-
jewodschaft hat besondere, fiir die jeweiligen Inspektionen und Dienststellen charakteristische Leitungsaufgaben im Bezug auf die kommunalen Gemein-

schaftsverwaltungen.

Die kommunale Selbstverwaltung umfasst die Gemeinden und Kreise. Die
Organe des Kreises bestehen aus dem Rat des Kreises und der Kreisver-
waltung unter dem Vorsitz des Landrates. Die Ratsmitglieder des Kreisra-
tes werden fiir vier Jahre gewahlt. Der Rat beruft den Kreisvorstand und
den Landrat. Er leitet auch die Kreisverwaltung. Der Rat ist das Entschei-
dungs- und Kontrollorgan des Kreises, die Verwaltung hingegen ist das
ausflihrende Organ. Die lokale Selbstverwaltung auf Gemeindeebene liegt
in den Handen des ebenfalls fiur vier Jahre gewahlten Gemeinderates. Das
ausfiihrende Organ der Gemeinde ist der Gemeindevorsteher (wgjt), Bur-
germeister (burmistrz) (bei Staddten mit unter 100 000 Einwohnern) oder der
Prasident der Stadt (prezydent miasta) (bei Stadten mit iber 100 000 Ein-
wohnern). Der Gemeindevorsteher, der Birgermeister oder der Prasident
der Stadt gelangen durch allgemeine, direkte Wahlen in ihr Amt.

Tschechien

Das Staats- und Verwaltungssystem in Tschechien setzt sich ebenfalls aus
drei Ebenen zusammen (vgl. Abb. 29). Das Parlament, die legislative
Staatsgewalt, besteht aus der Abgeordnetenkammer und dem Senat. Der
Prasident der Republik ist das Oberhaupt des Staates. Er wird vom Parla-
ment auf finf Jahre gewahlt und er ernennt den Ministerprasidenten. Die
Regierung besteht aus dem Ministerprasidenten, dem Vizeprasidenten und
den Ministern, denen die exekutive Staatsgewalt, die Zentralorgane der
Staatsverwaltung, Ministerien und weitere Behorden der Staatsverwaltung
unterstehen.

Auf der Ebene der Gebietsselbstverwaltung sind zwei Stufen zu unter-
scheiden: die Bezirke und die Gemeinden. Es werden 14 Bezirke, sog. h6-
here Selbstverwaltungseinheiten unterschieden. Die Bezirksvertretung bil-

Staat - Zentrale (Zentrale Staatsgewalt)

Staatsprasident,
Ministerprasident,
Vizeprasident, Minister

Verfassungsgericht
Oberstes Gericht
Oberstes Verfassungsgericht

Parlament =
Abgeordnetenhaus+Senat

Staatsverwaltung

+

Bezirk (kraj), Anzahl: 14 (Hohere Selbstverwaltung)

Bezirksrat mit
Bezirkshauptmann
(hejtman) und
Bezirksamt

Bezirksvertretung

(zastupitelstvo kraje) Oberstes Bezirksgericht

+

Gemeinde (0obce) kommunale Selbstverwaltung
(Einteilung in drei Kategorien: landliche und stadtische Gemeinden, Stadte mit Sonderstatus)

Gemeindevertretung Gemeinderat (rada obce/mesta)

(zastupitelstvo obce/mesta) Gemeindevorsteher (starosta)

I:I Legislative I:I Exekutive I:I Judikative

Abb. 29: Staats- und Verwaltungsaufbau in der Tschechischen Republik

Quelle: eigene Darstellung

det die Vertretung der Bulrger eines Bezirkes und wird von diesen alle vier Jahre neu gewahlt. Der Bezirksrat, mit dem Bezirkshauptmann, ist das ausfuhrende
Organ eines Bezirkes. Er wird von der Bezirksvertretung gewahlt und ist ihr gegenuber rechenschaftspflichtig. Die Bezirke verfligen Uber wichtige Befugnisse
insbesondere im Bereich Verkehr, im Gesundheits- und Schulwesen, beim Denkmalschutz sowie bei der Raumplanung.
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Die unteren Selbstverwaltungseinheiten lassen sich in drei Gemeindekategorien unterteilen:

1. Landliche Gemeinden (obce K. 1),
2. Stadtische Gemeinden (obce K. Il) - mit Stadtvertretung (zastupitelstvo mésta) und Stadtrat (rada mésta) a méstsky urad,
3. Stadte mit Sonderstatus (obce K.III).

Die Gemeinden nehmen Aufgaben der Selbstverwaltung und Ubertragene Aufgaben der Staatsverwaltung (Weisungsaufgaben) wahr. Die Gemeinde wird
selbststandig von der Gemeindevertretung verwaltet, deren Mitglieder alle 4 Jahre gewahlt werden. Die jeweilige Gemeindevertretung wahlt daraufhin den
Blrgermeister, seine Stellvertreter und andere Mitglieder des Gemeinderates. Der Burgermeister beschaftigt die Mitarbeiter des Gemeindeamtes und ist fur die
Gemeindevertretung verantwortlich.

5.2. Zustandigkeiten im Bereich Raumordnung, Landes- und Regionalplanung

Deutschland
Auf Bundesebene ist fir die Raumordnung und Raumentwicklung das Ministerium far
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zusténdig. Das Ministerium legt Leitvorstellungen

fir nachhaltige Raumentwicklung sowie Grundsatze der Raumordnung, die im Raum-
ordnungsgesetz des Bundes enthalten sind, fest. Das Hauptaugenmerk der konkreten
Raumplanung liegt in Deutschland bei den Landern. In Sachsen hat das Staatsminis-
terium des Inneren die Aufgaben der obersten Raumordnungs- und Landesplanungs-
behérde wahrzunehmen. Die Grundlage dazu bilden das Raumordnungsgesetz des
Bundes und das Landesplanungsgesetz. In diesem ist unter anderem festgelegt, dass
die Landesplanung Aufgabe, des Staates ist. Im Freistaat Sachsen wird der Begriff der
Landesentwicklung anstelle des gleichbedeutenden Begriffes der Landesplanung ver-
wendet, um besonders den Aspekt der Entwicklung des Raumes hervorzuheben.

Die oberste Raumordnungs- und Landesplanungsbehdrde Ubernimmt die Verbin-
dungsfunktion zum Bund und zu den anderen Bundeslandern im Rahmen der Minis-
terkonferenz fir Raumordnung. Des Weiteren ist sie mit den héheren Raumordnungs-
behérden der Regierungsprasidien Chemnitz, Dresden und Leipzig verknulpft. Diese
haben wiederum die Aufgabe zwischen der obersten Raumplanungsbehérde und den
regionalen Planungsverbanden raumbedeutsame Planungen und Maflinahmen abzu-
stimmen. Die Durchflihrung von Raumordnungs- und Zielabweichungsverfahren sowie
die Fiihrung des Raumordnungskatasters gehdrt ebenfalls zu ihrem Aufgabenbereich.

Regionaler
Planungsverband
Westsachsen

Regionaler
Planungsverband
Oberlausitz
Niederschlesien

Regionaler
Planungs
verband
Oberes
Elbtal/

Regionaler
Planungs-
verband
Chemnitz-
Erzgebirge

Regionaler
Planungsverband
Slidwestsachsen

Die Regionalplanung als Teil der Landesplanung wird durch die regionalen Planungs- Abb. 30: Regionale Planungsverbande in Sachsen

verbande realisiert. Quelle: Kartengrundlage www.regionalplanung-sachsen.de

Der Freistaat Sachsen ist in folgende Planungsverbande unterteilt: Oberes Elbtal/Osterzgebirge, Oberlausitz-Niederschlesien, Chemnitz-Erzgebirge,
Westsachsen und Siidwestsachsen (vgl. Abb. 30). Die einzelnen Planungsverbande sind nach dem Landesplanungsgesetz zur Aufstellung bzw. Fortschrei-
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bung der Regionalpléne (regionale Raumordnungsplane) verpflichtet. Weitere Aufgaben der regionalen Planungsverbande sind: die Erstellung regionaler Fla-
chennutzungsplane in Zusammenarbeit mit den betroffenen Gemeinden, die Aufstellung des Landschaftsrahmenplans, die Abgabe von Stellungnahmen als
Trager offentlicher Belange, das Hinwirken auf die Verwirklichung der Raumordnungsplane und die Raumbeobachtung als Grundlage fiir die Aufgabenerfil-
lung, Vorbereitung von Stellungnahmen zu Raumordnungsverfahren, zum Landesentwicklungsplan und zu Fachplanungen, zu Regionalplanen benachbarter
Regionen. Sowohl auf Landes- als auch auf regionaler Ebene gehort auch eine grenziberschreitende raumordnerische Zusammenarbeit mit anderen Bundes-
landern und den angrenzenden Staaten Polen und Tschechien zu den Aufgabenbereichen.

Polen

Auf zentraler Ebene liegt die Zustandigkeit fur die Raumordnung beim Minister fir Bau, Raumordnung und Wohnungswesen (minister d.s. budownictwa,
gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej). Er Uberpriift die Ubereinstimmung der Raumbewirtschaftungspléane der Wojewodschaft mit der Konzeption der
Raumbeuwirtschaftung des Staates. In der Abstimmung mit dem Minister fir Regionalentwicklung leitet er die die grenziiberschreitende und grenznahen Zu-
sammenarbeit im Bereich der Raumplanung und erstellt periodische Berichte (iber den Fortschritt der Raumentwicklung des Staates. Das Regierungszentrum
fur Strategische Studien (Rzgdowe Centrum Studiéw Strategicznych), in dessen Handen die Mehrheit dieser Aufgaben lag, wurde Mitte 2006 aufgeldst.

Die bisherigen Aufgaben des Zentrums hat die Kanzlei des Vorsitzenden des Ministerrates (Kancelaria Prezesa Rady Ministrow) ibernommen. Als deren Bera-
tungsorgan bei der Erstellung der Raumordnungskonzeption des Staates wurde im Jahre 2007 der Staatliche Rat der Raumordnung (Panstwowa Rada
Gospodarki Przestrzennej) ins Leben gerufen. Der Rat besteht aus Experten der regionalen Selbstverwaltung, von Verbanden, Instituten und des Ressorts
Raumordnung/Regionalplanung.

Fir die Regionalplanung ist in Polen i.d.R. eine spezielle Abteilung des Marschallamtes zustandig. In der Wojewodschaft Niederschlesien wurde im Jahre 1998
zusatzlich das Wojewodschaftsbiro fur Urbanistik (Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne-WBU) eingerichtet. Das Buro ist u.a. verantwortlich fiir die Erstellung des
Raumbewirtschaftungsplanes der Wojewodschaft, die regelmaRige Begutachtung der Realisierung des Raumbewirtschaftungsplanes der Wojewodschaft, die
Bekanntmachung der Raumpolitik des Wojewodschaftsvorstandes in den Kreis- und Gemeindeselbstverwaltungen, die Erarbeitung der Hinweise und Bestim-
mungen fur die Studien der Rahmenbedingungen und Perspektiven der Raumbewirtschaftung der Gemeinde, die lokalen Bewirtschaftungsplane (vgl. S. 40)
und die Zusammenarbeit mit den Gemeinden bei der Erstellung dieser Dokumente, des Weiteren mit der Begutachtung von planerischen Stu-
dien/Konzeptionen von Projekten fir Bau, Ausbau und Modernisierung der Staatsstralen, der Erarbeitung von Hinweisen flr planerische Studien/Dokumente
der Nachbarwojewodschaften, der Erstellung der Gesetzentwirfen aus dem Raumbewirtschaftungsbereich fur die Wojewodschaftsselbstverwaltung. Zu den
Aufgabenbereichen des Wojewodschaftsbiros fir Urbanistik gehoért auch die Erstellung und Aktualisierung weiterer planerischer Projekte und die Fihrung ei-
nes Raumbeobachtungssystems.

Die Raumordnungspolitik auf kommunaler Ebene liegt im Kompetenzbereich des Stadtrates und Stadtvorstandes in den Stadten bzw. bei den Gemeinderaten
und Gemeindevorstanden. Die Ausfiihrung liegt bei speziellen Abteilungen. Fir die fachliche Erstellung von Planen und Entwirfen werden ahnlich wie in
Deutschland Gberwiegend Planungsburos beauftragt.

Tschechien

Auf staatlicher Ebene ist fir die Raumplanung das Ministerium fiir Regionalentwicklung und das Verteidigungsministerium fur den Fall, dass die Planung auch
militarische Anlagen betrifft, zustadndig. Das Ministerium fir Regionalentwicklung (Ministerstvo pro mistni rozvoj) stellt das ibergeordnete Raumplanungsorgan
fur die Hauptstadt Prag und fiir die Bezirke dar und formuliert die Raumordnungspolitik fiir die ganze Tschechische Republik. Die Abteilung Raumplanung die-
ses Ministeriums ist die zentrale Raumordnungsbehdérde auf nationaler Ebene. Sie bereitet Vorschlage fur Gesetzesanderungen und —entwirfe sowie Richtli-
nien, konzipiert die Raumordnungspolitik (vgl. S. 41).
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Auf regionaler Ebene (Bezirksebene) liegt die Raumordnungskompetenz bei den Bezirksamtern. Sie fungieren als Ubergeordnete Organe der Raumplanung fur
Gemeinden und erstellen die fiir die Raumplanung notwendigen Dokumentationen und den Gebietsplan groBer Gebietseinheiten (§ 9). Die Raumordungsor-
gane der Bezirksamter unterstehen dem Ministerium fir Regionalentwicklung. Die Arbeit der Bezirke wird unterstitzt durch regionale Entwicklungsagenturen.

5.3. Zustandigkeiten im Bereich StraBenplanung, -bau und -unterhaltung

Die Verteilung der Zustandigkeiten fur die StraRenplanung hangt in allen drei Landern von der Stralenkategorie ab. Dabei ist zu unterstreichen, dass die Stra-
Benkategorien in Polen und Tschechien nur zum Teil der deutschen Kategorisierung entsprechen. In der Tab. 3. sind fur die unterschiedlichen StraBenkatego-
rien die Trager der StraBenbaulast, die Zustandigkeiten bei der Strallenaufsicht (= Uberwachung + Unterhaltung) sowie die rechtlichen Grundlagen gegen-
Uber gestellt.

Deutschland/Sachsen

Trager der Strallenbaulast fir die Bundesautobahnen und Bundesstraf3en ist laut BundesfernstraRengesetz der Bund. Fir Plaung, Bau und die Stralenauf-
sicht der Bundesfernstra’en sind die Lander im Auftrag des Bundes (Sachsische Staatsministerium fur Wirtschaft und Arbeit) zustandig. Diese teilen den Re-
gierungsprasidien die Rechtsaufsicht und dem Autobahnamt Sachsen sowie den Stralenbauamtern die fachlichen Aufgaben zu.’

Die Strallenbaulast, einschlie3lich der Stral’enaufsicht liegt im Bereich der Staatsstraflen beim Freistaat Sachsen. Laut dem Sachsischen Strallengesetz
(SachsStrG) liegt die Zustandigkeit fur die Kreisstralten bei den Landkreisen und fir die Gemeindestralten bei den Gemeinden.

Polen/Niederschlesien

In Polen liegt die Stralenbaulast der Autobahnen (Autostrady) und Staatsstraflen (Droga krajowa) beim Staat. Die Aufgaben der StralRenaufsicht Gibernimmt
die Generaldirektion fur Staatstralen und Autobahnen (Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad). Fur Wojewodschaftsstrallen (Droga wojewddzka)
liegt die StraRenbaulasttragerschaft bei den Wojewodschaften und die StraRenaufsicht beim Vorstand fiir Wojewodschaftsstrallen (Zarzgd Drég Wojewodz-
kich). Bei KreisstralRen (droga powiatowa) tragt die Strallenbaulast und die StralRenaufsicht der jeweilige Kreis (Zarzgd Drég Powiatowych) und bei Gemeinde-
stral’en (droga gminna) stellt wie in Deutschland die Gemeinde den Trager der StralRenbaulast einschliellich der Stralenaufsicht dar.

Tschechien/Kraj Liberec

In Tschechien tragt die StralRenbaulast der Autobahnen (délnice) und Stralen |. Ordnung (silnice | tfidy) der Staat (Rechtliche Grundlage: Stral3enverkehrsge-
setz), insbesondere das tschechische Ministerium fir Verkehr und Kommunikation. Die Aufgaben der Strallenaufsicht Ubernimmt die Direktion fur Stralen und
Autobahnen der Tschechischen Republik. Fur Stral3en Il. und lll. Ordnung liegt die Stralenbaulasttrdgerschaft beim Bezirk und die Stralenaufsicht bei Ge-
meinden 3. Kategorie (vgl. Staats- und Verwaltungsaufbau). Bei Ortsstrallen sind die Gemeinden Trager der Straflenbaulast und Stral3enaufsicht.

Abweichungen in den Zustandigkeiten vom dargestellten Schema sind in Deutschland in Gemeinden mit mehr als 50 000, aber weniger als 80 000 Einwohnern
und in Polen ab 30 000 mdéglich. Sie sind fir die Baulast von Ortsdurchfahrten (Staats- bzw. Kreisstraflden) selbst verantwortlich (Bundesfernstralengesetz §5

(2a)).

" Ab 01.07.2008 wird es in Sachsen einen Staatsbetrieb StraRenbau fiir die fachlichen Aufgaben und Landesdirektionen fiir die Rechtsaufsicht geben.
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Deutschland

Autobahn

Polen

Autobahn
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Autobahn (D)

Trager der StraBenbaulast: Bund

Straenaufsicht: Lander im Auftrag des Bundes,
Staatsministerium fir Wirtschaft und Arbeit,

Autobahnamt Sachsen

Trager der StraBenbaulast: Staat
StraBenaufsicht: Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad + Filialen (Generaldirektion
fur Landesstraflen und Autobahnen)

Trager der StraBenbaulast: Staat, Ministerium fiir
Verkehr und Kommunikation (Ministerstvo dopravy a
spoju)

StraBenaufsicht: Reditelstvi silnic a dalnic (Direktion
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Bundesstralle

Droga krajowa (Staatstralde)
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Staatsministerium fiir Wirtschaft und Arbeit,
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Krajowych i Autostrad + Filialen (Generaldirektion
fur Staatstralen und Autobahnen)

Trager der StraBenbaulast: Staat, Ministerium fir
Verkehr und Kommunikation (Ministerstvo dopravy a
spoju)

StraBenaufsicht: Reditelstvi silnic a dalnic (Direktion
fur StralBen und Autobahnen) CR + Filialen
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Landesstralie)
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StraBenaufsicht:
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Trager der StraBenbaulast: Bezirk
Straenaufsicht: Gemeinde 3. Kategorie

Kreisstralle

Droga powiatowa (Kreisstralde)
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Zarzad Drég Powiatowych

Trager der StraBenbaulast: Bezirk
StraBenaufsicht: Gemeinde 3. Kategorie

Gemeindestrale

Droga gminna (Gemeindestral3e)

Ortsstrafen (MK)

Trager der StraBenbaulast einschlief8lich
StraBenaufsicht: Gemeinden

Trager der StraBenbaulast einschlieBlich
StraBenaufsicht: Gemeinde

Trager der StraBenbaulast einschliellich
StraBenaufsicht: Gemeinde

Tab. 3: Zustdndigkeitsverteilung im StraBenbereich

Quelle: eigene Darstellung
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5.4. Zustandigkeiten im OPNV-Bereich

Deutschand

In Sachsen ist die Planung, Organisation und Aus-
gestaltung des Offentlichen StralRenpersonennah-
verkehrs (OSPV) freiwillige Aufgabe der Landkreise
und kreisfreien Stadte (§ 3 Absatz 1, sachs.
OPNVG). Die Zustandigkeit fir den Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) ist nach dem Regionali-
sierungsgesetz an die Lander Ubertragen worden.
Dementsprechend flieRen auch die Gelder fir den
schienengebundenen OPNV.

In Sachsen wurde die Zustandigkeit fur die Pla-
nung, Bestellung und Finanzierung der Eisenbahn-
verkehre auf funf Zweckverbande uUbertragen. In
jedem Verbundraum gibt es einheitliche Tarife so-
wie abgestimmte Fahrplane und Angebote (,ein
Fahrplan, ein Fahrschein, ein Fahrpreis®), fir die
der Verkehrsverbund des Zweckverbandes sorgt.

In der Abb. 31 ist die Organisationsstruktur des
OPNV im Verbundgebiet des Zweckverband Ver-
kehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON)
abgebildet. In der Tab. 4 werden Aufgaben des
ZVON dargestellt. Aufgabentrager fir den OSPV
sind in Deutschland/Sachsen die Landkreise und
kreisfreien Stadte.

In Deutschland spricht man im OPNV-Bereich von
einer sog. ,Spaghettifinanzierung“ (vgl. Abb. 32).

Diese Finanzierung in vielen unabhangigen Strangen besitzt Schwachen, zu wenig Transparenz, mangelnde Steuerungsmoglichkeiten durch den Aufgaben-
trage, etc. So wird an vielen Stellen tiber Reformen nachgedacht, wie die Mittelflisse besser Uiber die Aufgabentrager geblindelt werden kdnnen. Vorreiter ist

Politische

Ebene

Landkreis
Bautzen

Landkreis
Loébau-Zittau

Niederschlesischer Kreisfreie Stadt
Oberlausitzkreis Gorlitz

Zweckverband Verkehrsverbund

Oberlausitz-Niederschlesien

Management Geschiiftsstelle VON GmbH.
Ebene :
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Unternehmer |
Ebene | |

StralRenverkehrsunternehmen in den
Gebietskorperschaften

DB AG

Nicht bundeseigene
Eisenbahnen

(private) Verkehrsunternehmen

LausitzBahn GmbH
Sachsisch-Bohmische
Eisenbahngesellschaft mbH
Sachsisch-Oberlausitzer
Eisenbahngesellschaft mbH

egionalbus Oberlausitz
GmbH

IKraftverkehrsgesellschaft
Dreilandereck mbH

L-Niederschlesische
Verkehrsgesellschaft mbH

=\/erkehrsgesellschaft
Gorlitz GmbH

Abb. 31: Organisationsstruktur des OPNV im ZVON-Verbundgebiet

Quelle: ZVON, interne Unterlage

das Bundesland Brandenburg (vgl. Hickmann G./ Berschin, F./Karwiese E., 2005, S. 46-52).
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Gesetzlich vorgeschriebenen Aufgaben des ZVON:

= Erstellung, Beschluss und Fortschreibung des Nahverkehrsplanes (§ 5 OPNVG)

= Aufgabentrager fir den Schienenpersonennahverkehr — Planung, Organisation Ausgestaltung, Bestellung und Finanzierung des SPNV nach §§ 5,8
RegG - (§ 4 OPNVG)

= Zusammenarbeit bei der Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV, d.h. Entwicklung integrierter OPNV-Angebote (§ 2 OPNVG)

Anhorung als Trager offentlicher Belange und ,Zustandige Behorde* fir die Vereinbarung und Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Sinne

der Verordnung (EWG) Nummer 1191/69 des Rates vom 26. Juni 1969 (Abl. EG Nr. L 156 S.1) in der jeweils geltenden Fassung (§ 3 (5) OPNVG)

= Tatigkeiten, die sich mit der Beschlussfassung, deren Vor- und Nachbearbeitung der jeweiligen Gremien der Zweckverbande befassen

Ubrige satzungsgemiBe Aufgaben nach § 3 der ZVON-Satzung:

= Durchfihrung der Einnahmeaufteilung zwischen den Verkehrsunternehmen gemaf Kooperationsvertrag,

= Regelungen zur grenziberschreitenden Anwendung tariflicher Angebote (EURO-NEISSE-Tageskarten),

* Einflhrung einer OPNV-Géstekarte,

= Entwicklung eines elektronischen Fahrgeldmanagementsystems auf der Basis von Mobilfunktelefonen,

» Planung, Organisation und Finanzierung von Busersatzverkehren fiir abbestellten SPNV,

= Pflege und Weiterentwicklung eines elektronischen Fahrplanauskunftssystems

= Erarbeitung, Abstimmung, Druck, Herausgabe und Vertrieb eines einheitlichen betreiber- und unternehmensiibergreifenden Verbundfahrplanes sowie
seine standige Aktualisierung.

Tab. 4: Aufgaben des ZVON
Quelle: http://www.zvon.de/index.php ?whl=24010000&Ig=de

Zwischenzeitlich wurden im ZVON (dem Bezugsraum des Projektes KAGIV auf deutscher Seite ) alle kommunalen Verkehrsunternehmen vollkommen oder
partiell privatisiert. Es wurden somit auch im stralRengebundenen OPNV (Busverkehr) Verkehrsvertrage zwischen den Landkreisen und den Unternehmen ab-
geschlossen.
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Bund
I Sleverausfall durch Qusarverbynd

Rag.-Mitial
GVFG

Land

QPNY-
Zuwgisung

o
Kommunale Kommunen als
Aufgabentrager Eigentimer ven

Verkehrsbetrieben

4148 SBG X (Schwearbshindartenfraifaht)
SPHV-Batrisbslzistungan

§148 SBG [X ( Schwerbehindartenfraifahit)

BSchwAG Mahwerkehrsmitiz|
Stewereteichterungan MWSE SPNV
GVFG- Infrastruktur Bundesprogr.
SPNV Fahrzeuge | Infrastrubktur
5148 SGE X fir Bundesuntamehman
Stevereteichterungen MWSt + KizSt
GVFG Infrastiuktur Bundesprogr.
§45a PBelS, Ga AEG
Varbundzuschisse
GVFG Fahrzeugférdarung
GVFG fir Infrastruktur
Varbundférdzrung
Batrigbslaistungen/Nertrage
Infrastruktur (Eigenantsile GVFG)
Defizitabdackung

Quarvarbund

h AR vyw v+ Vv v
SPNV-Unternehmen OPNV-Unternehmen

Abb. 32: OPNV-Finanzierung in Deutschland

Quelle: Hickmann, G; Den Ubergang in den Wettbewerb aktiv gestalten - Studie zum zukiinftigen Rechts- und Finanzierungsrahmen des OPNV.Im Auftrag
der Bundestagsfraktion Biindnis 90/Die Griinen (2004-10). http.//www.nahverkehrsberatung.de/downloads/OEPNV-Eckpunkte-BTF-10-2004.pdf
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Polen

Die Zustandigkeiten fiir den 6ffentlichen straBengebundenen Verkehr (OSPV) in Polen sind im Selbstverwaltungsgesetz, § 7 (ustawa o samorzadzie terytorial-
nym) geregelt. Die Gemeinden kdnnen nach diesem Selbstverwaltungsgesetz einen Verkehrsverbund griinden. Diese sind jedoch nicht den deutschen Ver-
kehrsverbiinden gleichzusetzen. Das bekannteste Beispiel ist der Kommunale Verkehrsverbund des Oberschlesischen Industriereviers (Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego) (vgl. Ahrens/Schéne 2006, S. 344). In der grenznahen Zone zu Sachsen gibt es derzeit keine
kommunalen Verkehrsverbiinde. Der generelle Unterschied zu Sachsen besteht darin, dass die polnischen Verkehrsverbiinde keinerei Verantwortung fiir den
SPNV tragen. In Polen erbringen sowohl die PKS (Polnische Verkehrsunternehmen (Polskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne)) als auch zahlreichen privaten
Verkehrsunternehmer die OSPV-Leistungen. Die PKS war bis Ende der 80er Jahre ein staatliches Unternehmen. Dieses wurde dann in den 90er Jahren auf
unterschiedlichen Wegen privatisiert. Alle Verkehrsleistungen sind eigenwirtschaftlich zu erbringen.

Der Zugang der Verkehrsunternehmer zum Markt ist in Polen nach wie vor durch die Pflicht von Lizenzen bestimmt. Die Lizenz wird fiir die Dauer von 2 bis 50
Jahren erteilt (mit Genehmigungsdauer steigen die Kosten der Lizenz). Ein Verkehrsunternehmer sollte um die Lizenz zu erhalten, ein gutes Flihrungszeugnis,
entsprechende Nachweise Uber finanzielle Absicherung und ein Berufszertifikat als Nachweis der Berufskompetenzen im jeweiligen Landratsamt, im Fall der
nationalen Linien, bzw. im Ministerium im Fall der internationalen Linien einreichen (detailliert im Gesetz zu stralengebundenen OPNV (ustawa o transporcie
drogowym) dargestellt). Fir die Personenbeférderung durch ein im Ausland zugelassenes Fahrzeug oder durch ein auslandisches Beférderungsunternehmen
zwischen zwei in Polen gelegenen Orten (Kabotagebeforderung) ist eine Genehmigung des zustandigen Ministers erforderlich.

Die wichtigsten OSPV-Probleme in Polen sind:

Starke Liberalisierung auf dem OSPV Markt, mit vielen kleinen Verkehrsunternehmen (private Kleinbusse), die schwer zu koordinieren sind
Fehlende Koordination und Abstimmung der Preise flr Fahrkarten (jeder Betreiber entscheidet tiber die Tarife selbst)

Haufig wechselndes Angebot

Fehlende Koordination der Fahrplane, mangelnde koordinierte Information

Kein Zugang zu den Fahrgastzahlen

Das Amt fur Stralenbeférderung (Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego) mit Filialen in allen Wojewodschaften (sog. Wojewddzkie Inspektoraty
Transportu Drogowego) beaufsichtigt als Stralenverkehrsaufsichtsbehdrde den Wettbewerb und das Einhalten der gesetzlichen Pflichten der in- und auslandi-
schen Verkehrsunternehmen.

Die Organisation und Finanzierung der regionalen Schienenpersonennahverkehre (SPNV) (laut der Definition Verkehre innerhalb einer Wojewodschaft bzw.
mit den Nachbarwojewodschaften, §4 des polnischen Eisenbahngesetzes aus dem 28.03.2003) liegt seit 01.01.2004 im Kompetenzbereich der Wojewod-
schaftsselbstverwaltung. Grundsatze zur Organisation des regionalen SPNV sind in der Verordnung des Ministerrates zur Organisation des regionalen SPNV
(Rozporzadzenie Rady Ministra w sprawie organizowania regionalnych przewozéow pasazerskich) vom 21.04.2004 geregelt. Sie betreffen:

» Die Ermittlung der Nachfrage auf den SPNV-Strecken (Aspekte, die dabei Berlicksichtigung finden sollen, sind in §3 der Verordnung vorgegeben; die-
se Aufgabe wird entweder an die PKP bzw. an externe Firmen vergeben)

= Auswahl der Eisenbahnunternehmer und Abschluss von Vertrdgen mit den Eisenbahnunternehmern bzgl. der Organisation und Finanzierung

= Erstellung und Einflihrung eines Planes der SPNV-Verbindungen in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmern

=  Bewertung und Kontrolle der Ausfiihrung von Befoérderungsleistungen
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Die oben beschriebenen Aufgaben nimmt in der Wojewodschaft Niederschlesien eine spezielle SPNV-Abteilung im Marschallsamt wahr. Hinzu kommen weite-
re Aufgaben wie: Beurteilung der Antrage zur Streichung von Zugfahrten und Stilllegung von Eisenbahnstrecken sowie die Erstellung der Ausschreibungen in
Anlehnung an das Gesetz Uber o6ffentliche Bestellung von Dienstleistungen im SPNV (ustawa zamowien publicznych na zlecanie ustug w kolejowych

pasazerskich przewozach regionalnych).

Verkehrsministerium
Departement der Eisenbahnverkehr

Der SPNV-Markt gehért in Polen nach wie vor der
PKP (Polnische Staatsbahnen). Infolge des Gesetzes
zur Restrukturisierung, Kommerzialisierung und Pri-
vatisierung der PKP vom 08.09.2000, wurde die pol-
nische Eisenbahngesellschaft PKP SA gegriindet.

A X Aus dieser Aktiengesellschaft bildeten sich mehrere
Eisenbahnamt PKP SA Tochtergesellschaften heraus (vgl. Abb. 33). Alle Ge-
UTK (Urzad Transportu Kolejowego) sellschaften sind zwar rechtlich eigenstandig, werden
jedoch wirtschaftlich von der Muttergesellschaft kon-
Regulierung* trolliert. Die PKP Regionalbahnen GmbH besteht aus
1. Vergabe von Lizenzen ; 16 Filialen in den einzelnen Wojewodschaften.
2. Technische Uberwachung der Infrastruktur: Personen- Waren-
Nutzung und Inbetriebhaltung der * PKP PLK SA beférderung: beférderung: Die niederschlesische Filiale mit dem Sitz in Breslau
Eisenbahnlinien und Fahrzeuge Nz > Regfnslbamie ) © FNECRES entstand als sog. Niederschlesische Regionalbahnen
4. Sicherheit des Eisenbahnverkehrs ’ ;Egglekom. © ey "LHS GmbH (Dolnos$laskie Koleje Regionalne Sp. z 0.0.) im
. nergetik * andere . . vy . :
. . _ « PKP Informatik Jahr 2002. Sie stellt eine selbstandige Einheit dar,
Regulierung: die im Rahmen der Warschauer PKP Regionalver-

a) Bestimmung und Koordinierung

der Geblihren fiir die Eisenbahninfrastruktur

b) Aufsicht (iber den gleichberechtigten Zugang

der Eisenbahnunternehmer zur Infrastruktur

c) Aufsicht tiber diesbeziigliche Gleichbehandlung
aller Verkehrsunternehmer, vor allem bzgl. der Priifung
der Antrdge auf Zugang zur Infrastruktur und der
Gebliihrenberechnung

Abb. 33: SPNV Organisation in Polen

Quelle: eigene Darstellung

----- » Unter Aufsicht des Verkehrsministeriums

——————— » Selbstandige Organisation

kehr arbeitet und nur fir den regionalen Verkehr (in
den Grenzen der Wojewodschaft) zustandig ist.

Ein nennenswertes Problem des polnischen SPNV-
Marktes ist der Zugang zu ihm. Nach dem EU-Beitritt
Polens wurden die Zugangsbeschrankungen offiziell
aufgehoben. ,Die Eisenbahnunternehmen haben das
Recht den minimalen Zugang zur Schieneninfrastruk-
tur zu erhalten* (§28k1a ustawa zaméwien publicz-
nych na zlecanie ustug w kolejowych pasazerskich
przewozach regionalnych).

Dieses Recht bekommen sie nach dem Abschluss von bestimmten Vertragen mit den Infrastrukturverwaltern (§28k2). Dazu ist eine entsprechende Gebihr zu
entrichten (§28k4 ustawa zamowien publicznych na zlecanie ustug w kolejowych pasazerskich przewozach regionalnych). De facto hat jedoch die PKP wei-
terhin das Monopol, da liber den Zugang zur Schieneninfrastruktur nach wie vor die PKP PLK entscheidet. Sie versucht die Konkurrenz von der PKP Gruppe
fern zu halten. Die schwer erfiillbaren Zugangsbedingungen sind auf der Internetseite der PLK verdéffentlicht (http://www.plk-sa.pl/).
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Betrieb Finanzierung
Infrastruktur Die Finanzierung des SPNV in Polen hangt von der Bedeutung

Haushalt des Infrastruktur- | der Eisenbahnlinie ab. Dazu wurde eine Unterteilung in zwei

Gruppen vorgenommen: Linien mit einer staatlichen Bedeutung
Staates verwalter (zur Zeit ca. die Halfte der Eisenbahnlinien) und andere Linien.
Die Kosten der Investitionen auf den staatlichen Linien und auf
den Linien, die im Rahmen der internationalen Vertrage und
Abkommen geregelt wurden (AGC, AGTC), werden durch den
Staat Gbernommen. Die Kosten der Infrastruktur auf den ande-

andere Linien

1 Gruppe || 2 Gruppe ren Linien muss der Infrastrukturverwalter tragen. Sie kénnen
VU: VU: jedoch auch durch die Wojewodschaftsselbstverwaltung Uber-
PKP PKP nommen werden. Auch die Finanzierung des Eisenbahnbe-

Regional- » Investitionen in Eisenbahnlinien, die in triebs hangt mit der zustdndigen Ebene zusammen. Fir die
bahnen den internationalen Vertragen und Abkommen Finanzierung der regionalen SP_NV_ Leistungen ist die Woje-

definiert wurden wodschaftsselbstverwaltung zustandig (vgl. Abb. 34).

= Investitionen in staatliche Linien ]
(werden durch den Ministerrat festgelegt) TIschechien ,

In der Tschechischen Republik ist der Offentliche Personen-
. nahverkehr (OPNV) seit 2005 vollstandig regionalisiert. Nach
Wojewodschafts- dem Subsidiaritatsprinzip wurden viele, bisher staatliche Auf-
selbstverwaltung gaben, auf die Ebene der Bezirke (kraj) tibertragen. Die Bezir-
ke sind fir die Bestellung des regionalen, schienengebundenen
* Kofinanzierung — Deckung der Defizite. Bei den und strallengebundenen 6&ffentlichen Personennahverkehrs
Niederschlesischen Regionalbahnen betrug der zustandig. Sie kénnen selbst entscheiden, wie viel Finanzmittel

Finanzierungsapteil der Betriebskosten aus dem Verkauf der OPNV erhalt und was davon dem ergénzenden SPNV zur
der Fahrkarten im Jahre 2006 ca. 37% Verfiigung gestellt wird [(Bahngesetz 266/1994 (§ 19a, 19b) mit
Verordnungen]. Die Bezirke kdbnnen den Umfang der OPNV-

Optional auch Kauf der Schienenfahrzeuge Leistungen selbst bestimmen. Gleichzeitig sind sie verpflichtet,
(Kofinanzierung aus EU Mitteln) die eventuellen Betriebsverluste durch Ausgleichszahlungen zu
decken. Die Bindelung der Kompetenzen auf der (Bezirks-)

Abb. 34: Finanzierung des SPNV in Polen Ebene ist fiir den OPNV in Tschechien sehr wichtig. Sie bedeu-

. tet einerseits die Rlckkehr zur alten Tradition, andererseits
Quelle: eigene Darstellung verspricht sie Effizienzsteigerungen im OPNV.

In den letzten Jahren kam es in der Tschechischen Republik zur Herausbildung erster Verkehrsverbliinde. Zur Unterstiitzung der Bemihungen auf dem Weg
der Entwicklung der Verbundverkehre in Tschechien entstand am 15. September 2004 eine spezielle Organisation: , Tschechischer Verband der Organisatoren
des OPNV* (Ceské asociace organizétor(i vefejné dopravy) mit Sitz in Ostrava. Der Begriff ,Verkehrsverbund* wird dort jedoch nicht verwendet. Stattdessen
werden die Strukturen als IDS — Integriertes Verkehrssystem bezeichnet. Sie entstanden meist in Agglomerationsraumen und besitzen, im Gegensatz zu vielen
deutschen Verkehrsverbiinden, meist eher kleinrdumigen Charakter. Dabei ist das OPNV-Angebot der landlichen Gebiete jedoch noch nicht vollstandig integ-
riert. Zugleich ist die Bestellung der einzelnen Verkehrsdienste noch nicht optimal verknipft. Die organisatorische Funktion Gbernimmt einer der Besteller (teil-
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weise auch ein Verkehrsunternehmen). Diese ,Verbunde® sind unterschiedlich organisiert. Die meisten weisen einen dreistufigen Aufbau auf. Die erste Stufe
bilden hier die Aufgabentrager (Gemeinden, Stadte und Bezirke), die letzte die Verkehrsunternehmen. Dazwischen stehen sogenannte regionale Organisato-
ren/Koordinatoren (koordinator) (vgl. Abb. 35).
| Dreistufige Systeme des OPNV existieren in Prag (Ko-
Ebene der ordinator: ROPID, eine Organisationsgesellschaft), im
Aufgabentrager Bezirk Stdmahren (KORDIS, eine GmbH), im Bezirk
Gemeinde Nordméhren (KODIS, eine GmbH) und im Bezirk Hra-
dec Kralové (OREDO, eine GmbH). Weitere Verblinde
entstehen nach dem dreistufigen Aufbaumodell gegen-

R, ) _ wartig im Bezirk Plzen (Plzerisky holding, eine AG), im
Kontrolle Regionaler Koordinator Bezirk Liberec (KORID LK, eine AG) und im Bezirk
Karlsbad (KIDS, eine Beitragsorganisation). Ob ein Ko-

l_l ordinator eingesetzt werden soll, ist in der Tschechi-

i . schen Republik gesetzlich nicht geregelt. Neben den

Sl ET VEA ST dreistufigen gibt es auch zweistufige Modelle. Die Koor-

' dinationsfunktion wird hier entweder von Bezirken (z. B.

