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Geleitwort

Michael Mdiller, Biirgermeister und Senator fiir Stadt-
entwicklung und Umwelt Berlin

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

Europa wachst zusammen: Zwischen Berlin
und Polen gibt es schon lange keine Grenz-
kontrollen mehr. Nur Grenzregionen, die eng
zusammenarbeiten und schnell zu erreichen
sind, haben eine Chance, aus ihrer Randlage
herauszukommen. Doch leider besteht bei
den Verbindungen zwischen Berlin und den
benachbarten polnischen GroRstddten noch
erheblicher Handlungsbedarf.

Der  Schienenpersonenverkehr  zwischen
Deutschland und Polen hat heute nur einen
Anteil von etwa 2-3%, denn die DB Fernver-
kehr reduzierte ihr tdgliches Fernverkehrs-
angebot seit der Bahnreform erheblich und
bedient ab 2015 nur noch den Verkehr nach
Posen und Warschau.

Bahnverkehr zwischen Berlin und den polni-
schen GroRstddten ist grenziiberschreitender
Fernverkehr, fiir den weder die Bundesldn-
der noch die polnischen Wojewodschaften
zustdndig sind. Durch ein koordiniertes Auf-
treten gegeniiber den nationalen Regierun-
gen und gegeniiber der Europdischen Union
konnten die Grenzregionen dennoch gemein-
sam erreichen, dass 2017 zwischen Berlin
und Breslau und 2020 zwischen Berlin und
Stettin zahlreiche Verbesserungen auch fiir
den Personenverkehr wirksam werden: Erste
Elektrifizierungsliicken sind geschlossen und
grolere Abschnitte mit 160 km/h befahrbar.
Gute Voraussetzungen fiir den Fernverkehr
nach Polen.

Zudem ist es dem Runden Tisch Verkehr durch
Optimierung des vorhandenen Regionalver-
kehrs in den Grenzbahnhdfen sowie durch
attraktive grenziiberschreitende Tarifangebo-
te gelungen, fiir den Verkehr stabilisierende
Verbesserungen zu erzielen. Hierbei war auch
die Unterstiitzung des Verkehrsverbundes Ber-
lin-Brandenburg (VBB) wichtig. Unsere Mdg-
lichkeiten sind aber begrenzt, und auch die
Verbesserungen konnen nicht den Qualitdten
eines attraktiven europdischen Fernverkehrs-
angebotes entsprechen.

Die Bahn - wichtig fiir Klimaschutz und Da-
seinsvorsorge — hat nur eine Chance, wenn
Bundeslénder und Wojewodschaften zusam-
men mit den Eisenbahnunternehmen des
Fernverkehrs, den nationalen Aufsichtsbehér-
den und den Verkehrsministerien daran arbei-
ten, fiir die zukiinftig modernisierten Strecken
ein integriertes Regional- und Fernverkehrs-
angebot zu entwickeln. Neben unattraktiven
Fahrzeiten behindern auch zahlreiche nicht-
infrastrukturelle Hemmnisse den Bahnver-
kehr und verteuern ihn. An den Grenzbahn-
hofen stoRen widersprechende Rechts- und
Finanzierungssysteme aufeinander. Hier fehlen
noch Rechtsgrundlagen, weshalb die natio-
nalen Ministerien und die Europdische Union
eingebunden werden miissen.

Eine wichtige Zielmarke ist das Jahr 2016,
denn in diesem Jahr wird Breslau den Titel
der Kulturhauptstadt tragen. Der Flughafen-
standort Berlin ist bereits heute fiir Westpo-
len wichtiger Anlaufpunkt und wird kiinftig
noch an Bedeutung zunehmen. Verbesserun-
gen der Schieneninfrastruktur in Polen und
Deutschland erméglichen bis 2017 auch eine
Verkiirzung der Fahrzeit von heute 5 auf 3 V2
Stunden.

Berlin-Stettin und Berlin-Breslau sollten da-
her ein Schwerpunkt der zukiinftigen Arbeit
sein. Aber auch die GroRstddte Gorzéw und
Zielona Géra sollten 2016 wieder durch um-
steigefreie Verbindungen erreichbar sein.

Wir werden weiter an den nétigen Verbesserun-
gen arbeiten.

Michael Miiller
Blirgermeister und Senator
fr Stadtentwicklung und Umwelt Berlin

Jorg Vogelsdnger, Minister fiir Infrastruktur und
Landwirtschaft des Landes Brandenburg

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

In 10 bis 20 Jahren wird die deutsch-polnische
Grenze weitgehend aus unseren Kdpfen ver-
schwunden sein. Die Bewohner des Oderraums
werden wie selbstverstandlich beidseits der
Oder wohnen, arbeiten und sich erholen.