Unternehmer Bezirk Olomouc) oder von einem Verkehrsunternehmen
21 Staatliches Verkehrsunternehmen CSAD (z. B. in Ceské Budgjovice) wahrgenommen. Dort, wo

der offentliche Personennahverkehr von mehreren Be-
stellern abgewickelt wird, ist ein Koordinator von grof3er
Bedeutung. In der CR wurden den Verkehrsverbiinden
oft nicht die erforderlichen Kompetenzen bertragen um
z.B. selbststandig Verkehrsvertrage zu schliefken. Sie
. sind eher als Ansprechpartner fir die einzelnen Bestel-
Abb. 35: Dreistufiger Aufbau des Tschechischen Verbandes der Organisatoren des OPNV ler (Aufgabentrager) zu sehen und bereiten die Unterla-

gen fir Entscheidungsprozesse vor.

(private) Verkehrsunternehmen (private) Verkehrsunternehmen

Quelle: eigene Darstellung

Tschechischer Hauptbetreiber auf dem Markt der Eisenbahnverkehrsunternehmer ist die tschechische Eisenbahngesellschaft [Ceské drahy (CD)]. Sie besitzt
seit dem 1. Januar 2003 den Status einer Aktiengesellschaft. Deren Griindung erfolgte auf der Basis des Gesetzes Nr. 77/2002 (iber die Aktiengesellschaft
Tschechische Bahnen. Infolge dieser Reform wurde die CD a. s. gegriindet und von der im staatlichen Direkteigentum gebliebenen Infrastruktur getrennt. Fiir
die Verwaltung der Staatsinfrastruktur wurde die ,Verwaltung des Eisenbahnverkehrsweges, staatliche Organisation* (Sprava Zeleznicni dopravni cesty s.o.,
SZDC) gegriindet. Seit dieser Bahnreform sichert die CD den Betrieb der Infrastruktur und den Bahnbetrieb.

SPNV

Die Organisation und Finanzierung desregionalen SPNV (sog. Grundbedienung nach § 39.1.a des Gesetzes Nr. 266/1994 Sb.Uber die Bahnen, in der Praxis
vor allem Personen- und Eilziige) liegt seit dem Jahr 2005 im Kompetenzbereich der Bezirksselbstverwaltung. Darliber hinaus bestellt die Gberregionalen Ziige
(vor allem Schnellziige) das Ministerium fiir Verkehr der Tschechischen Republik als sog. Verkehrsbedirfnisse des Staates (§ 39.1.b des Bahngesetzes). Zur
Sicherung des 6ffentlichen Interesses schlieRen die Aufgabentrager Vertrage mit den Betreibern (CD und andere Eisenbahnverkehrsunternehmer) ab.
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Auf der Ebene des Ministeriums nimmt diese Aufgabe die Abteilung fur 6ffentlichen Verkehr (odbor verejné dopravy) wahr. Auf der Ebene der Bezirke gibt es
verschiedene Organisationsformen, in der Regel Abteilungen fiir Verkehr und StraRenwirtschaft (Odbor dorpavy a silniéniho hospodarstvi) bei den Krajs.

Auf dem Markt der EVU dominieren nach wie vor die Tschechischen Bahnen AG, ehemaliger Nationalbetreiber in der Tschechischen Republik. Daneben

betreiben auch erste Privatunternehmen die Eisenbahnverkehre, wie Viamont (Trutnov — Svoboda nad Upou, Kraslice — Sokolov, Karlovy Vary — Marianske

Lazne), Connex (Sumperk — Sobotin/Kouty n/D) und das Unternehmen JHMD, s.r.o. (Schmalspurbahnnetz in SiGdbéhmen). Diese Verkehre sind aber fir die
Marktstrukturierung nicht relevant. Einzelne Regionen versuchen schon seit mehreren Jahre das 6ffentliche Interesse fir dieses Thema zu wecken. Deutlich
wird, dass der regulierte Wettbewerb beim SPNV in Tschechien noch in der Anfangsphase steckt.

Die Tschechische Bahn AG nimmt gegenwartig die Rolle eines Verkehrs-
unternehmens und eines Infrastrukturunternehmens wahr. Als Infrastruk-
turmanager ist die staatliche Organisation SZDC (Verwaltung der Eisen-
bahnstrecken) zustandig. Zur Zeit besteht die Absicht, die CD Cargo als
Tochtergesellschaft einzubinden und zukinftig auch andere Tochtergesell-
schaften zu griinden.

Die rechtlichen Barrieren, in den Markt einzutreten sind grétenteils aufge-
hoben. Dabei gibt es aber weiterhin bestimmte technische Probleme (elekt-
romagnetische Kompatibilitdt) und die direkte Vergabe der o6ffentlichen
Dienste erschwert noch immer den Zugang zum Verkehrsmarkt fir ,exter-
ne“ Verkehrsunternehmen.

Anders als in Polen gibt es in Tschechien weniger Stilllegungen einzelner
Strecken. Das Problem besteht gegenwartig vielmehr darin, dass trotz ei-
nes breiten Angebotes die Qualitat nach wie vor relativ gering ist und die
Regionen keine Mdglichkeiten zur Finanzierung besitzen, um die Qualitat
zu erhdéhen. Nach der Regionalisierung wurde ferner beklagt, dass die re-
gionalen Angebote untereinander nicht optimal verknipft sind.

Finanzierung
Die Infrastruktur aller Eisenbahnstrecken befindet sich in staatlichem Ei-

gentum. lhre Instandhaltung, Betriebsflihrung und Modernisierung wird
durch Trassenzahlungen und aus dem Staatshaushalt finanziert. Die Be-
triebsleistungen auf den Strecken werden von einzelnen Aufgabentrager
(d.h. Staat, Bezirke) finanziert (vgl. Abb. 36).

Instandhaltung

Betriebsfiihrung

Tschechische Bahnen AG

Sprava zeleznicni und andere EIU

dopravni cesty (=RIA),
staatliche Organisation

Tschechische
Bahnen AG
und andere EVU

vom Staatshaushalt

Organisation und Finanzierung
— offentl. Dienste

Trassenkosten

Ministerium flr Verkehr
als Aufgabentrager —
Uberregionaler Verkehr

Bezirk als
Aufgabentrager -
Regionalverkehr

Abb. 36: Finanzierung der SPNV in der Tschechischen Republik

Quelle: eigene Darstellung
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6. Bestehende Kooperationsstrukturen in deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen
Grenzraum

In den europdischen Grenzrdumen hat sich bereits eine Vielfalt an Kooperationsformen herausgebildet. Diese Formen unterscheiden sich untereinander bzgl.
der Handlungsebene, des Formalisierungsgrades, der rechtlichen Form der Zusammenarbeit und der Inhalte der Zusammenarbeit.

Die meisten Grenzraume verfiigen bereits Uber verschiedene Koordinierungsstrukturen auf unterschiedlichen Ebenen. Auf nationaler Ebene Gbernehmen diese
Rolle meist zwischenstaatliche Regierungskommissionen fir grenznahe Fragen (z.B. deutsch-niederlandische, deutsch-franzésische Regierungskommissio-
nen). Als grenziiberschreitende kommunale bzw. regionale Zusammenschlisse fungieren in Europa sog. Euregios/Euroregionen. In Deutschland erstrecken
diese sich fast flachendeckend entlang der gesamten Grenzlange. Des Weiteren gibt es in manchen Grenzrdumen sog. Regionalkommissionen — Vereinigun-
gen der deutschen Lander mit deren Pendants aus den Nachbarstaaten (Grof3region SaarLorLux). Auf der kommunalen Ebene erfolgt die Kooperation im
Rahmen von direkten, interkommunalen Kontakten Uber die Grenzen hinweg.

Bereits am Anfang der 1990er Jahre haben sich im deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum erste Plattformen der grenziiberschreitenden
Zusammenarbeit herausgebildet (vgl. Tab. 5), die insbesondere bei der Bearbeitung eines grenziiberschreitenden VEP hilfreich sein kdnnen. Auf der nationa-
len Ebene ist das vor allem die Deutsch-Polnische Regierungskommission fiir regionale und grenziiberschreitende Zusammenarbeit, die u.a. die regionalen
grenziberschreitenden Initativen unterstitzt. Im Rahmen der Kommision existieren vier FachausschiBe. Fir die VEPs ware besonders der Ausschuss fir
Raumordnung einzubinden. Im Deutsch-Tschechischen Grenzraum bestanden zur Zeit der durchgefiihrten Analysen keine dieser Strukturen.

Als weiterer wichtiger Partner im grenziiberschreitenden VEP-Prozess sind die Euroregionen zu nennen. Sie haben sich inzwischen als wichtige Kooperations-
plattformen positioniert und somit viele Erfahrungen bei der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit sammeln kénnen. Die deutsch-polnischen und deutsch-
tschechischen Euroregionen sind kommunale Zusammenschlisse, die eine entsprechende Organisationsstruktur gebildet haben. Abb. 37 zeigt die Organisati-
on der Euroregion Neisse. Als hochstes Organ fungiert der Rat. Das Prasidium ist das ausfiihrende Organ. Beide Spitzenorgane (Rat und Prasidium bzw. Vor-
stand) sind durch Landrate auf deutscher Seite und Biirgermeister auf polnischer Seite besetzt. Euroregionen sind fachiibergreifende Konstrukte. Die fachliche
Zusammenarbeit erfolgt in Arbeitsgruppen/Expertengruppen. Die fachliche Arbeit der Euroregionen spielt sich innerhalb dieser euroregionalen Expertengrup-
pen ab. In der Euroregion Neisse existieren die verkehrsrelevanten Expertengruppen Stralenverkehr und Bahnverkehr. Diese setzen sich aus Fachvertretern
der drei Lander zusammen (vgl. Abb. 37).
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Nationale Ebene

Regionale und
kommunale Ebene

Form der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit

Deutsch-Polnische Regierungs-
kommission fiir regionale und
grenziiberschreitende Zusammen-
arbeit

Mitglieder auf deutscher Seite:

das Auswartige Amt und Vertreter aus
weiteren Bundesministerien sowie aus
jenen Bundeslandern, in deren Aufga-
benbereich die regionale und grenz-

Uberschreitende Zusammenarbeit fallt

Mitglieder auf polnischer Seite:

Vertreter des Innenministerium sowie
Vertreter von Regierung und Woiwod-
schaften. Auch die EU-Kommission
kann Teilnehmer zu den Sitzungen
entsenden

Euroregionen (als grenziber-
schreitende Konstrukte noch nicht
rechtsfahig)

Direkte interkommunale Zusam-
menarbeit/ Ad hoc Kontakte der Ver-
waltungen (z.B. Im Rahmen der Euro-
pastadt Gorlitz-Zgorzelec)

Gemeinsame Stadtverordneten Ver-
sammlung

Deutsch-Tschechische Ar-
beitsgruppe fiir Raumentwick-
lung (in der Vorbereitung)

Sachsisch-tschechische Ar-
beitsgruppe fiir grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit

Euroregionen (als grenziber-
schreitende Konstrukte noch
nicht rechtsfahig)

Direkte interkommunale Zu-
sammenarbeit/ Ad hoc Kontak-
te der Verwaltungen

Tab. 5: Kopperationsstrukturen grenziiberschreitender Zusammenarbeit im
deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum

Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 37: Organisation der Euroregion Neisse

Quelle: eigene Darstellung
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Die Mitglieder der Euroregionalen Expertengruppe (EUREX) einigen sich
auf fachliche Ziele in der Regionalentwicklung und schlagen diese dem
Rat, dem Prasidium, der Euregionalen Kommission und dem Sekretariat
vor. Des Weiteren initiieren sie Projekte und geben Stellungnahmen zu
zukilnftigen Projektvorhaben ab. Sie treten mindestens dreimal jahrlich
zusammen. Die konkreten thematischen Arbeitsinhalte der EUREX wer-
den jahrlich in einem Arbeitsplan festgeschrieben, dennoch kénnen die
Mitglieder der Euroregion aktuelle Themenvorschlage flexibel einbringen
und die Schwerpunkte verschieben. Die Treffen werden durch die jeweili-
ge Euroregion-Geschéaftsstelle vorbereitet. Als Vertreter werden die
Fachplaner der Stadtverwaltungen und Kreise in die Expertengruppen
entsandt. Zusatzlich sind die Mitarbeiter der jeweiligen Geschéaftsstelle
anwesend. Zu informativen Vortrdgen oder zur Vorstellung neuer Projekte
werden externe Fachleute eingeladen. Ziel ist es DenkanstoRe, fir neue
Projekte zu geben und gegebenenfalls Unterstitzung durch die Partner
der anderen Lander zu erlangen. Die fachlichen Vertreter nutzen die Tref-
fen der Expertengruppe, um sich Uber geplante Projekte und aktuelle
Entwicklungen in den Landern auszutauschen. Gemeinsam erarbeiten sie
Ziele und Vorschlage, die der Euroregion zur Konkretisierung ihrer Positi-
onen, auch im Bereich der Verkehrsplanung dienen.

Die potentiele Rolle der Euroregionen in Fachplanungsprozessen wird in
der Abb. 38 dargestellt. Ohne eigene Entscheidungskompetenz und di-
rekte Zusténdigkeit wirken die Euroregionen in erster linie als Initiator,
Moderator, Berater etc.

Die fachliche Arbeit spielt sich auch im Rahmen direkter interkommunaler
Zusammenarbeit ab (z.B. zwischen den Doppelstadten Goérlitz — Zgorze-
lec, Guben-Gubin, Frankfurt — Stubice). So besteht zwischen den Stad-
ten Gorlitz und Zgorzelec inzwischen ein Kooperationsvertrag. Die Zu-
sammenarbeit erfolgt seitdem im Rahmen einer bilateralen Arbeitsge-
meinschaft. Die Vertreter der Arbeitsgemeinschaft Verkehr stimmen sich
vorrangig Uber die laufende Arbeit ab. Die Zusammenarbeit zielt darauf
ab, verkehrliche Engpéssen aufzudecken und grenziberschreitende
Malnahmen vorschlage zu diskutieren. Bearbeiterteams von VEP waren
gut beraten, auf solche Strukturen zurtickzugreifen.

Findung

Impulse geben
Entwicklung von Ideen
Initiierung der Aktivitaten

uaJaIwIoyu|

Impulse aufnehmen
Aufgreifen, Nutzen
Unterstltzen, starken

1L

Vertretung der >
Grenzrauminteressen | * Lobbying

uaJaiwoyu|

* Begleitung

Durchsetzung

» Akquisition der Fordermittel

1L

0

Informieren

Informieren

Umsetzung

* In eigener Verantwortung und mit eigenem personellen Einsatz

* In Kooperation mit anderen Partnern

* Finanzielle Unterstltzung von Projekten und MaRnahmen ohne
inhaltliche Verantwortlichkeit

» Férderung von Projekten mit besonders hoher grenziiberschreitender

Qualitat durch Unterstutzungsbeschlisse

Informieren

Abb. 38: Potentielle Rolle der Euroregionen in Fachplanungsprozessen

Quelle: Schéne, M. (2006): S. 136
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Neben der dargestellten Beispielen institutionalisierter Kooperationsstrukturen, gibt es in dem deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen eine ganze Rei-
he an projektbezogenen Kooperationen sowie fachliche ad hoc Kontakte zwischen den Verwaltungen beiderseits der Grenze.
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7. Fazit und Ausblick

In den Kapiteln 1-7 wurden erste nutzbare Kooperationsansatze aber auch einige Probleme und Unterschiede prasentiert, die bei einer grenziiberschreitenden
Verkehrsentwicklungsplanung hinderlich sein kénnen. Einige davon sind kaum beeinflulRbar. Die Staaten Polen und Tschechen sind noch junge Demokratien,
die u. a. durch politische Insabilitdten und Fluktuationen gekennzeichnet sind. Sie unterliegen gegenwartig dynamischen Veranderungsprozessen und stehen
als Folge des Beitritts zur EU unter einem grof3en Anpassungsdruck. Dieser Druck betrifft vor allem die Rechtsanpassung. Er wird aber auch durch die
bestehenden Forderbedingungen verursacht.

Schwierigkeiten bei grenziiberschreitenden Planungen sind deshalb in besonderen Mal} durch eine gut durchdachte Organisation des Planungsproresses und
seiner Kommunikationsstrukturen zu mindern.

Die fehlende Kompatibilitat der Verwaltungsstrukturen und unterschiedlichen Tragerschaften fihren haufig dazu, dass an einer gemeinsamen Planung sehr
unterschiedliche Akteure und Entscheidungsebenen beteiligt sind. Hierflr sind einvernehmlich Ausgleichebenen und besondere Ablaufe zu vereinbaren.

Unabhangig von den Dezentralisierungsprozessen, die sowohl in Polen als auch in Tschechien in Gang gesetzt wurden, ist zu beachten, dass die ,Zentrale®
immer noch eine grofle Rolle spielt. Zumindest Gibergangsweise sollte deshalb mit den zentralen bzw. regionalen Vertretern geklart werden, in welchem Um-
fang sie an Planungen und Entscheidungen beteiligt werden wollen.

Ein gewisser Ausgleich kann durch die Abstimmung und eine bessere Nutzung der inhaltlichen Uberschneidungen von Planen/Programmen gewahrleistet
werden. Vor diesem Hintergrund ware eine Abstimmung der Dokumente in Erwdgung zu ziehen. Die raumordnerischen Dokumente weisen in allen drei Lan-
dern Ahnlichkeiten bzgl. der Aufstellungsmethodik und der Inhalte auf. Im verkehrsplanerischen Bereich existieren jedoch zahlreiche Unterschiede. Zu den
wichtigsten gehort, dass sowohl in Polen als auch in Tschechien deutlich weniger, insbesondere informelle Plane im Bereich Verkehr vorhanden sind. Deshalb
wird in vielen Stadten und Regionen nicht auf diese zurtickzugreifen sein. Obwohl sich die Situation schrittweise andert, ist die Erstellung von VEP bzw. SUTPs
dort noch ein Novum.

Konkretisierende Hinweise insbesondere zu Fragen der Organisation und Kommunikation von grenziberschreitenden VEP-Prozessen werden nachfolgend im
Teil B als Leitfaden gegeben.

67



Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene Teil B

68



Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene

Teil B

Teil B — Arbeitshilfen, Hinweise und Empfehlungen fur grenzuberschreitende
integrierte Verkehrsentwicklungsplanungen (VEP)

1. Einfuhrung

Teil B des Leitfadens stellt die Schritte einer grenziberschreitenden Verkehrsentwicklungsplanung der Phasen 1-4 des im Kapitel 2.1.
eingefiihrten Planungsprozesses (vgl. Abb. 5, S. 17) dar. Mit jedem Schritt werden zunachst grenzraumspezifische Fragen ausgespro-
chen und moglichst allgemeingiiltige Handlungsempfehlungen zu kooperativen, verfahrenstechnischen und methodischen Fragen gege-
ben (erganzende Hinweise zum Gebrauch des Teils B befinden sich im Kapitel 0 — Ziele, Aufbau und Zielgruppen des Leitfadens).

3. MaRnahmen- 4. Abwagung und
untersuchung Entscheidung

5. Umsetzung und
Wirkungskontrolle

1. Vororientierung 2. Problemanalyse

Ausléser: —>| Zustandsanalyse | | Szenariobetrachtungen | giSK‘;Tin"e.n lénd e

u.a. anstehende _>| | CHENITEEE In @l Realisierung des

Fortschreibungen, L Erarbeiten von e M CHECAD politisch legitimierten Handlungskonzeptes
Méngelhinweise und Leitlinien/Zielen Gremien

Konzeptvorschlage, = Abschatzen von .

gesetzl. Auftrage, Wirkungen W|rkungskontrol|f-: dgr
EU-Férderprogramme N Feststellung von MaRnahmen/Monitoring

Mangeln und Chancen
—>| Bewertung |

Abb. 39: Planungsprozess in Anlehnung an den Leitfaden fiir Verkehrsplanungen (FGSV 2001)

Die dargestellten Verfahrensschritte kennzeichnen den Gesamtprozess. Im konkreten Anwendungsfall ist von einem iterativen Vorgehen
mit Rickkopplungen auszugehen. Dabei kénnen orts- und problemspezifische Modifikation und Sonderschritte, ggf. auch ein Tauschen
der Reihenfolge von Verfahrensschritten erforderlich sein. In den nachsten Kapiteln werden flr jede Phase des in Abb. 39 dargestellten
Planungsprozesses mogliche Arbeitsschritte angegeben und unter besonderer Beriicksichtigung grenzspezifischer Fragen beschrieben.

69



Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene Teil B

70



Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene Teil B, Phase 1

2. Phasen der integrierten Verkehrsentwicklungsplanung

Phase 1: Vororientierung
Einflihrung und Ablaufschema

In der Vororientierungsphase wird der verkehrsplanerische Handlungsbedarf geklart. Damit dient sie sowohl einer ersten Uberpriifung der
Relevanz aufgezeigter Probleme als auch der Abgrenzung méglicher Frage-, Problem- und Aufgabenstellungen. Zudem werden grund-
séatzliche Vorabsprachen hinsichtlich der weiteren Organisation des Planungsprozesses vorgenommen, wobei es sich empfiehlt, entschei-
dungslegitimierte politische Gremien einzubinden. Aufgrund dessen, dass die Vororientierung bei grenziberschreitenden Planungen ein
sensibles und umfangreiches Aufgabenfeld mit zahlreichen zusatzlichen Einzelschritten gegeniiber der Vororientierungsphase bei natio-
nalen Planungen ist, fallt ihre Darstellung gegeniber den nachfolgenden Phasen umfangreicher aus. Abb. 40 zeigt einzelne Schritte, die
bei grenziberschreitenden Planungen in der Phase der Vororientierung durchlaufen werden kdnnen und die hier als Bezug fiir Empfeh-
lungen und Hinweise dienen.

1.1. Problemerkennung (und 1.2. Interkulturelle 1.3. Klarung der Férdermdglichkeiten,
: .Kontaktaufnahmer?) — Vorbereitung fir einen = Vorbereitung und Durchfiihrung =
angestrebten VEP eines Startergespraches

3. MaRnahmen-
untersuchung

4. Abwagung und
Entscheidung

1. Vororientierung 2. Problemanalyse

1.5. Auftragsvergabe, Bildung des Bearbeitungsteams und 1.4. Evtl. Beantragung von Férdergeldern
Konkretisierung der Organisations-/Kooperationsstrukturen ) und politische Beschlussfassung

3

Abb. 40: Arbeitsschritte der grenziiberschreitenden Vororientierung

Quelle: eigene Darstellung
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Schritt 1.1. Problemerkennung (und Kontaktaufnahmen)

Ausléser fiir planerische Aktivitaten sind i.d.R. fachliche Impulse, die aus neuen fachlichen Erkenntnissen, ortlichen Analysen und Man-
geleinschatzungen oder den regelmafligen Fortschreibungserfordernissen von Planen resultieren. Neben den fachlichen kommen auch
viele Impulse von auf3en aus Politik, von Verbdnden und Burgern, die ebenfalls planausldsend sein kénnen. Ein wichtiger Ausldser von
grenzuberschreitenden Planungen kénnen die Férderprogramme sein, die die finanzielle Unterstltzung der Planung und Umsetzung von
MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Grenzraum gewahrleisten.

Empfehlung: Initiativargument EU-Férderung

Die EU fordert mit verschiedenen Programmen MaRRnahmen zur Planung und Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse. Die Férderung von
MafRnahmen wird erleichtert, wenn sie aus nachhaltigen strategischen Rahmenplanen abgeleitet werden (vgl. z.B. das Programm CIVI-
TAS, an dem Stadte teilnehmen kdnnen, wenn sie einen beschlossenen Sustainable Urban Transport Plan haben (SUTP).

Die Erarbeitung von grenziiberschreitenden VEP kann im Rahmen von INTERREG IV gezielt geférdert werden. Auch das kann bereits ein
wichtiger Planungsanlass sein. Wurde ein Rahmenplan Verkehr mit EU-Mitteln erarbeitet, ist die Férderung der daraus abzuleitenden
MafRnahmen eine logische Konsequenz. Damit ist bereits die Existenz eines EU-geférderten VEP ein Wettbewerbsvorteil beim Einwerben
fur EU-Mittel fir konkrete MaRnahmen gegenuber Regionen/Planungsraumen ohne einen solchen.

Empfehlung: Kontaktaufnahme

Die Kontaktaufnahme kann entweder gemeinsam, z.B. im Rahmen bestehender euroregionaler Arbeitsgruppen, oder durch eine Seite initi-
iert werden. In dem zweiten Fall sind die entsprechenden Kontakte auf der anderen Seite der Grenze zu sondieren. Dazu empfiehlt sich
die direkte Ansprache der zustandigen Spiegelverwaltungen bzw. Ansprache der euroregionalen Geschéaftsstellen, die als Ver- und Uber-
mittler fungieren. Eine Hilfestellung in dieser Hinsicht soll auch das Kapitel 1.2. des Leitfades darstellen.

Mit der Argumentationshilfe einer in Aussicht gestellten Férderung lassen sich die Sondierungsgesprache der fachlich zustandigen Stellen
in der Grenzregion leichter fuhren. Sie helfen, den Kooperationswillen der Partner, insbesondere derer, die mit finanziellen Problemen zu
kampfen haben, zu erhéhen.

Bereits bei der Kontaktaufnahme sind die interkulturellen Unterschiede zu berticksichtigen. Fir die Kontaktaufnahme in Polen und Tsche-
chien, wo interpersonellen Aspekten sehr grofle Bedeutung beigemessen wird, ist es empfehlenswert, neben postalischen und telefoni-
schen Kontakten auch persénliche Zusammenkiinfte und gegenseitige Besuche zu organisieren (siehe weitere Hinweise zum Folgeschritt
1.2.).
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Schritt 1.2. Interkulturelle Vorbereitung fur einen angestrebten VEP

Es empfiehlt sich, zu Beginn des Prozesses mit allen beteiligten Mitarbeitern und Akteuren eine ,interkulturelle Vorbereitung® durchzufiih-
ren. Dieser Schritt umfasst die Auseinandersetzung mit den Grundsatzen und Regeln der interkulturellen Kommunikation, des gemeinsa-
men Handelns Uber die Grenze hinweg und das Kennenlernen der wichtigsten interkulturellen Unterschiede. Diese Kenntnisse sollten
frihzeitig erworben werden, weil sie bereits bei der Kontaktaufnahme, vor allem aber bei der Entwicklung gemeinsamer Ideen von grol3er
Bedeutung sind. Dadurch werden kulturelle Missverstandnisse vermieden und die Beféhigung, in einem anderen Land zu agieren, gefor-
dert. Nach Mdglichkeit sollten die Hauptakteure jeweils beide Sprachen beherrschen.

Empfehlung: Auseinandersetzung mit den unterschiedlichen Kulturstandards

Das nachbarschaftliche Kennlernen der Kulturstandards erleichtert die Aneignung interkultureller Kompetenz. Grenziiberschreitende inter-
kulturelle Kompetenz ist die Bereitschaft und Fahigkeit, Denkweisen, Wahrnehmungen, Werte, Normen, Verhaltensregeln aber auch
Probleme des auslandischen Kooperationspartners zu verstehen, zu respektieren und mit diesen umzugehen. Interkulturelle Kompetenz
soll Kommunikations- und Handlungsfahigkeit verleihen und Missverstandnisse und Fehlinterpretationen vermeiden helfen.

Interkulturelle Kompetenz kann im Zuge von Lernprozessen erworben werden. Gute Méglichkeiten dazu bieten interkulturellen Trainings
und Coachings mit individueller situationsspezifischer Beratung sowie Auseinandersetzung mit der einschlagigen Literatur.

In Polen und Tschechien wird dem Personenbezug deutlich gréRere Bedeutung beigemessen als dies in Deutschland der Fall ist. Die
Schaffung einer angenehmen Atmosphare, die Erzeugung von Sympathie und die Vermittlung eines positiven Eindruckes stehen zu-
nachst im Vordergrund. Durch die Benutzung vorsichtiger Formulierungen sollen Missstimmungen und konflikterzeugende Gesprachssitu-
ationen vermieden werden.

Empfehlung fiir die deutschen Kooperationspartner

Genlgend Zeit fur interpersonelle Kontakte und entspannte Gesprache einplanen

Symbolische Gastgeschenke mitbringen

Weniger in Schriftform kommunizieren, statt dessen mehr Zusammenkinfte, Besuche und telefonische Gesprache
Partnern Moglichkeiten einrdumen, ihre Gastfreundlichkeit demonstrieren zu kénnen

Flexibilitdt und Kreativitat der Partner wirdigen

Fachkenntnisse der Partner nicht in Frage stellen

Kommunikation zunachst konfliktivermeindent pflegen

&

S.124
Ergidnzende
Literatur
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Empfehlung: Umgang mit Sprachproblemen

Zu den wichtigsten Kulturelementen gehort die Sprache. In den meisten Grenzraumen treffen unterschiedliche Sprachsysteme aufeinan-
der. Diese erschweren die grenziiberschreitenden Planungen. Sprachprobleme gehoéren zu den Barrieren, die nur allmahlich behebbar
sind. Deshalb bestehen Mdglichkeiten eines ersten Sympathieerwerbs in der korrekten Aussprache von Personen- und Ortsnamen.

Um aus Sprachunterschieden resultierende Probleme bereits zu Beginn des Planungsprozesses zu minimieren, gibt es unterschiedliche
Lésungsmaoglichkeiten, die in Abhangigkeit der jeweiligen Situation angewendet werden sollten:

Option 1: Ubersetzung aller Dokumente und Briefe, Anwesenheit eines Dolmetschers bei bilateralen Treffen, der auch mit dem
Vokabular des jeweiligen Fachbereiches vertraut ist (Vorzugsoption)

Option 2: Einsatz bilingualer Mediatoren/Moderatoren wahrend des gesamten Planungsprozesses

Option 3: Einigung auf eine gemeinsame andere Fremdsprache, z. B. Englisch

Empfehlung: Auseinandersetzung mit den Kooperationsgrundséatzen und Regeln

Bei der grenziiberschreitenden Planung sollten sowohl allgemeine, d. h. fir nationale Planungsraume relevante, als auch grenzraumspezi-

fische Kooperationsgrundsatze beachtet werden.

Allgemeine Grundsitze und Anforderungen an die Kooperation

Positive Grundeinstellung zur Kooperation

.Freiwilligkeit der Zusammenarbeit

Einsicht in die Notwendigkeit der Kooperation

Fester Wille zur Kooperation

Uberwindung der Kirchturmpolitik

Konsensprinzip

Beachtung des Grundsatzes der Subsidiaritat, dezentrale Zustandigkeiten akzeptieren und férdern
Partnerschaftsprinzip, Gleichberechtigung und Gleichwertigkeit der Kooperationspartner
»1ransparenz” gegenuber allen beteiligten Partnern

Zielgerichtetheit

Aufgabenteilung und Rollendifferenzierung

Vermeidung von Kompetenz- und Strukturkonflikten

Geeignete Kooperationsstrukturen konsensual entwickeln und festlegen

Stabile Zusammensetzung der Kooperationsgremien, d. h. moglichst wenig Personalfluktuationen
Kooperationsnutzen muss groRRer sein als der Aufwand fiir Kooperation (z. B. Personalkosten, Sachaufwand)

N
IN

&
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Spezielle Grundsatze und Anforderungen an die grenziiberschreitende

Kooperation

= Paritat der Strukturen, d. h. gleichgestellte Zusammensetzung hinsichtlich der Zahl, der Funktion und der Rechte der einbezogenen
Akteure aus den beteiligten Landern, wobei aufgrund der unterschiedlichen Strukturen, vor allem Verwaltungsstrukturen, i. d. R. kei-
ne absolute Paritat erreicht werden kann

= Verstandnis fir die unterschiedlichen Ausgangs- und Problemlagen der Nachbarn, Empathie, Offenheit, Interesse gegentiber den
Nachbarn, gegenseitige Wertschatzung und Sensibilitat fur kulturelle Unterschiede

= Vorurteile abbauen, Vertrauen aufbauen

Beachtung mentalitatsbedingter Unterschiede, unterschiedlicher Entscheidungsstrukturen, Planungstraditionen, Planungsphiloso-

phien und -kulturen, Planungsablaufe, geltender Normen und Standards

Vorgabe bzw. Ubernahme von Verfahren vermeiden (kein “Uberstiilpen”)

Abstimmung der Planungsmethoden und -ablaufe mit denen der Nachbarlander

Schaffung einer kooperationsfreundlichen Atmosphare

Dominanz vermeiden, kein Lehrer-Lehrling Verhaltnis

Rotationsprinzip - Wechsel von Vorsitzenden und Orten, von gemeinsamen Aktionen

Tab. 6: Grundsitze der Kooperation und Anforderungen an die Akteure

Quelle: eigene Darstellung
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Schritt 1.3. Klarung der Fordermaoglichkeiten, Vorbereitung und Durchfuhrung eines Startergespraches

Fir die Planung in Grenzraumen stellt die Europaische Union den Mitgliedsstaaten im Rahmen unterschiedlicher Férderprogramme finan-
zielle Mittel zur Verfliigung. Dabei kommt dem nach drei Ausrichtungen differenzierten Ziel-3-Programm ,Europaische territoriale Zusam-
menarbeit im Rahmen der EU-Strukturfondsférderung 2007-2013" zur Zeit eine besondere Bedeutung zu.

= Ausrichtung A (INTERREG IV A): fir die grenzibergreifende Zusammenarbeit
» Ausrichtung B (INTERREG IV B): fir die transnationale Zusammenarbeit
» Ausrichtung C (INTERREG IV C): firr die interregionale Zusammenarbeit

Fir die grenziberschreitende Verkehrsentwicklungsplanung ist das Programm INTERREG IV A von besonderer Bedeutung, weil konzep-
tionelle Arbeiten, ergdnzende empirische Untersuchungen und Schritte zur Vorbereitung der Planungsprozesse (z. B. gemeinsame Zu-
sammenkulnfte, Erfahrungsaustausch) aber auch investive MaRnahmen kofinanziert werden kénnen.

Empfehlung: Vorbereitung des Startergesprdches

Unter Beachtung des Staatsaufbaus und der Zustandigkeitsverteilung sollen bei der Vorbereitung eines Startergespraches der Teilneh- @
merkreis zwischen den fachlich zustandigen Initiatoren beiderseits der Grenze vorabgestimmt werden. Zu bericksichtigen sind z. B. Wirt-
schaftsforderer, Verkehrsplanungs- und Umweltbehorden aus den Gebietskorperschaften des Planungsraumes etc.. Kapitel 5

Dabei stellt sich die zentrale Frage, wie Impulsideen und Vorteile einer gemeinsamen Prozessgestaltung zu kommunizieren sind. Die | Zustandigkeiten
Uberzeugungskraft, der Kooperationswille und die Motivation werden dadurch erhoht, dass genauso wie bei der Kontaktaufnahme neben
den fachlichen Argumenten gleichzeitig auf die Finanzierungsmoglichkeiten hingewiesen wird. In Vorbereitung des Treffens ist die Son-
dierung der Férdermoglichkeiten bei den euroregionalen Geschaftsstellen bzw. sog. Technischen Sekretariaten fiir das INTERREG-
Programm empfehlenswert.

Tab. 7 beinhaltet eine Auflistung der Arbeitsschritte, Aufgaben und Empfehlungen, die in Vorbereitung und Durchflihrung eines Starterge-
spraches zu erfillen bzw. zu beachten sind. Dabei handelt es sich um Aspekte, die auch fur die Férderantragstellung relevant sind. Viele
der dargestellten Aspekte kdnnen bei einem Startergesprach nur angerissen und als Aufgabe verteilt werden.
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- Arbeitsschritte Aufgaben und Empfehlung(en)

1

6

Beschreibung der Ausgangssituation,
Handlungserfordernisse und Zweck
der Planung

Beschreibung der Ziele und Abste-
ckung des Untersuchungsrahmens

Auflistung der konkreten Aktivitdten
und Projektschritte

Abgrenzung des Untersuchungsrau-
mes

Organisation der Bearbeitung des
VEP

Weitere Aspekte

Vorlaufige Mangelhinweise und Handlungserfordernisse sollten in den beteiligten Staa-
ten gesammelt werden.

Erarbeitung und Formulierung integrierter Zielfelder fiir unterschiedliche Bereiche, die
sowohl die gemeinsamen Ziele als auch die fir die jeweilige Seite spezifischen Ziele
beinhalten, vor allem dort, wo unterschiedliche Entwicklungsniveaus, Problemauspra-
gungen und Anspruchsniveaus vorzufinden sind. Wichtig fiir die Antragstellung: Dar-
stellung der Ziele hinsichtlich einer dauerhaften grenziiberschreitenden Zusammenar-
beit sowie des fachlichen und férderpolitischen Untersuchungsrahmens.

Leitfaden Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung
auf regionaler Ebene — Schritte von der Problemanalyse bis zur Malihahmenuntersu-
chung.

Territoriale Abgrenzung des Planungs- und Untersuchungsraumes.

» Festlegung des Projekitragers (Leaderprinzip). Als Projekttrager fir einen VEP
kommen aus der umfangreichen Liste von Gebietskorperschaften die starksten und
bestaufgestellten Aufgabentrager im Verkehrsbereich in Betracht.

= Festlegung der Partnerstrukturen und Auflistung der Partner aus den beteiligten
Landern einschlieRlich ihrer konkreten Aufgaben und Ressourcen (Zeit, Personal,
Finanzmittel).

= Entwicklung eines Beteiligungskonzeptes.

» Strategie fur den Umgang mit den Sprachunterschieden, einschlieRlich Kalkulation.

» Festlegung der geplanten 6ffentlichkeitswirksamen Mallnahmen zur Bekanntma-
chung des gemeinsamen VEP in den beteiligten Staaten (Kommunikation nach
AufRen), einschlief3lich Kalkulation.

= Darstellung méglicher Wechselwirkungen mit anderen Planungen/Planwerken hin-
sichtlich der erforderlichen und zur Verfiigung stehenden Daten und Planinhalte.

*= Analyse der Datenverfiigbarkeit und Festlegung von Erhebungserfordernissen
(z. B. Daten zum grenziiberschreitenden Verkehrsverhalten).

Tab. 7: Arbeitsschritte, Aufgaben und Empfehlungen fiir die thematische Vorbereitung und Durchfiihrung eines Startergesprédches

Quelle: eigene Darstellung
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Schritt 1.4. Evtl. Beantragung von Fordergeldern und politische Beschlussfassung

Nach Abschluss eines Startergespraches, in dem sich beide Seiten auf die Konzipierung eines gemeinsamen EU-finanzierten Projektes
zur Erstellung eines ,VEP der Grenzregion® geeinigt haben, kann die Erarbeitung eines Férderantrages erfolgen.

Empfehlung: Férderbedingungen

Bei der Erarbeitung des Antrages sind folgende Forderbedingungen zu bertcksichtigen:
1. In das Projekt muss mindestens ein Projektpartner aus jedem beteiligten Land einbezogen sein
2. Beide Seiten sollen auf mindestens zwei Arten zusammenarbeiten, namlich

= gemeinsame Ausarbeitung bzw. Planung des VEPs

= gemeinsame Durchfiihrung des VEPs

= gemeinsame Personalbeteiligung fir denVEP

= gemeinsame Finanzierung des VEPs

3. Ein Lead-Partner soll die organisatorische, inhaltliche und finanzielle Gesamtverantwortung fir das Projekt ibernehmen, wobei an den
Lead-Partner hohe Anforderungen hinsichtlich des landertbergreifenden Projektmanagements gestellt werden. Er tritt damit als administ-
rative und fuhrende Kraft innerhalb des Projektteams in Erscheinung, wobei den beteiligten Partnern dasselbe Mitspracherecht bei allen
inhaltlichen und finanziellen Entscheidungen zukommit.

4. Der Projektantrag muss klare Ziele aufzeigen und eine detaillierte Projektbeschreibung beinhalten, aus der hervor-
geht, wie diese Ziele zu erreichen sind. Daruber hinaus ist nachzuweisen, dass die Projektbearbeitung innerhalb des
Fordergebietes stattfindet und die Inhalte forderfahig sind.

In Deutschland sind als Fordergebiet der grenziiberschreitender Zusammenarbeit zwei Kreisreihen definiert, wobei fiir die zweite Kreisreihe die sog. Flexibilisierungsregel gilt,
welche in Artikel 21 (1) der Verordnung (EG) Nr. 1080/2006 definiert ist. Danach kénnen auf Projekte der grenziibergreifenden Zusammenarbeit in diesen Gebieten maximal
20% der Gesamtausgaben des Programms entfallen.

Bei der Vorbereitung des Antrages geben die euroregionalen Geschéaftsstellen und Technischen Sekretariate in Deutschland (vgl. An- @
hang ), spezielle Anlaufstellen in den Marschallamtern in Polen sowie die Aul3enstelle des Zentrums flr Regionalentwicklung der Tsche-
chischen Republik in Chomutov Hilfe und Unterstiitzung. Dariiber hinaus erteilen die polnischen und tschechischen Bezirksdmter Auskunft www.interreg.

iiber die Férderbedingungen und weitere wichtige Aspekte. Zudem gibt es in den Geschéftsstellen der Euroregionen Beratungstage vor brandenburg.de
Ort. www.ziel3-cil3.eu
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Empfehlung: Politische Beschlussfassung mit Antragstellung

Die frihzeitige Einbindung der politischen Entscheidungstrager ist auRerordentlich wichtig. Die Europaische
Union finanziert Projekte nicht zu 100 %, sondern nur zum Teil. Dieser prozentuelle Anteil hangt von dem je-
weiligen Entwicklungsstatus ab. Fir die schwach entwickelten Ziel-1-Regionen (Konvergenzregionen) tber-
nimmt die EU bis zu 75 % der Gesamtkosten (Grafik rot). In den Ziel-2-Regionen betragt die Kostenibernah-
me 50% (Grafik blau). Fir den Rest missen Komplementarmittel auf kommunaler, regionaler und Landes-
ebene bereitgestellt werden.

Die Aufstellung des regionalen grenziberschreitenden VEP sollte durch die jeweils zustandigen parlamenta-
rischen Gremien beschlossen und die erforderlichen Komplementarmittel freigegeben werden. Mit einer
mafgeblichen EU-Finanzierung kann eine solche Beschlussfassung, die politisch nicht immer unumstritten
ist, erheblich erleichtert werden. Wichtige Vorraussetzung ist dabei immer eine friihzeitige Einbindung und|
Information der politischen Entscheidungstrager.

Nach Sicherung der Komplementarmittel kann der fertige Projektantrag in den jeweiligen Technischen Sekretariaten oder den anderen
0. g. Stellen eingereicht werden. Nach Priifung des Antrages wird von einem speziellen Begleitausschuss fiir die jeweilige Programmregi-
on Uber die Férderung des Vorhabens entschieden.

Schritt 1.5. Auftragsvergabe, Bildung des Bearbeitungsteams und Konkretisierung der Organisations-/
Kooperationsstrukturen

Mit den vorliegenden Beschlissen bzw. mit Eingang der entsprechenden Férderbescheide kdnnen die von Externen zu erledigenden Auf-
gaben durch die federfiihrende Einheit EU-weit ausgeschrieben werden.

Empfehlung: Bildung des Bearbeiterteams

Mit der zwischen den Partnern auf Auftraggeberseite abzustimmenden Leistungsbeschreibung der Ausschreibung ist sicher zu stellen,
dass die Arbeitspakete in den jeweiligen Landern nur an solche Buros gehen, die nicht nur fachlich bestens geeignet sind, sondern die sich
auch mit den Gegebenheiten in den Landern bestens auskennen. D.h., sie mussen sprachfahig sein und uber Zugangsmadglichkeiten zu
Informationen, Daten und Behdérden verfugen.

Mit grofRer Wahrscheinlichkeit werden derartige Ausschreibungen zur Auswahl von Bearbeitern aus den jeweiligen Landern fiihren, was
aus Sicht der kooperativen Anspriiche auch anzustreben ist.
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Empfehlung: Umgang mit unterschiedlichen Honoraren

Problematisch bei der Bildung von binational besetzten Bearbeitungsteams oder Arbeitsgemeindschaften im deutsch-polnischen und
deutsch-tschechischen Grenzraum kénnen die unterschiedlich hohen Honorare sein. Eine Ingenierstunde kostet im Polen ca. 18-20 €, zum
Vergleich bestimmt die HOAI einen Mittelsatz von 47,50 €.

Bei der Auswahl der Planungsbiiros sollte deshalb jede Seite dariiber entscheiden (kénnen), welche Teilaufgaben, durch welche Biiros
erledigt werden. Das Problem der unterschiedlich hohen Honorare ist bereits bei der Kalkulation zu bertcksichtigen. Vom Grundsatz her
sollte jede Kooperationsseite anteilig fur die Kosten verantwortlich sein, die bei ihr entstehen.

Nach der Auftragsvergabe ist im Einvernehmen mit den Auftragnehmern bzw. auf der Grundlage der im Angebot kalkulierten Vorschlage
und Leistungen zu entscheiden, wie Auftraggeber und Auftragnehmer miteinander kooperieren, welche Partner darliber hinaus hinzuge-
zogen werden und wie mit diesen kooperiert werden soll (Organisations- und Beteiligungskonzept).

Ziele einer kooperativen und partnerschaftlichen Organisations- und Beteiligungsstruktur wurden bereits ausfiihrlich im Kapitel 2.3.
erortert. Es geht vor allem um Konsensfindung und mdglichst breite MalRnahmenakzeptanz. Abb. 41 stellt exemplarisch eine Moglichkeit
dar, welche Begleitgremien neben dem Kernbearbeiterteam sinnvoll sein kdnnen. Mit der Abbildung wurden folgende Bearbeitungs- und
Disskusionsebenen dargestellt:

= Kernbearbeitung (Auftraggeber, federfihrende Einheit, Planungsbiros)

= Projektbegleitende, verwaltungsinterne ressortlibergreifende Arbeitsgruppe mit Vertretern der zustandigen zu beteiligenden Be-
hdérden

= Ausgewabhlte politische Entscheidungstrager (z.B. bau- und planungspolitische Sprecher von Fraktionen)

= Wissenschaftlicher Beirat - Begleitung und Beratung durch Wissenschaftler bzw. erfahrene Fachleute aus den kooperierenden
Landern

= RegelmaRige Beteiligung ausgewahlter externer Kreise (Vertreter aus unterschiedlichen Interessengruppen, gesellschaftliche
Gruppierungen, Verbande u. 8.) z. B. in Form eines Runden Tisches, eines regionalen Verkehrsrates oder eines Verkehrsforums,
Auftaktkonferenz, Bereitstellung der Informationen Gber den VEP im Internet

» Sonstige Aktivitaten fir Information und Kommunikation nach auRen. Diese kann in Form von grenziberschreitenden Sonderver-
anstaltungen, Ausstellungen, Infoschriften und -bérsen, Einbindung der lokalen und regionalen Medien (Pressemitteilungen, Pres-
sekonferenzen) etc. erfolgen.
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Eine transparente und mdglichst konsensual kom-
munizierte Ausgestaltung des Planungsprozesses
legt eine professionelle interne und externe Mode-
ration nahe. Die externe Moderation empfiehlt sich
vor allem bei konflikthaltigen Themen, denn hier ist
die Neutralitat ein entscheidender Vorteil. Ein Mo-
derator sollte kommunikative Kompetenz sowie
Mediationskompetenz haben und die Neutralitat
wahren. Bei grenziberschreitenden integrierten
Planungsprozessen ware jemand geeignet, der -
ber den beteiligten Bereichen® stehen kann, als Ver-
trauensperson flr die Akteure aus beiden Staaten
fungiert sowie Uber interkulturelle und sprachliche
Kompetenz verfigt.

Weitere Hinweise zu Organisations- und Beteili-
gungsstruktur des Bezugsraumes — der Euroregion
Neisse — enthadlt Anhang D. Die Beschreibung der
Aufgaben und Beteiligungsintensitat der jeweiligen
Gremien (vgl. Abb. 41) ist am Ende der nachfolgend
beschriebenen Phase 2 ,Problemanalyse®, Phase 3
-Malnahmenuntersuchung“ sowie Phase 4 ,Abwa-
gung und Entscheidung® zu finden.

= Sonstige Aktivitaten
(Sonderveranstaltungen, Ausstellungen,
Broschiren, Schriften)

Abb. 41: Konzentrisches Kooperationsmodell méglicher den Planungsprozess
begleitender Gremien und Aktivitdten

Quelle: eigene Darstellung
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Empfehlung: Umgang mit unterschiedlichen Traditionen im Zuge von Biirgerbeteiligungsprozessen

In Grenzraumen treffen i. d. R. unterschiedliche Kulturen bzgl. der Biirgerbeteiligungsprozesse aufeinander. Dies gilt auch fiir den Bezugs-
raum des Leitfadens. Relativ weit entwickelter Partizipation in Deutschland stehen polnische und tschechische Beteiligungsansatze ge-
genuber, die zwar schrittweise an Bedeutung gewinnen, aber infolge fehlender Erfahrungen noch verhaltnismafig schwach ausgepragt
sind. Sowohl durch die Verwaltung als auch von der Bevolkerung wird ihr Nutzen oft unterschatzt, so dass teilweise auf sie verzichtet wird.
Angesichts dieser Unterschiede ist davon auszugehen, dass zunachst auf polnischer und tschechischer Seite des jeweiligen Planungs-
raumes mit einer niedrigeren Beteiligungsbereitschaft zu rechnen ist.

Empfehlung: Umgang mit personeller Fluktuation

Vor dem Hintergrund grof3er personeller Fluktuationen, vor allem in den héherrangigen Positionen der Verwaltung ist die gleichzeitige Ein-
beziehung von Personen der mittleren Ebene, die im Falle personeller Veranderungen bei der Einarbeitung neuer Krafte fir Kontinuitat
sorgen kdnnen, angeraten.

Bei der Konzipierung der Kooperationsformen sind die in jedem Grenzraum typischen Besonderheiten zu beachten. Ein ,blindes* Ubertra-
gen von fertigen Kooperationsmodellen, die sich unter anderen Rahmenbedingungen herauskristallisiert haben, ist wenig sinnvoll. Zur
Uberpriifung der gekniipften Kontakte und der vorlaufigen Vorstellungen zum Verfahren, Organisation und Kommunikation sind die Fra-
gen der nachstehenden Checkliste hilfreich:

Wer ist mit welchen Zustandigkeiten und Kompetenzen in den jeweiligen Landern und Bereichen ausgestattet, wer darf handeln?
Wer kann den politischen Rickhalt geben (bei grenziiberschreitenden Projekten von grof3er Bedeutung)?

Auf welchen Ebenen ist es noch sinnvoll, Kontakte zu forcieren (im Falle, wenn keine Entscheidungsfreiheit besteht)?

Welche Kontakte/Netzwerke bestehen bereits und wie konnen diese genutzt wererden?

Wie wird mit den Beteiligungsprozessen und der Blirgerbeteiligung in den jeweiligen Landern umgegangen?

Gibt es weitere Aspekte, die bei der Konzipierung von Organisations- und Beteiligungsstrukturen berticksichtigt sein sollten?

Zusammenfassendes Beispiel (Best Practise)

Abb. 42 fasst die in der Euregio Maas-Rhein fiir die Erarbeitung eines Mobilitatsplanes gewahlte Organisationsform zusammen. Wichtig
erscheint die sprachfahige Organisation der Auftraggeber- aber auch auf der Auftragnehmerseite. Bei mehreren Dienstleistern entsteht
hier haufig die Gefahr von Missverstandnissen und Schuldzuweisungen bei nicht oder nicht sachgerechter Erledigung durch nicht immer
eindeutige Abgrenzungen der Aufgaben, wenn die Dienstleister als gleichwertige Partner beauftragt werden. Aus pragmatischer Sicht
empfiehlt es sich, einen Unternehmer als federfiihrenden Hauptauftragnehmer zu bestellen, der die weiteren Aufgaben in Abstimmung mit
den Auftraggebern im Unterauftrag vergibt. Dies fuhrt auch bei haftungsrechlichen Konflikten zu klaren Verantwortlichkeiten.
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Organisation der Vororientierungsphase

Initiator: Kreis Aachen, Wirtschaftsforderungsgesellschaft Ostbelgiens (WFG).

Organisation der Problemanalyse und
MaRnahmenuntersuchung

v

Kontaktaufnahme innerhalb der Euregio Maas-Rhein zur Wallonischen
Region bzw. zum Ministére de I'équipement et des transports (MET)
basierend auf jahrelanger Tradition der Zusammenarbeit.

!

Antragstellung durch Wirtschhaftsférderungsgesellschaft Ostbelgiens (WFG),
Ministére de I‘équipement et des transports (MIT), Wallonische Region,
das Land NRW, der Kreis Aachen, der Landesbetrieb StraRenbau NRW,
Gemeinde Vaals.

v

EU-weite Ausschreibung (erfolgte federfihrend durch das belgische
Ministerium (MET), abgestimmt mit deutschen und niederlandischen Partnern).

Kooperation in/mit der Steuerungsgruppe (ca. 10 Sitzungen)

B: Gemeinde Eupen + Wirtschhaftsférderungsgesellschaft Ostbelgiens
(WFG) als Vertreter der Gemeinden Baelen, Plombieres, Eupen,
Kelmis, Lontzen, Raeren und Welkenraedt.

D: Kreis Aachen als Vertreter der Gemeinden Roetgen, Simmerath
sowie der Stadte Monschau, Stolberg und Eschweiler, Landesbetrieb
StralRenbau NRW.

NL: Gemeinde Vaals.

Wichtige Prinzipien der Zusammenarbeit in der Steuerungsgruppe:
Einbeziehung geeigneter (in der Regel hochrangiger) Akteure, die die
Belange der lokal bzw. regional zustandigen Politik und Verwaltung
gut einzuschatzen wissendie Steuerungsgruppe darf nicht zu grof3
werden.

v

in Abstimmung
A

Auswahl des Konsortiums BSV Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. R. Baier GmbH aus Aachen (D), Planeco aus Wavre (B), HP
Projektpromotie aus Maastricht (NL). BSV Gbernimmt dabei die Federfiihrung.
Auch wenn Planeco und HP Projektpromotie offiziell als Subunternehmer
fungieren, tritt das Konsortium in der Aufendarstellung geschlossen als
Arbeitsgemeindschaft (AG) auf.*

Wichtige Prinzipien der Zusammenarbeit im Konsortium:

Intensive Zusammenarbeit (interne Workshops im Monatsrhythmus),
Arbeitsteilung der einzelnen Buros hinsichtlich der inhaltlichen (bezogen-
en auf die fachlichen Kompetenzen) bzw. raumlichen (bezogen auf das
jeweilige Land) Starken, (Zwischen-)Ergebnisse werden immer zunachst
innerhalb der AG fiir das gesamte Untersuchungsgebiet (d.h. gemeinschaftlich
und gesamtheitlich) erarbeitet bzw. bewertet, bevor sie nach auBen gegeben
werden. Auf diese Weise ist die grenziibergreifende Stimmigkeit
erarbeiteter Ergebnisse, Losungsvorschlage, Konzepte etc. gewahrleistet.

In dieser einheitlichen Form werden sie dann von den Biiros nach auf3en
vertreten, d.h. innerhalb der AG gibt es dann keine landerspezifischen
+Einzelbelange® mehr, da diese bereits in der internen gemeinschaftlichen/
gesamtheitlichen Erarbeitungs- und Abstimmungsphase berticksichtigt werden.

Beteiligungstermine vor Ort (ca. 50 Sitzungen)
Informelle, moéglichst breite Einbeziehung aller relevanten
Institutionen (Politik, Verwaltung etc.), Interessengruppen bzw.
Burgerinitiativen zur Ermittlung der Problemkonstellationen, konkreter
Planungsabsichten, Zielvorstellungen, Vorschlage und Winsche.
Dariber, wer beteiligt werden soll, stimmen sich Arbeitsgemeinschaft
und Steuerungsgruppe ab.

* Dieses Modell hat sich in der Praxis bewéhrt. Im Gegensatz zur
separaten Beauftragung einzelner Biiros erlaubt dieses Modell
eine bessere Koordinierung sémtlicher Arbeiten, Termine,
Préasentationen etc. sowie eine bessere Qualitdtssicherung /
Kontrolle der Leistungen auf der Auftragnehmerseite durch die
Hauptverantwortung des federfiihrenden Biiros. Dadurch wird die
Kommunikation Auftraggeber — Auftragnehmer erheblich
erleichtert, da auf der Auftragnehmerseite nur das federfiihrende
Biiro verantwortlicher Ansprechpartner ist, wodurch
kommunikations- und Zusténdigkeitsprobleme minimiert werden.

Abb. 42: Organiasation der Bearbeitung des Mobilitdtsplans — Mobilitét in Dreildndereck Deutschland-Belgien-Niederlande

Quelle: Eigene Darstellung auf der Grundlage der Auskiinfte der Firma BSV GmbH.
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Phase 2: Problemanalyse

Einflihrung, Ablaufschema und Akteure

2.1. Zusammenstellung und Harmonisierung von Daten sowie sonstiger
Informationen, Erhebung zusatzlicher Daten und Modellbildung

1. Vororientierung 2.

Problemanalyse

I I e

3. Mallnahmen- 4. Abwagung und
untersuchung Entscheidung

2.4. Feststellungvon |
Mangeln/Defiziten |

2.3. Konkretisierung gemeinsamer
grenzuberschreitender Ziele,
Formulierung der Indikatoren,
Sollwerte/-qualitaten

2.2.Grenziberschreitende Zustandsanalyse
und Bewertung des Zustandes (auf
Grundlage der Wirkungsberechnungen
des Analyse-0-Falls)

Abb. 43: Arbeitsschritte der grenziiberschreitenden Problemanalyse

Quelle: eigene Darstellung

Charakteristik der Problemanalyse

In der Problemanalyse erfolgt die Zielformulierung und die Bestandsaufnahme, Analyse und Bewertung der gegenwartigen Verkehrssitua-
tion. Wechselwirkungen des Verkehrs mit den Bereichen u.a. Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft sowie die Verknipfung der Integrati-
onsbereiche (vgl. S. 18) sind dabei frihzeitig zu berlcksichtigen. Im Ergebnis wird ein Instrumentarium fir Verflechtungsanalysen (i.d.R.
Verkehrs- und Flachennutzungsmodelle) fir die Beurteilung verkehrlicher Wirkungen entwickelt, mit dem Mangel und Probleme aufge-
deckt werden. Das entwickelte Instrumentarium liefert im Wesentlichen das Mengengerist flir den Analysezustand. Weiterhin ist es
Grundlage von Prognose- und/oder Szenarioberechnungen fir die Mallnahmenentwicklung. Fir die Problemanalyse werden Daten, In-
formationen und Hinweise bei Fachstellen und aus der Bevoélkerung gesammelt. Abb. 43 fasst die Arbeitsschritte fir diesen Leitfaden als
Bezug fur Empfehlungen und Hinweise der Problemanalyse so zusammen, dass die bei grenziberschreitenden Planungen auftretenden

Besonderheiten darstellbar werden.
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Akteure der Problemanalyse

Eine gemeinsam durchgefiihrte, gut organisierte Problemanalyse kann helfen, den grenziiberschreitenden Teamgeist und das Verstand-
nis fir die Probleme der jeweiligen Seite zu wecken, das Vertrauen zwischen den Beteiligten aufzubauen und zum besseren Kennenler-
nen der Akteure beizutragen. Dies sind wichtige Voraussetzungen fir die Formulierung gemeinsamer Ziele und Malinahmenkonzepte und
fur die erfolgreiche Losung von evtl. Interessenkonflikien. In der Phase der Problemanalyse findet zunachst ein intensiver Informations-
austausch zur Gewinnung von Daten, Informationen und Meinungen statt.

Aufgaben

gungsin-

tensitat

Federfihrende
Einheiten der
Auftraggeber,
Planungsbiros
als beauftrage-
te Dienstleister

Projektbeglei-
tende AG

Politik

Wissenschaft-
licher
Beirat

Ortspezifi-
sches Umfeld

Sehr hoch

Hoch

Mittel

Mittel

Mittel

Bekanntmachung des Projektes

Aufbereitung und Analyse der Daten und Informationen aus den jeweiligen Teilraumen
Bestandsaufnahme von Kenntnissen und Auffasungen beiderseits der Grenze
Erstellung eines Verkehrsmodells

Analyse, Strukturierung und Beschreibung des Zustandes

Sammlung und Strukturierung der Ziele

Abstimmungen mit der projektbegleitenden AG

Darstellung der Analyseergebnisse bei den politischen Gremien

Operationalisierung der Ziele

Beteiligung der Offentlichkeit

Priifung der Datenverfligbarkeit und Datenkompatibilitat (Einbeziehung der Statistikfachleute), Erstel-
lung einer Ubersicht

Klarung, ob Daten und Informationen aus anderen Fachplanungen eingeholt werden kénnen und mus-
sen

Einbringen des Fachwissens (Lokalexperten)

Fachliche Hinweise fiir die Zustandsanalyse

Gewichtung und Berticksichtigung der Integrationsaspekte (vgl. S. 18)

Operationalisierung politisch gesetzter Ziele

Kenntnisnahme der Analyseergebnisse

Festlegung der Ziele

Priifung der methodischen Kompatibilitat

Harmonisierung

Beratung bei spezifischen Problemen

Schlichtung bei Auffassungsdifferenzen

Erganzende Hinweise aus dem Vor-Ort-Wissen und aus der Betroffenheit heraus, insbesondere bzgl.
der Mangeln oder Zielvorstellungen

Tab. 8: Akteure der Problemanalyse — Beteiligungsintensitat und ausgewaéhlte Aufgaben

Quelle: eigene Darstellung
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Die Tab. 8 zeigt die wichtigsten Aufgaben und zu erwartende Beteiligungsintensitat in der Phase der Problemanalyse der in Abb. 41 dar-
gestellten Gremien des konzentrischen Kooperationsmodells auf. An der Problemanalyse ist neben den Kernbearbeitern (federfiihrende
Einheiten der Auftraggeber und beauftragte Planungsbiiros) auch die projektbegleitende ressortiibergreifende Arbeitsgruppe (AG) maf-
geblich beteiligt. Wichtig ist eine Beteiligung der Politik der beteilgten Staaten und wiinschenswert ware eine Einbeziehung von Wissen-
schaftlern aus den jeweiligen Landern zur Beratung bei ausgewahlten methodischen Fragen. Fur einen erfolgreichen Planungsprozess ist
vor allem auch die Beteiligung der Offentlichkeit sinnvoll. Sie soll zum einen Uber die allgemeinen Ziele und Zwecke des grenziiberschrei-

tenden VEP’s informiert werden, zum anderen aber auch das Vor-Ort-Wissen einbringen.

Schritt 2.1. Zusammenstellung und Harmonisierung von Daten sowie sonstiger Informationen, Erhebung

zusatzlicher Daten und Modellbildung

Datenbeschaffung

Nachdem das Projekt z. B. im Rahmen eines initiierenden grenziber-
schreitenden Workshops sowie durch Informationen in der Tagespresse
und im Internet bekannt gemacht wurde, sind fiir den bereits in der Vorori-
entierung abgegrenzten Untersuchungsraum und Untersuchungsrahmen
Daten und Informationen aus den bi- oder trinationalen Planungsteilrau-
men des VEP zusammenzutragen. Es ist festzulegen, welche Daten er-
forderlich sind. Dies sollte gemeinsam je nach Verfiigbarkeit, aus dem
Systemverstandnis und dem Untersuchungsansatz sowie nach der Ent-
scheidung, welche Modelle fir die Zustandsanalyse und Prognose zu
Grunde gelegt werden, entschieden werden. Dabei ist zu beachten, wel-
che EDV-gestitzten Modelle in den jeweiligen Teilen des Grenzraumes
bereits Anwendung finden. Die Aufgaben werden i.d.R. vergeben und je
nach Blro und dessen know how werden Modelle angeboten. In das ge-
meinsame Verkehrsmodell flieRen dann Daten und Informationen aus den
jeweiligen nationalen Teilen des Planungsraumes als Parameter und zum
kalibrieren ein (vgl. Abb. 44). Neben den Strukturdaten, Netzdaten, Ver-
kehrsmengendaten, Verkehrsverhaltensdaten, Daten zum Binnen- und
Wirtschaftsverkehr, Einpendler und Auspendlerdaten, Daten zur Flachen-
nutzung sowie Umfeld- u. Umweltdaten fir die jeweiligen Teilrdume sind
u.a. auch Daten, die die grenziiberschreitenden Interaktionen widerspie-
geln, von Bedeutung (Pendlerdaten, Daten von Grenzibertritten, Ver-
kehrsverhaltensdaten bzgl. der Besuche im Nachbarland). Dort, wo diese
nicht vorliegen, missen sie im Rahmen von erganzenden Erhebungen
gewonnen werden.

Dabei spielen die unterschiedlichen Kartengrundlagen und Datenbanken
der Aufgabentrager eine wichtige Rolle, vor allem fur die Entwicklung der

Land 1

u.a.

+ Kartengrundlagen

« Strukturdaten, Netzdaten,
Verkehrsmengendaten,

zu Binnen-, Quell- und

verkehr, Einpendler und
Auspendlerdaten,
Flachennutzung sowie Umfeld-
u. Umweltdaten

Modellierung des
Grenzwiderstandes

Verkehrsverhaltensdaten, Daten

Zielverkehren, zum Wirtschafts-

Land 2

u.a.

« Kartengrundlagen
 Strukturdaten, Netzdaten,
Verkehrsmengendaten,
Verkehrsverhaltensdaten, Daten
zu Binnen-, Quell- und
Zielverkehren, zum Wirtschafts-
verkehr, Einpendler und
Auspendlerdaten,
Flachennutzung sowie Umfeld-
u. Umweltdaten

Harmonisierung

Gemeinsames grenziiberschreitendes

Verkehrsmodell
(ANALYSE und PROGNOSE)

Grenziiberschreitende Daten
Grenzibertritte,
Pendler- und Handelsstréme

Abb. 44: Notwendige Informationen fiir die grenziiber-

schreitenden Verkehrsmodelle

Quelle: eigene Darstellung
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Bekanntmachung
des Projektes
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Netzmodelle. Auf Grund der Tatsache, dass die Daten in unterschiedlichen Staaten, Stédten und an verschiedenen Stellen verstreut vor-
liegen, ist dieser Schritt i.d.R. noch mit einem groRen Zeitaufwand verbunden. Eine Zusammenstellung von Informationen zur Verflgbar-
keit von Raum- und Verkehrsdaten im Bezugsraum beinhaltet Anhang F.

Das Wissen Uber die grenziberschreitende Datenverfigbarkeit ist meistens nicht vorhanden. Deshalb empfiehlt es sich, bei der Beschaf-
fung derartiger Informationen die Kontakte der grenziiberschreitenden projektbegleitenden AG zu nutzen. Im Rahmen der AG ist auch zu
klaren, ob Daten und Informationen aus anderen Planen verwertet werden kénnen und welche Vorgaben, Ziele und Konzepte aus ande-
ren Fachplanungen zu bericksichtigen sind.

Nach der Sammlung und Zusammenstellung der Karten, Daten und Informationen taucht allerdings haufig das Problem der oft mangeln-
den Vergleichbarkeit der Daten auf.

Empfehlung: Grenziiberschreitende Raumbeobachtung

Wo eine grenzuberschreitende Raumbeobachtung vorhanden ist, kdnnen zum Teil harmonisierte grenzuberschreitende Daten Uber eine
Stelle bezogen werden. Eine grenziiberschreitende Raumbeobachtung ist ein kontinuierlich aktualisierbares, raumplanerisches Informa-
tionssystem, in dem die wichtigsten Daten zusammengefiihrt, (teilweise) harmonisiert, erganzt und aufbereitet werden, um sie gemein-
sam nutzen zu kénnen. In unterschiedlichen Grenzraumen sind erste Beispiele fiir eine grenziiberschreitende Raumbeobachtung zu fin-
den (z.B. eine GIS-Stelle im Planungsbtiiro der TAB—ATB flir das Trinationale Eurodistrict Basel, Geographisches Informationssystem
Oberrhein (SIGRS / GISOR)).

Im deutsch-polnisch-tschechischen Grenzraum erfolgt dies seit 1994 im Rahmen der Expertengruppe Statistik der Euroregion Neisse
(Kooperation der Statistischen Amter Kamenz, Wroctaw und Liberec). Als Ergebnis dieser Zusammenarbeit sind gemeinsame statisti-
sche Publikationen mit vergleichbaren Daten entstanden (z.B. statistische Jahrblcher fir die Euroregion Neisse). Es ist empfehlenswert,
auf die bisherigen Untersuchungen der Expertengruppe zuriick zu greifen und mit dieser hinsichtlich der Bereitstellung von Kenngré3en
fir Verkehrsmodelle zusammen zu arbeiten.

Empfehlung: Kompatibilitédt der Kartengrundlagen

In der Euroregion Neisse gibt es keine gemeinsame topographische Karte. Zudem werden in den drei Landern verschiedene Koordina-
tensysteme verwendet. Wahrend in Polen und Deutschland auf das Gauss-Kriiger-System (unterschiedliche Streifen; vier in D und drei
in PL) zurlickgegriffen wird, nutzt die Tschechische Republik das Tschechische Krovak S-JTSK-System. Das bedeutet, dass die vorhan-
denen Karten entweder georeferenziert werden oder bereits georeferenzierte Karten von ESRI (Environmental Research Institute) er-
worben werden mussen.
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Empfehlung: Kompatibilitéit der Daten

Unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Definitionen der KerngréRen, der Erfassungsmethodik, der Aktualitat und der Bezugsmaf-
stabe sind durch mehr oder weniger aufwandige Anpassungsverfahren (z.B. Umrechnungsfaktoren, Zusammenfassung von Kategorien,
Schatz- und Ausgleichsverfahren) die Kompatibilitat der Daten so gut wie moéglich herzustellen. Wo das nicht moglich ist, sind neue Da-
ten einheitlich zu erheben oder es muss mit ungenaueren Schatzwerten gearbeitet werden.

Empfehlung: Grenziiberschreitende Verkehrsverhaltensdaten

Es sind die Verkehrsverhaltensdaten gemeint, die durch den Grenzeinfluss von den ublichen sogenannten verhaltenshomogenen Mus-
tern abweichen. Grenzbezogene Mobilitdtshemmnisse oder -anreize (z.B. Preisunterschiede, Arbeitsmdglichkeiten) kénnen hier die Mo-
bilitatskennwerte maRgeblich beeinflussen. Empirische Untersuchungen zu diesem Aspekt existieren in den meisten Grenzraumen je-
doch nicht. Eine den Autoren bekannte Ausnahme stellen die grenzuberschreitenden Untersuchungen des Verkehrsverhaltens in der
Europastadt Gorlitz-Zgorzelec aus dem Jahr 2006 dar.

In Grenzraumen, fiir die ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) entstehen soll, diirfte es in der Regel erforderlich sein, derartige Erhebun-
gen bzw. kompatible Ergdnzungserhebungen durchzufiihren. In den polnischen und tschechischen Teilen des Grenzraumes fehlen oft
noch Untersuchungen zum Verkehrsverhalten. Eine grenziiberschreitende Erhebung erméglicht bestehende Differenzen im Verkehrs-
verhalten aufzudecken, das grenziberschreitende Verkehrsverhalten zu identifizieren (vgl. Abb. 45) und in den Modellen entsprechend
zu berucksichtigen. Erganzende Ergebnisse der Auswertung einer grenzuberschreitenden Erhebung kdnnen dabei sein:

Haufigkeit von Grenzlbertritten/Fahrten ins Nachbarland

Motiv/Zweck der Grenzlberschreitung

Verkehrsmittelwahl zur Grenzlberschreitung

Aktivitaten im Nachbarland (Gastronomie, Einkaufen, Tanken, Arbeiten, Bildung etc.).

Die Finanzierung der Befragungen sollte im VEP integriert sein, oder als erganzendes INTERREG IV — Projekt beantragt werden.

Empfehlung: Daten zu den Grenziibertritten

Fir die Grenzibergange entlang der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze existieren detaillierte Statistiken (vgl. An-
hang G), die bei den jeweiligen Stellen in allen drei Staaten verfligbar sind. Mit dem Inkraftireten des Schengener Abkommens werden
die Personenkontrollen an der Grenze und demzufolge auch die entsprechenden kontinuierlichen Zahlungen entfallen. Es empfiehlt sich
deshalb, die nationalen Zahlistellen aufeinander abzustimmen und relevante grenziiberschreitende Verbindungsstrecken mit automati-
schen Zahlstellen einzurichten. Dafir kénnen z.B. in der begleitenden AG Abstimmungen zwischen den Strallenbauamtern erfolgen.

&

Anhang F
Kompatibilitat
der Raum und
Verkehrsdaten
im Bezugsraum

I

Abstimmungen
zwischen den
StraBenbauam-
tern
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Empfehlung: Grenziiberschreitende Pendlerdaten

Problematisch ist in vielen Grenzraumen die Verfiigbarkeit der Daten zu grenziiberschreitenden Pendlerbeziehungen, d. h. Daten Uber
Personen, die die Grenze in regelmaligen Abstanden, meist die gleiche Strecke zwischen dem Wohnort im Staat A und Arbeitsstelle im
Staat B uberqueren. Als Quelle dient in Deutschland die Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir Arbeit (BA), die auch Auskinfte
Uber Beschaftigte aus dem Ausland gibt. Leider handelt sich dabei lediglich um die Daten zu Einpendlern. Darliber hinaus erfasst die
deutsche Beschaftigtenstatistik nur die sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten. Beamte, Selbststandige oder geringfligig Beschaf-
tigte werden dabei nicht berticksichtigt. Demzufolge handelt es sich dabei nur um einen Teil der realen grenziberschreitenden Pendler-
stréme, so dass auch hier z.B. mit Querschnittsbefragungen Datenlicken zu fillen sind.

60% - 60% -

50% 2L 50% -
40% -
30% -
20% -

49%

40%
30%
20%
10%

0%

m Gorlitz

25%
21% 0O Zgorzelec

10%

einmal zwei- bis sechs- bis > zehnmal nie
finfmal zehnmal

Abb. 45:Wegezwecke (links) und Héaufigkeiten des Besuchs des Nachbarlandes (rechts) am Beispiel der Europastadt Gorlitz-
Zgorzelec

Quelle: IVAS, Haushaltsbefragung, September 2006

Verkehrsmodelle
Die Entwicklung, der Test und die Kalibrierung der Verkehrsmodelle sowie die Auswertung der Modellergebnisse sind Teile der Zustands-

analyse. Die Verkehrsmodelle dienen der Abbildung des gegenwartigen und zur Voraussage des zu erwartenden Verkehrsgeschehens
sowie zur Berechnung/Beurteilung der Wirkungen von Planféllen. Die fur den Analysefall entwickelten Modelle werden auch fir Prognose-
und Malinahmenberechnungen (Szenarien) benutzt, indem die Parameter fur die zukunftige Entwicklung (u.a. Bevolkerung, Arbeitsplatze,
Netzveranderungen, etc.) in den Datensatz der Verkehrszellen und des Netzmodells aufgenommen und fir die Prognoseberechnungen
aufgerufen werden. Es handelt sich hier i.d.R. um das sog. 4-Stufen-Verfahren der Verkehrsplanung, das Verkehrserzeugung, Verkehrs-
verteilung, Verkehrsaufteilung und Verkehrsumlegung umfasst. Die Tab. 9 stellt gangige EDV-gestiitzte Verkehrsmodelle zusammen, die
in allen drei Ladndern eingesetzt werden.
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Auswahl bekannter Verkehrsmodelle Bekanntesten Verkehrsmodelle Bekanntesten Verkehrsmodelle
in Deutschland in Polen in Tschechien

= VISEVA-VISEM-VISUM (PTV AG) » VISEVA-VISEM-VISUM (PTV AG, = VISEVA-VISEM-VISUM (PTV AG,
= CONNET am haufigsten verwendet) am haufigsten verwendet)

= VENUS (IVV Aachen) =  VISSIM ((PTV AG) =  EMME/2 (INRO)

= VISSIM (PTV AG) = SATURN (Universitat von Leeds) = VISEM + VISUM-ID/HD

=  SATURN (Universitat von Leeds) = EMME/2 (INRO) = VISA

= POLYDROM (Systems Consult) = SYSTEMAUTO

= EMME/2 (INRO) = QUESTOR

Tab. 9: Auswahl hédufig eingesetzter Verkehrsmodelle in Deutschland, Polen und Tschechien
Quelle: eigene Darstellung
Grenzwiderstand

Wie aus der Abb. 44 hervorgeht, sind neben den Daten und Informationen, die als als Parameter und Kalibrierungswerte dienen, auch
die bestehenden Grenzwiderstéande zu beriicksichtigen.

Die Grenze beeinflusst die grenziiberschreitende Raum- und Verkehrsentwicklung (incl. der Entwicklung von wirtschaftlichen und so-
ziokulturellen Verflechtungen und den daraus resultierenden Ortsveranderungen und damit das Nachfrageverhalten). Diese Grenz-
wirkungen und deren Veranderungen sind in der IST-Zustandsanalyse und bei der Prognose kiinftiger Raum- und Verkehrsentwick-
lungen zu beachten. In der Regel hat jede Grenze eine trennende Wirkung und fungiert als Barriere mit einem bestimmten Wider-
stand. Der Widerstandsgrad der Grenze ist von deren Durchlassigkeit abhangig und variiert von Grenzraum zu Grenzraum, vor allem
in Abhangigkeit von den unterschiedichen wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Verflechtungen.