Die Verflechtungen zwischen Berlin-Bran-
denburg und Polen nehmen entsprechend
immer weiter zu. Schon heute pendeln viele
Menschen wochentlich und tdglich tiber die
Grenze, und wir haben langst die Zeiten hin-
ter uns gelassen, in denen unser Nachbarland
nur das Ziel fiir glinstige Einkdufe war. Die Ar-
beitsmarkte wachsen zusammen, und in ge-
meinsamer Arbeit wird Wohlstand geschaffen.

Die Einbindung in die europdische und inter-
nationale Arbeitsteilung erzeugt wachsende
Verkehre. Das Verkehrsaufkommen zwischen
den Stadten des Grenzraums durch Pendler,
Geschéftsreisende und Touristen ist enorm
gestiegen.

Gute grenziiberschreitende Verkehrsverbin-
dungen sind ein entscheidender Faktor, um
die regionalen Potenziale besser zu nutzen
und die Wettbewerbsfahigkeit in der Grenzre-
gion zu stdrken. In der tdglichen Praxis sto-
Ben wir aber durch unzureichende Zugverbin-
dungen, nicht kompatible Fahrzeugsysteme
sowie Defizite bei der Fahrplanabstimmung
an unsere Grenzen. Das Anliegen des Run-
den Tisches Verkehr der Oder-Partnerschaft
ist es, die definierten Engpdsse beidseits der

Oder schnellstméglich zu Giberwinden und die
unterschiedlichen Systeme passfahig zu ma-
chen.

Der Regionalverkehr leistet einen wichti-
gen Beitrag zur Entwicklung des deutsch-
polnischen Grenzgebietes als gemeinsamer
Lebens- und Arbeitsraum. Von Berlin und
Brandenburg aus fahren Regionalziige im
dichten Takt nach Stettin (Szczecin), Kostrzyn,
Frankfurt (Oder) und Forst (Lausitz) und bie-
ten Anschluss auch zu weiter entfernten Zie-
len. Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
(VBB) organisiert diese Verkehre, und durch
langfristige Verkehrsvertrage mit Ausschrei-
bungen zu fairen Bedingungen schaffen wir
stabile, dauerhaft tragfahige Angebote.

Diese Entwicklung zeichnet sich auch in Po-
len ab. Auch hier wurde die Zusténdigkeit fir
den Regionalverkehr in die Hande der Regi-
onen gegeben, und viele organisatorische,
institutionelle und rechtliche Reformen sind
notwendig, um den regionalen Eisenbahnver-
kehr auf eine neue, nachhaltigere Grundlage
zu stellen.

Der Runde Tisch Verkehr der Oder-Partner-
schaft hilft uns, diese Prozesse besser zu
verstehen und richtige Entscheidungen zu
treffen. Es ist wahr, noch kdnnen wir nicht
von Durchbriichen berichten, und viele Ver-
dnderungen dauern ldnger als erwartet. Ein
Beispiel ist die Verbindung zwischen Berlin
und Gorzéw Wielkopolski, die wir nach mehr-
jahrigen Vorbereitungen ab 2015/16 direkt
und ohne Umsteigen bedienen wollen. Wir er-
hoffen uns von dieser Strecke eine Vorbildwir-
kung auch fiir alle anderen Relationen.

Wir freuen uns, dass der Runde Tisch Verkehr
auch nach 2015 weiter aktiv sein wird, und
wir werden unseren Beitrag leisten, damit der
VBB als Geschéaftsstelle des Runden Tisches
Verkehr seine erfolgreiche Arbeit fortsetzen
kann.

Jorg Vogelsédnger
Minister fir Infrastruktur
und Landwirtschaft des Landes Brandenburg

Geleitwort
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Die Herausforderung: Ein moderner Eisen-
bahnverkehr zwischen Deutschland und Polen

Das Ziel der Partner des Runden Tisches Ver-
kehr der Oder-Partnerschaft ist die Verbesse-
rung der grenziiberschreitenden Eisenbahn-
verbindungen, sowohl im Regional- als auch
im Fernverkehr. Das vorrangige politische In-
teresse ist die Verbesserung des Fernverkehrs,
da dieser ein wichtiger Faktor fiir die Erreich-
barkeit der Stadte und Regionen ist.

Infrastruktur und Fahrzeuge hangen eng zusammen

Dabei besteht insbesondere durch den zii-
gig fortschreitenden Bau von Autobah-
nen und Schnellstralen, die Benachteili-
gung bei der Anlastung der Kosten fiir die
Infrastruktur und hohe zusatzliche Kosten
fir den technischen Betrieb des grenziiber-
schreitenden Verkehrs ein deutlicher Wett-
bewerbsnachteil fiir den Verkehrstrager Schie-
ne. Infrastrukturelle Defizite und z.T. sehr
komplexe Baumalnahmen im polnischen
Schienennetz bremsen die Ziige zusatzlich aus.