Er wird durch GréRen wie Bevolkerungsdichte, Wirtschaftsstrukturen, wirtschaftliche Verflechtungen, Arbeitsplatzverfigbarkeit, A-
symmetrien auf dem Wohnungs- und Arbeitsmarkt beeinflusst. Es erscheint sinnvoll, die Widerstandskoeffizienten fur jeden Einzelfall
regionaltypisch zu ermitteln. In Tab. 10 sind die wichtigsten Beschreibungsmaoglichkeiten fir Grenzwiderstande dargestellt. Sie lassen
sich in beeinflussbare und wenig bzw. nicht beeinflussbare Widerstande unterteilen. Die erst genannten andern sich durch externe
Einflisse, vor allem durch die einzelnen Schritte der europaischen Integration. Die trennende Wirkung wird abgebaut und voll ausge-
baute Grenzen entwickeln sich tber halb offene letztendlich zu offenen Grenzen.

Die Grenzwiderstande missen sowohl bei der Nachfrageberechnung und Netzmodellierung als auch bei der Umlegung beriicksichtigt
werden. Bei der Modellierung von Grenzwiderstanden ist mit modelltheoretischen Problemen zu rechnen. Bisher fehlen Tools bzw.
methodische Hinweise, die ihre Modellierung und deren Veranderungen mit einer einheitlichen Methode erlauben. In der Praxis wer-
den je nach vorliegenden Daten und Grad der grenziberschreitenden Verflechtungen pragmatische Ansatze zu entwickeln sein. Auf
Grund dessen, dass hier methodisches Neuland zu betreten ist, empfiehlt sich die Beratung durch ausgewiesene Wissenschaftler, die
z.B. auch fur den empfohlenen projektbegleitenden wissenschaftlichen Beirat gewonnen werden kdnnten.

O~

Modellierung der
Grenzwiderstan-
de

iﬂ* Bei schwie-

rigen methodi-
schen Fragen
Zusammenarbeit
mit einem pro-
jektbegleitenden
wissenschaftli-
chen Beirat
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Sozio-okonomische
stiande

Technische/monetdre  Grenzwider-

R Sonstige Grenzwiderstiande

stiande

beein- = Zeitverluste nach/vor und am = Wirtschaft [Arbeitsmarktsituation = Unterschiedliche Rechtssysteme:
flussbar Grenziibergang* (Wartezeit, Abfer- (Beschrankungen in der Arbeits- spezifische Normen und Regulie-
tigungszeit, geringere Geschwin- freiztigigkeit), wirtschaftlicher Ver- rungen
digkeiten, Orientierungsprobleme, flechtungsgrad Uber die Grenze = Konkurrenzen (nationale Egois-
Zollanmeldung (zum Teil)) hinweg, unterschiedliche Lebens- men)

Kosten* (Zolle, Steuern)
Wahrungsbarrieren (Umtausch)
Infrastruktur (geringe Netzdichte in
Grenzraumen—>Umwegfaktoren,
verschiedene technische Systeme

haltungskosten, Preise, Lohngefal-
le]

Organisation (mangelnde Informa-
tionen und Koordination)
Arbeitsmarkt (fehlende Arbeits-
markttransparenz, Probleme bei
sozialen Sicherungssystemen,

Steuern, rechtliche Probleme, An-
erkennung von Qualifikationen)
= Kulturelle Unterschiede (Sprach- » Topographie im Grenzgebiet
barrieren, Unterschiedliche Denk- (Grenzen verlaufen oft entlang na-
weisen und Mentalitaten) turlicher Barrieren) > Umwegfakto-
= Vorurteile, die aus der Geschichte ren
resultieren

= Verhaltensunterschiede

* Entfallen nach Inkrafttreten des Schengener Abkommens und der Arbeitnehmerfreizligigkeit

Tab. 10: Grenzwiderstinde

Quelle: eigene Zusammenstellung

Empfehlung: Kritische Nutzung vorhandener Erfahrungen zur Modellierung von Grenzwiderstianden

Zur Modellierung der Grenzwiderstéande empfiehlt es sich, zunachst bestehende pragmatische Praxislosungen zu analysieren und deren
Anwendungsmaoglichkeiten im jeweiligen Grenzraum zu prifen. Als Beispiel werden das Projekt WIREG der PTV AG und das Gesamt-
verkehrsmodell der Region Basel (Rapp Trans AG), die nachfolgend erlautert. Ferner ist auf den grenziiberschreitenden Mobilitatsplan —
Eifelverkehrsplanung Belgien-Deutschland (BSV GmbH.) oder den Grenziberschreitender Mobilitdtsplan — Mobilitat in Dreilandereck in
der Euregio Maas Rhein (BSV GmbH) hinzuweisen.
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Beispiel A. Gesamtverkehrsmodell der Region Basel

Das Verteilungsmodell des Gesamtverkehrsmodells der Region Basel basiert auf einem Gravitationsansatz mit einer aus den Reisezei-
ten im MIV und OV gemittelten Widerstandsmatrix. Die Mittelung erfolgt aufgrund des Modal Split, der sich aus dem Reisezeitverhaltnis
ergibt. Die Reisezeiten werden aus dem Umlegungsmodell Gbernommen und sind wie folgt definiert:

= MIV: Reisezeit im belasteten Netz (Tagesverkehr); Umlegung mit 1/13 Tagesnachfrage auf Kapazitaten pro Stunde

= QV: gewichtete Reisezeitmatrix (Fahrzeit im Fahrzeug: Faktor 1.0; Zugangszeit: Faktor 1.5; Einsteigezuschlag: Faktor 2.5; War-

tezeit: Faktor 1.5)

Aufgrund dessen, dass die Gravitationskonstanten (fahrtzweck-und beziehungsspezifisch) im Zielwahimodell nicht neu kalibriert werden
konnten, musste zum Ausgleich ein widerstandsabhangiger Korrekturfaktor eingefihrt werden (-1,5), um im Mittel eine ahnliche Distanz-
verteilung zu erhalten, wie im bisherigen Modellansatz. Die Reisezeit W, wird mit einer Polynom-Funktion angepasst (W;):

— W . Deutschland | Schweiz Frankreich
W, =0.1-W} -1.5-W, +12 — : i ke
Das Zielwahlmodell nimmt konkret folgende Form an: Einkaufsverkehr 0 30 10
7 W Deutschland I 7 verkehr 0 10 30
F. = Q . J y Freizeitverkehr 0 15 15
ij i ZZ W Pendler 15 0 40
/ Y Schwei Einkaufsverkehr 12 0 5
Fij Anzahl der Fahrten auf der Relation i — j chweiz Nutzverkehr 30 0 30
Freizeitverkehr 20 0 20
Qi Quellverkehr der Zone i Pendler 30 40 0
Zj Zielverkehr der Zone j Frankreich E'L:‘t';i:‘:i‘;rrkehr ;g 350 8
Wij Widerstand auf der Relation i — ) Freizeitverkehr 20 20 0
(Sgewichtete mittlere Reisezeit MIV/OV+Grenzwiderstand) Tab. 11: Grenzwiderstand im Gesamtverkehrsmodell der
y Gravitationskonstante Region Basel

Unverandert zum bisherigen Modell wird fiir grenziiberschreitende Fahrten der Widerstand um einen zweck- und richtungsabhangigen
Zuschlag gemaf Tab. 11 erganzt. Damit wird kein effektiver Verlust am Grenziibergang abgebildet sondern vielmehr Widerstande, die
sich aufgrund kultureller, sprachlicher, birokratischer, finanzieller und sonstiger Unterschiede zwischen den Landern ergeben.

Fir das Prognosemodell wurde vom weitgehenden Abbau dieser Differenzen ausgegangen und angenommen, dass dieser Widerstand
bis zum Jahr 2030 auf die Halfte reduziert wird. Die unterschiedlichen Gravitationskonstanten im Binnenverkehr und im grenzuberschrei-
tenden Verkehr stellen einen zusatzlichen ,Grenzwiderstand® dar, der fir den Prognosezustand bestehen bleibt.

Problematisch ist der "doppelte" Ansatz von Grenzwiderstand (als pauschaler Zeitzuschlag) und spezifischen Gravitationskonstanten fur
den grenziiberschreitenden Verkehr. Dieser Ansatz ist entstanden, da ohne spezifische Konstanten der Grenzwiderstand deutlich héhe-
re Werte angenommen hatte. In der Anwendung lasst sich jetzt aber der Grenzwiderstand nicht einfach auf 0 setzen, da in den Gravita-
tionskonstanten ebenfalls ein versteckter Widerstand enthalten ist.

Quelle: GVM Basel: Modelloptimierung 2003 und Prognosezustand 2030, Zuarbeit von Herrn Simon Kettner, Rapp Trans AG Basel
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Beispiel B. Projekt WIREG fiir den sdchsisch-tschechischen Grenzraum

Zur Berucksichtigung weiterer Grenzwiderstande (z.B. politische, administra-
tive und sprachlich-kulturelle Barrieren) wurde eine externe Bewertungsmat-
rix verwendet. In dieser Bewertungsmatrix werden die folgenden Relationen
unterschieden: Binnenverkehr innerhalb Deutschlands bzw. Tschechiens und
grenziberschreitende Verkehrsbeziehungen. Fir die zweite Kategorie der
Relationen wurden die Parameter der in der Abb. 46 dargestellten Bewer-
tungsfunktion so geeicht, dass eine realistische Abbildung der Grenzwider-
stdnde madglich wurde.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte fir die Analyse an Hand spe-
zifischer Kenngroflen der Verkehrsnachfrage und aktueller Verkehrszahlun-
gen. Hierbei wurde ein besonderes Augenmerk auf die Eichung der grenz-
Uberschreitenden Verkehrsstrome gelegt. Mit der Kalibrierung wurde fur den
Analysefall eine adaquate Abbildung aller Ergebnisse aus Verkehrszahlun-
gen einschliel3lich der Zahlungen an den Grenzibergéngen erreicht.

Das fur den Analysezustand geeichte Modell wurde auch fir die Prognose
eingesetzt und es wurden verschiedene Szenarien betrachtet. Dabei wurden
im ersten Szenario nur die Auswirkungen geplanter Verkehrsinfrastruktur
bericksichtigt, wahrend in einem zweiten Szenario auRerdem ein Abbau der

Grenzwiderstande betrachtet wurde.

Das grenzuberschreitende Verkehrsmodell wurde fur die Wirtschaftsregion Chemnitz/Zwickau (WIREG) und den Wirtschaftsraum Karls-
bad/Sokolov entwickelt. Dabei wurde fur die Berechnung der Verkehrsnachfrage ein multimodaler Simultanansatz verwendet, fir den die
Abbildung des fur die Durchfihrung einer Ortsveranderung erforderlichen Aufwandes Uber geeignete AufwandsgroRen notwendig ist. Im
Modell dienen fir den MIV die Reisezeit und die Reiseweite und fiir den OPNV die Reisezeit, die Umsteigehaufigkeit, die Zu- und Ab-
gangszeit sowie die Bedienungshaufigkeit als Aufwandsgrofien. Die Berechnung der einzelnen Aufwandsgrofien erfolgte auf der Grund-
lage der Netzmodelle fiir den Untersuchungsraum. Dabei wurde der fiir die Abfertigung an der Grenze (die Berechnungen wurden vor
dem EU-Beitritt Tschechiens durchgeflihrt) erforderliche Zeitaufwand berticksichtigt.

0.8

0.6
Angenommene

0.4

Ortsveranderungen

Abgelehnte
Ortsveranderungen
y

Bewertungswahrscheinlichkeit (BW)

0.0

y

15 20 25 30 35 40
Aufwand (w)

Abb. 46: Bewertungswahrscheinlichkeit des Gravita-
tionsmodells mit einer EVA-Funktion zur Abbildung

der Grenzwiderstande

Quelle: PTV AG.: Projekt WIREG, Zuarbeit von Herrn Jérg Uhlig, PTV AG, Dresden
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Schritt 2.2. Grenzuberschreitende Zustandsanalyse und Bewertung des Zustandes (auf Grundlage der

Wirkungsberechnungen des Analyse-0-Falls)

Einfiihrung

Im Rahmen der Zustandsanalyse ist ausgehend vom Verkehrsverhalten, der Raum- und Verkehrsnetz-
struktur sowie weiteren Nachfrage- und Angebotsdeterminanten des Personen- und Wirtschaftsverkehrs
das Verkehrsgeschehen abzubilden. Neben der IST-Analyse (Analyse O-Fall) sind die kiinftigen Veran-
derungen der Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Raumstrukturen sowie der Verkehrsnetze und Angebots-
veranderungen zu ermitteln. Mit diesen Daten kann bei der Malnahmenentwicklung der Prognose 0-Fall
als Vergleich fur die Wirkungen von Szenarien und MaRnahmen herangezogen werden. Diese Trend-

prognose kann schon wahrend der Zustandsanalyse der Problemanalyse oder erst in der Phase der 3

MaRnahmenuntersuchung durchgefuhrt werden.

Im Rahmen der Zustandsanalyse findet neben der beschriebenen Modellbildung auch eine dartber hi- ‘

nausgehende Auswertung weiterer Daten und Informationen, der bestehenden raum- und verkehrsrele- -
vanten Plane und Untersuchungen im Planungs- und Untersuchungsraum sowie bei den ubergeordne- |

ten Planungsebenen statt (vgl. Kapitel 5).

Die Arbeitsschritte der Zustandsanalyse (Analyse der Raumstruktur, des Verkehrsangebots und des |
Verkehrsgeschehens sowie Auswirkungen des Verkehrs) sollten durch die Kernbearbeiter mit enger |

Einbeziehung und in Abstimmung mit der ressortibergreifenden AG erfolgen.

Bedeutsam ist hier auch die Einbeziehung des lokalen Wissens und der Interessenslagen. Dies kann im |

Rahmen von Birgerbeteiligung [(Burgerforen, -befragungen, Beschwerdenmanagement, Informations-
austausch per Internet (E-Partizipation)], durch Aktivierung einzelner Gruppen (z. B. IHKs, Unterneh-
men, Naturschutzverbande, Senioren), z.B. mit Beratungen am runden Tischen und/oder sonstige In-
formationen sowie Aufrufe in den jeweiligen Medien erfolgen. So werden Informationen vor allem zu
Mangeln, Zielvorstellungen und konkreten Planungsoptionen im Planungsraum gewonnen. Der Wunsch
der Offentlichkeit nach Partizipation ist in den drei Landern unterschiedlich ausgepragt und sollte jeweils
angepasst durchgefiihrt werden. Wichtig fiir den weiteren, bzgl. der konsensualen Mallnahmenentwick-
lung schwieriger werdenden Planungsprozess, ist das Einvernehmen zu den Ergebnissen der Problem-
analyse (Ziele, Mangel, Anderungserfordernisse) bei méglichst allen Beteiligten.

i

1 AN

© Enge Zusam-

~ | menarbeit der
. Kernbearbeiter
: mit der res-
sortubergrei-
fenden AG

- LN
Biirgerbeteili-
gung auf jeder
Seite des Pla-
nungsgebietes
mit AugenmaR

Abb. 47: Zentralortliche Gliede-
rung — Sachsen, Niederschle-
sien, Bezirk Liberec

Quelle: SMI Sachsen, WBU
Wroclaw, Bezik Liberec
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Analyse der Raumstruktur

Die Methoden zur Analyse der Raumstruktur sind in allen drei Landern ahnlich. Zu den wichtigsten Arbeitsschritten gehoért die Gliederung
des Untersuchungsraumesraumes in Verkehrszellen und die Identifikation von zentralen Orten und Entwicklungsachsen fiir die grenz-
Uberschreitende Analyse der Siedlungs- und Bevolkerungsstruktur (Einwohnerzahl, Einteilung in Altersgruppen, Erwerbstatige, Beschaf-
tigte, Beschaftigte im tertidren Sektor, Flachennutzung), der geographischen Strukturmerkmale der Wirtschaft (Arbeitsplatzanzahl, Pro-
duktionsvolumen, Arbeitslosenquote) sowie gesellschaftlicher Einrichtungen und Einrichtungen des Handels und von Dienstleistungen
(Verkaufsraumflache, Platzkapazitaten in Schulen, Kindertagesstattenplatze, Hochschulen, Freizeiteinrichtungen), etc. Wichtig bei einer
greziberschreitenden Raumanalyse ist die Untersuchung grenziiberscheitender Interaktionen/Verflechtungen. In Tab. 12 wurden Aufga-
ben der Raumanalyse sowie mdglichen Probleme und Empfehlungen zusammengestellt.

Uber die Datenaufbereitung, qualitative und quantitative Analysen wird als zentrales Ergebnis die Erklarung/Bewertung des Verkehrsge-
schehens aus vorliegenden und erhobenen Daten und deren Prognose tber Verkehrsmodelle méglich. Im Wesentlichen sind dies die Be-
rechnung von Verkehrsleistungen, Verkehrsstarken und verkehrsbedingten Belastungen. In der grenziiberschreitenden Dimension erfolgt
dies unter Bertcksichtigung der Grenzwirkungen. Hierzu sind vor allem die bestehenden Mobilitdtshemmnisse zu analysieren und quanti-
tativ einzuschatzen (s.o. Tab. 7).

Analyse des Verkehrsangebots

Neben der Raumanalyse erfolgt (auch fur die Modellierung) die Analyse des Verkehrsangebots. Sie bezieht sich auf alle Verkehrsanlagen,
Verkehrsnetzelemente und sonstigen angebotsrelevanten Kennwerte der zu untersuchenden Verkehrsmittel (z. B. Preis, Zeit, etc.). Dabei
sind die Anschlisse an das Ubergeordnete Netz, der Ausbaugrad und Zustand der Netze, die Qualitat der Angebote sowie die Verbin-
dungs- und ErschlieBungsqualitdt mit dem Ziel zu untersuchen, Mangel und Licken im Netz aufzuzeigen und die Angebotsstrukturen so
systematisiert zu erfassen, dass sie als direkter Imput fir Modelle verwendet werden kénnen. Gegenstand der Untersuchung ist in den
grenziberschreitenden Planungsrdumen das Gesamtnetz, das insbesondere in den Grenzbereichen zu verdichten und zu einem integrier-
ten Netz zusammenzufigen ist. Neben den Analysen des gesamten Untersuchungsraums sind besondere grenzbezogene Aufgaben
wahrzunehmen (hervorgehoben in Tab. 13 mit Kursivschrift).
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Analyse der Topographie
und der Flachennutzung

Einteilung des Untersu-
chungsraumes in Ver-
kehrszellen
Quantitative Analyse

Strukturdaten fir die Ver-
kehrszelen.

Gliederung des Gebietes
in zentrale Orte, Entwick-
lungsachsen

Analyse grenzuberschrei-
tenden Interaktionen

Problem/ Empfehlung

Charakteristik: Die Analyse topographischer Merkmale und der Flachennutzung ist auf Grundlage topographischer und
thematischer Karten sowie der Flachennutzungsplane der jeweiligen Landern durchzufiihren

Probleme: Fehlende Kompatibilitat, unterschiedliche MaRstéabe und Darstellungsweisen, unterschiedliche Koordinatensys-
teme

Empfehlung: Analyse der Unterschiede und anschlieRende Harmonisierung

Charakteristik: Raumliche Gliederung in Zellen fiir die entsprechende Daten vorliegen

Charakteristik: Die Analyse der Strukturmerkmale von Wohngebieten, der Wirtschaft, von Strukturmerkmalen gesellschaft-
licher Einrichtungen und Einrichtungen des Handels und von Dienstleistungen basiert i.d.R. auf Daten, die durch die sta-
tistischen Landesamter (und deren Filialen) erhoben und aufbereitet werden (vgl. Anhang E) sowie erganzenden Informa-
tionen.

Problem: Zuganglichkeit und Kompatibilitdt der Daten und Informationen, kleinrdumige Verfugbarkeit fir Verkehrszellen
des Untersuchungsgebietes

Empfehlung: Harmonisierung der Daten (vgl. Empfehlung Kompatibilitat der Daten, S. 79)

Charakteristik: Eine hierarchische Gliederung des Gebietes in zentrale Orte dient dazu, den Rang, die Funktion der Ge-
meinden und die raumliche Verflechtungsbereiche im Untersuchungsgebiet aufzuzeigen. In den grenziiberschreitenden
Untersuchungsraumen sollte auch die gegenwartige und kiinftige grenziiberschreitende Bedeutung der Zentren (vgl. O-
berzentrum Stettin, S. 137) von Interesse sein bzw. die Frage, wie die Entwicklung von grenziberschreitenden Zentral-
funktionen durch gemeinsamen Verkehrssysteme zu unterstitzen ist.

Probleme: Zuganglichkeit der Informationen und Kompatibilitdt der Instrumente der Raumanalyse und -steuerung. Z. B.
das polnische Pendant zur Konzeption der zentralen Orte — die Konzeption der Entwicklungspole (koncepcja biegunéw
wzrostu) weist Differenzen zu dem deutschen Konzept auf.®

Empfehlung: Einheitliche Gliederung des grenziiberschreitenden Untersuchungsgebietes in zentrale Orte, Entwicklungs-
achsen o. a. in weitestgehender Anlehnung an die Raumordnungsdokumente (vgl. Abb. 20, 22 und 23), unter Berticksich-
tigung und Harmonisierung der methodischen Unterschiede ggf. Entwicklung eines eigenen Raumgliederungsansatzes
wie z.B. im Fall des Mobilitatsplans fiir die Region Maas Rhein, der die Grenzen Uberwindet.

Charakteristik: Die Analyse grenziberscheitenden Interaktionen soll ermdglichen, die gegenwartige und kiinftige Intensitat
und den Charakter grenziiberschreitender Verflechtungen abzubilden bzw. abzuschatzen

Problem: Verfligbarkeit der Daten (vgl. S. 89)

Empfehlung: Erganzende Erhebungen, ggf. pragmatische Losungen ohne empirischen Untermauerung

Tab. 12: Aufgaben, Probleme und Empfehlungen fiir eine grenziiberschreitende Raumanalyse

Quelle: eigene Darstellung

8 Sie unterscheidet vier Kategorien der Entwicklungszentren: (iberregionale, regionale, subregionale und lokale, basiert jedoch auf den Theorieansétzen der Raumentwicklung von Perroux und
Hirschman. Die Zentren werden nicht in Anlehnung an die Zentralitét der Versorgungsfunktionen sondern anhand der folgenden Variablen ausgewisen - Wohlstand (Einnahmen aus den Steuern
der phisischen Personen), Gewinne der Unternehmen (Einnahmen aus den Steuern der Rechtspersonen), Anzahl der in REGON registrierten Unternehmer auf 1000 EW, Arbeitsmarkt, Migrations-
saldo und Claster (Wojnicka, Klimczak, 2005). Die polnische Konzeption ist kein Steuerungsinstrument der Raum- und Verkehrsplanung sondern ein Instrument der Raumanalyse.
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trager

Stralke .

OPNV C

Fahrrad o

Sonstige o

Netzbeschreibung nach Qualitat und Kapazitat fir Strecken und Knoten (incl. des Knotenausbaus, Fahrspurenzahl, Ausgestal-
tung der Stral3e)

Analyse der Verteilung der bestehenden und geplanten Querungsméglichkeiten der Grenze und deren Nutzung (Fulgénger,
Radfahrer, Motorrdder, Pkw, Busse, Lkw ohne Tonnagebegrenzung oder fiir bestimmte Gewichtklassen), Verteilung von alten
Grenzquerungen

Analyse der grenziiberschreitenden Umwegefaktoren und des Zeitaufwands (Liniengeschwindigkeit, Reisedauerverhaltnis)
Ermittlung grenziiberschreitender Verbindungs- und ErschlieRungsqualitat

Analyse der Verteilung der bestehenden und erforderliche Grenzquerungen in den Liniennetzen des OSPV und SPNV

Analyse der grenzuberschreitenden Linien (Anzahl, Bedienungshaufigkeit, Linienfuhrungen incl. Verknupfung der (grenziber-
schreitenden) Linien mit Stadt- Regionalverkehr nationalen Teilraume, Umsteigehaufigkeit, Einzugsbereiche)

Analyse Fahrplane, insb. Umsteigezeiten, AnschluRzeiten

Analyse der technischen, tariflichen und organisatorischen Komponente der Angebote, Aufdeckung von Kompatibilitdtsproble-
men (Interoperabilitat)

Ermittlung grenziiberschreitender Verbindungs- und ErschlieRungsqualitaten

Analyse der Verteilung der bestehenden und geplanten touristischen Querungsmaglichkeiten der Grenze

Analyse der Vernetzung der Radverkehrsanlagen, der grenziiberschreitenden Ausschilderung und gemeinsamen Angebote

Intermodale Verknlpfungseinrichtungen und Anlagen wie Flughafen, Bahnhofe, Haltestellen mit P+R, B+R o.a.

Tab. 13: Ausgewdéhlte Aufgaben fiir die Analyse der grenziiberschreitenden Vernetzung von Verkehrsangeboten

Quelle: eigene Darstellung

Methoden der Analyse des Verkehrsangebotes entsprechen sich in allen drei Landern weitestgehend. Bei grenziberschreitender Be-
standserfassung sind jedoch Unterschiede bei der Klassifizierung hinsichtlich Bau, Verwaltung und Unterhaltung der Netzelemente (vgl.
Abb. 31, S.52) und der funktionellen Klassifizierung der Wege zu erkennen.
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Empfehlung: Grenziiberschreitende funktionale Klassifizierung und
Bewertung

artige Regelwerke nicht.

definieren, kénnten die Grundsatze der RIN auch bei grenziiberschreitenden
groRraumigen VEP's eine wertvolle Strukturierungshilfe sein. Die Beschreibung
analoger Qualitatsstufen wére insbesondere auf die StraRe und dem OPNV zu
konzentrieren.

Hinweise fiir die funktionale Klassifizierung und Bewertung der verbindungsbe- | &
zogenen Angebotsqualitdt enthalten in Deutschland die Richtlinien fiir die integ- | -
rierte Netzgestaltung (RIN) der FGSV. In Polen und Tschechien existieren der-| ..

Wenn es gelingt, in den Grenzlandern analoge Raumgliederungsstrukturen zu |: 5

Analyse des Verkehrsgeschehens

Alle drei Staaten filhren in ihren klassifizierten StraRennetzen Verkehrszahlun- -

gen durch. Die Verkehrsstarken der Zahlquerschnitte liegen grofitenteils den
Strallenbauadmtern und ggf. anderen Strallenbehérden (vgl. Anhang F, Tab. 3,
S. 52) vor. Wie aus der Abb. 48 hervorgeht, unterscheidet sich die Darstel-
lungsweise, ggf. auch die Erfassungsdichte von Land zu Land. Auf kommunaler
Ebene gibt es spezielle Verkehrszahlungen, wie z.B. in Gorlitz-Zgorzelec. Infor-
mationen zu Grenziberschritten an den Grenziibergangen sind im Fall der 6stli-
chen Grenzen i.d.R. bei den Grenzschutzbehérden einzuholen. In Schengen-
grenzraumen sind erganzende Zahlungen an den Grenziibergangen, wie z. B.
beim grenziberschreitenden Mobilitdtsplan ,Mobilitat im Dreilandereck® zu emp-
fehlen (vgl. auch Empfehlung: Daten zu den Grenzubertritten, S. 89).

Beim OPNV sind die grenziiberschreitenden Fahrgaste in Bussen und Bahnen
sowie die Auslastung der Angebote von Interesse. Diese Informationen liegen
i.d.R. bei den Betreibern vor. Kenntnisse tber grenziberschreitende Fuligénger
und Radfahrer liegen meistens aus speziellen Querschnittszahlungen vor.

Von Bedeutung ist die Analyse des Verkehrsverhaltens. Sie erfolgt auf der
Grundlage der vorhandenen Mobilitdtsdaten (u.a. Anzahl der taglichen Wege
pro Person, Modal Split, durchschnittliche Reiseweite und Reisezeit der Wege
differenziert nach Wegezwecken und Bevdlkerungsgruppen, Altersgruppen der
Einwohner 0.3.)
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Abb. 48: Verkehrsbelastung

Quelle: StralBenbauamt Bautzen, DZWD Wroclaw,
GDDKIiA Wroclaw, Bezirk Liberec
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In den grenzlberschreitenden Planungsrdumen entlang der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze kann die Beschaf-
fung dieser Daten problematisch sein, da in Polen® und Tschechien iiber derartige Datenbestande nur wenige, fast ausschlielich grofe
Stadte, verfigen. In den Grenzstadten, mit Ausnahme von Zgorzelec, existieren sie nach Kenntnisstand der Autoren nicht. Wie bereits
ausgefuhrt (vgl. Schritt 2.1) sind aus diesem Grund Befragungen (vgl. Empfehlung: Grenziberschreitende Verkehrsverhaltensdaten,
S. 89) oder Schatzungen durchzufiihren.

Auswirkungen des Verkehrs

Im Rahmen der Zustandsanalyse sind v. a. auch die Auswirkungen des Verkehrs zu analysieren (u.a. Sicherheit, Larm, Schadstoffe,
Trennwirkung). Bezlglich des Unfallgeschehens liegen Unfallstatistiken mit Unfallhdufungsstellen, Risikoklassen der Strecken u. a. vor.
Fir die umweltrelevanten Analysen kénnen neben modellmaRigen Berechnungen auch vorhandene Daten aus anderen Planwerken
(z.B. Landschaftsplanung, Ld&rmminderungs- und Luftreinhalteplanung) genutzt oder im Rahmen zuséatzlicher Erhebungen gewonnen
und ausgewertet werden (vgl. Gerlach, 2006, S. 28).

Schritt 2.3. Konkretisierung gemeinsamer grenziiberschreitender Ziele, Formulierung der Indikatoren,
Sollwerte/-qualitaten

Im Rahmen des iterativen Vorgehens der Problemanalyse kénnen aus der Gesamtheit der Ergebnisse von Zustands- und Mangelanaly-
se Ziele ggf. weiter konkretisiert werden. Die Ziele sollen zum einen aus gesetzlichen Rahmenbedingungen, den bestehenden Strate-
gien und Planwerken abgeleitet, zum anderen aber auch gemeinschaftlich unter Einbeziehung von Entscheidungstragern entwickelt
werden. Dies kann z. B. im Rahmen von grenziiberschreitenden Workshops als sog. Zukunftskonferenz erfolgen. Die Entwicklung ge-
meinsamer Ziele ist ein wichtiger Kooperationsschritt. Dabei sollten so viele Beteiligte in die Zielfindung mit einbezogen werden, dass
alle gesellschaftlich und fachlich relevanten Sichtweisen vertreten sind und dem Gebot einer Gesamtabwagung Rechnung getragen
wird. Hier zu ist nicht nur die Beteiligung der ressortiibergreifenden AG, sondern auch mafigeblicher politischer Entscheidungstrager
sicherzustellen. Auch Zusammenhange und Zielkonflikte sollten friihzeitig angesprochen und verdeutlich werden.

9 In Polen stellen die verkehrsverhaltensbezogenen Erhebungen einen Teil der sog. komplexen Verkehrserhebungen (kompleksowe badania ruchu) dar (vgl. Anhang F).
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Empfehlung: Abgestufte Ziele

Die Zielformulierung ist in Grenzraumen schwieriger als in nationalen Planungsraumen, weil die Zielkonformitat dort seltener gegeben
ist. Die grof3ten Zielunterschiede gibt es dort, wo Gebiete mit ungleichen Entwicklungs- und Anspruchsniveaus aufeinander treffen. Von-
einander abweichende Ziele kénnen auch durch die unterschiedliche Raumordnungs- und Verkehrspolitik, Gesetze und Verordnungen
hervorgerufen werden. In solchen Fallen ist zuerst eine gemeinsame grenziiberschreitende Formulierung von Zielvorstellungen (als
Dachziele) zu empfehlen. Erganzend dazu sollte eine Aufstellung weiterer Ziele, die auf den jeweiligen Teilraum zugeschnitten sind,
erfolgen. Dies verbessert auch die ortsspezifische Identifikation mit dem VEP.

Empfehlung: Kovergenz der Ziele

Bei der EU-Kofinanzierung des Projektes ist eine Konvergenz mit dem Zielsystem des jeweiligen operationellen Programms fir die Ziel-
3-Forderung ratsam.

Aufbauend auf dem Zielsystem soll ein Indikatorensystem erstellt werden, d.h. den jeweiligen Zielen sollten quantitative und qualitative
Indikatoren als Anspruchniveaus der jeweiligen Kriterien zugewiesen werden. Dies ermoglicht, transparente Zwischenbilanzen darzustel-
len sowie die Erfolge und Defizite bzgl. der Zielerreichung im weiteren Verlauf des Planungsprozesses darzustellen (Wirkungsabschat-
zung und Bewertung, Wirkungsanalyse/Monitoring).

Empfehlung: Ziele, Indikatoren ggf. Sollwerte/-qualitéten fiir das Zusammenwachsen der Grenzrdume definieren

Ratsam ist es, Ziele und Indikatoren bezuglich des Zusammenwachsens der Grenzraume zu definieren; z. B.:

= Grenzuberschreitende Verflechtungen (Pendlerzahlen, ggf. Zielangabe zur Steigerung)

= Grenzuberschreitende Verbindungsqualitaten (Reisezeitverkirzungen durch Schaffung und Weiterentwicklung grenziiberschrei-
tender Verkehrsangebote, Verbesserung der raumlichen und zeitlichen Verfligbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel durch Takt-
und Linienverdichtung)

Die Sollwerte kénnen dabei durch die Vergleiche mit anderen, bereits weitgehend zusammengewachsenen Grenzrdumen mit ahnlicher
Raumstruktur ermittelt und den realen Verhaltnissen in dem analysierten Grenzraum angepasst werden.
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Schritt 2.4. Feststellung von Mangeln/Defiziten

Neben den Diskussionen mit den beteiligten Akteuren, der struktuierten
Sammlung von Mangeln und Beschwerden ergibt vor allem die Wirkungs-
berechnung des Zustandes (Analyse-0-Fall) wichtige Grunddaten fir die
Zustandsbewertung. Aus dem Vergleich der konkretisierten Zielvorstellun-
gen (Anspriche) und den Wirkungen folgt unmittelbar die Qualitatsstruktur
des Verkehrsgeschehens im Planungsraum. Fir die Konzept- und Mal3-
nahmenentwicklung von besonderer Bedeutung sind die Mangel. Diese
sind auf einer Mangelkarte zwei- oder dreisprachig mit entsprechenden
Symbolen zu verdeutlichen. Bindende Darstellungsregeln existieren in allen
drei Landern nicht. Fir die Zusammenfassung weiterer detaillierter Infor-
mationen eignen sich auch tabellarische Darstellungsformen (Mangelkata-
log). Beide dienen als Grundlage fir die spateren fachlichen Schritte sowie
fur die Kooperation mit der Politik, Blirger und anderen Akteuren.

Da in grenziiberschreitenden Planungsraumen Differenzen bzgl. der Quali-
tatswahrnehmung, Anspruchsniveaus und Ziele auftreten kénnen, ist auch
bei der Festlegung der Mangel eine intensive grenziberschreitende Koope-
ration erforderlich. Aufgrund der unterschiedlichen Auffassungen kann es

bei Bearbeitern oder mit Beteiligten zu Konflikten oder unterschiedlichen |

Meinungen kommen. Soweit diese nicht ausgerdumt werden koénnen, sind
sie in den Mangelnkarten und -katalogen mit zu vedeutlichen.
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Phase 3: MaBRnahmenuntersuchung

Einfliihrung und Ablaufschema und Akteure

3.1 Festlegung (und Berechnung) von
Szenarien fur grenziberschreitende
Raum- und Verkehrsentwicklung

4. Abwagung und
Entscheidung

3. MaRnahmen-
untersuchung

1. Vororientierung 2. Problemanalyse

3.4 Aufstellung von Gesamt-
und Teilkonzepten sowie
MaRnahmenkatalog

a

3.3 Berechnung u. Diskussion der
Planfalle mit grenziiberschreitenden
Modell- /Verflechtungsprognosen

S

3.2 Erarbeitung von grenziiberschrei-

tenden Planfallen, MalRnahmen
und MalRnahmebiindeln

=

Abb. 50: Arbeitsschritte der grenziiberschreitenden MaBnahmenuntersuchung

Quelle: eigene Darstellung

Charakteristik der Phase

In der Phase der MalRnahmenuntersuchung sollen fiir die in der Problemanalyse aufgedeckten Mangel und Probleme unter Berlicksichti-
gung von Zielen und kinftigen Entwicklungen Losungsvorschlage entwickelt werden. Dabei kann aufgrund stark variierender Randbedin-
gungen in Planungsraumen nicht auf Standardidsungen zurtickgegriffen werden. Fir das Ziel, Netzkonzepte mit mdglichst einheitlichem
Betrieb fir den gesamten grenziiberschreitenden Planungsraum zu entwickeln, sind zunachst Gber Prognose- und Szenariobetrachtungen
kunftige Wirkungen abzuschétzen. Auf dieser Grundlage kann die Einpassung denkbarer Handlungsalternativen in den Bandbreiten még-
licher Entwicklungen erfolgen. Mit den in diesen Arbeitsschritten gewonnenen Systemkenntnissen sind Planfélle, Mal3nahmen und MafR-
nahmenbundel zu entwickeln und auf der Grundlage von Wirkungsberechnungen zu beurteilen und zu diskutieren, um mdglichst einver-
nehmlich die 0.g. Konzepte und daraus resultierende Maf3nahmenpléne fir die politische Kenntnisnahme bzw. Entscheidung vorzuberei-
ten. Nach der Erarbeitung von grenziiberschreitenden Planfallen, MalRnahmen und MaRnahmebiindeln sind deren Wirkungen abzuschat-
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zen und einer Bewertung zu unterziehen. Die Mallnahmenauswabhl erfolgt dabei, wie auch der gesamte Verkehrsplanungsprozess, als ein
iterativer Vorgang, der ohne umfangreiche begleitende Diskussionen, Checklisten oder Bewertungsverfahren kaum zu bewaltigen ist.
Hierbei werden erhebliche Anforderungen an die grenziberschreitenden Bearbeitungs- und Begleitgremien gestellt. Das Ergebnis dieser
Phase sind Netzkonzepte und daraus resultierende Mallnahmen und MafRnahmenbdiindel, die zu einem Malnahmenkatalog zusammen-
gefasst werden und als Beschlussvorlage fir die Abwagung und Entscheidung der entsprechenden politischen Gremien aufbereitet wer-
den.

Akteure der MaBnahmenuntersuchung

Die vorgeschlagenen Mafinahmen sind mit allen Beteilgten zu diskutieren. Hierzu ist nicht nur eine enge Zusammenarbeit der Kernbear-
beiter und der ressortiibergreifenden AG, sondern auch die Einbeziehung externer Beteiligter sowie der entscheidungslegitimierten Gre-
mien aus beiden Landern erforderlich (vgl. Tab. 14).