In der Folge wird zwischen Deutschland und
Polen im Fahrplanjahr 2014 /15 nur noch die
Achse Berlin-Warschau mit dem Abzweig nach
Danzig (Gdarisk) und Gdynia von Fernziigen
genutzt. Der Fernverkehr zwischen Berlin und
Stettin (Szczecin) wurde 2012 eingestellt, und
fiir die Verbindung Berlin-Breslau (Wroctaw)
wurde die voriibergehende Einstellung des
Eurocity ,Wawel“ fiir 2014 angekiindigt. Dies
ist der bisherige Tiefpunkt einer langen Phase
des Abbaus von Angeboten.

Im Gegenzug hat der Regionalverkehr faktisch
viele Aufgaben des Fernverkehrs iibernom-
men. Sowohl in Deutschland als auch in Polen
sind die Regionen bzw. Lander fiir die Orga-
nisation des Regionalverkehrs zustandig. Die

Verantwortung endet dabei allerdings an der
Grenze, und eine Weiterreise ist nur maéglich,
wenn zwischen deutschen und polnischen Zii-
gen umgestiegen wird. Manchmal ist sogar
dies aufgrund technischer Anforderungen,
die hohe Kosten fiir die Verkehrsunternehmen
verursachen, nicht méglich. Deswegen verkeh-
ren z.B. auf den Abschnitten Frankfurt (Oder)-
Rzepin oder Gorlitz-Zgorzelec deutlich weniger
Ziige als auf den innerstaatlichen Relationen.

Bislang ist es nur zwischen Berlin, Angermiin-
de und Stettin sowie zwischen Dresden und
Breslau gelungen, durchgehende Verbindun-
gen auch im Regionalverkehr zu etablieren.
Seit 2009 verkehrt z.B. der Dresden-Wroctaw-
Express mit drei Zugpaaren pro Tag, und die
Zahl der durchfahrenden Fahrgdste nimmt
stetig zu. Ab 2015/16 sollen auch zwischen
Berlin und Gorzéw Wielkopolski direkte Ziige
verkehren.

Barrieren fiir den grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr

Welche Barrieren den Eisenbahnverkehr zwi-
schen Deutschland und Polen erschweren, ist
nachfolgend beschrieben. Die Uberwindung
dieser Barrieren erfordert das Zusammenwir-
ken vieler Akteure. Flir manche Fragen miissen
Losungen auch erst gefunden werden. Dies ist
der Grund, warum der Runde Tisch Verkehr der
Oder-Partnerschaft 2006 durch das Land Berlin
ins Leben gerufen wurde.

Eine wichtige Unterstiitzung der Arbeit ist
die deutsch-polnische Erkldrung zur Zusam-
menarbeit, die 2011 zum 20. Jahrestag der
Unterzeichnung des deutsch-polnischen
Nachbarschaftsvertrags verabschiedet wurde.
Sie benennt insbesondere fiir den Ausbau der
Infrastruktur und fiir den grenziiberschrei-
tenden Fernverkehr relevante Prioritaten und
Ziele. AuRerdem wurde am 14. November
2012 das Abkommen zwischen der Bundes-
republik Deutschland und der Republik Polen
liber die Zusammenarbeit im Bereich des Ei-
senbahnverkehrs (iber die deutsch-polnische
Staatsgrenze unterzeichnet, das den Rahmen
fiir den Abschluss bilateraler Vereinbarungen
im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr
bildet. Eine Ratifizierung dieses Abkommens
steht allerdings noch aus.

ELEKTRIFIZIERUNGSLUCKEN

Sowohl in Polen als auch in Deutschland ist ein groRer Teil des Streckennetzes elektrifiziert.
Allerdings gibt es im Grenzraum viele Liicken - z.B. zwischen Passow und Stettin, zwischen Cott-
bus und Gorlitz und zwischen Dresden, Gorlitz und Wegliniec. Die SchlieRung dieser Elektrifi-
zierungsliicken ist wichtig fiir den Fernverkehr, denn ein durchgehender elektrischer Betrieb ist
die Voraussetzung fiir ein attraktives und betriebswirtschaftlich tragfahiges Verkehrsangebot.

Die Zustdndigkeit fiir die Elektrifizierung und den damit verbundenen Ausbau der Infrastruk-
tur liegt sowohl in Deutschland als auch in Polen auf der nationalen Ebene.

STROMSYSTEME

Deutschland und Polen verwenden im Eisenbahnverkehr unterschiedliche Stromsysteme. Nur
Fahrzeuge mit einer Mehrsystemausstattung, die bei Lokomotiven fiir den Giiter- und Fern-
verkehr inzwischen nur noch mit geringen Mehrkosten verbunden ist, knnen beide Systeme
nutzen. Die im Regionalverkehr eingesetzten Triebziige gibt es in der Regel aber nur fiir ein
Stromsystem, und vorhandene Triebziige kénnen nicht nachgeriistet werden.