Beteiligungs- | Aufgaben
intensitat

Federfiihrende Einhei- Sehr hoch = Szenarien entwickeln
ten der Auftraggeber, = Szenarien berechnen

Planungsbiros als Prognose-0-Fall berechnen
beauftragete MafRnahmenkonzepte entwickeln u. diskutieren, die genligend robust und geeignet fir
Dienstleister die Entwicklungsperspektiven mehrerer denkbarer Szenarien sind
= Diskussion und Auswahl von MalRnahmen (-blindeln) fir Wirkungsberechnungen unter
den Bedingungen des ausgewahlten Bezugsszenarios
= Berechnung und Diskussion der Wirkungen
= Empfehlung eines Konzeptes

Projektbegleitende AG Sehr hoch = Diskussion, Anregungen zur Szenarioentwicklung, MalRnahmenentwicklung
= Diskussion der Stellungsnahmen und Optimierung des MalRnahmenkonzeptes
Politik Mittel = Beteiligung Szenarienentwicklung
= Anforderungen zum Entwurf des MalRnahmenkonzeptes
Wissenschaftlicher Mittel = Beratung zur methodischen Fragestellungen
Beirat
Ortspezifisches Umfeld  Mittel = Stellungnahmen zu den vorgeschlagenen Malnahmen, Darstellung eigener Auffassun-
gen, Bedenken, Erfahrungen und Vorstellungen
Sonstige = Gdf. Einsatz eines professionellen Moderators

= Einbeziehung der Medien

Tab. 14: Akteure der Problemanalyse — Beteiligungsintensitdt und Aufgaben

Quelle: eigene Darstellung
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Ratsam ist es, die Offentlichkeit zu informieren und geeignete Beteiligungsverfahren fiir den Interessenausgleich einzusetzen (vgl.
Kap. 2.2. u. Schritt 1.5., insb. Abb. 41). Es wurde bereits ausgefiihrt, dass u.a. auch die Interessenverbande (z.B. Umwelt- und Wirt-
schaftsverbande, Behinderten- und Berufsverbande), benachbarte Kreise, kreisfreie Stadte und Gemeinden sowie Verkehrsunternehmen
und Zweckverbande beteiligt werden sollten. Bei der Verdeutlichung der unterschiedlichen Interessen, z.B. im Rahmen der Diskussionen
am Runden Tisch, ware die Vermittlung durch einen von allen Seiten anerkannten professionellen und unabhangigen Moderator sinnvoll.

Schritt 3.1. Festlegung (und Berechnung) von Szenarien fiir grenziiberschreitende Raum- und Verkehrs-
entwicklung

Die Diskussion und Festlegung von Szenarien fir die Raum- und Verkehrsentwicklung ist Ausgangspunkt der MaRnahmenuntersuchung.
Die Szenarien sind ganzheitliche ,Zukunftsbilder”, die mégliche zukiinftige Rahmenbedingungen und deren Wirkung auf die Verkehrsent-
wicklung sichtbar machen. Simuliert werden unterschiedlich gruppierte Annahmen u.a. zur Bevdlkerungsentwicklung, Siedlungsentwick-
lung, Wirtschafts- und Arbeitsmarktentwicklung, Sozialentwicklung und optionale MaRnahmen der Verkehrspolitik. Auf der Grundlage der
Szenariendiskussion und der Berechnung augewahlter Szenarien kann entschieden werden, in welchen Bandbreiten moglicher Entwick-
lungen welches Szenario Grundlage fur Berechnungen und Bewertungen sein soll. So kdnnen gesellschaftliche und politische Wertvor-
stellungen Uber erwiinschte bzw. unerwinschte Entwicklungen der beteiligten Staaten einflieden und bei der Bewertung berlcksichtigt
werden. Neben der Beurteilung der Veranderungen in den einzelnen Prognosefeldern auf der jeweiligen Grenzseite sind vor allem auch
Abschatzungen der Entwicklung des Widerstandes/Barrierenwirkung der Grenze als Folge von Veradnderungen der externen
Rahmenbedingungen von Bedeutung.

Gerade weil die moglichen Entwicklungen diesseits und jenseits der Grenzen sehr unterschiedlich gesehen werden kénnen, ist die Erar-
beitung (und Berechnung) von Szenarien im Rahmen eines grenziberschreitenden VEP ggf. eine fachlich und kommunikativ schwierige
Aufgabe. Letzendlich sollen hier isolierte Vorstellungen der Akteure beiderseits der Grenze Uber positive und negative Veranderungen
einzelner Entwicklungsfaktoren in der Zukunft zu integrierten Zukunftsbildern als Summe potentiell denkbarer und realistisch einschatz-
barer Zukunftsbilder entwickelt werden. Eine kooperative Szenarioentwicklung sollte in der ressortibergreifenden AG unter Einbezie-
hung aller malRgeblichen Akteure, vor allem auch unter Beteiligung von Meinungsbildnern aus der Politik im Rahmen von gemeinsamen
Sitzungen oder Zukunftswerkstatten erfolgen. Auch die Einbeziehung der Wissenschaftler aus beiden Landern kdnnte insbesondere bei
der Identifikation der Einflussfaktoren und Zusammenhange sowie zur Objektivierung wertspezifischer Einzelbeurteilungen niitzlich sein.

Méagliche Szenarioentwicklung am Beispiel des deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraumes

Zunachst sind wie bei allen Szenarioentwicklungen Annahmen zu wirtschaftlicher Entwicklung, Kosten des Verkehrs bzw. zu verkehrspoli-
tischen MalRnahmen zu treffen. Erganzend sind in den deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraumen in den kommenden
Jahren grolde Veranderungen zu erwarten, die sich auf die Intensitat und Qualitat der grenziiberschreitenden Verflechtungen sowie eine
raumliche Verlagerung der Wege auswirken kénnen. Es geht hier vor allem um die Veranderungen bei der Durchlassigkeit der Grenze
(z.B. Inkrafttreten des Schengener Abkommens) sowie um die Auswirkungen der Veranderungen bei der Arbeitnehmerfreiziigigkeit.
Denkbare Szenarioannahmen sind z.B.:

b

Sitzungen der
Kernbearbeiter
und der ressort-
tibergreifenden

AG, Einbeziehung

der Politik und
ggf. der Wissen-
schaft
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Szenario 1

Voll integrierte grenziberschreitende Region mit intensiven Verflechtungen

Ein solches Szenario geht davon aus, dass eine volle wirtschaftliche, soziale und kulturelle Integration stattgefunden hat. Es existiert eine
grenzuberschreitende Orientierung der Produktion und Arbeitsteilung mit grenziiberschreitenden Arbeits- und Wohnungsmarkten. Das
grenzuberschreitende Pendeln findet auf einem hohen Niveau praktisch grenzenlos statt. Diese Situation ist in manchen ,westlichen®
Grenzraumen (z.B. Aachener Grenzraum) bereits fast Realitat, wobei aber auch hier noch nicht von einer vollen Integration gesprochen
werden kann.

Szenario 2

Grenzraum mit punktuellen Verflechtungen

Integration in einigen TeilrAumen und/oder Sektoren: Herausbildung punktueller Verflechtungen (vor allem im Bereich des produzierenden
Gewerbes und des Dienstleistungssektors), die grenziberschreitende Pendlerstrdme nach sich ziehen. Dabei nimmt die Arbeitsproduktivi-
tat schrittweise zu und der Aufholprozess (Verringerung der Disparitaten) schreitet voran. Konkurrenzangste schwachen sich ab und die
Zusammenarbeit im Rahmen von Bildung und Erziehung wird, ahnlich wie soziale Kontakte, an Intensitat gewinnen. Die Sprachbarrieren
werden nur geringfligig abgebaut.

Szenario 3

Pessimistisches Szenario

Wirtschaftliche Verflechtungen entwickeln sich kaum weiter, Sprachbarrieren bleiben bestehen und es gibt wenig Zusammenarbeit auf
Grund fehlender Motivation der Akteure. Abwanderung und Uberalterung der Bevoélkerung nehmen weiter zu.

Das wahrscheinlichste und/oder politisch gewollte Szenario ist als Grundlage und Basismengengerlst fur die MalRnahmenentwicklung
auszuwahlen. Fur die Grenzrdume entlang der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze wird das erste Szenario zwar als
winschenswert, seine Eintrittswahrscheinlichkeit real aber als eher gering eingeschatzt. Die soziokulturellen Barrieren werden auch in den
nachsten 15 Jahren spirbar bleiben. Der gemeinsame Arbeitsmarkt wird sich erst nach Inkrafttreten der Arbeitnehmerfreiziigigkeit aus-
bilden kdnnen. Die geringe Bevdlkerungsdichte (vor allem im deutsch-polnischen Grenzraum) und fehlende zusatzliche Arbeitsplatzange-
bote lassen vermuten, dass die grenziiberschreitenden Pendlerpotentiale kaum wachsen werden. Auf Grund der ginstigen Immobilien-
preise auf deutscher Seite kann es zu einer Verlagerung der Wohnstandorte und dadurch zu einem Zufluss an polnischen und tschechi-
schen Fachkraften kommen.
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Empfehlung: bestehende Szenarien nutzen und ggf. weiterentwickeln

Im Auftrag des BBR wurde flir den deutsch-polnischen Grenzraum eine Einschatzung der raumlichen Auswirkungen der Integrationspro-
zesse unternommen. Das erarbeitete Szenario fir einen mittelfristigen Zeithorizont, benannt als wiinschenswerte und mogliche Entwick-
lung, ist aus dem Endbericht ,Der deutsch-polnische Grenzraum im Jahre 2020 - Entwicklungsszenario und Handlungsempfehlungen® zu
entnehmen. Betrachtet wurden folgende Prognosefelder: die Bevolkerungs- und Siedlungsstruktur, der Arbeitsmarkt, die Wirtschafts-
struktur sowie die Entwicklung der Pro-Kopf-Einkommen und die grenziiberschreitenden Verflechtungen. Die Studie gab auch Hand-
lungsempfehlungen zur Verbesserung der internen und externen Rahmenbedingungen.

Auf der Basis des Auswahlszenarios werden im weiteren Verlauf der Planung Wirkungen von Ma3nahmen berechnet und dargestellt.

Schritt 3.2. Erarbeitung von grenziiberschreitenden Planfallen, MaBnahmen und MaBRnahmebiindeln

Aus den Mangeln und Zielvorstellungen heraus sind geeignete MaRnahmen, Malihahmenbiindel und Planfalle zu entwickeln und in das
Auswahlszenario einzupassen. Sie dienen dazu, gewiinschte Entwicklungslinien zu unterstitzen und zu verstarken sowie unerwiinsch-
ten Entwicklungen entgegenzuwirken bzw. sie abzuschwachen.

Fir die MaRnahmenentwicklung ist eine intensive grenziberschreitende Kooperation notwendig. Hierzu ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen den Kernbearbeitern und der ressortibergreifender AG nétig. Wo moglich sollen bestehende Lésungshinweise der lokalen
und/oder regionalen Akteure sowie Beispiele aus den anderen Grenzrdumen aufgegriffen werden.

Ziel der MaRnahmenentwicklung ist eine grenziiberschreitende, mdglichst intermodale Netzkonzeption fiir Stral’e, Schiene, Luftverkehr
sowie fur Radverkehr. Um den Anforderungen an die integrierte Verkehrsplanung gerecht zu werden, sollte dies auf Basis der Stadt-,
Standort- und Siedlungsplanung erfolgen (vgl. Tab. 14). Die Netzkonzeption enthalt wahrscheinlich viele neue grenziiberschreitende
Verbindungen, die zum Zusammenwachsen der Grenzraume beitragen sollen. Es handelt sich dabei um grenziiberschreitende Strafl3en-,
SPNV- und OSPV-Verbindungen, Fahrverbindungen sowie Verbindungen fiir FuRganger und Radfahrer. Tab. 14-17 stellt einige MaRk-
nahmen (primar SofortmaRnamen) zur Verschrankung, Zusammenfiihrung und Verbesserung grenziiberschreitender Verkehrsnetze mit
deren Charakteristik, Auflistung méglicher Probleme und Anforderungen dar. Dabei stehen Sofortmafinahmen im Vordergrund und weni-
ger die langfristig angestrebten Ziele, die vor allem zu moglichst einheitlichen Betriebsformen im gesamten Grenzraum fiihren sollen.

i

Intensive Dissku-
sionen zwischen
den Kernbearbei-
ter und der res-
sortiibergreifen-
den AG im Rah-
men von gemein-
samen Sitzungen
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SIEDLUNGSSTRUKTURELLE MASSNAHMEN

Charakteristik und
Beispiele

Méogliche Probleme

Anforderungen

Siedlungsstrukturelle MaRnahmen haben das Ziel, durch koordinierte und gemeinsame Nutzungsaususweisung
an ,integrierten® Standorten neben der Reduktion von ErschlieBungskosten vor allem auch den Verkehrsauf-
wand durch die Vermeidung langer Wege zu verringern. Hierzu zahlen u. a. verkehrsreduzierende Regional-
und Bauleitplanung, die restriktive Ausweisung von Bauland, die Innenentwicklung, Nutzungsmischung, dezen-
trale Konzentration oder die Férderung polyzentraler Stadtestrukturen.

Interessenkonflikte, u. a. duch die Entwicklungsunterschiede, v. a. durch Ansiedlungsinteressen auch der de-
zentralen Kommunen und dem Wettbewerb der Kommunen um Investitionen

= Entsprechende Vorgaben aus der Raumplanung

= Gemeinsame Entwicklung, abgestimmte Auswahl der Ma3nahmen
= Intensive und zielorientierte Kooperation

= Bemihungen um politischen Ruckhalt

Tab. 15: Grenziiberschreitende siedlungsstrukturelle MaBnahmen — Charakteristik, mégliche Probleme, Anforderungen

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung

Charakteristik und
Beispiele

Mogliche Probleme

Anforderungen

Schaffung grenzuberschreitender StraBenverbindungen

Grenzuberschreitende StralRenverbindungen sind solche, die in ihrem Verlauf die nationale Grenze Uberschrei-
ten. Sie erfilllen je nach Lage Verbindungs-, ErschlieBungs- und im Ortslagen auch Aufenthaltsfunktionen.

= Unterschiedliche StraRenkategorie in den gegenwartigen nationalen Netz, unterschiedliche Vorstellungen
zur Linienfiihrung, zur Funktion, zur Wiedernutzung und zum Ausbaustandard, differenzierte Vorstellungen
zur Einbeziehung in das regionale und Uberregionale Stralennetz

= Unterschiedliche Nutzung der Stral3e

= Einvernehmliche Festlegung von Qualitatsstandards und funktionalen Anforderungen

= Ggf. Empfehlungen zur Linienfihrung

= Prifen von Férdermdglichkeiten zur Finanzierung der Baumafnahme

Tab. 16: Grenziiberschreitende StraBenverbindungen — Charakteristik, mégliche Probleme und Anforderungen

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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VERSCHRANKUNG, ZUSAMMENFUGUNG UND VERBESSERUNG DER VERKEHRSNETZE (2)

Schaffung grenziiberschreitender SPNV Linien

Als eine ,Vorstufe* der grenziiberschreitenden Linie kann eine SPNV-Schnittstelle zweier Linien aus unterschiedlichen Staa-
ten entsprechend Beispiel a und b entwickelt werden.

a. SPNV - Schnittstelle b. Verlangerung einer bestehenden inlandi- c. Durchgehende Linie (mit Kabota-
schen Linie/Service Uber die Grenze (lber- ge)
lappende Verknupfung)
Charakteristik und i 3 . : .
Beispiele ¢ e — oo o . °

’ Ausgewahlte Praxisbeispiele:

. - Ausgewihlte Praxisbeispiele: Euregiobahn: Stolberg (D)-Aachen (D)-
Ausgewahlte Praxisbeispiele: Gorlitz (D) — Zgorzelec (PL): Verlangerung der deut- Herzogenrath (D)-Heerlen (NL)

Stralsund (D) —Swinoujscie (PL) schen Ziige nach Zgorzelec mit Anschluss in die wich-

tigsten polnischen Stadte ST ETEES

Gronau (D) — Enschede (NL): Verlangerung der deut-
schen Zuge bis nach Enschede

Bei der Errichtung grenziiberschreitender Zugverbindungen treten technische und organisatorische Probleme auf.

Zu den technischen Problemen gehoren vor allem Interoperabilitatsdefizite bei der grenziiberschreitenden Schieneninfra-
struktur wie z. B.: Unterschiedliche Stromsysteme (in D: 15 kV 16,7 Hz ~; in PL: 3 kV, AC, in CZ: 3000 V = 25 kV 50 Hz ~) —
Zeitverluste an der Grenze durch Umspannen der Lokomotiven, Zugsicherungssysteme, Spurweite, Wippenbreite (fiir den
Bezugsraum D-CZ-PL nicht relevant), unterschiedliche Signal- und Eisenbahnbetriebsvorschriften. Bei Schaffung von neuen
vt SPNV-Verbindungen durch die Wiederbelebung und Umgestaltung bereits bestehender, aber still gelegter Schienenstrecken
Mogliche Probleme in Betracht gezogen werden (z.B. Regionalbahn Gronau Enschede).
Zu den organisatorischen Hemmnissen zahlen: (noch) keine gegenseitige Anerkennung von Lizenzen und Sicherheitsbe-
scheinigungen fir EVUs, Unterschiedliche Versicherungsbestimmungen, Zulassung der Fahrzeuge in beiden Landern, unter-
schiedliche Zulassungsbestimmungen, unterschiedliche Finanzierungssysteme (vgl. Kap. 5.4.), unterschiedlichen Organisati-
onsstrukturen in den OPNV-Systemen - schwierige Zusammenarbeit, Notwendigkeit der Genehmigung durch staatliche
Behérden, Umrechnungskurs zwischen den Wahrungen (auf Grund kontinuierlicher Anderungen sind laufende Anpassungen
notig), Kontrollen am Zoll, fehlende Sprachkenntnisse des Fahrpersonals.
= Einsatz von Diesellokomotiven, Mehrstromfahrzeuge (kostenintensiv z. B. Stadtbahn im Grenzraum Saar-Lor-Lux), sonst
Umsteigen der Passagiere in andere Zlige
Anforderungen =  Erhohung der Fremdsprachenkenntnisse des Fahrpersonals, Schulung des Personals
= Abschluss von Vertragen zum gemeinsamen Betrieb und zur dauerhaften Finanzierung der Malnahmen
=  Prufen von Férdermdglichkeiten zur Finanzierung der grenziiberschreitenden Angebote

Tab. 17: Grenziiberschreitende SPNV Linien — Charakteristik, mégliche Probleme, Anforderungen und Lésungsansiétze

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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VERSCHRANKUNG, ZUSAMMENFUGUNG UND VERBESSERUNG DER VERKEHRSNETZE (3)

Charakteristik und
Beispiele

Mogliche Probleme

Wichtige Anforderun-
gen und mogliche
Losungsansatze fiir
die Probleme

Schaffung grenziiberschreitender OSPV Linien

OSPV Schnittstelle

L0

Nicht nur ein Umstei-
gevorgang, oft auch
ein FuBweg zu bewal-
tigen

Verlangerung einer
(beider) Linie(n) bis zur
Grenze

Verklrzung der Um-
steigezeiten durch Ko-
ordinierung des Fahr-
planes, Anschlusssi-
cherung bei Verspa-
tungen

Abstimmung zwischen
den Verkehrsunter-
nehmen beiderseits
der Grenze

henden inlandischen Li-
nie/Service Uber die Grenze
(Uberlappende Verkniip-
fung)

1

*———————a;—0

—o—e
v

Grenzuberschreitende Ge-
nehmigung bei Parallelver-
kehr erforderlich
Finanzierung nur aus Befor-
derungserlés i.d.R. nicht
maoglich, Finanzierungsver-
einbarung

Fehlende Sprachkenntnisse
des Fahrpersonals

Beibehaltung der separaten
Vergabe mdglich, jedoch
Absprache notwendig
Abstimmung zwischen den
Verkehrsunternehmen bei-
derseits der Grenze
Erhéhung der Fremdspra-
chenkenntnisse des Fahr-
personals oder Fahrerwech-
sel

Grenzuberschreitende Buslinien lassen sich ahnlich wie die grenziiberschreitenden Bahnlinien klassifizieren. Auch fir diese
MaRnahme existieren drei Optionen:
b) Verlangerung einer beste-

c) Durchgehende Linie (mit Kabotage)

Ausgewahlte P[axisbeispiele: (vgl. Anhang G)

Py g Py
® 5 ®

[

= Unterschiedliche Tarifgebiete

= Finanzausgleich/Einnahmenverteilung bei unter-
schiedlichem Wirtschaftsniveau, Kabota-
geeinschrankungen: erhebliche Probleme fiir ein
auslandisches Unternehmen, die notwendige Er-
laubnis fir den Abschnitt im anderen Land zu be-
kommen (Lizenzen auf anderer Seite)

= Umrechnungskurs zwischen den Wahrungen (auf
Grund kontunuierlicher Anderungen sind laufende
Anpassungen nétig)

= Fehlende Sprachkenntnisse des Fahrpersonals

=  Sichtung und Beseitigung von Einschréankungen
durch Kabotagegesetze, Vergabe von Konzessionen
fur grenziiberschreitende Netze

=  Abstimmung bei der Fahrplanerstellung, gemeinsa-
me Fahrplanerstellung

=  Berlicksichtigung der Wagenumlaufe (im Ausland
keine Umlaufe auf anderen Linien moglich)

= Gemeinsame Vergabe, falls grenziiberschreitende
Linie von Aufgabentragern gewtinscht wird

=  Festlegung der Tarife (vgl. Anhang H)

= Schaffung einer objektiven/tragfahigen Basis fur die
Einnahmenverteilung, Unterzeichnung eines Tarif-
vertrages (z.B. bei EgroNet)

= Erhohung der Fremdsprachenkenntnisse des Fahr-
personals oder Fahrerwechsel

Tab. 18: Grenziiberschreitende SPNV Linien — Charakteristik, mégliche Probleme, L6sungsvorschlédge und Praxisbeispiele

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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Schritt 3.3. Berechnung und Diskussion der Planfalle mit grenzuberschreitenden Modell- und Verflech-
tungsprognosen

Wirkungsberechnung

Die ausgewahlten MalRnahmen(biindel) werden sodann in das Bezugsszenario eingebaut und ihre Wirkungen berechnet. Als Vergleichs-
fall fur die Beurteilung der Malinahmenwirkungen empfiehlt es sich, einen sog. Prognosenulifall zu berechnen. Hierbei kann es sich um
das Bezugsszenario ohne MaRnahmen oder eine zu vereinbarende Trendprognose ohne weitergehenden als die absehbaren MalRnah-
men handeln.

Mit der Wirkungsberechnung wird u. a. geprift, inwieweit die Mangel des Analysezustandes mit den MaRnahmen behoben werden kén-
nen und zu welchen gewlnschten und unerwilinschten Wirkungen sie beitragen. Die Wirkungen sind nach Art und Intensitat mit rdumli-
chem und zeitlichem Bezug fir alle Wirkungsbereiche, u. a. verkehrliche Wirkungen (Verkehrsstarken, Erreichbarkeiten, Auswirkungen
auf Modal-Split, Fahrleistung, Sicherheit), Umweltwirkungen (L&rm, Luftreinhaltung, Landschaftszerschneidung), siedlungsstrukturelle,
stadtebauliche, wirtschaftliche und soziale Wirkungen abzuschatzen (FGSV (2001), S. 35f). Die Wirkungsberechnungen sind i.d.R. Aufga-
be der beauftragten Dienstleistungsbiros. Zur Einordnung und Diskussion der Wirkungszusammenhange sollen die Ergebnisse in der
ressortibergreifenden AG und in dem wissenschaftlichen Beirat - sofern er existiert - reflektiert werden.

Empfehlung: Wirkung der MaBnahmen in Bezug auf das grenziiberschreitende Zusammenwachsen ermitteln

Ein Kriterium firr die Abschatzung der MaRRnahmenwirkungen in Grenzraumen sollte sein, inwieweit diese einen Beitrag zum Zusam-
menwachsen des Grenzraumes leisten. Diese Aussagen werden flir die Evaluierung eines jeden von der EU finanzierten grenziiber-
schreitenden Projektes und fiir die Finanzierung der Umsetzung dieser Mallnahmen aus EU-Mitteln benétigt. Diese Wirkungsabschat-
zung soll auf dem im jeweiligen Operationellen Programm dargestellten Ziel- und Indikatorensystem basieren.

Bewertung
Die Abschatzung der Wirkungen dient als Grundlage fur die Bewertung der MalRnahmen. Die Bewertung ist Hilfestellung fir die sich an-

schlieRende politische Entscheidung und wird hauptsachlich durch die Kernbearbeiter mit Beratung in den Begleitgremien durchgefihrt.
Sie soll Aussagen uber die Zielerreichung mit oder ohne MaRnahmen liefern sowie die Vor- und Nachteile gegenlberstellen. Die Bewer-
tung soll eine Gesamtabwagung von Vor- und Nachteilen fir die politischen Entscheidungstrager ermoglichen. Sie vereinfacht den Ver-
gleich der MaRnahmen untereinander und damit die Auswahl der glnstigsten MalRnahmen und ihre Dringlichkeitsreihung.

Methodisch kénnen die Bewertungsverfahren gleichzeitig Elemente nicht formalisierter, teil-formalisierter und formalisierter Verfahren
beinhalten. Wichtig ist, dass die Verfahren die wertspezifischen Elemente verdeutlichen und ggf. im Sinne von Variationsrechnungen
transparent werden lassen. Diese Art von Entscheidungsvorbereitung soll die gesamtplanerische Abwagung im Sinne von Vertraglich-
keitsanalysen ermdéglichen, so dass die politischen Entscheidungstrager ihre Voten ermessensfehlerfrei treffen konnen.

Bewertungsmethoden werden in allen drei Staaten des Bezugsraumes bei mechanistischer Anwendung durchaus kritisch gesehen. Bei
reflektierender Anwendung dienen sie jedoch als nitzliches Werkzeug. Beim Einsatz von Bewertungsverfahren fiihren die unterschiedli-
chen Anspruchsniveaus, Ziele und Ausgangswerte fir Bewertungsmethoden (unterschiedliche Kosten und Nutzen in den einzelnen Staa-
ten) ggf. zu Problemen, so dass fir Teilrdume differenzierte Ansatze zu verwenden sind. Bei der Anwendung von Kosten-Nutzen-
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Analysen sollten die Ergebnisse fur Polen und Tschechien in EURO umgerechnet werden. Gerade bei grenziberschreitenden Planungen
ist die Befolgung des Transparenzgrundsatzes fir die Bewertungen wichtig, so dass die 0.g. wertspezifischen Variationsbetrachtungen
hier von besonderer Bedeutung sind.

Auswahl der MalBnahmen

Die Wirkungsberechnung und Bewertung von Malinahmen stellt eine fachliche Grundlage fir die darauf folgende kooperative Auswahl
von Maflnahmen dar. Die Unterschiedskonstellationen in Grenzraumen konnen diese Aufgabe besonders schwierig machen und grof3e
Konfliktpotentiale generieren. Von daher ist hier auch Fingerspitzengefiihl und diplomatisches Geschick der Hauptakteure bei der Kom-
munikation der Ergebnisse sowie der Empfehlungen von grofRer Bedeutung. Die bisherige organisatorische und kommunikative Struktur
der VEP-Erarbeitung wird hier nochmals auf die Probe gestellt.

Die Auswahl der MalRnahmen kann in zwei Stufen geschehen. In der ersten Stufe wirden Disskusion und eine Vorauswahl von Mafinah-
men/Vorzugslésungen hinsichtlich der Effektivitdt im Rahmen gemeinsamer Werkstattgesprache der Kernbearbeiter und der ressortiber-
greifenden AG erfolgen. Von Bedeutung ist hier die Beteiligung aller, die die Malnahmen umsetzen und nachher betreiben sollen. Zur
Konsensfindung kann ein professioneller neutraler Moderator (vgl. S. 105) von groRer Bedeutung sein.

Empfehlenswert ist es, bei der Diskussion von MaRnahmen auch Vertreter der Politik zu beteilgen. Wenn diese in dem Bearbeitungsgang
ihre Anregungen und Interessen ernsthaft beachtet sehen, kann die politische Verabschiedung des MalRnahmenkonzeptes leichter gelin-
gen.

Schritt 3.4. Aufstellung von Gesamt- und Teilkonzepten sowie eines MaBnahmenkataloges

Gesamtkonzept

Ausgehend von moglichen Grundkonzeptionen wurden MafRnahmen fur die 0.g. Malnahmenuntersuchung und -bewertung ausgewahilt,
so dass abschliefend mdglichst im Konsens das regionale Konzept mit wichtigen Teilkonzepten aufgestellt werden kann. Hierflr erarbei-
ten die Kernarbeiter einen Vorschlag. Es soll ein integrierter Mallnahmenkatalog mit einer Priorisierung der Mafinahmen (kurz-, mittel- und
langfristige), die in den nachsten Jahren zur Verbesserung des grenziiberschreitenden Verkehrssystems unter Beriicksichtigung der Ziele
anderer Fachplanungen beitragen sollen, sein. Das Verkehrskonzept kann neben Angaben der MaRnahmen (betriebliche, organisatori-
sche und informatorische MaRnahmen) auch Informationen zu Férdermoglichkeiten, zur Unterhaltung, Substanzerhaltung und zum Be-
trieb beinhalten.

Teilkonzepte
Ausgehend vom Gesamtkonzept kdnnen Teil- und Bereichskonzepte mit weiteren detaillierteren MalRinahmen abgeleitet werden. Diese

stellen eine themen- bzw. stadtteilbezogene Betrachtungsweise dar. Zu den thematischen Konzepten konnten folgende gehoren vor al-
lem: Stralenkonzeption, Erschlieung von Teilbereichen, Verkehrsberuhigungskozepte, Konzept fir den Wirtschaftsverkehr, OPNV-
Konzept, Konzept fir Mobilitatsmanagement, Konzept fir Radverkehr und Konzeption der Wegweisung fiir das Verkehrssystemmanage-
ment.
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Phase 4: Abwagung und Entscheidung

Die Phasen der Vororientierung, Problemanalyse
und Malnahmenuntersuchung dienen der fachli-

chen und partizipativen Ausarbeitung eines grenz- R Pr REs Fachliche, informative Entscheidungsvorbereitung
iiberschreitenden Verkehrsentwicklungskonzeptes. [RCIEULRUEILT als Aufgabe der Verwaltung miindet in

Dieses sollte am Ende von den jeweils zustandigen [RtiigtEUel A L T A A A A A A A A
Entscheidungsgremien beschlossen oder zumin- [l il e

dest zur Kenntnis genommen werden. Dazu wird Entscheidungsvorlage

es von dem Bearbeiterteam als BeschluRRvorlage

ausgearbeitet. Durch enge Kooperation, Informati- L A I O A A i

on und Beachtung der politischen Vorgaben und

Winsche in den Bearbeitungsphasen wurde im [y Sesp Normative Abwégung und Entscheidung der
Sinne einer konsensualen Planung versucht, die WEEt T Rt Ao e et e politischen Gremien
politische Zustimmung und Beschlussfasung zu

f REGIONAL KOMMUNAL
sichern. DT: Kreistag/Zweckverband DT, PL; CZ: Gemeinderat/
PL: Wojewodschaftsparlament. -“Stadtrat
Entscheidungslegitimierten Gremien (sejmik wojewodzki)

CZ: Bezirksvertretung

Die entscheidungslegitimierten Gremien in den drei (zastupitelstvo kraje )

betrachteten Staaten sind unten in Abb. 51 gen-
nant. Auf der regionalen Ebene in Polen ist es das

Wojewodschaftsparlament und in Tschechien die app. 51: Informative Entscheidungsvorbereitung und politische Entscheidung
Bezirksvertretung. Diese Gremien betrachten sich j, ger Planung - regionale und kommunale politische Entscheidungsgremien
oft als Pendants zu den deutschen Landtagen. Al- ;, Deutschland, Polen und Tschechien

lerdings sind sie starker von den zentralen Vorga-

ben oder Quelle: Eigene Darstellung

Einflussnahmen abhéngig, als das im féderalen Deutschland der Fall ist. Fir regionale Plane in Deutschland ist nicht das Land zustandig
sondern die jeweiligen Gebietskorperschaften (z.B. Landkreise, kreisfreie Stadte, ggf. aber auch ein Zweck- oder Kommunalverband). Wo
es Planungs- oder Zweckverbande gibt, Ubergeben die Gebietskdrperschaften diesen das politische Mandat und die Entscheidungskom-
petenz. Ein grenziberschreitender regionaler VEP ware von den Entscheidungstragern, d.h. den Parlamenten, all dieser Gebietskorper-
schaften oder der dazu ermachtigten Verbande, zu beschlieRen. Sofern der VEP als Zusammenschlul® mehrerer Kommunen aufgestellt
wurde, wirden die zustimmenden Beschliisse somit von mehreren deutschen, polnischen und tschechischen Gemeinde-/Stadtraten ge-
troffen.

Dort, wo gemeinsame politische Gremien wie euroregionale Parlamente oder gemeinsame Stadtverordnetenversammlungen existieren
(vgl. S. 64), empfiehlt es sich, diese einzubinden, auch wenn sie grenziberschreitend nicht das politisch zustandige Entscheidungsgremi-
um sind.
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Entscheidungskulturen

Trotz einiger Unterschiede ist der Wandel von sozialistisch gepragten zu demokratischen, partizipativen Entscheidungskulturen in den
Landern Polen und Tschechien schon weit vorangeschritten. Der Anpassungsprozess wird durch die Europaische Union beschleunigt. Da
es sich um sog. junge Demokratien mit noch haufigen Mandats- und Amterwechsel handelt, bleibt die Verbindlichkeit von Partnern und
von Beschliissen in den politischen Gremien zumindest fiir eine Ubergangszeit ein Problem.

Sonstiges
Die Frage, wie politische Entscheidungsgremien in den Planungsprozess integriert werden, stellt sich nicht erst in der Phase der Abwa-

gung und Entscheidung. Dieser Dialog ist Teil des Prozesses in allen Phasen. Ohne diesen ware der Prozess leichter zum Scheitern ver-
urteilt. Das vorgeschlagene konzentrische Kooperationsmodell (vgl. Abb. 41) soll gewahrleisten, dass regelmaflige Gesprachsrunden mit
zentralen Entscheidungstragern durchgefuhrt werden und ein Konsens bzgl. Ziele und Mallhahmen hergestellt wird.
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3. Weitere Empfehlungen

Kontinuitét und Uberzeugungsarbeit

Auch die weiteren Phasen der Planung, Umsetzung und Wirkungskontrolle erfordern eine verstarkte grenziberschreitende Kooperation.
Der kooperative Planungsprozess wird leicht zum Fundament oder auch Prifstein fur die Kontinuitdt der Zusammenarbeit auf der Reali-
sierungs- und Umsetzungsebene. Dies kann unterschiedlich ausgestaltet werden: weitere informelle Kooperation Uber ad hoc Treffen,
grenziiberschreitende thematische Arbeitsgruppen oder schrittweise Institutionalisierung der Kooperation, z. B. durch Aufbau eine ge-
meinsam getragenen grenzibergreifend tatigen Geschéaftsstelle der betroffenen Kommunen oder Regionen, Schaffung einer zentralen
Koordinierungsstelle der Verwaltungen, u.a.. Die Inhalte der Treffen kdnnen ganz unterschiedlich sein. Empfehlenswert ware z. B. ein re-
gelmaRiger Austausch der Daten zwischen den Stadten/Regionen auf beiden Seiten der Grenze oder gemeinsamer Monito-
ring/Erfolgskontrolle der umgesetzten Malinahmen.

Zur Nachbereitung und Umsetzung eines grenziberschreitenden VEP gehort besonders in den Grenzraumen, die historisch vorbelastet
sind, eine kontinuierliche Uberzeugungsarbeit, die das Bewusstsein flir gemeinsame Probleme, gemeinsame Lésungen, Vorstellungen zur
Zukunft des Grenzraumes und koordinierte gemeinsame MafRnahmen fordert.

Unterschiedliche verfahrenstechnische Anforderungen bei der Projektumsetzung

Bei der Realisierung von grenziiberschreitenden MaRnahmen kénnen weitere Differenzen auftreten, die aus unterschiedlichen formellen
Anforderungen und Genehmigungspflichten resultieren. So existiert in allen drei Landern die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) (PL:
postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na Srodowisko, geregelt im Umweltgezetz: Prawo ochrony srodowiska, Dz.U.2001.62.627 §
40, CZ: posuzovani vlivti na Zivotni prostredi, geregelt im Umweligesetz: Zakon o posuzovani vlivli na zivotni prostfedi (100/2001 Sb.))
oder FFH- Vertraglichkeitspriifung. Sie ist jedoch in Polen und Tschechien nicht in andere Verfahren eingebettet, wie z. B. in Deutsch-
land im Rahmen der Planfeststellungsverfahren. Zu den in Deutschland Gblichen zweistufigen Planungsverfahren wie Raumordnungs-
und Planfeststellungsverfahren existieren in Polen und Tschechien noch keine vergleichbaren Gegenstiicke. So kann der Weg zur Um-
setzung gemeinsamer Maflnahmen in den unterschiedlichen Landern auch unterschiedlich lang und mit der Klarung verfahrenstechnisch
bedingter Sonderfragen verbunden sein.

Empfehlung: Verfahrensschritte bei grenziiberschreitenden UVP

Eine Konkretisierung der gemeinsamen Verfahrensschritte schafft das neue deutsche Gesetz zu der Vereinbarung vom 11. April 2006
zwischen der Regierung der Bundesrepublik Deutschland und der Regierung der Republik Polen (iber die Durchfiihrung des Uberein-
kommens vom 25. Februar 1991 Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung im grenziberschreitenden Rahmen (Vertragsgesetz zur
Deutsch-Polnischen UVP-Vereinbarung), das am 6. Juli 2007 in Kraft getreten ist.
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Teil B

Probleme bei Umsetzung der MaBnahmen

Bei Umsetzung grenziiberschreitender MalRnahmen sind grenziiberschreitende Besonderheiten und Erschwernisse (gesetzliche Hirden,
unterschiedliche Sprachen, unterschiedliche Verhaltensweisen, unterschiedlicher Zugang zu Informationen und diesbezligliche Gewohn-
heiten, Werthaltungen und rechtliche Einschrankungen Kabotagebeschrankungen, Tarifgestaltung bei verschiedenen Preis- und Einkom-
mensniveaus, Einnahmenverteilung) zu beachten. Im Anhang H sind diese mit Schwerpunkt auf die Spezifika und Probleme bzw. Prob-
lemkonstellationen, die bei einer grenziiberschreitenden Ausflihrung einer Malinahme auftreten kénnen, dargestellt. Die Tabellen beinhal-
ten auch Anforderungen an die Umsetzung dieser Mallnahmen sowie Lésungsansatze flur eventuelle Probleme und basieren auf ausge-
wahlten Praxisbeispielen.
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Glossar

ARBEITNEHMERFREIZUGIGKEIT

Soll den abhangig Beschaftigten die Moglichkeit der
Wahl ihres Arbeitsplatzes im gesamten Gemein-
schaftsgebiet ermdglichen. Sie ist unmittelbar an-
wendbar und gewahrt das Recht auf Aufnahme einer
Erwerbstatigkeit in einem anderen Mitgliedstaat und
in diesem Zusammenhang zugleich ein Einreise-
und Aufenthaltsrecht (vgl. Artikel 39 des Vertrages
zur Griindung der Europaischen Gemeinschaft).

BALLUNGSRAUM

Grofflachiges Gebiet mit mehreren Gemeinden und
zusammen mindestens 500.000 Einwohnern, das
durch eine dichte Besiedlung von Menschen, Pro-
duktions- und Dienstleistungsbetriebe und Ver-
kehrseinrichtungen gekennzeichnet ist.

BAULASTTRAGER

Fur Planung, Bau, Betrieb und Erhaltung einer 6f-
fentlichen  Einrichtung  zusténdige  offentlich-
rechtliche Verwaltungseinheit.

BESTELLER )
In Deutschland ein Aufgabentrager fir den OPNV.

BEZUGSRAUM

Mit Bezugsraum bei diesem Leitfaden ist gemeint,
dass die weitgehend allgemeingiiltigen Empfehlun-
gen und Aussagen des Leitfadens fiir den Bezugs-
raum Euroregion Neisse und Europastadt Gorlitz-
Zgorzelec konkretisiert und fallweise Uberprift wer-
den.

ERSTELLER )
Unternehmen, das OPNV Leistungen erbringt.

FERTILITATSRATE
Anzahl der Kinder, die eine Durchschnittsfrau zur
Welt bringt.

FFH-VERTRAGLICHKEITSSTUDIE
Studie zur Prifung Auswirkungen eines Projektes
bzw. Planes auf Flora und Fauna im "Natura 2000"
Gebieten. FHH-Vertreglichkeitsstudie ist durch die
FFH-Richtlinie (FFH-RL) vorgeschrieben.

GEGENSTROMPRINZIP

wechselseitige Beeinflussung von ortlicher und (-
berortlicher bzw. regionaler und Uberregionaler Pla-
nung in Deutschland. Der Einfluss der héheren, (-
berregionalen Planungstrager auf die regionalen,
untergeordneten Planungstrager wird als "Top down"
bezeichnet, der Gegenstrom dazu wird "Bottom up"-
Planung genannt.

GRENZUBERSCHREITENDE PENDLER
Arbeitnehmer und Selbststandige, die ihre Berufsta-
tigkeit in einem Mitgliedstaat der EU ausiiben und in
einem anderen Mitgliedstaat wohnen, in den sie in
der Regel taglich, mindestens aber einmal wochent-
lich  zurlckkehren (Quelle: EWG-Verordnung
1408/71).

INTEROPERABILITAT

PafRfahigkeit unterschiedlicher Techniken oder Sys-
teme, primar auf den Schienenverkehr bezogen
(Schienenfahrzeuge koénnen problemlos zwischen
den Schienennetzen verschiedener Staaten verkeh-
ren).

KABOTAGE

Erbringen von Transportdienstleistungen fiir den
Luft-, Land- und Seeverkehr innerhalb eines Landes
durch ein auslandisches Verkehrsunternehmen. In-
nerhalb der Européischen Union ist die Kabotage
von Transportunternehmen aus den neuen Mitglied-

staaten eingeschrankt, um nationale Unternehmen
zu schiitzen (mehr  unter  http://www.eu-
osterweiterung.info/index.php?thema1=41).

KRAJ (Bezirk)
Bezeichnung fir die NUTS 2 Verwaltungseinheit der
Tschechischen Republik.

MARSCHALLAMT
Bezeichnung fur die NUTS 2 Verwaltungseinheit der
Republik Polen.

METROPOLREGION

Raumliche und funktionale Standorte, deren heraus-
gehobene Funktionen im groRraumigen Mafstab
international und interkontinental ausstrahlen. Dabei
sind die Metropolregionen Teile und Garanten eines
polyzentrisch organisierten Systems von Stadtregio-
nen auf nationaler und européaischer Ebene (MKRO
Beschluss vom 8. Marz 1995: S. 27).

MOBILITATSMANAGEMENT

.In erster Linie ein nachfrageorientierter Ansatz im
Bereich des Personen- und Guterverkehrs, der neue
Kooperationen initiiert und ein Malnahmenpaket
bereitstellt, um Einstellungs- und Verhaltensande-
rungen im Hinblick auf umwelt- und sozial vertragli-
che (nachhaltige) Mobilitdt anzuregen und zu for-
dern. Diese Instrumente griinden im Regelfall auf
Information, Organisation und Koordination und be-
nétigen Promotion* (Quelle: Mobilitatsmanagement,
Information und Verkehrsverhalten, S. 5, www.eu-
portal.net) und dienen zielorientierter Beeinflussung
und Gestaltung der Verkehrsnachfrage.

MOTORISIERUNGSGRAD

Verhéltnis von Kraftfahrzeugen zur Einwohnern in
einem bestimmten Gebiet (Einheit: Kfz/1000 EW).
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NETZWERKE

Schwach institutionalisierte Interaktionen zwischen
lose gekoppelten unabhangigen Akteuren. Ein
Netzwerk besteht aus Struktur (Verflechtung, Sys-
temintegration), Akteuren, Steuerungsstruktur,
Handlungsmuster (Quelle: Beck, J. (1997): Netzwer-
ke in der transnationalen Regionalpolitik — Rahmen-
bedingungen, Funktionsweise, Folgen. Namos Ver-
lagsgesellschaft Baden-Baden. S. 55).

NUTS

Nomenclature des unités territoriales statistiques -
Systematik der Gebietseinheiten flir die Statistik
(NUTS 0 — Nationalstaaten, NUTS 1-GroRere Regi-
onen/Landesteile, NUTS 2-Mittlere Regio-
nen/Landschaften, NUTS 3-Kleinere Regio-
nen/Grof3stadte, LAU 1-Gemeindeverbande, LAU 2-
Gemeinden).

OFFENTLICHER
VERKEHR (OSPV)
Teilsystem des o6ffentlichen Personennahverkehrs,
der an Stral’en gebunden ist.

STRASSENPERSONEN-

OPERATIONELLES PROGRAMM (OP)
Dokument, das die Entwicklungsstrategie eines Mit-
gliedsstaates oder einer Region beschreibt und zu
deren Verwirklichung der Einsatz von EU-Mitteln
beitragen soll. Es beruht auf einer Starken- und
Schwachenanalyse und enthalt Ziele, Schwerpunkte
und MaRnahmen der Férderung. Das OP wird vom
Mitgliedsstaat oder der Region erstellt und der Euro-
paischen Kommission zur Genehmigung vorgelegt.
(http://www.wirtschaft.brandenburg.de/cms/detail.ph
p?gsid=bb2.c.445324.de&_siteid=62)

PLANUNGARAUM/-GEBIET

Raumlicher Geltungsbereich der Plane oder Projek-
te.
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PLANUNGSREGIONEN

Unter dem Begriff Planungsregionen versteht man in
Deutschland Gebietskategorien nach den Landes-
entwicklungsprogrammen und -planen, in denen
ausgewogene Lebens- und Wirtschaftsbeziehungen
erhalten oder entwickelt werden sollen (vgl.:
http://www.m-r-n.com).

PLANFESTSTELLUNGSVERFAHREN (D)

Formelles Verfahren in Deutschland, das immer dort
zwingend vorgeschrieben ist, wo die Durchfiihrung
einer Mallnahme die Rechte und Interessen mehre-
rer Betroffener beriihrt. Es gibt unter anderem fol-
gende Planfeststellungsverfahren im Bundesrecht
wobei die Rechtsgrundlage in diversen Fachgeset-
zen geregelt ist z. B. bundesfernstrallenrechtliche (§
17 FStrG), bundesbahnrechtliche (§ 18 Allg. Eisen-
bahnG). Die verschiedenen Planfeststellungsverfah-
ren unterscheiden sich zwar hinsichtlich der mit ih-
nen geregelten Vorhaben, weisen aber weitgehende
Gemeinsamkeiten auf, so dass es ausreicht die vor-
geschriebene Verfahrensweise zur Planfeststellung
nach Verwaltungsverfahrensgesetz darzustellen.

RAUMORDNUNGSVERFAHREN (D)

Nach dem deutschen Raumordnungsgesetz (ROG)
sind alle ,raumbedeutsamen Planungen und Mal-
nahmen in einem besonderen Verfahren untereinan-
der und mit den Erfordernissen der Raumordnung
abzustimmen® (§ 15 (1) ROG). Im so genannten
Raumordnungsverfahren wird sichergestellt, ob
Uberdrtlich raumbedeutsame Vorhaben mit den Er-
fordernissen der Raumordnung vereinbar sind. Die
Form der Durchfiihrung des Raumordnungsverfah-
rens, zu beteiligende Akteure, notwendige Unterla-
gen etc. werden in Verordnungen der einzelnen
Lander geregelt. Fiir Sachsen wird im Folgenden der
Ablauf eines Raumordnungsverfahren gemafl § 15
Landesplanungsgesetz  (SachsLPIG) dargestellt.
Dadurch soll im Vorfeld des gesamten Genehmi-
gungsverfahrens abklaren, ob Uberortlich raumbe-
deutsame Vorhaben mit den Erfordernissen der
Raumordnung vereinbar sind.

SCHENGENER ABKOMMEN

Internationaler Abkommen zur Abbau der Kontrollen
an den gemeinsamen Grenzen und die Einfuihrung
des freien Personen- und Warenverkehrs.

SCHIENENGEBUNDENER PERSONENNAH-
VERKEHR (SPNV)

Teilsystem des o6ffentlichen Personennahverkehrs,
der an unabhangige Schienennetze gebunden ist
(Bahn, S-Bahn, U-Bahn).

SEJMIK
Regionalparlament einer Wojewodschaft.

STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG (SUP)
Prifverfahren, mit dessen Hilfe Umweltaspekte bei
strategischen Planen bericksichtigt werden sollen.

SUBSIDIARITATSPRINZIP

Nach dem Subsidiaritatsprinzip soll eine staatliche
Aufgabe soweit wie moglich von der jeweils unteren
bzw. kleineren Einheit wahrgenommen werden. Der
Gesamtstaat soll erst dann eingreifen, wenn die
Probleme auf der Ebene der Gemeinde oder Region
(Bundesland) nicht zu bewaltigen sind (Zandonella,
B. (2005): Pocket Europa. EU-Begriffe und Lander-
daten. Bonn: Bundeszentrale fir politische Bildung).

TRAGER DER STRASSENBAULAST

Der Begriff Trager der Straflenbaulast leitet sich aus
dem deutschen Bundesfernstrallengesetz (§5) und
aus den Wegegesetzen der Lander, z.B. dem sach-
sischen StralRengesetz (§9) ab. Die StralRenbaulast
umfasst alle mit dem Bau und der Unterhaltung
(Ausnahme: Bundesfernstralen) der Stralle zu-
sammenhangenden Aufgaben (Bedarfsermittiung
und Bedarfsplanung, Vorplanung und Entwurfsauf-
stellung einschlieBlich  Verkehrswirtschaftlicher-,
Verkehrs-, Umweltvertraglichkeits-, Ingenieurgeolo-
gische-, Hydrologische- und Altlastenuntersuchun-
gen, Steuerung, Uberwachung und Genehmigung
von Planungen und Entwirfen, die Linienbestim-
mung fir StaatstralBen, die Erarbeitung entspre-
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chender Richtlinien, Erlasse usw., Forschungsvor-
haben und Gutachten sowie Analysen, Statistiken
und Auswertungen im Bereich Stralenplanung/ -
entwurf).

UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNG
(UVP)

Die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) ist ein ge-
setzlich vorgesehenes, systematisches Priifungsver-
fahren, mit dem die unmittelbaren und mittelbaren
Auswirkungen von Vorhaben bestimmten Ausmales
auf die Umwelt im Vorfeld der Entscheidung lber die
Zulassigkeit des Vorhabens festgestellt, beschrieben
und bewertet werden. Die Ergebnisse der im Rah-
men der UVP durchgefiihrten Umweltvertraglich-
keitsuntersuchung werden als Umweltvertraglich-
keitsstudie bezeichnet und sind zusammen mit den
weiteren Projektunterlagen Grundlage fir die UVP
(http://www.tuev-nord.de/28171.asp).

UNTERSUCHUNGSRAUM

Gebiet auch aufierhalb des planungsraumes, fiir das
auch Untersuchungen und Analysen des Verkehrs
mit durchgefiihrt werden.

VERKEHRSMANAGEMENT

Prozess, bei dem die Nutzung eines bestehenden
StralRensystems ohne umfangreichen Stra3enneu-
bau“, sondern mithilfe von Informations- und Ver-
kehrssteuerungstechniken ,an gewisse Ziele ange-
passt wird.“ Schwerpunkt bildet der Betrieb einer
Verkehrsleitzentrale, in der Informationen zu folgen-
den Verkehrssteuerungssystemen zusammenlaufen
und zu einem Gesamtsystem vernetzt werden: Bau-
stellenmanagement, Parkleitsysteme, Verkehrsleit-
und Informationssysteme. Interoperabilitat - die Fa-
higkeit zur Zusammenarbeit von verschiedenen Sys-
temen, Techniken oder Organisationen (Quelle: Mo-
bilitatsmanagement, Information und Verkehrsver-
halten, S. 4, www.eu-portal.net).

VERKEHRSZELLE (Verkehrsbezirk)
Theoretische Raumeinheit, die nach stadtebauli-
chen, siedlungsstrukturellen, wirtschaftlichen, ver-

kehrlichen und planerischen Homogenitatsgesichts-
punkten  abgegrenztes wird. (http://vugis.uni-
muenster.de/Glossar.htm#a15).

VERKEHRSERZEUGUNG
Ziel- und Quellverkehr eines Verkehrsbezirkes.

VERKEHRSUMLEGUNG

Ermittlung der Belastung eines Netzes durch Zuwei-
sung der Fahrtenstrome oder deren Teile zu den
Strecken der gewdhlten Fahrrouten (FGSV (2000):
Begriffsbestimmungen. S. 18).

VERKEHRSVERTEILUNG
Ermittlung der Fahrtenstréme zwischen Quellen und
Zielen (FGSV (2000): Begriffsbestimmungen. S. 18).

VERKEHRENTWICKLUNGSPLAN

Darstellung des angestrebten kiinftigen Verkehrsan-
gebotes als Ergebnis raum- und verkehrsplaneri-
schen Untersuchungen (FGSV (2000): Begriffsbe-
stimmungen. S. 18).

WOJEWODSCHAFT
Polnischer Verwaltungsbezirk der NUTS 2 Ebene.
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Anhang A: Planungsraume im deutsch-polnischem und deutsch-tschechischem Grenzraum

Tab. A 1: Doppelstadte
Tab. A 2: Andere Verflechtungsraume

Tab. A3: Grenzuberschreitende touristische Regionen
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Planungsraum
Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Frankfurt / Oder — Slubice

Beide Stadte durch die Oder von einander getrennt, durch drei Briicken verbunden

Im Einzugsgebiet des Ballungsraumes Berlin gelegen (ca. 100 km Entfernung) (mit dem Zug ist Zentrum Berlins alle 30 Minuten mit einer Stunde
Fahrzeit zu erreichen)

Bevolkerung: Frankfurt ca. 62.000 EW (Stand 2007), Stubice ca. 17.000 EW (Stand Dezember 2005)

Einwohnerdichte: Frankfurt - 419 EW/km?, Stubice - 885 EW/km?

Frankfurt hat mit groRem Leerstand zu kdmpfen (Abwanderungen)

Grenzlberschreitende Verflechtungen vor allem im Einkaufs-, Bildungs- (Europauniversitat Viadrina hat Gebaude auf deutschem und polnischem
Gebiet) und Erziehungsbereich (bilaterale Euro Kita in Frankfurt, Grundschule Mitte und dasarl Liebknecht Gymnasium).

Innerstadtischer Grenziibergang (Frankfurt - Dammvorstadt/Slubice) fiir Pkw und den FuRganger/Radfahrer, Lkw und Reisebusse werden tber
Grenzlibergange auflerhalb des Stadtgebietes (z.B. BAB 12 Frankfurt — Swiecko) gefiihrt

Zur Entlastung des Grenzlibergangs in der Stadt ist der Bau eines Grenziiberganges bei Eisenhittenstadt in Planung.

Keinerlei grenziiberschreitender OPNV, der die geteilte Stadt verbindet, obwohl Anfang der 1990er Jahre (liber eine Buslinie diskutiert wurde. Beide
Kommunen ziehten aber den Bau einer grenziiberschreitenden StraRenbahnlinie vor, dieser wurde jedoch in Volksbefragung von Mehrheit abge-
lehnt

Schienengrenziibergang Frankfurt — Kunowice

FOPS-Projekt (BMVBW): Entwicklung grenziiberschreitender integrierter Gesamtverkehrskonzepte

Studie zum grenziiberschreitenden OPNV 2002

Schienenverbindung Berlin-Frankfurt (Oder)-Warschau

~Strategie Frankfurt (Oder) - Stubice 2003 - Projekte zur Attraktivitatssteigerung der beiden Innenstadte sowie zur Verbesserung der Aufenthalts-
qualitat an der Oder und im weiteren o6ffentlichen Raum

Tab. A 1: Doppelstéddte (Teil 1)
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Planungsraum Guben - Gubin

Charakteristik Beide Stadte durch die Neie von einander getrennt

120 km von Berlin, 60 km von Zielona Gdéra und 50km von Frankfurt / Oder entfernt

Bevolkerung: Guben ca. 20.500 EW (Mai 2007) (seit Anfang 1990er Jahren verlor 1/3 der Bevolkerung), Gubin ca. 19.000 EW

Einwohnerdichte: Guben ca. 920 EW/km?, Gubin ca. 468 EW/km?

Grenzlberschreitende Verflechtungen vor allem im Einkaufs-, und Bildungsbereich (Europaschule ,Marie & Pierre Curie“ (Oberschule) mit diversen
Formen deutsch-polnischer Bildungskooperation)

Verkehrssituation = Es gibt keinen grenzlberschreitender Nahverkehr zwischen den deutschen und polnischen Stadtteilen
= |n Gubin existieren zwei Grenziibergange nach Deutschland (StraRentibergang fiir FuRganger und Personenkraftwagen und Eisenbahniibergang
der Strecke Cottbus — Zielona Goéra)
= [nnerhalb der letzten drei Jahre haben insgesamt 250.000 Personen- und Lastkraftwagen und etwa 28 Millionen Personen die Grenze passiert
= Fir den Transitverkehr ist ein Grenziibergang im OT Schlagsdorf (stdlicher Teil von Guben) vorgesehen
= Ausbau der Frankfurter StralRe in Guben, die Guben und Gubin verbindet und die Neuordnung der FuRgangerfuhrung - NeiRebriicke Guben/ Gubin

Projekte * Projekt Stadt 2030

= Das EU-Projekt TRANSLOKAL (Transfernetzwerk zum Aufbau lokaler Fahigkeiten in der grenziiberschreitenden Entwicklung): [ Intensivierung
effizienter grenziiberschreitender Kooperationen im lokalen Handeln der Verwaltungen
= "Euromodellstadt Guben - Gubin": Prasentation auf der EXPO 2000

Planungsraum Bad Muskau - Leknica

Charakteristik = Beide Stadte durch die Neil3e von einander getrennt

= Bevolkerung: Bad Muskau - 4.038 Einwohner mit leichten Riickgangstendenzen, teknica (dt. Lugknitz) - 2.826 Einwohner, Bevélkerungszuwache
zu verzeichnen

= Einwohnerdichte: Bad Muskau ca. 263 EW/km?, teknica 172 EW/km?

= Bad Muskau liegt inmitten des grenziiberschreitenden UNESCO Weltkulturerbes, dem ,Flirst-Plickler-Park® (830 ha grofRer englischer Naturpark
beiderseits der deutsh-polnischen Grenze)

= Stadt besitzt durch die zahlreichen Quellen, die vielfaltigen Naturerholungsgebiete und die besonders hohe Sonnenscheindauer Kurortstatus, d. h.
gute Voraussetzungen fiir positive, touristische Entwicklung

Verkehrssituation = Bad Muskau liegt an der B115 (Verbindung von Cottbus nach Gorlitz)

= Durch das naheglegene Krauschwitz fiihrt die B156, die ab Grenziibergang im Ortszentrum als polnische DK12 bis zur ukrainischen Grenze. Auto-

bahnanschlussstelle Roggosen der A15 liegt ca. 28 km entfernt

= Hauptstadt Berlin liegt ca.150 km entfernt und ist Gber A 15 und A 13 gut erreichbar

= Grenziiberschreitende Verknlipfung der StralRennetze duch den Grenziibergang Bad Muskau — t.eknica [Verlegung des GUG nach Krauschwitz
(geplanter Baubeginn: 2008)], Grenzlibergang in Podrosche (Przew6z) 20 km stidwestlich von Bad Muskau
Bad Muskau und Umgebung verfligen Gber ein gut ausgebautes Radwanderwegenetz und drei touristische Grenziibergange
Schmalspurbahn Waldeisenbahn Muskau stellt heute schon die Verbindung von WeilRwasser zu den Naturparks Bad Muskau und Kromlau her.
fehlende Verkniipfung der regionalen OPNV-Netze, keine grenziiberschreitenden OPNV Angebote
Verbesserungswiirdige Erreichbarkeit und Anbindung an zentrale Orte

Projekte = In Vorbereitung Grenziiberschreitendes Verkehrskonzept Bad Muskau/Krauschwitz/ £.eknica

Tab. A 1: Doppelstéddte (Teil 2)
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Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Gorlitz — Zgorzelec

Beide Stadte durch die Neile voneinander getrennt

In 80-90 km Entfernung befinden sich die nachstgroReren Stadte Cottbus, Dresden und Liegnitz (poln. Legnica)

Bevolkerung: Gorlitz ca. 57.000 (Stand Dezember 2006), Zgorzelec: ca. 33.300 Personen (Stand Dezember 2005)

Einwohnerdichte: Gorlitz ca. 850 EW/km?, Zgorzelec ca. 2080 EW/km?

Gorlitz besitzt mit fast 4.000 Baudenkmalern eines der besterhaltenen historischen Stadtbilder Deutschlands und kann sich zu einem wichtigen tou-
ristischen Anziehungspunkt weiterentwickeln

Probleme ergeben sich auf beiden Seiten durch schrumpfende Bevilkerung (Leerstand in Gérlitz liegt bei fast 35 Prozent, heute auch in Zgorzelec
Leerstand, nach jahrelanger Wohnraumnot)

Grenziiberschreitende Verflechtungen vor allem im Einkaufsbereich sowie den Bereichen Bildung und Erziehung (deutsch-polnischer Kindergarten
~Zwergen-haus® in Gorlitz, deutsch/polnische Grundschule — 3. Grundschule Inenstadt, n der Hochschule Zittau/Garlitz studieren auch polnische
Studenten)

Anbindung an Fernstralennetz: durch die A4 im Norden (Grenziibergang Ludwigsdorf-Jedrzychowice), und die BundesstralRen B6 und B99 und
durch den im Bau befindlichen polnischen Anschluss der A4 Anschluss an das Autobahnnetz in Polen

Verknipfung der Stralennetze durch einem StraReniibergang im Zentrum der Stadt (Stadtbriicke), zudem FuRRgangerbriicke direkt in der Altstadt
von Gorlitz und einen Grenziibergang zwischen Hagenwerder und Radomierzyce in stdlichen Teilen der Stadt

Verkniipfung der OSPV Netze seit 1991 durch eine grenziiberschreitende Stadtbuslinie P mit 4,8 km Lénge, die an Werktagen auRer samstags
Halbstundentakt, an Wochenenden Stundentakt anbietet. Leider sind hier ricklaufige Fahrgastzahlen auf der grenziberschreitenden Stadtbuslinie
zu verzeichnen

Eisenbahnibergang an der Strecke Dresden—Breslau. Leider keine durchgehende Verbindung zwischen diesen Oberzentren.

FOPS-Projekt (BMVBW): Entwicklung grenziiberschreitender integrierter Gesamtverkehrskonzepte,
Machbarkeitsstudie StraRenbahn Gérlitz-Zgorzelec,

Verkehrskonzept Berzdorfer See,

Verkehrskonzept fur die Altstadt von Gorlitz, Fortschreibung 2005

Stadt 2030-Gemeinsames Leitbild fur die Europastadt Gérlitz/Zgorzelec

Touristische Wiedererschliefung des NeilRetales in der Europastadt Gorlitz/Zgorzelec

Tab. A 1: Doppelstéddte (Teil 3)
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ANDERE VERFLECHTUNGSRAUME

Planungsraum Einzugsbereich des Oberzentrums Stettin

Charakteristik = Stettin ist Hauptstadt der polnischen Wojewodschaft Westvorpommern und liegt direkt an der Odermindung zum Stettiner Haff, nur 120 km von
der Metropolregion Berlin entfernt , Stadt besitzt einen der groRten Seehafen im Ostseeraum (ein bedeutender internationaler Verkehrsknoten-
punkt, befindet sich im Hafenverbund mit Swinoujscie) und einen Internationalen Flughafen in Goleniéw

= Bevdlkerung: 411.000 Einwohner

= Einwohnerdichte: 1.365 EW/km?

= Grenzuberschreitende Verflechtungen vor allem im Einkaufsbereich sowie den Bereichen Bildung und Erziehung , sowie im Wohnbereich (immer
mehr polnische Birger verlegen ihren Wohnsitz in den landlich gepragten deutschen Teil, wo die Immobilienpreise deutlich niedriger sind als im pol-
nischen Teil des Einzugsbereiches Stettiner Agglomeration)

= Grenzubergange: Linken (Lubieszyn), Pommellen (Kolbaskowo) Rosowek

= OPNV Netze verkniipft durch Linie Pasewalk-Szczecin, Linie Police-Lécknitz (fiir Schiilerverkehr), Linie 470 Schwedt-Szczecin
= SPNV Netze Grambow — Szczecin, Tantow - Szczecin

= Traditionelle Verbindung nach Berlin nicht bedient

Verkehrssituation

= INTERREG Ill B ,BALTIC+*,

= Studie zur Ertiichtigung der Bahnstrecke Berlin — Szczecin (Kurztitel)

= Studie ,Grenzraumliche ErschlieBung fir den Fahrradtourismus in den Landkreisen Uecker-Randow und Uckermark zur Republik Polen®
= Verbindung Szczecin-Berlin Uber Tantow 2x taglich angeboten

Projekte

Tab. A 2: Andere Verflechtungsrdume (Teil 1)
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Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Zittau — Bogatynia — Hradek

Zittau (D), Bogatynia (PL) und Hradek (CZ) sind durch NeiRe getrennt

Gehoren zur deutsch-polnisch-tschechischen Stadtekooperation, dem ,Stadteverbund Kleines Dreieck®

Bevolkerung: Zittau ca. 25.000 EW (Stand Dezember 2006), hohe Bevdlkerungsverluste, Bogatynia ca. 20.000 EW, Hradek nad Nisou ca. 7.300
EW

Einwohnerdichte: Zittau - 374 EW/km?, Bogatynia hat 334 EW/km?, Hradek nad Nisou 151 EW/km?

Altern und Abwandern der Bevolkerung auf deutscher, sehr junge Bevolkerung auf polnischer (Bevolkerungswachstum) und tschechischer Seite
(Bevolkerungswachstum)

Zittau hat hohe Arbeitslosenquote und Defizite in der wirtschaftlichen Entwicklung, Gemeinde Bogatynia ist wirtschaftlich durch den Tagebau , Tu-
row“ und das Kraftwerk gepragt

Strassenverbindung B 178 — neu (Deutschland) — Polen — R 35 (Tschechien)

Zwei Grenziibergange (GUG) nach Polen mit Weiterleitung in die Tschechische Republik vorhanden: Zittau Friedensstrae/ Porajéw (nur PKW),
Zittau ChopinstrafRe/ Sieniawka (auch fir LKW bis 7,5t und Busse zulassig),im stdlichen Ortsteil Hartau (Fulganger und Radfahrer)

Mai 2004 Baubeginn fir einen trinationalen Grenziibergang markiert

Zwischen Bogatynia und Hradek nad Nisou gibt es die Grenziibergange Porajéw/ Hradek nad Nisou (PKW) und Bogatynia/ Frydlant (PKW, LKW bis
3,5t, Bus).

Eisenbahngrenziibergang Zittau - Hradek nad Nisou ist fur die Strecke (Dresden -) Zittau - Hradek — Liberec vorhanden

Gemeinsamer Entwicklungsplan des Stadteverbundes Kleines Dreieck Bogatynia - Hradek nad Nisou — Zittau

Gestaltung des Areals ,Dreilanderpunkt*

Trinationales Regionales Entwicklungs- und Handlungskonzept Umgebindeland (Erarbeitung eines trinationalen Raumentwicklungskonzeptes zur
Starkung der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit in den Bereichen Tourismus, Landwirtschaft, Denkmalschutz, Soziokultur, Wirtschaft und Inf-
rastruktur im Rahmen des grenziberschreitenden Projekts ,Umgebindeland®)

GRENAH

Schluckenauer Zipfel

Schluckenauer Zipfel = Stadte Neugersdorf, Seifhennersdorf, Rumburk, Varnsdorf und Schluckenau

Bevolkerung: Neugersdorf - 6.227 Einwohner, Seifhennersdorf - 4.562 Einwohner, Rumburk - 11.129 Einwohner, Varnsdorf - 15.786 Einwohner,
Schluckenau - 5.647 Einwohner

Einwohnerdichte: Neugersdorf - 1.126 EW/km?, Seifhennersdorf - 238 EW/km?, Rumburk - 451 EW/km?, Varnsdorf - 602 EW/km?, Schluckenau -
119 EW/km?

Abwandern der Bevolkerung und Leerstand in der gesamten Region

Verflechtungen im Bereich Bildung: deutsch- tschechische und deutsch-polnische Angebote

StraBengrenziibergange: Sebnitz - Dolni Poustevna (maximal PKW), Seifhennersdorf - Rumburk (maximal PKW), Seifhennersdorf - Varnsdorf (kei-
ne LKW), Neugersdorf - Rumburk (ohne Einschrankung) und zwischen Sohland/Hohberg - Rozany (maximal PKW)

sachsisch-bohmische Eisenbahn durchfahrt mehrmals taglich auf der Strecke Zittau-Eibau einen Teil der Tschechischen Republik, (ohne Halt im
Bahnhof Varnsdorf)

auf tschechischer Seite fehlen derzeit finanzielle Mittel fuir einen Grenzposten im Bahnhof. Der Bahnhof Rumburk stellt heute einen wichtigen Bahn-
knoten in Nordbdhmen dar. So kénnen die Orte Nymburk, Ceska Lipa, D&&in, Dolni Poustevna und Ebersbach auf direktem Weg mit dem Zug er-
reicht werden. In Sluknov befindet sich ein Bahnhof an der Bahnstrecke Rumburk—Dolni Poustevna.

Tab. A 2: Andere Verflechtungsrdume (Teil 2)
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Planungsraum Oberwiesenthal — Barenstein — Bozi Dar — Vejprty

Charakteristik = Kurort Oberwiesenthal ist mit 914 m tGber NN die hichstgelegenste Stadt Deutschlands und Wintersportort im Erzgebirge, Bozi Dar ist die hochste
Stadt Mitteleuropas, groRte Naturschutzgebiet des Erzgebirges, das Torfmoor und der Spitzberg (BozZidarsky Spicak)
= Bevdlkerung: Oberwiesenthal - 2.675, Barenstein - 2.685 Einwohner, BoZi Dar - 185 Einwohnern, Vejprty — 3.285 Einwohner (davon 11% Deut-
sche)
= Einwohnerdichte: Oberwiesenthal — 67 EW/km?, Barenstein - 492 EW/km?, Bozi Dar — 49 EW/km?, Vejprty — 336 EW/km?
= Bevolkerungsriickgang auf deutscher Seite, nur wenig Einheimische in Bozi Dar

Verkehrssituation = Bundesstrale B 95 nach Karlovy Vary fiihrt durch den Ort Barenstein
= Grenziibergange zwischen Barenstein und Vejprty (auch fiir Fahrzeuge bis 3,5 t), Oberwiesenthal und Bozi Dar (nicht fir LKW), grenziiberschrei-
tender Wanderweg (FuRganger und Radfahrer) von Oberwiesenthal nach Loucna
= Grenzlberschreitende Bahnverbindung von Chemnitz nach Vejprty

Planungsraum Hof — Selb — Waldsassen — AS — Bad Brambach — Marktredwitz — Cheb

Charakteristik = Deutsche Orte: Hof, Selb, Waldsassen, Bad Brambach und Marktredwitz, tschechische Stadte: AS und Cheb
= Bevolkerung: Hof - 48.124 Einwohner, Selb - 16.799 Einwohner, Waldsassen — 7.347 Einwohner, Cheb - 33.462 Einwohner, AS - 12.814, Bad
Brambach - 2.179 Einwohner, Marktredwitz - 17.862 Einwohner
= Einwohnerdichte: Hof - 829 EW/km?, Selb - 269 EW/km?, Waldsassen - 110 EW/km?, Cheb - 347 EW/km?3, AS — 229 EW/km?, Bad Brambach - 50
EW/km?, Marktredwitz - 361 EW/km?
= Rucklaufige Bevolkerungsentwicklung in Hof und Selb, hohe Bevélkerungsdichte in Cheb

Verkehrssituation = StralRengrenziibergange Schénberg — Vojtanov, Selb — As/Asch, Schirnding — Pomezi nad Ohri/Mihlbach und Waldsassen — Svaty
Kriz/Heiligenkreuz, Bad Elster — Doubrava (nur fiir Linienbusse)

Zusatzlich 12 grenzibershreitende Wanderwege

Schienenverkehr: Ubergénge Bad Brambach — Vojtanov und Selb-PléRberg — As/Asch und Schirnding — Cheb/Eger

Integriertes Stadtentwicklungskonzept der Stadt Hof

B173 von Hof liber Kronach nach Lichtenfels zur Aufteilung des Verkehrs aus bzw. nach Tschechien auf mehrere Verkehrswege

B303 / B303neu, Teilabschnitt A9 und A93 zur Beschleunigung des stark angewachsenen Verkehrs zwischen Tschechien und Nordostbayern
Verlangerung der A70 zum Grenzubergang Schirnding-Eger

EC-Verbindung Nirnberg-Marktredwitz-Schirnding-Eger-Pilsen-Prag zur Beschleunigung des grenziiberschreitenden Schienenpersonenfernver-
kehrs zwischen Deutschland und Tschechien

Schienenverbindung Asch-Selb-Hof-Blankenstein (Héllentalbahn)

Schienenverbindung Plauen-Bad-Brambach-Eger-Karlsbad (Teilstlick des EgroNet)

Vereinigung ,Freunde im Herzen Europas®: Blindnis zwischen 16 tschechischen und deutschen Stadten und Gemeinden

Grenzenlose Gartenschau 2006 Marktredwitz - Cheb/Eger

Errichtung eines Tschechisch-Deutschen Begegnungszentrums in Cheb

Errichtung des ,Ost-West-Kompetenzzentrums® in Marktredwitz: Einrichtung fiir grenziiberschreitende Dienstleistungen

Projekte

Tab. A 2: Andere Verflechtungsrdume (Teil 3)
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Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Furth im Wald — Domazlice.-.Zelezna Ruda — Bayerisch Eisenstein

Furth im Wald, Domazlice, Zelezna Ruda und Bayerisch Eisenstein liegen in der Region Bayerischer Wald / Béhmerwald.

Bevélkerung: Furth im Wald - 9.300 Einwohnher, DomaZlice - 10.938 Einwohner, Zelezna Ruda - 1.690 Einwohner , Bayerisch Eisenstein - 1.120
Einwohner

Einwohnerdichte: Furth im Wald - 139EW/km?2, Domazlice — 445 EW/km?, Zelezna Ruda — 22 EW/km? , Bayerisch Eisenstein - 24EW/km?

Zwischen Furth im Wald und Domazlice direkte StralRenverbindung durch B20

Grenzlibergange zur Verfuigung: Furth im Wald/Schafberg — Folmava/Vollmau, Eschlkam — Vseruby/Neumark (nur ortlicher LKW-Verkehr), Neukir-
chen bei Heiligenblut — Svata Katerina/Sankt Katharina (Linienbus-Pendelverkehr, kein LKW-Verkehr), Bayerisch Eisenstein — Zelezna Ruda/Markt
Eisenstein (LKW bis 7,5t), Waldminchen — Liskova/Haselbach und 10 grenzuberschreitende Wanderwege

Regionalverkehrsverbindungen nach Domazlice und Fernverkehr nach Pilsen und Prag (auch von pendlern genutzt)

Eisenbahnstrecke Miinchen-Bayerisch Eisenstein-Pilsen- Prag

Zugverbindung der Waldbahn von Plattling bis zum tschechischen Bahnhof Spitak (Spitzberg) und zuriick

Schienengrenziibergang zwischen Furth im Wald und Ceske Kubice/Béhmisch Kubitzen

B1 - bedarfsgerechter Ausbau einer OU Bayerisch-Eisenstein mit Anbindung zum Grenziibergang

Ausbau der B20 zwischen Grenziibergang Furth i. W. und Straubing

B85 zur Beschleunigung des stark angewachsenen Verkehrs und Entlastung auf der Strecke zum Grenziibergang Furth i. W.