Wenn die Schnittstelle zwischen den Stromsystemen in Bahnhdfen liegt, sind Umsteigeverbin-
dungen méglich. Leider verursacht diese Losung Mehrkosten bei Bau und Betrieb, so dass sie
von den Infrastrukturbetreibern DB Netz und PKP PLK abgelehnt wird. Stattdessen werden die
Schnittstellen zwischen den Stromsystemen haufig auf freier Strecke platziert.

Werden Mehrsystem-Triebzilige neu beschafft, sind die Kosten bei geringen Stiickzahlen sehr
hoch. Als Ersatz werden daher heute haufig Dieselfahrzeuge eingesetzt, die im Betrieb aber
teurer sind und oftmals nicht schneller als 120 km/h fahren kdonnen. Diese Fahrzeuge diirfen
zudem den Nord-Siid-Tunnel in Berlin und den Bahnhof des Flughafens Berlin-Brandenburg
(BER) nicht anfahren. Eine maogliche Alternative fiir kurze Grenzstrecken konnten Hybrid- und
Batteriesysteme sein, die bislang aber nicht verfiigbar sind.

Die Ausgestaltung der Schnittstellen der Stromsysteme liegt als Bestandteil der Infrastruktur
in Deutschland und Polen in der Zustdndigkeit der nationalen Ebene.

LUCKEN BEIM ZWEITEN GLEIS

Insbesondere auf der deutschen Seite schrankt das fehlende zweite Gleis bei Hauptstrecken
von Berlin nach Polen die Kapazitdt des Bahnverkehrs ein und fiihrt zu Fahrplan-Instabilitaten
und Fahrzeitverlangerungen durch notwendige Zugkreuzungen. Haufig wurde das zweite Gleis
nach dem Zweiten Weltkrieg im Zuge von Reparationsleistungen demontiert und aufgrund der
verdnderten Verkehrsstrome nicht wieder aufgebaut. Mit dem Zusammenwachsen Europas
und steigender Verkehrsnachfrage dndert sich diese Situation.

Die Zustdndigkeit fiir den Ausbau und die Erweiterung der Kapazitdt der Infrastruktur liegt
sowohl in Deutschland als auch in Polen auf der nationalen Ebene.

[ ]
—




Runder Tisch Verkehr der Oder-Partnerschaft

FAHRZEUGE UND SICHERHEITSSYSTEME

Eisenbahnfahrzeuge, die sowohl in Deutschland als auch in Polen verkehren sollen, miis-
sen mit den Sicherheitssystemen fiir beide Lander ausgestattet sein. Dies betrifft u.a. die
Zugsicherung (Signaltechnik), den Zugfunk, die Lichtanlage und weitere Funktionen (z.B.
Nothaltsysteme). Fiir den Betrieb zwischen zwei Grenzbahnhdfen sind Ausnahmeregelungen
m&glich, die aber von der konkreten technischen Situation in jedem Einzelfall abhéngen. Jede
Grenzbetriebsstrecke wird daher als Unikat behandelt.

Bis vor wenigen Jahren waren vor allem &ltere Fahrzeuge fiir den grenziiberschreitenden Be-
trieb zugelassen, die aufgrund friiherer Vereinbarungen den ndchsten Grenzbahnhof auch
ohne zusdtzliche technische Einrichtungen anfahren diirfen. Fiir diese Fahrzeuge gilt ein Be-
standsschutz, der jeweils eng mit dem Betreiber und der Strecke (z.B. Angermiinde-Stettin)
verkniipft ist. Diese Situation dndert sich durch den Umbau neuerer Bestandsfahrzeuge und
die Beschaffung neuer Fahrzeuge. Ziel ist der Aufbau eines ausreichenden Bestandes an mo-
dernen Fahrzeugen mit grenziiberschreitender Zulassung, so dass eine groRere Flexibilitat bei
der Planung von Betrieb und Angeboten entsteht. Weiterhin ist beim Grenziibertritt allerdings
der Wechsel des Personals oder die doppelte Besetzung von Triebfahrzeugen erforderlich.

Eisenbahnfahrzeuge werden in Deutschland tiberwiegend von den Verkehrsunternehmen be-
schafft und unterhalten. In Polen hingegen befinden sich viele Fahrzeuge fiir den Regionalver-
kehr im Eigentum der Wojewodschaften und ihrer regionalen Eisenbahngesellschaften, da dies
die Beschaffung und Modernisierung der Fahrzeuge mit Mitteln aus EU-Strukturfonds erlaubt.

Fiir die Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen sind die nationalen Regulierungsbehérden Eisen-
bahnbundesamt (EBA) und Eisenbahnverkehrsamt (UTK) zuldssig. Die Infrastruktur der Stre-
cken im Grenzraum wird durch die Infrastrukturbetreiber DB Netz und PKP PLK unterhalten.
Zusammen mit den Regulierungsbehdrden kénnen die Infrastrukturbetreiber tiber Ausnahme-
genehmigungen entscheiden.

FAHRGASTINFORMATION

Fahrgdste in grenziiberschreitenden Ziigen erwarten zweisprachige Durchsagen und eine
komfortable Fahrgastinformation mit Informationen zu Anschliissen in Echtzeit. Beides ist
bislang nicht selbstverstandlich, und Losungen miissen schrittweise erarbeitet werden.

Die Fahrgastinformation ist Aufgabe der Verkehrsunternehmen, die dazu zentral bereitge-
stellte Daten nutzen. Losungen fiir die Kommunikation zwischen nationalen Systemen werden
durch den VBB auch mit polnischen Partnern z.B. im Rahmen des europaweiten Netzwerks EU-
Spirit erprobt und angewendet.

Runder Tisch Verkehr der Oder-Partnerschaft

TICKETS UND TARIFE

Die Zeit iiberteuerter Fahrkarten fiir den Grenziibertritt ist inzwischen weitgehend vorbei. Die
Entwicklung geht zu integrierten Angeboten wie dem Berlin-Stettin-Ticket oder dem Euro-NeiRe-
Ticket, die auch die Nutzung weiterer Verkehrsmittel einschlieRen. Leider hat diese Entwick-
lung den Fernverkehr noch nicht erreicht, und nicht immer werden Fahrgdsten tatsdchlich die
giinstigsten Angebote verkauft.

Die Entwicklung integrierter Tickets erfolgt in der Zusammenarbeit von regionalen Aufgabentrd-
gern, Verkehrsverbiinden, Verkehrsunternehmen und weiteren Akteuren. Fiir die Vermarktung
ihrer Angebote sind die Unternehmen des Fernverkehrs in eigener Verantwortung zustdndig.

FAHRPLAN- UND ANGEBOTSGESTALTUNG

Die Gestaltung von Fahrpldanen und Umlaufpldnen erfolgt in Deutschland und Polen nach
unterschiedlichen Prinzipien. In Deutschland haben sich integrierte Taktfahrplane mit einem
tiber den Tag verteilten Angebot durchgesetzt. In Polen werden die Fahrpldne hingegen haufig
an der Nachfrage und an den Umlaufplénen der eingesetzten Fahrzeuge ausgerichtet. Die
Folge sind Probleme bei der Herstellung von Anschliissen (z.B. in Kostrzyn und Stettin) und
Schwierigkeiten bei der Planung grenziiberschreitender Angebote.

Ein zusdtzliches Problem ist die Koordinierung von Fahrpldnen zwischen dem Regional- und
Fernverkehr. Wahrend durch integrierte Taktfahrpldne ein grundsatzlicher Rahmen geschaffen
werden kann, der eine systematische Abstimmung ermdglicht, haben Anschlisse zwischen
dem Regional- und Fernverkehr bei der nachfrageorientierten Planung keine hohe Prioritat.
Dies wirkt sich inshesondere bei Verspatungen negativ aus.

Die Fahrplan- und Angebotsgestaltung des Regionalverkehrs ist in Deutschland Aufgabe der
regionalen Aufgabentrdger und der Verkehrsverbiinde. In Polen sind ebenfalls die regionalen
Aufgabentrdger zustdndig, die Verkehrsunternehmen wirken aber stérker mit.

Im Fernverkehr gestalten die Verkehrsunternehmen ihre Fahrpldne und Angebote in eigener
Zustdndigkeit. Eine Ausnahme ist der interregionale Verkehr in Polen, der durch das nationale
Verkehrsministerium organisiert wird.
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ZUSTANDIGKEITEN, FINANZIERUNG UND VERGABE VON VERKEHRSLEISTUNGEN

Sowohl in Deutschland als auch in Polen sind die Lander bzw. Wojewodschaften als Aufgaben-
trager fiir die Organisation des Regionalverkehrs zustédndig. Der iberregionale Verkehr wird in
Deutschland auf eigenwirtschaftlicher Grundlage erbracht. In Polen ist hingegen das nationa-
le Verkehrsministerium als Aufgabentrdger fiir die meisten tiberregionalen Verkehre und auch
den internationalen Fernverkehr zusténdig. Eine Ausnahme ist der Berlin-Warszawa-Express,
der eigenwirtschaftlich betrieben wird.

Seit der 2010 erfolgten Novellierung des polnischen Gesetzes zum 6ffentlichen Verkehr gibt es
eine intensive Diskussion tiber die Regelungen und die Zustandigkeiten im grenziiberschrei-
tenden Verkehr. Wenn die Wojewodschaften die Verantwortung fiir diese Verkehre tiberneh-
men, fordern sie eine Kompensation fiir die zusatzlichen Kosten.