Durchgehende Schienenverbindung Bayerisch Eisenstein-Zelezna Ruda (Forderung)

Gemeinsame Tourismushomepage: http://www.hohenbogenwinkel.de

Institut flir osteuropaisches Steuer- und Wirtschaftsrecht in Furth im Wald: Beratung in allen Fragen im Zusammenarbeit mit Firmen in Osteuropa
Deutsch-Tschechisches Kammerorchester der Partnerstadte Furth im Wald und Domazlice/Taus

Dreilandereck Bayerischer Wald

Dreildndereck Bayerischer Wald: Miihlviertel (Osterreich), Teile des BShmerwaldes (Tschechien) und Teile des Bayerischen Waldes (Deustchland),
,.grines Dach Europas*

Stadte im Grenzbereich: Lipno (Nova Pec-Tschechien), Aigen und Schlagl (Osterreich) sowie Haidmiihle (Deutschland) angesiedelt mit ganzjahri-
gem Urlaubs- und Freizeitangebot (Wintersport, Wandern und Radfahren)

Bevolkerung: Lipno nad Vitavou — 537 Einwohner, Haidmihle - 460 Einwohner, Aigen - 1.878 Einwohner, Schlagl -1.391 Einwohner
Einwohnerdichte: Lipno nad Vitavou - 28 EW/km?, Haidmihle — 69 EW/km?, Aigen — 110 EW/km?, Schilagl - 48 EW/km? Einwohner

Grenziibergange: Philippsreut — Strazny/Kuschwarda, Schéneben - Zadni Zvonkova (alle Verkehrsmodi, LKW bis 3,5t), Guglwald - Predny Vyton
(von Tschechien kommend PKW bis max.3,5t, von Osterreich kommend keine Beschrénkungen) und Weigetschlag — Studanky (keine Beschrén-
kungen), drei grenzliberschreitende Wanderwege zwischen Bischofsreut (Marchhauser) und Ceske Zleby/Bohmisch Réhren, Haidmuhle und Sto-
zek/Tusset sowie Dreisessel/Tristolicnik und Nove Udoli/Neuthal

Auf tschechischer Seite endet die ehemalige Bahnstrecke Passau - Prachatice (Prachatitz) direkt an der Grenze, von dort fahren Regionalziige
nach Volary (Wallern)

Bau einer neuen SchnellstralBe S10 zur Bewaltigung des grenziiberschreitenden Verkehrs zwischen Deutschland und Tschechien
Grenzlberschreitendes Radwegenetz im Dreildndereck

Naturschutzprojekt ,Bischofsreuter-Waldhufen“: Wiedereinflhrung einer extensiven Landnutzung entlang der bayerisch-tschechischen Grenze im
Naturraum "Bischofsreuter Waldhufen"

Einrichtung des ,KulturLandschaftsMuseum Grenzerfahrung® zwischen Bayerwald und Bohmerwald

Tab. A 2: Andere Verflechtungsrdume (Teil 4)
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Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Planungsraum
Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Usedom — Wollin

Urlaubsregion mit grofer tiberregionaler Bedeutung, landlich strukturierter Raum mit 8 Ostseebadern auf deutscher und dem Seebad Swinemiinde
auf polnischer Seite aus, gepragt durch Hiigel, Walder und Binnenseen
Bevolkerung: 71.500 Einwohner (davon: 31.500 auf deutscher Seite)

1/3 der Pkw-Fahrten auf Usedom-Wollin werden durch den Urlauberverkehr verursacht

hohe Verkehrsbelastung auf der B111 und auf der B110 vor allem an den Wochenenden (kaum Mdglichkeiten fiir Erweiterungen des Stralennet-
zes, deshalb ist die Region auf ein intelligentes Verkehrslenkungssystem angewiesen)

Usedomer Baderbahn endet an der Grenze zu Polen (in Swinoujscie) jedoch verbindet heute schon eine Europabuslinie deutsches und polnisches
Gebiet (Quelle: Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept Usedom-Wollin)

Geplant: Grenzibergang Hintersee und Anbindung an das Uberregionale Netz, Ausbau der B110 zur ztigigen Abwicklung des Verkehrs vom und
zum Grenziibergang Garz, Verlangerung und Erweiterung der Usedomer Bader Bahn, Reaktivierung der direkten Schienenverbindung Berlin-
Usedom-Swinemiinde

FOPS Projekte (BMVBW) - ,Umweltgerechtes und tourismusférderndes Verkehrskonzept Usedom®,

FOPS Projekte (BMVBW) - ,Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept Usedom-Wollin“

Offnung des Grenziibergangs Garz-Swinemiinde (geplante Fertigstellung im Herbst 2006, aber Finanzierungs- und Kooperierungsprobleme) zur
Entlastung anderer Ubergénge

Westsudeten

Die Westsudeten umfassen das Lausitzer Gebirge (deutscher Anteil stdlich von Zittau wird auch Zittauer Gebirge genannt) das Isergebirge und das
Riesengebirge

Eine ganzjahrig attraktive Urlaubsregion mit tiberregionaler Bedeutung sowie Naherholungsgebiet fiir die Einwohner von Liberec, Szklarska Poreba
Nord-Sud-Verbindung existiert in Form einer Bundesstrafe und endet in Zittau als Sackgasse, d.h. vom Landkreis Lébau-Zittau kein grenziber-
schreitender Anschluss an die R35 nach Prag. Geplant Neubau der B178 und Anschluss an die A4 und die R35 in Tschechien

Existiert nur eine grenzuberschreitende Bahntrasse von Ebersbach nach Rumburk, keine grenzuberschreitenden Buslinien

NEIBOR (Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fur die Region Oberlausitz-Niederschlesien)
Regiotram Nisa

Via Sacra (tourismusférderndes Projekt)

Pilotprojekt: Oder-NeiRe-Radweg von Nova Ves/CZ bis Bad Muskau

Untersuchung zur Wiederherstellung der Bahnverbindung Szklarska Poreba-Harahov

Tab. A3: Grenziiberschreitende touristische Regionen (Teil 1)
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Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Sachsische Schweiz — Bohmische Schweiz

Elbsandsteingebirge (Sachsisch- Béhmische Schweiz) ganzjahrig attraktive Urlaubsregion mit Giberregionaler Bedeutung, wichtiges Naherholungs-
gebiet, fur die Stadte Dresden und Usti, grof3e Teile der Region stehen unter Naturschutz, auf deutscher Seite befindet sich der Nationalpark Sach-
sische Schweiz auf tschechischer der Nationalpark B6hmische Schweiz

Erstreckt sich entlang des Elbtales von Pirna im deutschen Teil bis nach Decin auf der tschechischen Grenzseite

EIf Grenzibergange, davon sieben nur fir den nichtmotorisierten Verkehr, drei fur den Pkw-, Fullganger- und Radverkehr (Sebnitz, Schmilka, Bah-
ratal)
Grenzlberschreitende Fahrverbindung zwischen Reinhardtsdorf/Schéna und Hrensko

Europaisches Verkehrsprojekt: A17 von Dresden nach Prag (im Bau)

Im Gesprach sind durchgehende Ziige von Bad Schandau Uber Sebnitz und Krasna Lipa nach Zittau als Verbindung zweier Tourismusregionen
sowie auf dem ,Sachsische-Bohmische-Schweiz-Ring“ nach Décin

.Busse & Bahnen verbinden die Grenzregionen der Nationalparks Bohmische und Sachsische Schweiz*

Lickenanschlul® Sebnitz-dolni Poustevna

Fahrverbindung Schéna — Hrensko

GRENAH

Erzgebirge

Das Erzgebirge stellt die natiirliche Grenze zwischen Sachsen und Béhmen her, dazu gehéren Landschaftsschutzgebiete (im oberen Teil Naturpark
Erzgebirge/Vogtland, im 6stlichen Teil Landschaftsschutzgebiet Osterzgebirge

Ganzjahrige Urlaubsregion mit Uiberregionaler Bedeutung, zu der auch die Kurbader Karlsbad/Marienbad/Franzbad gehéren (hohe Anzahl von Ur-
laubern und Touristen in der Advents- und Weihnachtszeit)

Bevdlkerung: je nach Abgrenzung zwischen 800.000 und 1,2 Millionen Einwohner

Durchschnittliche Einwohnerdichte: 210 EW/km?

Starkes Schrumpfen der Bevélkerung (10-15%)

Im Bereich des Erzgebirges gibt es acht durchgéngig gedffnete Grenziibergange und 13 grenziiberschreitende Wanderwege (insgesamt verfligt die
Region iber mehr als 5.000 km Wanderwege, unter denen sich auch die Fernwanderwege EB (Eisenach — Budapest) und der E3 befinden

Machbarkeitsstudie Liickenschluss Holzhau-Moldava, Verkehrsnachfrageuntersuchung EUROWEGE, "Qualitatsverbesserung der Schieneninfra-
struktur zwischen Johanngeorgenstadt und Karlovy Vary - Erstellung eines Handlungsleitfadens

Regionales Verkehrskonzept fiir das Erzgebirge

B101 als Verbindung von A4 und B174 fiir den grenziiberschreitenden und Gberregionalen Verkehr

StralRenverbindung A72 und Karlsbad als leistungsfahige StralRenverbindung zwischen Sachsen und dem Raum Karlsbad

Erzgebirgscard: ,Freizeitspal grenzenlos®, freier Eintritt und attraktive ErmaRigungen bei etwa 140 Freizeiteinrichtungen im deutschen und tsche-
chischen Erzgebirge sowie in Westsachsen und Vogtland.

Netzwerk touristischer Freizeiteinrichtungen: fiir zwei oder vier Tage freien oder stark ermaRigten Eintritt

Der Einfiihrung der Chipkarte gingen im Rahmen des Projektes umfangreiche Akquisebemiihungen voraus, welche Workshops, Einzelgesprache
mit hochrangigen Leistungstragern oder Kommunalverwaltungen beinhalteten.

Damit die Nutzung der "ErzgebirgsCard" auch technisch reibungslos bei allen angeschlossenen Einrichtungen abgewickelt werden kann, wurde
geeignete Technik angeschafft und das Personal der beteiligten Partner geschult.

GRENAH

Tab. A3: Grenziiberschreitende touristische Regionen (Teil 2)
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Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Planungsraum

Charakteristik

Verkehrssituation

Projekte

Vogtland

Eine wichtige Kur- und Baderregion (Kurorte Bad Elster und Bad Brambach, Marienbad, Franzensbad und Karlsbad) zwischen den deutschen
Freistaaten Sachsen, Thirringen und Bayern und dem Egerland in Tschechien

Neben einigen Bundesstrallen, die durch das Vogtland verlaufen, ist die Autobahn A 72 von Hof nach Chemnitz (weiter im Bau bis Leipzig) eine
wichtige Verkehrsachse. Fiir den Grenzverkehr stehen Ubergénge in Klingenthal(nur PKW) und Bad Brambach zur Verfiigung.

Das grenziiberschreitende OPNV-Netz gilt als vorbildlich fiir andere Grenzregionen. Unter dem Namen EgroNet exisiert heir ein gemeinsames Nah-
verkehrssystem der deutschen Bundeslander Bayern, Thiringen und Sachsen sowie des tschechischen Bezirks Karlovy Vary

Ebenso gut entwickelt sind auch die grenziiberschreitenden Rad- und Wanderwege

seit 1995 gibt es hier zwei grenziberschreitende Radfernwege, die mit insgesamt tber 1.000 km Lange die EUREGIO EGRENSIS ,erfahrbar ma-
chen (Radfernweg Bayern-Thiringen-Sachsen-Béhmen, Radfernweg Bayern-Béhmen)

EgroNet (vgl. http://www.egronet.de/)

Freizeitkarte ,EuregioMobil“ , die niitzliche Informationen zur Vernetzung mit Bahn (EgroNet), Freizeitbuslinien (mit Fahrrad- transport) sowie zahl-
reichen Rad- und Wanderwegen sowie Hinweise fir Einkaufs-, Wellness- und Wintersportméglichkeiten beinhaltet

GRENAH, Projekt Clara@eu

Bayerischer Wald/Béhmerwald (Sumava)

Wichtige uberegionale Wander- und Wintrersportregion

Groflte zusammenhangende Waldgebiet Europas, groRteis geschitzt (Naturpark Bayerischer Wald , Naturpark Oberer Bayerischer Wald, National-
park Bayerischer Wald, Nationalpark Sumava, Landschaftsschutzgebiet Sumava)

Die grenziiberschreitende Verflechtungen deutlich gréRer als in den anderen Regionen

Durch EU-Osterweiterung stieg der grenziberschreitende Guterverkehr stark an ( groBe Anzahl an Lkw fahrt taglich durch Bayerns Ortschaften in
Richtung tschechischer Grenze)

ifo-Institut geht von Verdopplung des grenziiberschreitenden Gliterverkehrs zwischen Bayern und Tschechien bis 2015 aus

Wegfall der Personenkontrollen kann zu einem Anstieg der Pendlerzahlen von ca. 7.000 auf 46.000 Pendler fiihren

Drei Grenziibergange Neukirchen b. H.Blut — Svata Katerina/Sankt Katharina, Bayerisch Eisenstein — Zelezna Ruda/Markt Eisenstein und Philipps-
reut — Strazny/Kuschwarda (fiir Pkw)

Neun Ubergénge an grenziiberschreitenden Wanderwegen (fir Fulganger und teilweise Radfahrer)

Angebot an Zugverbindungen fiir den Personenverkehr wurde ausgebaut (seit Mai 2006 fahren funf Zugpaare alle zwei Stunden von Plattling uber
Bayerisch Eisenstein bis ins tschechische Spi¢ak)

BayerWaldTicket, das die Nutzung aller 6ffentlichen Verkehrsmittel auf 1.100 Streckenkilometern erlaubt, jedoch ist eine Einbindung des tschechi-
schen Netzes kaum vorgenommen worden. Lediglich die Waldbahn bis Spicak kann mit dem Ticket grenziiberschreitend genutzt werden.
Bayern-Béhmen-Ticket, welches in der 2. Klasse in allen Nahverkehrsziigen(IRE, RE, RB und S-Bahn) innerhalb Bayerns sowie in Schnell- (R), Eil-
(Sp) und Personenziigen (Os) der Tschechischen Bahnen (CD) auf den grenznahen Strecken in der Tschechischen Republik genutzt werden kann.
Dort ist das Ticket von Liberec in der Nahe der Polnischen Grenze lber Litomerice, Karlovy Vary, Marianske Lazne, Pilzen bis nach Ceske Budejo-
vice in der Nahe der &sterreichischen Grenze gliltig.

Bahnverbindung Regensburg-Furth im Wald-Pilsen Verkiirzung der Fahrzeiten auf dem Weg von Miinchen nach Prag
Fertigstellung der A6 und A94, vierspuriger Ausbau der B85, vierspuriger Ausbau der B20 und Neubau der B1
Rekonstruktion des Bahnhofgebiudes Spitak / Eisenstein (Zelezna Ruda), das sowohl auf deutschem als auch auf tschechischem Gebiet liegt

Tab. A3: Grenziiberschreitende touristische Regionen (Teil 3)
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Anhang B: Organigramme zustandiger Verwaltungsstellen in Deutschland, Polen,

Tschechien

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

B 1:
B 2:
B 3:
B 4:
B 5:
B 6:
B7:

Deutsches Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Polnisches Verkehrsministerium (Ministerstwo Transportu)

Tschechisches Verkehrsministerium (Ministerstvo Dopravy)

Saschsisches Staatsministerium des Innern (Raumordnungsbehorde)

Saschsisches Staatsministerium fur Wirtschaft und Arbeit (Landesverkehrsministerium)
Niederschlesisches Marschallamt (Dolnoslaski Urzad Marszatkowski)

Bezirksamt des Kraj Liberec (Krajsky urad Libereckého kraje)
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Bundesministerium

fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Abteilung Z

Zentralabteilung

Unterabteilung NL1:
Wirtschafts-, Gesellschafts-
und Finanzpolitik

Staatssekretar

I—I

Abteilung NL
Angelegenheiten
der Neuen Lander

Unterabteilung NL2:
Innovation und Standort-
entwicklung, Modellverhalten

i

Unterabteilung SW1:
Raumordnung, Baurecht

.

Abteilung SW
Raumordnung,
Stadtentwicklung,
Wohnen

Unterabteilung SW2:
Stadtentwicklung

s

N
N

Abteilung B
Bauwesen,
Bauwirtschaft
und Bundesbauten

Unterabteilung SW3:
Wohnen

—>

Unterabteilungen A1
Grundsatzfragen des
Ressorts

Bundesminister
fiir Verkehr, | _|[Parlamentarische
Bau und Staatssekretére
Stadtentwicklung
: I—l
]
E Staatssekretar
===

Abteilung A
Grundsatzabteilung

Unterabteilungen A2
Investitions- und

1
nachgeordnete Behdrden

|
A 4

Abteilung E
Eisenbahnen

Unterabteilungen A3

‘ Infrastrukturpolitik
Verkehrspolitik, Forschung, —

Technologie, Strukturdaten

-

Unterabteilung WS1:
WasserstraBen

Unterabteilung WS2:
Schifffahrt

i

Unterabteilung S1:
StralRenplanung, -recht und
-technik

* Kraftfahrt-Bundesamt Abteilung LR
* Luftfahrt-Bundesamt o
u C Raumfahrt
* Bundesamt fur Bau-
wesen und Raum-
ordnung i
* Eisenbahn-Bundesamt Abteilung WS
Buy ! bah Wasserstraen,
undeseisenbahnver- Schifffahrt
mogen
» Bundesanstalt fir
StraBRenwesen i
* Bundesamt fir Glter- Abteilung S
Rehr StralRenbau,
ver| StralRenverkehr

Unterabteilung S2:
StralRenbau, -erhaltung und
-finanzierung

Unterabteilung S3:
StralRenverkehr

« Stadtebau- und Bauplanungsrecht

» Grundsatzfragen und Forderung des Stadtebaus
« Internationale Stadtebaupolitik

* Soziale Stadt, Stadtumbau

« Stadtebaulicher Denkmalschutz

Planung und Steuerung prioritarer politischer

Vorhaben, politische Analysen

» Forschungsprojekte und Pilotversuche zur Einfiihrung
neuer Technologien

« Statistik und Meinungsforschung

» Bundesverkehrswegeplanung

 Koordinierung der Verkehrsinvestitionen des Bundes

* Initiierung und Entwicklung innovativer

Mobilitatskonzepte

« gerechte Wegekostenanlastung, z.B. Lkw-Maut

« europaische und internationale Verkehrsbeziehungen

Alle Fragen, die die deutsche und internationale

Eisenbahnpolitik und das Eisenbahnrecht betreffen:

* Fortfiihrung der Bahnstrukturreform

* Begleitung und Umsetzung von Vorgaben der EU

« bedarfsgerechter Erhalt sowie Neu- und Ausbau der
Schieneninfrastruktur

« Investitionshilfen fiir den OPNV, SPNV

* Umweltschutz, insbesondere vor Schienenverkehrslarm

« StraRennetzplanung

« StralRenverkehrstechnik

« StrafRenbautechnik

« Briicken, Tunnel- und sonstige Ingenieurbauwerke

» Gebietsaufgaben fiir die 16 Bundesléander
(Bundesfernstralenprojekte)

« StraRenbauhaushalt, Finanzierungsplanung

« Privatfinanzierung, Sonderprogramme

* Erhaltung und StraRenbetriebsnetz

« StraRenverkehrssicherheit

* Lenk- und Ruhezeiten (Sozialvorschriften);

« Fahrerlaubnis- und Fahrlehrerwesen;

« StraRenverkehrs-Ordnung;

* Zulassung von Fahrzeugen zum Stralenverkehr

Abb. B 1: Deutsches Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Quelle: http.//www.bmvbs.de/Das-Ministerium/-,1616/0rganigramm-Aktenplan.htm (Stand Oktober 2007)
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nachgeordnete Behorden

Verkehrsministerium
-==p PKP SA*
Polen e = K
]
1
" ]
Abteilung fiir die - PKP PLK SA
o Finanzierung der :
Infrastruktur und Eisenbahndepartement
Eisenbahnrestrukturierung -
Departement fiir See- u.
Binnenseeverwaltung
»| Abteilung fir Seewirtschaft Departement fiir Binnensee-
. verkehr
Politisches Generaldirektor der

Kabinett

== = Staatsstrallen
und Autobahnen

Abteilung
fur Europaische Fonds

Departement fur Infrastruktur-
finanzierung und europaische Fonds

A 4

Infrastrukturminister o e |

| Abteilun _ : ! Forschungsinstitut
" fur Kommuni?(ation —> Depaﬂemg?:éifg;r?ﬁentllche g flr StralRen ugnd Briicken
v
Parlamentarischer « Vortandsvorsitzender des
Sekretar fiir Bau O R Amtes flir Eisgnbahnverkehr
der StaatsstraRen —> und Architektur * Vortandsvorsitzender des
und Autobahnen . I'_I'L;fé\r/\izziatr:Verkehrskontrolle
R Abteilung > Departecr)r:g:lt”:%r Raum- + Staatliche Fluggesellschaft
" fiir Bauwesen | PLLLOT _
| ,| Departement fiir Wohnungs- * Wissenschaftlich-Technisches
wesen Zentrum des Eisenbahnwesen

- | ¢ Institut fir StraRenverkehr
' ! « Biro fir Bedienung des
: Departement fur Programm- ) Internationalen Verkehrs
- :
. 1

]

]

ierung und Strategie

Departement fiir StralRen-

Abteilung fur verkehr

Verkehrspolitik

A 4

- P wissenschaftliche, technische
und 6konomische Information

Sekretariat des Rates flr
StraRenverkehr

Abb. B 2: Polnisches Verkehrsministerium (Ministerstwo Transportu)
Quelle: http://www.mt.gov.pl/article/menu_gorne/ministerstwo/index.php/id_item_tree/06e24bde37dad68d8f0f8b1658e513e1 (Stand: Oktober 2007)
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Abteilung 130/1 - Eisenbahn, Eisenbahnverkehr
und kombinierter Verkehr

REFERATE:
Verkehrsmini rium 131: Konzeption, Entwicklung, 132: Staatliche Verwaltung
erkenrs S Dezernat 1 133: Gesetzliche Normen, 134: Infrastruktur und Technik
Stellvertreter R Eisenbahnverkehr, 135: Eisenbahnbetrieb, 136: Kombinierter Verkehr
des Ministers kombinierter Verkehr - - -
See- und Schifffahrt Abteilung 230/1- Binnenschifffahrt und
Wasserstraflen
REFERATE:
Dezernat 2 231: Staatliche Verwaltung im Bereich Binnenschifffahrt
Stellvertreter StraRenverkehr, 232: Seefahrt, 233: Konzeption und Investition
des Ministers "|  offentlicher Verkehr : — -
und Luftfahrt Abteilung 110/2 - StraBenverkehr, Offentlicher
Verkehr
—»| REFERATE:
Abteilung fiir Kontrolle 111 Guterverkehr
und Steuerpriifung Stellvertreter . hDezernat 3 112 Internationaler Personenverkehr und staatliche Fachaufsicht
der Finanzen —> s » ahrzeug gesamt, 113 Abteilung des Personeninlandsverkehr
des Ministers Steuermanner und BESIP
Abteilung 120/2 Verkehrswege, Landverkehr

_l > REFERATE:
121: Autobahnen, 122: Administration und Erhaltung der StralRen)

L. 1. Stellvertreter 123: StralRen und Briicken, 124: Verkehrsbetriebstechnik
Verkehrsminister des Ministers -
. Dezernat 4 —> Abteilung 220/2 - Luftfahrt
1 Finanzen,
: Wirtschaftlichkeit
| und die EU Fonds
________ J —> Abteilung 510/5 - Legislative
Stellvertreter ol
des Ministers Legislative, Strateglg und [— Abtell 520/5 - Strateai
nachgeordnete Behorden EU Angelegenheiten ellung - Otrategie
> REFERATE:

Direktoriat der StraBen und Autobahnen (Reditelstvi silnic a dalnic CR), 523: Technische Politik
Zentrum fiir Verkehrsforschung (Centrum dopravniho vyzkumu - CDV),

Verwaltung des Eisenbahnnetzes (Sprava Zeleznicni dopravni cesty)

Eisenbahnamt (Drazni drad ),

- Eisenbahninspektion (Drazni inspekce )

Dierktoriat der Wasserstrassen (Reditelstvi vodnich cest CR),

Staatliche Schifffahrtsverwaltung (Statni plavebni sprava), (Hafen, Schifffahrt)

Amt des Zivilflugwesens (Aeroklub tschechische Republik- Ubersichtskarten Flughéfen)
Luftverkehrskontrolle (Rizeni letoveho provozu)

Abteilung 530/5 EU Angelegenheiten
REFERATE:
531: Koordinierung EU Angelegenheiten, 532: EU Agend

1
1
1
1
1
1
1 521: Verkehrspolitik, 522: Gebietsplan
1
1
1
1
1
1
1

Abb. B 3: Tschechisches Verkehrsministerium (Ministerstvo Dopravy)
Quelle: http://www.mdcr.cz/cs/Ministerstvo_dopravy/Kontakty.htm (Stand: Oktober 2007)
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»| Referat 41: Grundsatzangelegenheiten,
Sachsisches | Raumordnungs- und Bauplanungsrecht
Staatsministerium ~ Abteilung 1
des Inneren " Zentrale . .| Referat 42: Geobasisinformationen
Leitungsbiiro Angelegenheiten ™ und Vermessung
Kabinett, Landtag, -
» Bundesrat, Europa, Abteilung 2
IKM, Presse, > Recht und p| Referat 43: Regionalentwicklung,
Offentlichkeitsarbeit Kommunales Bergbaufolgelandschaften
. A'?te"“!‘g 3 , o| Referat 44: Landes- und
L. o Offentliche Sicherheit ”| Regionalplanung
Staatsminister > und Ordnung,
Landespolizeiprasidium
o| Referat 45: Europaische Raumordnung,
. "| Fachplanung
» Staatssekretir . Abtellur_lg4
o Landesentwicklung,
o Vermessungswesen .| Referat 46: Landesstruktur,
g Raumbeobachtung
]
S Stabsstelle Abteilung 5
§ Innenrevision > Stadtentwicklung,
- Bau- und
Wohnungswesen
L[

al Regionale Planungsverbande ]

Regionaler Planungsverband | | Regionaler Planungsverband | | Regionaler Planungsverband | | Regionaler Planungsverband | | Regionaler Planungsverband
Oberlausitz-Niederschlesien Westsachsen Oberlausitz-Niederschlesien Siidwestsachsen Chemnitz-Erzgebirge

Abb. B 4: Sdschsisches Staatsministerium des Innern (Raumordnungsbehérde)

Quelle: http.//www.sachsen.de/de/bf/staatsregierung/ministerien/smi/smi/667.htm (Stand Oktober 2007)
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SEChS_is_Che_s Pressestelle — Referat 61: Grundsatzfragen, Finanzierung,
Staatsministerium 7y StrafRen- und Verkehrsrecht
fir Wirtschaft
und Arbeit
) Referat 62: Verkehrspolitik,
Staatsminister — Generalverkehrsplanung, Umweltschutz
4 Abteilung 1
—P .
Zentralabteilung N Referat 63: StralRenbau, StraRenunterhaltung,
StraRenverkehrssicherheit
—p Abtellur_ig 2 Referat 64: Konstruktiver Ingenieurbau,
Arbeit —> .
Autobahnbau, Verdingungswesen
Ministerbtiro
O
. —» Referat 65: Luftverkehr, Binnenschifffahrt
Politische Planung und [, o
Koordinierung
@]
— Referat 66: Eisenbahnverkehr, OPNV
Abteilung 6 | |
B Verkehr :
A |, Referat 67: Paneuropaische Korridore, Trans-
europaische Verkehrsnetze, INTERREG Il C

Innenrevision [« Staatssekretar —

> City-Tunnel Leipzig

Abb. B 5: Sédschsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft und Arbeit (Landesverkehrsministerium)

Quelle: http://www.smwa.sachsen.de/set/431/organigramm_smwa.pdf (Stand: Oktober 2007)
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Marschall

Referat fir
Wojewodschaftsvermégen

Referat fir Entwicklung des
landlichen Raums

Kanzlei des
] Sejmiks
Biiro des

) Marschalls

| Wojewodschafts-

geodat

Abteilung fiir

| Wojewodschafts

vermégen und
Landwirtschaft

Referat fiir Umweltschutz

Vizemarschall

Abteilung fiir
Regional-
entwicklung

Abteilung fiir
Raumplanung und
Infrastruktur

Referat fiir Wasserwirtschaft

Wojewodschaftsgeologe
Referat Geologie

>

Referat fiir regionale
und internationale
Zusammenarbeit

Vorstandmitglied

Abteilung fiir
Raumplanung und
Infrastruktur

o O O O ©O

o O O O

Abb. B 6: Niederschlesisches Marschallamt (Dolnoslaski Urzad Marszatkowski)
Quelle: http://bip.umwd.pl/index.php?id=65 Stand: (Oktober 2007)

Abteilung flir Europaische
Fonds und Regionalpolitik

der Regionalprogramme

Referat fur Implementierung

Referat fiir europaische

Territoriale Zusammenarbeit

Referat fiir wirtschaftliche

Entwicklung

Referat flir Investitionen

Referat fiir Stralenverkehr
und o6ffentlichen Nahverkehr

Referat fiir Implementierung
der Informationstechnologien
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06 Abteilung Verkehr

061 Offentlicher Verkehr

062 StralRenverkehr

A 4

063 Verwaltungs- und technisches Referat

064 Bedienung des Verkehrs

A 4

07 Abteilung Kultur, Denkmalschutz und Tourismus

073 Referat Tourismus

Chef des Bezirksamtes
11 Abteilung Raumplanung und Bauordnung

(reditel krajskeho uradu)

A 4

111 Referat Raumplanung

112 Referat Bauordnung

17 Abteilung Wirtschafts- und Regionalentwicklung

171 Referat Entwicklungskonzeptionen

A 4

172 Referat Vorbereitung und Steuerung der Projekte

173 Referat Steuerung der Férderangelegenheiten

Abb. B 7: Bezirksamt des Kraj Liberec (Krajsky urad Libereckého kraje)
Quelle: http.//www.kraj-Ibc.cz/index.php?page=54 (Stand: Oktober 2007)
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Anhang C: Hinweise zur Aussprache polnischer und tschechischer Namen

v Polnisch

1. ] a ] ¢ | e | ) Jajol s | 2] 2z Jchlocz]sz] rz | dz Jdz] dz |

i.d.R. tch i.d.R. wie w in Ng u ch sch stimm ch tsch sch stimm stimm tch stimm
2, on en engl. haftes haftes haftes haftes
ch sch z tch

1. Polnische Buchstabe, Buchstabenkombination, 2. Phonetische Aussprache

Tschechisch

. dj Langes je ges T nj LEngEe rsch sch u: j (wie in
a: tsch hartes 4 o: = - u
e: wei- en ef es Journal)
ches i: y

1. Tschechische Buchstabe, Buchstabenkombination, 2. Phonetische Aussprache

153




Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene Anhang C

154



Kooperative Ansatze bei integrierter grenziiberschreitender Verkehrsplanung auf regionaler Ebene Anhang D

Anhang D: Potentielle Kooperationsakteure fiur eine VEP

Tab. D 1: Poteniele Koopertionsakteure fur eine VEP in der Euroregion Neisse (Teil 1)

Tab. D 2: Potentielle Koopertionsakteure in der Europastadt Gorlitz-Zgorzelec
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DEUTSCHLAND POLEN TSCHECHIEN

KERNBEARBEITUNG (Auftraggeber als federfiihrende Einheit(en), Dienstleister)

A. Auftraggeber A. Auftraggeber A. Auftraggeber
Fur Verkehr zustéandige Einheiten der Land- Niederschlesisches Marschallamt (Abteilung fir Raumpla- Bezirksamt Liberecky kraj (Abteilung Verkehr)
kreise und kreisfreien Stadte nung und Infrastruktur)

B. Beauftragte Planungsbiiros B. Beauftragte Planungsbiiros B. Beauftragte Planungsbiiros

PROJEKTBEGLEITENDE AG (Ressortiibergreifende, interne Projektbegleitung von Aufgaben- und Baulasttrager mit Fachplanungen, Beho6rden)

= Regionalplanung: Planungsverband O- = Regionalplanung: Wojewodschaftsbdro fir Urbanistik = Regionalplanung: Abteilung Regionalplanung
berlausitz-Niederschlesien, Regionale (WBU Breslau) des Bezirksamtes Liberecky kraj (odbor
Planungsstelle Bautzen = StralRe: Niederschlesische Filiale der Generaldirektion fiir tuzemniho planovani a stavebniho radu)

» Strale: Strallenbaudmter (Autobahnamt Staatstral’en und Autobahnen (Generalna Dyrekcja Drég = Strale: Liberecer Filiale der Direktion fir
Sachsen fiir Autobahnen, StralRenbauamt Krajowych i Autostrad), Vorstand fiir Wojewod- StraRen und Autobahnen und FernstralRen
Bautzen flir Bundes- und Staatsstrallen), schaftsstral’en (Zarzad Drog Wojewddzkich), Referat fiir 1. Kategorie (Reditelstvi silnic a délnic CR),

= OPNV: ZVON (Zweckverband Oberlau- StraRen, Verkehr u. OPNV = OPNV: Abteilung Verkehr des Bezirksamtes
sitz-Niederschlesien) fir SPNV, Land- = OPNV: Niederschlesisches Marschallamt, Referat fiir Liberecky kraj (odbor dopravy)
ratsamter fir OSPV (Lébau-Zittau, Ober- StraRen, Verkehr u. OPNV = Umwelt: Abteilung Umweltschutz des Be-
lausitz-Niederschlesien, Bautzen) = Umwelt: Niederschlesisches Marschallamt, Referat fir zirksamtes Liberecky kraj (odbor rozvoje ven-

= Umwelt: Umweltdmter der Landkreise Umweltbewertungen und Umweltbedingungen (Oddziat kova, zemédélstvi a Zivotniho prostredi)
(Loébau-Zittau, Oberlausitz- Ocen i Uwarunkowan Srodowiskowych) sowie die Woje- = Wirtschaft: Wirtschaftskammer Liberec (KHK
Niederschlesien, Bautzen) wodschaftskommission fiir die Bewertung der Umwelt- — Krajska hospodarska komora Liberec)

»  Wirtschaft: Wirtschaftsabteilungen der auswirkungen (Wojewoddzka Komisja Do Spraw Ocen » Tourismus: Abteilung Tourismus des Be-
Kreisdmter, Industrie- und Handelskam- Oddziatywania na Srodowisko) zirksamtes Liberecky kraj (Oddéleni cestov-
mer Dresden = Wirtschaft: Wirtschaftskammern (izby przemystowo- niho ruchu)

= Tourismus: Tourismusverband Oberlau- handlowe) = Polizei und ggf. weitere Trager offentlicher
sitz-Niederschlesien e. V., LTV Sachsen = Tourismus: Niederschlesiche Tourismusorganisation Belange (insb. Kammern, Zweckverbande)
e.V. (Dolnoslaska Organizacja Turystyczna DOT)

= Polizei und ggf. weitere Trager offentli- = Polizei und ggf. weitere Trager offentlicher Belange
cher Belange (insb. Kammern, Zweckver- (insb. Kammern, Zweckverbande)
bande)

Tab. D 1: Poteniele Koopertionsakteure fiir eine VEP in der Euroregion Neisse (Teil 1)
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INTEGRATION DER POLITIK

Vertreter der thematischen Ausschiisse der

Kreistage*

WISSENSCHAFTLICHE BERATUNG

Vertreter der thematischen Ausschiisse des
Sejmik

Ausgewahlte Wissenschaftler aus den jeweiligen Staaten

ORTSPEZIFISCHES UMFELD

= Vertreter der Gemeinden im Planungsraum

= Ausgewahlte Verkehrsunternehmen: OSPV
Unternehmer und SPNV Unternehmer (DB
Sid Ost, Lausitzbahn GmbH, S&chsisch-
Bdhmische Eisenbahngesellschaft mbH) im
Z\VON Gebiet ggf. einem Vertrater des Gu-
terverkehrs/Speditionen u.a.

» Eisenbahninfrastrukturverwalter — DB Netz

» Verbande des Natur- und Landschaftsschut-
zes

= Flughafen Dresden GmbH

= Interessengruppen und Initiativen wie ADAC,
ADFC, VDC, Seniorenverbande, Behinder-
tenverbande, Umweltgruppen, Berufsver-
bande, Tourismus Marketing Gesellschaft
Sachsen (TMGS), Marketinggesellschaft O-
berlausitz-Niederschlesien GmbH (MGO)

= Vertreter von Birgerinitiativen

Vertreter der Gemeinden im Planungsraum
Verkehrsunternehmen: PKS Zgorzelec, PKS
Luban, PKS Bolestawiec, PKS Lwoéwek
Slgski + private OSPV Unternehmer, PKP
Regionalbahnen und Spediteure
Eisenbahninfrastrukturverwalter PKP PLK
(Netz)

Flughafen Wroctaw

Verbande des Natur- und Landschaftsschut-
zes

Interessengruppen und Initiativen wie Senio-
renverbande, Behindertenverbande, Um-
weltgruppen

Vertreter von Burgerinitiativen (die praktizier-
te Beteiligungsintensitat steht noch in den
Anfangen und wird von Jahr zu Jahr zuneh-
ment intensifiziert)

Tab. D 1: Potentielle Koopertionsakteure fiir eine VEP in der Euroregion Neisse (Teil 2)

Vertreter der thematischen Ausschiisse des
Zastupitelstvo

Vertreter der Gemeinden im Planungsraum
Verkehrsunternehmen (CSAD + private
OSPV Unternehmer, CD)
Eisenbahninfrastrukturverwalter SZDC (Netz)
Verbande des Natur- und Landschaftsschut-
zes

Interessengruppen und Initiativen wie Senio-
renverbande, Behindertenverbande, Umwelt-
gruppen

Vertreter von Birgerinitiativen (die praktizierte
Beteiligungsintensitat steht noch in den An-
fangen und wird von Jahr zu Jahr zunehment
intensifiziert)

* Aus protokollarischen Griinden empfiehlt sich fiir einen grenziiberschreitenden VEP im deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenzraum auch die

Einbeziehung von Reprédsentanten des sdchsischen Landtages, so dass sich die polnischen und tschechischen Politiker des Sejmik und Zastupitelstvo auf ih-
rer Ebene gespiegelt fiihlen.
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DEUTSCHLAND POLEN

KERNBEARBEITUNG (Auftraggeber als federfiihrende Einheit (en), Dienstleister)

A. Auftraggeber
Stadtverwaltung Gorlitz, Abtl. Verkehrsplanung

B. Beauftragte Planungsbiiros

A. Auftraggeber

Abteilung fir Infrastruktur, Umwelt und Wohnangelegenheiten der Stadt
Zgorzelec

(Wydziat Infrastruktury, Srodowiska i Spraw Mieszkaniowych)

B. Beauftragte Planungsbiiros

PROJEKTBEGLEITENDE AG (Ressortiibergreifende, interne Projektbegleitung vom Aufgaben- und Baulasttriager)

= Stadtplanung: Stadtverwaltung Gorlitz, Abtl. Stadtplanung

» Denkmalschutz

= Polizei und ggf. weitere Trager 6ffentlicher Belange (insb. Kammern,
Zweckverbande u.a. mit Bezug zum Verkehr — StalRenbauamt Baut-
zen, ZVON)

INTEGRATION DER POLITIK
SchllfRelpersonen aus dem Stadtrat und Ausschiissen der Stadt Gorlitz

WISSENSCHAFTLICHE BERATUNG
Ausgewahlte Wissenschaftler aus den jeweiligen Staaten

ORTSPEZIFISCHES UMFELD

= Umland-Burgermeister und Landrate

» Umwelt: Stadtverwaltung Gorlitz, Amt fur Umweltschutz

= Ausgewahlte Verhehrsunternehmen, v.a. Verkehrsgesellschaft Gorlitz
GmbH. (VGG), DB Sid Ost, Lausitzbahn GmbH, Sachsisch-
Bohmische Eisenbahngesellschaft mbH

= Soziale und berufliche Gruppen: z. B. Behindertenverbande, Taxiver-
band, Seniorenverbande, Vertreter von Burgerinitiativen, Marketing-
agenturen fir Tourismus, Tourismusgewerbe, Freizeiteinrichtungen,
Einzelhandel, Umweltgruppen

Stadtplanung: Abteilung fir Raumplanung und Architektur der Stadt
Zgorzelec (Wydziat Gospodarki Przestrzennej i Architektury)
Umland-Blrgermeister und Landrate

Denkmalschutz

Polizei und ggf. weitere Trager 6ffentlicher Belange (insb. Kammern,
Zweckverbande)

SchllfRelpersonen aus dem Stadtrat und Ausschiissen der Stadt
Zgorzelec

Gemeinsame Ausschuf3- und/oder Stadtratssitzung von Goérlitz und Zgorzelec

Umland-Blirgermeister und Landrate

Verkehrsunternehmer: PKS Zgorzelec, PKP Regionalbahnen
Soziale und berufliche Gruppen: z. B. Behindertenverbande, Taxiver-
band, Seniorenverbande, Vertreter von Birgerinitiativen, Marketing-
agenturen fur Tourismus, Tourismusgewerbe, Freizeiteinrichtungen,
Einzelhandel, Umweltgruppen

Tab. D 2: Potentielle Koopertionsakteure in der Europastadt Gorlitz-Zgorzelec
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Anhang E: Datenverfluigbarkeit und Kompatibilitat von Strukturdaten im Bezugsraum

Tab. E 1: Strukturmerkmale fur Verkehrszelen — Datenanforderungen und Verfugbarkeit in der Euroregion Neisse

Tab. E 2: Besonderheiten und Definition statistischer Grunddaten in Deutschland, Polen und Tschechien
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Tab. E 1 und E 2 stellt die Verfugbarkeit von Daten fiir die untergeordneten Gliederungseinheiten (Gemeinde, Stadtteil) dar. Diese sind bei den statistischen
Amtern oder bei entsprechenden kommunalen Abteilungen des jeweiliges Landes/der jeweiligen Stadt zu beschaffen. Grenziiberschreitende Datensamlungen
existieren fast ausschlieB3lich fir die gréReren Gebietseinheiten. Zu den neusten Publikationen der Statistischen Landesamter Kamenz, Liberec und Wroctaw
fur den Bezugsraum gehoren: Die Euroregionen an der sachsisch-polnischen und sachsisch-tschechischen Grenze (2004) und Statistisches Jahrbuch der Eu-
roregion Neisse-Nisa-Nysa (2004), Preisvergleiche 2005 und 2006, Tourismus in der ERN (2001), Almanach der ERN (2000), Stadte in der Euroregion Neisse-
Nisa-Nysa (1999), Kreise in der Euroregion Neisse-Nisa-Nysa (2000).