Wahrend in Deutschland Leistungen im Regionalverkehr auf der Grundlage einer gesicherten
Finanzierung im Rahmen langjahriger Vertrage ausgeschrieben und vergeben werden, sind in
Polen aufgrund der unsicheren Finanzierung bislang nur Verkehrsvertrdge mit kurzen Laufzei-
ten tblich. Dies fiihrt dazu, dass an der Grenze widerspriichliche Systeme aufeinandertreffen:
Auf der deutschen Seite ein Markt mit einem intensiven Vergabewettbewerb und vielen priva-
ten Eisenbahnunternehmen, die z.B. auch fiir Investitionen in grenziiberschreitend zugelasse-
ne Fahrzeuge zustdndig sind. Und auf der polnischen Seite ein Markt mit wenig Wettbewerb
und vielen &ffentlichen Eisenbahnunternehmen, die sich im Besitz der regionalen Aufgaben-
trager befinden und hadufig auf regionale Fahrzeugpools zuriickgreifen konnen.

Fiir die Regulierung des Regional- und Fernverkehrs ist sowohl in Deutschland als auch in Po-
len die nationale Ebene zustdndig. Fiir den interregionalen Verkehr und den internationalen
Fernverkehr gilt in Polen ein nationaler Verkehrsplan. Das polnische Verkehrsministerium ist
als Aufgabentrdger fiir die Ausschreibung und Vergabe der entsprechenden Verkehrsleistun-
gen zustdndig.

Die Ausschreibung und Vergabe von Verkehrsleistungen im Regionalverkehr findet sowohl in
Deutschland als auch in Polen auf der Grundlage von Verkehrsplédnen statt, die auf regionaler
Ebene erstellt werden.

STRUKTUR DER NACHFRAGE

Die Nachfrage im grenziiberschreitenden Verkehr ist eher ungiinstig strukturiert. Sieht man
vom Gelegenheitsverkehr von Geschaftsreisenden und Touristen ab, so ist vor allem im Regio-
nalverkehr ein sehr hoher Anteil von Tages- und Wochenpendlern festzustellen. Dies fiihrt zu
einer eher einseitigen Auslastung und ausgepragten Verkehrsspitzen, was einen wirtschaftli-
chen Betrieb erschwert. Zugleich hangt die Nachfrage aber auch von der Qualitdt des Ange-
bots ab — wo Angebote liickenhaft und unzureichend sind, stellt sich auch keine dauerhafte
Nachfrage ein.
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Aktivitaten des Runden Tisches Verkehr

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
(VBB) hat 2011 die Funktion der Geschafts-
stelle des Runden Tisches Verkehr der Oder-
Partnerschaft iibernommen, nachdem die
Treffen dieses Gremiums zuvor nur in groRe-
ren Abstdnden stattgefunden hatten. Die Ar-
beit der Geschdftsstelle wurde bis 2014 aus
dem Programm , Netzwerkbildung Mittel- und
Osteuropa“ des Landes Berlin unterstiitzt.

Seit 2011 hat sich der Runde Tisch Verkehr der
Oder-Partnerschaft insgesamt fiinfmal ge-
troffen. AuBerdem fanden im September 2011
in Berlin und im Februar 2013 in Warschau
(,Parlamentarischer Abend” in der Deutschen
Botschaft) zwei viel beachtete Konferenzen
statt, die auch die Ebene der politischen Ent-
scheidungstrager angesprochen haben.

Die Sitzungen des Runden Tisches Verkehr
wurden zu gleichen Teilen von polnischen
und deutschen Partnern besucht. Wahrend
auf polnischer Seite alle Regionen gleichma-

Rig vertreten waren, konzentrierte sich die
Beteiligung auf deutscher Seite auf Berlin,
Brandenburg und Sachsen. Mecklenburg-
Vorpommern brachte sich vor allem im Rah-
men der Konferenzen ein. Auf polnischer
Seite nahmen regelmdRig auch politische
Entscheidungstrdager an den Sitzungen des
Runden Tisches Verkehr teil.

Der Runde Tisch Verkehr diente seit 2011 als
informelles Gremium vor allem der Analy-
se von Problemen sowie der gegenseitigen
Information und Abstimmung. Sachverhal-
te konnten friihzeitig geklédrt und evtl. be-
stehende Unsicherheiten z.B. beziiglich der
rechtlichen Rahmenbedingungen in Deutsch-
land oder Polen gemeinsam erGrtert werden.
AuRerdem ermdglichte der Runde Tisch Ver-
kehr das gemeinsame Lobbying fiir eine Ver-
besserung der Rahmenbedingung des Schie-
nenpersonenverkehrs sowie fiir eine hohere
Priorisierung bestimmter Schieneninfrastruk-
turprojekte von gemeinsamem Interesse.