Statistisches Amt in Wroctaw fiir die

Emwc.)hne.rzahl Statistisches Landesamt Kamenz Stadte un"d G_ememdelj, Sta_dtv_er— Statistisches Amt in Liberec/
(Ist-Situation und

Stadtverwaltung fiir die Stadtteile weliving) i eife Sizliele (elieling Stadtverwaltung fiir die Stadtteile NomZEaEl EEgeloen

Prognose) in sog. statistische Einheiten — rejo-

ny bzw. jednostki strukturalne)

Statistisches Amt in Wroctaw fiir die
Einteilung in Statistisches Landesamt Kamenz/ \?V:?Jﬁ u;\ucll' gzrrsl?;rﬁg?l’es(ggxﬁgn Statistisches Amt in Liberec/ Nicht kompatible
Altersgruppen Stadtverwaltung fur die Stadtteile 9 9 Stadtverwaltung fiir die Stadtteile =~ Gruppenbildung

in sog. statistische Einheiten — rejo-
ny bzw. jednostki urbanistyczne)

Erwerbstatige Statistisches Amt in Wroclaw fir die

spe - Stadte und Gemeinden, Stadtver- Unterschiedliche Definiti-
Eeechaitiate iz zE Lanc'i.esqmt Kamep = waltung fir die Stadtteile (einteilung Statistisches Amt in Liberec onen fir den Begriff ,,Be-
Stadtverwaltung fur die Stadtteile . L . . . vy -
in sog. statistische Einheiten — rejo- schaftigter’

Beschiftigte im

tertiiren Sektor ny bzw. jednostki urbanistyczne)

Tab. E 1: Strukturmerkmale fiir Verkehrszelen — Datenanforderungen und Verfiigbarkeit in der Euroregion Neisse (Teil 1)

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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KommuneStatistisches Landesamt Ka-

Arbeitsplatzanzahl Statistisches Amt in Wroctaw, Kommune
menz, Kommune

;r;:iuktlonsvolu- IHK, Einzeleinrichtungen Einzeleinrichtungen

;{;::Il(‘aeufsraum- IHK, Einzeleinrichtungen Kommune, Einzeleinrichtungen

AR SRR Kommune, Einzeleinrichtungen Kommune, Einzeleinrichtungen

Schulen

Kindertagessta- Statistisches Landesamt Kamenz, Kom- Kommune. Einzeleinrichtunaen

ttenplatze mune, Einzeleinrichtungen ’ 9

Statistisches Landesamt Kamenz, Kom-

Hochschulen X L
mune, Einzeleinrichtungen

Kommune, Einzeleinrichtungen
Freizeiteinrichtun-

gen Kommune, Einzeleinrichtungen Kommune, Einzeleinrichtungen

Statistisches Amt in Liberec, Kommune

Einzeleinrichtungen

Kommune, Einzeleinrichtungen

Kommune, Einzeleinrichtungen

Kommune, Einzeleinrichtungen

Kommune, Einzeleinrichtungen

Kommune, Einzeleinrichtungen

Tab. E 1: Strukturmerkmale fiir Verkehrszelen — Datenanforderungen und Verfiigbarkeit in der Euroregion Neisse (Teil 2)

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung

Die statistischen Amter der jeweiligen Staaten wenden haufig unterschiedliche Methoden der Datenerhebung an. Dadurch sind viele Daten nur bedingt ver-
gleichbar. Die Datenkompatibilitat ist, auch nach Meinung der Mitglieder der Expertengruppe der Euroregion Neisse zum Thema Statistik, bereits durch den
Vergleich der Definitionen der einzelnen Eingangsgrofien darzustellen. Diese wurden in Kooperation mit den Statistischen Amtern Kamenz, Liberec und Wroc-

law zusammengestellt (vgl. Tab. E 2).
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Arbeitsféhi-
ges Alter

Erwerbtitige

Arbeitslose

Alle Personen im Alter von 15-65 Jahren

Alle Personen, die einer Tatigkeit nachgehen

Personen, die voriibergehend nicht in einem Be-
schaftigungsverhaltnis stehen oder nur kurzzeiti-
ge Beschaftigungen ausiiben (§ 8 SGB V).

Voraussetzungen

= Schuler, Studenten oder Teilnehmer an be-
ruflichen BildungsmalRnahmen ausgenom-
men

=  Person steht der Arbeitsvermittlung zur Ver-
figung, hat das 65. Lebensjahr noch nicht
vollendet und ist nicht arbeitsunfahig er-
krankt

=  Person hat sich personlich bei der zustandi-
gen Agentur fur Arbeit arbeitslos gemeldet

= Person kann ein Arbeits- oder Heimarbeits-
verhaltnis von mehr als 7 Kalendertagen als
Arbeitnehmer eingehen

=  Person ist arbeitsfahig und bereit, eine zu-
mutbare, mindestens 15 Stunden wdchent-
lich umfassende Beschéaftigung aufzuneh-
men

|.d.R. alle Manner im Alter von 18-64 Jahren
und Frauen im Alter von 18-59 Jahren

Es gibt jedoch auch andere Def.

Manner im Alter 16-59 Jahren und Frauen im
Alter 16-54 Jahren bzw. Manner im Alter 18-59
und Frauen im Alter 18-54

Alle Personen, die einer Tatigkeit zum Zwecke
des Erwerbs nachgehen. Ausgeschlossen sind
Mitarbeiter von Streitkraften, Berufssoldaten
und Soldaten, die ihrem Wehrdienst nachge-
hen.

Personen im Alter von 15 bis 74 Jahren, die
gleichzeitig die folgenden Voraussetzungen
erfillen missen:

Voraussetzungen

= Personen dirfen in der Erfassungswoche
keine ,Arbeitenden gewesen sein (laut
der Def. Arbeitende BAEL und NSP 2002)

= Personen mussen aktiv nach Arbeit ge-
sucht haben, d.h. haben in den letzten 4
Wochen Aktivitaten unternommen, um Ar-
beit zu finden

=  Auch Personen, die diese Aktivitaten nicht
unternehmen, da ihnen eine Stelle in Aus-
sicht gestellt wurde und sie die Arbeit in
den nachsten 3 Monaten beginnen werden

Ab dem Tag, an dem eine naturliche Person das
15. Lebensjahr erreicht.

Alle Personen, die einer Tatigkeit zum Zwecke
des Erwerbs nachgehen. Ausgeschlossen sind
jedoch Einzelbauern, Mitarbeiter von Streitkraf-
ten sowie Personen im Rahmen eines Bestell-
oder Werkvertrages.

Alle Personen im Alter von 15 und mehr Jahren
die groBtenteils im untersuchten Gebiet wohnen
und im Laufe der Referenzwochen gleichzeitig
drei Bedingungen der ILO (Internationale Ar-
beitsorganisation) erfiillt haben missen:

Voraussetzungen

= Personen waren nicht in einem Beschafti-
gungsverhaltnis

= Personen waren bereit im Referenzzeit-
raum sofort oder spatestens innerhalb von
14 Tagen eine bezahlte Beschaftigung o-
der Selbstbeschaftigung aufzunehmen

= Im Laufe der letzten vier Wochen wurde
aktiv Arbeit gesucht

=  Auch Personen, die eine Stelle in Aussicht
haben bereit sind innerhalb von 14 Tagen
den Dienst anzutreten

Der Index ist nach der Eurostat Metodik aufge-
baut, die auf der Empfehlung der (ILO) beruht.

Tab. E 2: Besonderheiten und Definition der Strukturdaten in Deutschland, Polen und Tschechien (Teil 1)

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Grundlage der Definitionen, die von den statistischen Amter Kamenz, Jelenia Géra und Liberec zur Verfiigung gestellt

wurden.

NSP — Volkszahlung,
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Beschiiftigte

Wohnraum

(WR)

Der Begriff Beschaftigte bezeichnet die besetzten
Stellen. Im Unterschied zu Erwerbstatigen kann
eine erwerbstatige Person mehrere Stellen
gleichzeitig besetzen (Mehrfachbeschaftigung)
(Quelle: http://www_statistik.sachsen.de)

Raum mit Mindestgréfie > 6m?

Personen, die befristet (auch saisonell gele-
gentliche Arbeit) und unbefristet in einem Voll-
zeit- Teilzeitarbeitsverhaltnis stehen bzw. Tage-
I6hner sind. Umfasst auch die Personen, die fiir
im Ausland auf der Grundlage einer dienstli-
chen Delegation arbeiten. Ausgenommen sind
Auszubildende, Personen im Erziehungsurlaub,
Praktikanten und Personen mit Honorar- und
Werkvertragen.

Raum mit Mindestgrofie > 4m?

Alle Personen im Alter von mind. 15 Jahren in
einem betrachteten Gebiet, die in der Referenz-
woche mind. 1 Stunde fiir Lohn, Gehalt oder
andere Belohnung gearbeitet haben, auch die
Personen, die nicht am Arbeitsplatz waren, aber
eine formelle Beziehung zur Beschaftigung be-
stand.

Es ist nicht entscheidend, ob die Tatigkeit dieser
Personen einen dauerhaften, voriibergehenden,
jahreszeitlichen oder gelegentlichen Charakter
hatte, und ob diese Person eine oder mehrere
gleichzeitige Beschaftigungen austibte, neben-
bei studierte oder eine Rente bezog.

Nicht berticksichtigt werden: Berufssoldaten und
Personen im Schwangerschafts- und Wochenur-
laub, die vorher gearbeitet haben.

Raum mit MindestgrofRe > 8m?

Tab. E 2: Besonderheiten und Definition statistischer Grunddaten in Deutschland, Polen und Tschechien (Teil 2)

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Grundlage der Definitionen, die von den statistischen Amter Kamenz, Jelenia Géra und Liberec zur Verfiigung gestellt

wurden.
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Anhang F: Datenverfugbarkeit von Verkehrsdaten im Bezugsraum

Tab. F 1: Datenverfligbarkeit von Netzdaten
Tab. F 2: Datenverfligbarkeit von Verkehrsmengendaten

Tab. F 3: Datenverfugbarkeit von Verkehrsverhaltensdaten
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Netzdaten

StralRenbauamter flr regionale Planun-
gen
Strecken- und Knoten-

charakteristik Tifbaudmter fir stadtische Planungen
OPNV-Netze und Verkehrsverbinde, Verkehrsunternehmer
Angebote

Tab. F 1: Datenverfiigbarkeit von Netzdaten

166

a) fur StaatstraRen und Autobahnen -
Filialen der Generaldirektion fiir
Staatstralten und Autobahnen (Ge-
neralna Dyrekcja Drég Krajowych i
Autostrad)

b) fir WojewodschaftsstralRen - Vor-
stand flr Wojewodschaftsstralten
(Zarzad Drog Wojewodzkich)

Stadtische Verwaltungen fir stadtische
Planungen

Verkehrsunterneher

Wegen vieler kleinen Unternehmer kann
fahrplanangabe kaum gemacht werden
(ggf. Angabe von Angeboten pro Zeit-
einheit)

a) Bezirksamt
b) Direktion fur Stralen und Autobah-
nen (Reditelstvi silnic a dalnic)

Stadtische Verwaltungen fir stadtische
Planungen

Verkehrsunterneher

oder Fahrplanportal
http://idos.datis.cdrail.cz/
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Verkehrsmengendaten

Verkehrsstédrke — DTV
(an Querschnitten und
Knotenpunkten)

OPNV-Fahrgastméngeln

Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehrsstréme,
Rad- und FuBgénger-
verkehrsstérken an
Querschnitten, Nachfra-
ge und Auslastung des
ruhenden Verkehrs

Automatische StralRenzahlungen (teilwei-
se mit ermiteltenden Geschwindigkeiten)

in Sachsen

SMWA flir AuRerortsstralen, Stralen-
bauamter und Tiefbauamter fiir Inner-

ortsstraf’en

spezielle Untersuchungen

spezielle Untersuchungen

Tab. F 2: Datenverfiigbarkeit von Verkehrsmengendaten

c) Wojewodschaftsamt

d) fir Staatstralen und Autobahnen -
Filialen der Generaldirektion fir
Staatstral’en und Autobahnen (Ge-
neralna Dyrekcja Drog Krajowych i

Autostrad)

e) fir Wojewodschaftsstral3en - Vor-
stand fur Wojewodschaftsstral’en
(Zarzad Drog Wojewodzkich)

spezielle Untersuchungen

spezielle Untersuchungen

c) Bezirksamt

d) Direktion fur Stralen und Autobah-
nen (Reditelstvi silnic a dalnic)

spezielle Untersuchungen

spezielle Untersuchungen
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Haushalts- und Verkehrsverhaltensdaten (Auswahl)

Kreisverwaltung (Niederschlesien), in
anderen Wojewodschaften auch Statisti-

B2 Lerdeesmier Zentralregister der Fahrzeugen (des Ver-

kehrsministerium) (Centralni registr vozi-
del)

Statistisches Amt in Liberec (Bezirksamt)

Statistisches Landesamt Kamenz
Kfz-Bestand,

Motorisierung

Ministerium des Innern und der Verwal-
tungsfragen (Ministerstwo Spraw

Mittlere Anzahl der
Wege

Spezifisches Ver-
kehrsaufkommen) fiir
unterschiedliche Perso-
nengruppen (Alter,
HaushaltsgréBen)

Mittlere Wegeldnge
(Aufwand in Zeit und
Lédnge)

Tab. F 3: Datenverfiigbarkeit von Verkehrsverhaltensdaten (Teil 1)
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Krafttfahrbundesamt in Flensburg

SrV fir einzelne Stadte im Bezugsraum,
MiD (ehem. KONTIV) fur Sachsen

SrV fir einzelne Stadte im Bezugsraum,
MiD (ehem. KONTIV) fur Sachsen

SrV fir einzelne Stadte im Bezugsraum,
MiD (ehem. KONTIV) fur Sachsen

Wewnetrznych i Administracji), Depar-
tament fur die zentrale Evidenz der Kraft-
fahrzeuge (Departament Centralnej Ewi-
dencji Pojazdow)

Untersuchungen des Verkehrsverhalten
im Rahmen soweit komplexe Verkehrs-
erhebungen* (kompleksowe badania
ruchu) duchgefihrt wurden,

Stadtverwaltung

Untersuchungen des Verkehrsverhalten
im Rahmen soweit komplexe Verkehrs-
erhebungen* (kompleksowe badania
ruchu) duchgefihrt wurden,

Stadtverwaltung

Untersuchungen des Verkehrsverhalten
im Rahmen soweit komplexe Verkehrs-
erhebungen* (kompleksowe badania
ruchu) duchgefihrt wurden,

Stadtverwaltung

Projektions- und Forschungsorganisatio-
nen
(z.B.CDV u. a.)
Spezielle Verkehrszahlungen

Projektions- und Forschungsorganisatio-
nen
(z.B.CDV u. a.)
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Verkehrsmittelwahl
(Modal Split)

Besetzungsgrad (PkW)

Tagesganglinien
fiir Verkehrszwecke

Tab. F 3: Datenverfiigbarkeit von Verkehrsverhaltensdaten (Teil 2)

SrV fir einzelne Stadte im Bezugsraum,
MiD (ehem. KONTIV) fur Sachsen

SrV fir einzelne Stadte im Bezugsraum,
MiD (ehem. KONTIV) fur Sachsen

SrV fir einzelne Stadte im Bezugsraum,
MiD (ehem. KONTIV) fur Sachsen

Untersuchungen des Verkehrsverhalten
im Rahmen soweit komplexe Verkehrs-
erhebungen* (kompleksowe badania
ruchu) duchgefuhrt wurden,

Stadtverwaltung

Untersuchungen des Verkehrsverhalten
im Rahmen soweit komplexe Verkehrs-
erhebungen* (kompleksowe badania
ruchu) duchgefuhrt wurden,

Stadtverwaltung

Untersuchungen des Verkehrsverhalten
im Rahmen soweit komplexe Verkehrs-
erhebungen* (kompleksowe badania
ruchu) duchgefuhrt wurden,

Stadtverwaltung

Forschungsinstutionen
(z.B. CDV u. a.)

Forschungsinstutionen
(z.B. CDV u. a.)

Staatleiche Volkszahlungen (alle 10 Jah-
re),
Forschungsinstutionen
(z.B. CDV u. a.)

* Komplexe Verkehrserhebungen (kompleksowe badania ruchu) umfassen sowohl die verkehrsverhaltensbezogenen Erhebungen (Haushaltsbefragungen) als auch die ver-
kehrstechnischen Erhebungen [Z&hlungen an Anbindungen fiir die einzelnen Verkehrsarten, Zdhlungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (ergdnzend zu bestehenden Zahlungser-
gen und im OPNV Z&hlungen zur Auslastung].
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Anhang G: Grenzuberschreitende Buslinien

SB58 Kleve-Nijmegen

FL 20 Geldern-Arcen

Linie 25 Stolberg-Vaals
ie 33 Aachen-Vaals

ie 420 Aachen-Beek

Deutschland-Niederlande

Linie 60 Kleve-Millingen
Linie 91 Emmerich-'s Heerenberg
Linie 57 Kranenburg-Nijmegen

Linie 929 Duisburg-Venlo
Linie 44 Aachen-Heerlen
Linie 9 Herzogenrath Bf.-Voerendaal

34 Aachen-Kerkrade
ie 79 Heinsberg-Roermond
ie 94 Ubach-Palenberg-Eygelshoven

ie 436 Heinsberg-Sittard
497 Ubach-Palenberg
620 Leer-Neuschanz
inie SB3 Geilenkirchen-Sittard

Deutschland-Belgien
Linie 14 Aachen-Eupen
Linie 24 Aachen-Kelmis Bruch
Linie 385 Kalterherberg-Eupen
Linie 722 Lichtenbusch-Eupen

Deutschland-Luxemburg

Linie 118 Trier-Luxemburg
Linie 132 Nittel-Luxemburg
Linie 134 Konz-Luxemburg

Linie 156 Perl-Luxemburg

Linie 401 Bitburg-Luxemburg

Expressbus Saarbriicken-Luxemburg
Linie 116 Schweich-Luxemburg

Linie 155 Saarlouis-Luxemburg

Linie 157 Saarburg-Luxemburg
Linie 158 Orscholz-Luxemburg

MS1 Saarbriicken:

Deutschland-Frankreich
-St. Avold
MS2 Saarlouis-St.
Vis & Vis-Bus Friesenheim-Obernai
Linie 1076 Freiburg-Colmar

Linie 543 Bad Bergzabern-Wissembourp
Linie 548 Dahn-Wissembourg
Linie 1062 Reutlingen-Strasbourg
Linie 1072 Miilheim-Mulhouse

Avold

Deutschland-Danemark

Linie 1 Flensburg, Bahnhof-Krusau

Deutschland-Schweiz

Linie 1078 Schwenningen-Schaffhausen
Linie 7301/7312 Rheinfelen-Basel Bad
Linie 908 Konstanz-Landschlacht

Linie 55 Kandern-Basel

Linie 12 Brombach-Kleinhiiningen

Linie 7300 Feldberg-Basel Bad

Linie 7325 Laufenburg-Laufenburg

Linie 7332 Erzingen-Schaffhausen
Linie 7340 Waldshut-Zurzach

Linie 7347 Jestetten-Rafz

Linie 7349 Singen-Stein am Rhein
Linie 7367 Schienen-Stein am Rhein|
Linie 7368 Radolfzell-Stein am Rheir|
Linie 6/16 Otlingen-Kleinhiiningen

Quelle: Eigene Darstellung auf der Grundlage der Expertengesprdche in den grenznahen Verkehrsverbiinden (Stand Januar 2007)

3 Police-Lécknitz

Deutschland-Polen

1 Linie U14/9 Ahlbeck-Swinoujscie
(Verknupfungspunkt)

2 Pasewalk-Szczecin

4 Linie 470 Schwedt-Szczecin
5 Linie 492 Schwedt-Krajnik Dolny
6 Stadtbus ,P* Gorlitz-Zgorzelec
5 7 Linie 99 Gérlitz-Zgorzelec (eingestellt)

Deutschland-Tschechien

8 Linie 398 Altenberg-Teplice

9 Linie 1002 Freiberg-Most (Schulbus)
10 Linie 1007 Chemnitz-Usti nad Labem
11 Linie 1001 Chemnitz-Prag

12 Linie 1000 Chemnitz-Karlovy Vary

13 Linie 60 Selb-A$

14 Linie 478 Bad Elster-Franti§kovy Lazne
15 Linie 18 Wiesau-FrantiSkovy Lazne

16 Linie Cham-Domazlice

Deutschland-Osterreich

Linie 840 Salzburg-Berchtesgarden
ALMerlebnisBUS Lofer-Berchtesgarden
Linie 18 Lindau-Sulzberg
Freilassing-Salzburg

Linie 31 Oberstaufen-Krumbach

Linie 1088 Tegernsee-Kufstein

Linie 2340 Laufen/Obb.-Oberndorf b. Sbg.

Linie 4000 Reit i. WinkI-Kitzbtihl
Linie 4186 Mittenwald-Zirl/Innsbruck
Linie 4258 Fiissen-Reutte

Linie 9502 Felden-Sebi

Linie 9509 Traunstein-Késsen

Linie 9550 Tegernsee-Pertisau

Linie 14/14a Lindau-Bregenz

Linie 180/3068 Bad Reichenhall-Salzburg
Linie 260/3050 Bad Reichenhall-Lofer
Linie 28¢ Oberstaufen

Linie 7699/2342 Simbach a. |. -Braunau a. I.

Oberstdorf-Baad
Oberstdorf-Reutte/Tirol
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Anhang H: Erganzende Beispiele fiir grenzuberschreitende MaRnahmen

Tab. H 1: Grenzuberschreitendes Tarifmanagement — Charakteristik, mogliche Probleme, Anforderungen
Tab. H 2: Grenzuberschreitendes Mobilitdtsmanagement — Charakteristik, mogliche Probleme, Anforderungen
Tab. H 3: Sonstige grenziberschreitende MaRnahmen — Charakteristik, mogliche Probleme, Lésungsvorschlage und Praxisbeispiele
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GRENZUBERSCHREITENDES TARIFMANAGEMENT

Dort wo grenzlberschreitende Angebote existieren, werden entweder die bestehenden der jeweiligen anderen Seite anerkannt oder gemeinsame Ti-
ckets herausgegeben. Der zweite Fall erfordert ein grenziberschreitendes Tarifmanagement, d.h. ein Tarifsystem, der durch die Vereinheitlichung und
Harmonisierung der Tarifsysteme bis hin zur Schaffung von grenziiberschreitenden Tarifverblinden oder durch die gegenseitigen Akzeptanz der Tarife
in den benachbarten Gebieten (grenziiberschreitend) entsteht.

Ch:rBak!erl_stllk a) einheitliches, grenziiberschreitendes Tarifsystem b) Anerkennungstarif

un elspiele Ausgewahlte Praxisbeispiele: Ausgewahlte Praxisbeispiele:
TGO : in gegenseitiger Abstimmung der Verkehrsunternehmen unter Einbeziehung der Aufgabentrager, Raum Raum Konstanz: Linie 908 (Deutscher und Schweizer
Konstanz: Tarifverbund ,Bambus®, EgroNet — Ticket, Euro-Neisse-Ticket, Tageskarte Euregio Bodensee, Tarif anerkannt), Anerkennung des franc. ,Pass évasi-
RVL/TNW: TicketTriRegio, EuregioTicket fur die Region Maas — Rhein, Elsass-Ticket (RVF), Sachsen-Béhmen-  on“ der SNCF im Verkehrsverbund Rhein-Neckar
Ticket (VVO-Bdhmen), "EUROPASS" (TGO und CUS), HochRhein-Ticket fur Landkreis Waldshut und im Be- GmbH und umgekehrt

reich des Tarifverbundes A-Welle (i.W. Kanton Aargau)

Verschiedene Preis- und Einkommensniveaus

Unterschiede in den Methoden und Anforderungen an die Tarifbestimmungen in den angrenzenden Staaten

Umrechnungskurs zwischen den Wahrungen erfordert kontunuierliche Anderungen und Anpassungen

Uneinigkeit Uber die Einnahmeaufteilung

Technische Probleme beim Verkauf der Tickets

Fehlende Kenntnisse des Personals, Giiltigkeit der Fahrscheine nicht allen Fahrgasten bekannt

Hocher Abstimmungsbedarf, wenn keine Verkehrsverbiinde vorhanden sind und der OPNV-Markt durch mehrere Verkehrsunternehmer bedient
wird.

Abgestufte Preise (vgl. ,Neisse Ticket* in der Euroregion Neisse, ,EgroNet Ticket in der Euregio Egrensis)
Auseinandersetzung mit den Methoden, Anforderungen an die Tarifbestimmungen, gemeinsame Entwicklung der Tarife
Entwicklung von tragfahigen Losungen fiir Einnahmeaufteilung, Tarifvertrage
Griindung einer multinationalen Arbeitsgruppe zur Entwicklung von Anerkennungs- bzw. Einheitstarifen
Einsatz gemeinsamer neuer Fahrscheinautomaten zur Vermeidung von technischen Problemen bei Tarifkooperationen
Nachfrageuntersuchungen
Unterzeichnung eines Vertrages zwischen Verkehrsunternehmen/Verkehrsverbiinden
Erarbeitung entsprechender zwei- ggf. dreisprachiger Fahrscheinmuster
Vorbereitung der Beschaftigten darauf, die Tickets im OPNV bekannt zu machen (Busfahrer, Kontrolleure, Ticketverkaufer von verschiedenen Un-
ternehmen)
= Bekanntmachung des Angebotes. Erarbeitung von mehrsprachigem Infomaterial, z.B. einer einheitlichen gemeinsamen Broschiire zum grenziiber-
schreitenden Tarifangebot (anstelle vieler verschiedener Flyer)
Die gemeinsamen Tickets kdnnen auch fir spezielle Zielgruppen entwickelt werden.
Sonstiges Ausgewahlte Praxisbeispiele:
SmartCard, JobTicket, Event-Ticket, Stemesterticket (Frankfurt (O) (D)-Stubice (PL)), Freizeitverkehre am Wochenende und an gesetzlichen Feiertagen (Nordelsass),
RVL/TNW: Dreilanderpass (Ticket fur 4-16Jahrige, gultig wahrend der Sommerferien)und Land Vorarlberg

Mogliche
Probleme

Wichtige
Anforderungen
und Hand-
lungserforder-
nisse

Tab. H 1: Grenziiberschreitendes Tarifmanagement — Charakteristik, mégliche Probleme, Anforderungen

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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GRENZUBERSCHREITENDES MOBILITATSMANAGEMENT

Unter (grenziiberschreitendem) Mobilititsmanagement werden ,weiche MaRnahmen* verstanden, die zur Verhaltensbeeinflussung im Hinblick auf um-
welt- und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitat (liber die Grenze hinweg) dienen. Es umfasst intermodale Informationen und Beratung tber regiona-
le, lokale und grenziiberschreitende Mobilitétsdienstleistungen sowie (grenziberschreitende) Vermarktung von bestehenden Angeboten und Leistungen

Charakteristik
und Beispiele

Mogliche
Probleme

Wichtige An-
forderungen
und Hand-
lungserforder-
nisse

(incl. deren Vertrieb)
a) Bi- bzw. multilingualer Auskunft

b) Info- und Beratungsangebot fiir
Verkehrsteilnehmer

Die grenzuberschreitende Auskunft (Fahrplan, vorhandene grenz-

Uberschreitende Angebote), incl. der Reservierung und des Verkaufs ist eine Beratung vor allem der Ver-
von Mobilitatsdienstleistungen fiir das eigene und fiir das Nachbar- kehrserzeuger, die auch die Ange-
land sollte durch jede Mobilitdtszentrale oder ein Mobilitatsbiro ge- bote in die und in den benachbarten

leistet werden

Ausgewahlte Praxisbeispiele:

Landern mit umfasst. Durchfiihrung
z.B. durch Mobilitdtsmanager, Mobi-
litatsberater, Mobilitatskoordinator
u.a.

EgroNet Mobilitatszentrale, Mobilitatszentrale Euregio Bodensee (Konstanz),
grenziberschreitende Fahrplanauskunft des ZVON (online), Elektronische

Fahrplanauskunft fir Grenzraum Stralburg — Offenbach
Grenzuberschreitende Mobi-  Grenzuberschreiten-

litatsbroschire de Liniennetzplane
Ausgewahlte Praxisbeispiele Ausgewahlte Praxisbei-
spiele:

TGO: gemeinsamer Infoprospekt

bilingual liber die "EUROPASS"-  Euregio Maas — Rhein
Fahrkarten und andere Ticket- Regio Verkehrsverbund
moglichkeiten zwischen D und F~ LOrrach GmbH (RVL)

Grenzuberschreitende Fahr- Herausgabe von

planbtcher grenzuberschreiten-
den touristischen
Ausgewahlte Praxisbeispiele: Broschiiren, Karten

Euregio Maas — Rhein (AVV)
Regio Fahrplan (RVL), Regio

. Ausgewahlte Praxisbei-
Pamina

spiele:
Rad- und Wanderwege -
Egrensis

c) Mobilitditsmanagment fiir speziele
Zielgruppen und Standorte

betrifft z.B. das betriebliche Mobilitats-
management (Arbeits- und Wegeorga-
nisation fir Arbeitnehmer, mit z.B. Ein-
richtung von grenziiberschreitenden
Pendlerportalen, Aufzeigen von OPNV-
VerbindungenFoérderung von Radbe-
nutzung).

Ausgewahlte Praxisbeispiele:

Betriebliches Verkehrsmanagement Liech-
tenstein und Land Vorarlberg

Fahrplanauskinfte an  Bilinguale
den Haltestellen Gber  Erlauterung

die Anschliisse im auf den
Nachbarland, Um- Fahrkarten-
steigemdglichkeiten automaten
von OPNV auf andere  im Grenz-
Verkehrsmittel raum

Finanzierung, Zugang zu Informationen aus dem Nachbarland, Komplexitat der benétigten Informationen, Sprachprobleme, ausreichende Nachfrage,

Finanzierung

Beantragung des Kostenzuschusses im Rahmen von INTERREG A
RegelmaRige Daten- und Informationsiibermittlung (vertraglich verankert) zur Gewahrleistung der Aktualitat der Fahrgastinformationen
Einbezug und kontinuierliche Zusammenarbeit sowie Informationsaustausch der Unternehmen und Akteure aus der Tourismusbranche
Erarbeitung von mehrsprachigem Infomaterial (einheitliche gemeinsame Broschiire zum grenziberschreitenden Verkehrsangebot)

Erhéhung der Fremdsprachenkenntnisse des Fahrpersonals oder Fahrerwechsel
RegelmaRige Daten- und Informationentibermittlung (vertraglich verankert) zur Gewahrleistung der Aktualitdt der Fahrgastinformationen
Fortbildungen das Personals in den Verkehrsmitteln und bei Verkauf und Reservierung
Ermittlung des Handlungsbedarfes und der Nachfrage — spezieller Angebote wie z. B. das betriebliche Mobilitatsmanagement

Tab. H 2: Grenziiberschreitendes Mobilitdatsmanagement — Charakteristik, mégliche Probleme, Anforderungen

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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SONSTIGE

Charakteristik und
Beispiele

Mogliche Probleme

Wichtige Anforderun-
gen

a) Grenziberschreitendes CarSharing

Durch ein grenziiberschreitendes CarShering wird die ver-
netzte Nutzung des CarSharing Angebotes einer gesamten
grenzuberschreitenden Region maglich. Alle in der Region
wohnenden Mitglieder eines CarSharing Anbieters kbnnen
das Angebot der jeweiligen Partnerorganisationen je nach
Vertragsbedingungen nutzen.
Ausgewabhlte Praxisbeispiele:

= diskutiert in Basel-Nord oder in Saint-Louis

= diskutiert im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes der Regio Bo-

densee

=  Fehlende Nachfrage
=  Sprachliche Probleme
= Nachfrageuntersuchungen

b) Fahrradvermietstellen mit "One-
Way" Abgabe

Mit den Fahrradvermietstellen mit

"One-Way" Abgabe wird der Aufbau

eines grenziiberschreitenden Netz-

werkes von Vermitstationen flr Fahr-

rader angestrebt.

c) Taxi, Bus und Anruf-Sammeltaxi-
Systeme

Ausgewahlte Praxisbeispiele:
= diskutiert im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes der Regio Bodensee

Ausgewahlte Praxisbeispiele:
diskutiert im Rahmen des Mobilitatskon-
zeptes der Regio Bodensee

Fehlendes Vertrauen, geringe Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen den Vermietstationen, Dinstleistern

Vernetzung der Car Sharing Anbieter oder Taxi- und Busunternehmer beiderseits der Grenze
Verhandlungen zwischen den jeweiligen Anbietern und Vertragsabschluss incl. gemeinsamer Tarifbestimmungen
Vernetzung der Homepages und Dienstleistungszentralen der einzelnen Anbieter, einheitliches reservierungs- und Buchungssystem

Tab. H 3: Sonstige grenziiberschreitende MaBnahmen — Charakteristik, mégliche Probleme, L6sungsvorschldge und Praxisbeispiele

Quelle: eigene Erfassung und Darstellung
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Anhang I: Euroregionale Geschaftsstellen

EUREGIO BAYERISCHER WALD — BOHMERWALD - UNTERER INN

DT

Euregio Bayerischer Wald
Wolfkerstr. 3,

D-94078 Freyung

Tel.: +49/855 157 100

Fax: +49/855 157 190

E-mail: info@euregio-bayern.de

(074

Euroregion Sumava

oU Bé&siny

CZ-33901 Klatovy

Tel.: +420/376 347 304
Fax: +420/376 399 130
E-mail: info@euregio.cz

AT

Euregio Muhlviertel
Industrie-Str. 6

A-4240 Freistadt

Tel.: +43/7942 77188

Fax: +43/7942 77188-10
E-mail: freistadt@euregio.at

Euregio Inn-Salzach
Industriezeile 54
A-5280 Braunau am Inn
Tel.: +43/7722 65 100

EUREGIO EGRENSIS

DT

EUREGIO EGRENSIS Arbeits-
gemeinschaft Bayern e.V.
Fikentscherstralke 24, 95615
Marktredwitz

Tel.: 09231/6692-0

Fax: 09231/6692-29

E-mail:
info@euregio-egrensis.de

DT

Arbeitsgemeinschaft Vogtland /
Westerzgebirge e.V.
Friedensstrale 32

08523 Plauen

Telefon: (03741) 21 42 24

Fax: (03741) 21 42 22

Ccz

Regionalni sdruzeni obci a mést
Euregio Egrensis

Na vle¢ce 177,CZ 362 32 Oto-
vice - Karlovy Vary)

Tel.: +420/353 504 402

Fax.: +420/353 504 433

E-mail: euregrensis@iol.cz
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EUROREGION ERZGEBIRGE

DT

Euroregion Erzgebirge e.V.

Am St. Niclas Schacht 13

09599 Freiberg

Tel.; +49 (0) 37 31 /78 13 04

Fax: +49 (0) 37 31 /78 13 01

E-mail: ebenhoeh@euroregion-erzgebirge.de

Cz

Euroregion KruSnohori

Topolova 1278 (Divadlo Rozmanitosti)
CZ-434 01 Most

Tel.: +4204 76 /7061 28

Fax: +420476/7061 28

E-mail: euroregion@wms.cz

EUROREGION ELBE-LABE

DT

Kommunalgemeinschaft Euroregion
Oberes Elbtal / Osterzgebirge e.V.
Dr.-Wilhelm-Kilz-Str. 6

D-01796 Pirna

Tel.:+49 (0) 3501/52 00 13

Fax: +49 (0) 3501 /52 74 57

E-mail: info@euroregion-elbe-labe.de

Cz

Svazek obci Euroregion Labe
Velka Hradebni 8

CZ - 40001 Usti nad Labem
Tel.: +420 (0) 47 / 5241437-8
Fax: +420 (0) 47 / 5211603
E-mail: euroregion@pons.cz

EUROREGION NEISSE

DT PL Cz
Kommunalgemeinschaft Euro- | Stowarzyszenie Gmin Polskich | Regionalni struzeni

region Neisse e.V. Euroregionu Nysa EUROREGION NISA
Rathenaustralle 18a ul. 1 Maja 57, 58-500 Jelenia | U jezu 2, 460 01 Liberec 4
02763 Zittau Gora tel. 0042048 / 522 62 72
Telefon: (03583) 5 75 00 tel./fax 0048 75 /76 76 470 fax 0042048 / 522 62 73
Fax: (03583) 51 25 17 E-mail: E-Mail: j.zamecnik@ern.cz

E-mail: biuro@euroregion-nysa.pl

watterott@euroregion-neisse.de
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EUROREGION SPREE - NEISSE - BOBER

DT

Euroregion Spree-Neilke-Bober
UferstralRe 22-26

D - 03172 Guben

Fon: (00 49) 0 3561 /31 33
Fax: (0049)03561 /3171
E-mail: info@euroregion-snb.de

PL

Stowarzyszenie Gmin RP Euroregion "Sprewa -
Nysa - Bébr”

ul. Piastowska 18

PL - 66-620 Gubin

Fon: (00 48) 68 3595081

Fax: (00 48) 68 3595647

E-mail: euroregion@post.pl

EUROREGION PRO EUROPA VIADRINA

DT
Euroregion Pro Europa Viadrina
Mittlere Oder e. V.

PL
Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu Pro
Europa Viadrina

Holzmarkt 7

15230 Frankfurt (Oder)

Fon +49 (0)335/66 594 — 0
Fax +49 (0)335 /66 594 — 20

66-400 Gorzéw WIkp.

ul. Kazimierza Wielkiego 1
tel. +48 95 735 84 47

fax +48 95 735 84 61
E-mail: info@viadrina.org.pl

EUROREGION POMERANIA

DT

Kommunalgemeinschft Europa-
region POMERANIA e.V.
Ernst-Thalmann-Str. 4 D-17321
Locknitz

Tel: +49 (0)39754 5 29-0

Fax: +49 (0)39754 5 29 29
E-mail: info@pomerania.net

PL

Stowarzyszenie Gmin Polskich
Euroregionu Pomerania

Al. Wojska Polskiego 164,
71-335 Szczecin;

telefon:

+91 486 07 38

fax:

+91 486 08 25

E-mail: biuro@pomerania.org.pl
G

S

Kommunférbundet Skane
Klippan:

Box 13, 264 21 Klippan
tel., fax:

tel. +46 435 71 99 00,
fax +46 43571 99 10
Lund:

Box 53, 221 00 Lund

tel., fax:

tel. +46 46 71 99 00,

fax ++46 46-71 99 30
E-mail:
kansliet@skane.komforb.se
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