,Parlamentarischer Abend” des Runden Tisches Verkehr am 12. Februar 2013 in der Deutschen Botschaft in
Warschau

2011-2014

Susanne Henckel,
Geschiftsfiihrerin

des Verkehrsverbundes
Berlin-Brandenburg (VBB)

LWir freuen uns sehr iiber das
Vertrauen, das uns die Partner
des Runden Tisches Verkehr
entgegenbringen. Es ist ein An-
sporn, das Engagement fortzu-
setzen und so an der weiteren
Integration der Stddte und Re-
gionen der Oder-Partnerschaft
mitzuwirken.”
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Die Akteurskonstellation des Runden Tisches
Verkehr in der durch den VBB etablierten Ar-
beitsweise ist im nachfolgenden Schaubild
zusammengefasst und visualisiert:

» Kerngruppe des Runden Tisches Verkehr
sind - entsprechend der Philosophie der
Oder-Partnerschaft - die regionalen Ak-
teure. Dabei handelt es sich um die Ver-
kehrs- und Infrastrukturministerien der
deutschen Ldnder, die beauftragten Ver- e
kehrsverbiinde und Verkehrsgesellschaften
und die polnischen Wojewodschaften. Die
Hauptstadte der Wojewodschaften werden
tiber die Wojewodschaften eingebunden.

zugeordnet - die nationalen Verkehrs-/
Infrastrukturministerien, die nationalen
Regulierungsbehdrden, die Infrastruktur-
betreiber und die Unternehmen des Regi-
onal- und Fernverkehrs. Auf der polnischen
Seite gibt es dabei die Besonderheit, dass
die Unternehmen des Regionalverkehrs
sich im Besitz der regionalen Aufgabentra-
ger befinden.

Die Vorsitzenden der deutsch-polnischen
Regierungskommission haben eine beob-
achtende Rolle.

Insgesamt gibt es somit rund 34 Institutio-

nen, Unternehmen und Kdrperschaften, die
» Der erweiterten Gruppe des Runden Ti- von der Arbeit des Runden Tisches Verkehr
sches Verkehr sind alle iibrigen Akteure  beriihrt werden.

Auswartiges MSW
Amt
Mecklenburg-
Vorpommern
MEIL
VMV West-
pommern
BMVI Stettin MIR
Berlin UBB
SenStadtUm
NEB Przewozy Lubuskie
Regionalne Zielona Goéra
Gorzéw
Wielkopolski
VBB Koleje PKP
DB Netz ODEG Wielko-
Geschafts- polskie PLK
stelle
GroR-
Koleje polen
vogtland- Dolno- Posen
bahn $laskie
Brandenburg
DB
MIL "
Regio
DB
Fern- Nieder- | :’Kp't
verkehr schlesien ntercity
ZVON Breslau
Sachsen
SMWA
EBA UTK
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Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht iiber ~ AuRerdem war der Informationsaustausch zu
die Themen, die im Rahmen der Sitzungen des  aktuellen Entwicklungen und Planungen ein
Runden Tisches Verkehr besprochen wurden.  wichtiger Bestandteil aller Treffen.

SITZUNG & THEMEN

25.05.2011
Posen

Information der nationalen Ministerien zu rechtlichen Rah-
menbedingungen des grenziiberschreitenden Schienenver-
kehrs

Information von DB Netz und PKP PLK zur Entwicklung der
grenziiberschreitenden Infrastruktur

Information der Verkehrsunternehmen zu grenziiberschrei-
tenden Verkehrsangeboten

Information zur Planung eines Hochgeschwindigkeitsnetzes
in Polen

Vorstellung des Projekts fiir den Umbau des Hauptbahnhofs
in Posen (Poznan)

02.12.2011
Berlin

Die gemeinsame Infrastrukturkarte der Regionen in der Oder-
Partnerschaft

Rechtliche Analyse zur grenziiberschreitenden Ausschrei-
bung von Leistungen im Schienenverkehr
Grenziiberschreitende Fahrgastinformation

07.09.2012
Breslau

« Vorstellung des Projekts ,Sniezka“

Diskussion zum Bericht: ,,Infrastruktur und Transport in der
Oder-Partnerschaft zwischen 2010-2012“

Information durch die polnische Regulierungsbehérde UTK
Information zum nationalen polnischen Verkehrsplan und Aus-
tausch zum Stand der Verkehrsplane in den Wojewodschaften

Besichtigung des renovierten Hauptbahnhofs

27.09.2013
Potsdam

Austausch zu Fahrzeugen fiir den grenziiberschreitenden
Verkehr
Vorstellung des Nahverkehrsplans des Landes Brandenburg

28.04.2014
Zielona Gdra

Informationen der deutsch-polnischen Arbeitsgruppe zwi-
schen BMVI und MIR zu Eisenbahninfrastruktur/-verkehr
Der grenziiberschreitende Schienenverkehr in der Oder-Part-
nerschaft — Bilanz der Arbeit und Herausforderungen fiir die
ndchsten Jahre

Auswertung des Fragebogens zur Evaluierung der Arbeit des
Runden Tisches Verkehr

Eine Bewertung durch die Partner des Runden  da viele der vom Runden Tisch Verkehr behan-
Tisches Verkehr zeigte ein groles Interesse an  delten Fragestellungen nur in Zusammenarbeit
Themen in Zustédndigkeit der nationalen Ebene,  mit den nationalen Stellen zu I6sen sind.
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Grenziberschreitender Eisenbahnverkehr
zwischen Deutschland und Polen
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Berlin — Stettin (Szczecin)

Kathrin Schneider,
Staatssekretirin

des Ministeriums fiir Infra-
struktur und Landwirtschaft
des Landes Brandenburg

,Das Berlin-Stettin-Ticket zeigt,
dass gute Angebote von den
Menschen angenommen werden.
Solche Erfolge sind wichtig,
wenn wir groRere Verbesse-
rungen erreichen wollen - so
wie die durchgehende Elektri-
fizierung, die hoffentlich bis
2020/21 abgeschlossen sein
wird.”

Die Verbindung zwischen Berlin und Stettin
gehort zu den wichtigsten Verkehrsachsen im
deutsch-polnischen Grenzraum. Zu ihr geht-
ren die Bahnverbindung tiber Eberswalde und
Angermiinde, die Autobahn A11/A6 und die
Havel-Oder-Wasserstrale. Die Schienenstre-
cke ist Teil des europdischen Eisenbahn-Kern-
netzes. Im unmittelbaren Grenzraum dient die
Bahnverbindung dariiber hinaus auch der Er-
schlieBung des Stettiner Umlands.

Das Empfangsgebdude des Hauptbahnhofs in Stettin

Aufgrund einer Liicke in der Elektrifizierung
zwischen Passow und dem Grenzbahnhof
Stettin-Gumierice wird der Abschnitt Anger-
miinde-Stettin heute mit Dieseltriebziigen
bedient, die nahezu im 2-Stunden-Takt ver-
kehren. In Angermiinde besteht Anschluss
mit Regional- und Fernziigen nach Berlin.
Morgens und abends verkehren direkte Ziige
zwischen Berlin-Gesundbrunnen und Stettin,
aulerdem gibt es seit April 2014 zur Verkehrs-
spitze an Freitagen einen dritten direkten Zug.

Im August 2010 wurde das Berlin-Stettin-Ticket
eingefiihrt, das mit einem Preis von 10 Euro
fiir die einfache Fahrt (einschlieRlich der Nut-
zung des Stadtverkehrs in beiden Stadten) ein
konkurrenzfdahiges Angebot schafft und eine
Erfolgsgeschichte begriindet hat. Inzwischen
werden monatlich zur Hauptsaison bis zu
8.600 dieser Fahrscheine verkauft — mit weiter
steigender Tendenz.

Ziele und Herausforderungen

Wichtigstes Ziel ist die ziigige SchlieRung der
Elektrifizierungsliicke, nachdem die Strecke

16 o

baulich bereits fiir eine Geschwindigkeit von
160 km/h vorbereitet wurde. Dadurch kann
die Fahrzeit zwischen beiden Stddten zukiinf-
tig auf rund 90 Minuten verkiirzt werden, und
die Einfiihrung direkter Verbindungen - ein-
schlieRlich der Anbindung an den Flughafen
BER - wird erleichtert. Die Elektrifizierung er-
moglicht dariiber hinaus bessere Verbindun-
gen zwischen Berlin und der polnischen Ost-
seekiiste. Der Hafen in Swinemiinde mit dem
direkten Ubergang zu Fihren nach Schweden
wird schneller erreicht, und die Bedingungen
und Kapazitaten fiir den Giiterverkehr wer-
den deutlich verbessert.

Damit entsprechende Kapazitdten fiir ein
wachsendes Angebot im Fern- und Regio-
nalverkehr sowie im Gliterverkehr zur Verfi-
gung stehen, missen auch auf dem zunéachst
eingleisigen Abschnitt zwischen Passow und
Stettin-Gumierice ausreichend Kreuzungs-
moglichkeiten geschaffen werden. Dazu sind
Begegnungsabschnitte im Bereich des Bahn-
hofs Casekow und im polnischen Abschnitt
wichtig. Weiterhin ist es das Ziel, dass nach
der Fertigstellung des Abschnitts Angermiin-
de-Stettin zeitnah auch der Ausbau des Ab-
schnitts Berlin-Blankenburg-Angermiinde auf
160 km/h erfolgt. Diese MaRnahme ist nicht
Bestandteil der bisherigen Vereinbarungen.

Entwicklungen seit 2011

Um die Verhandlungen fiir das Abkommen
zwischen dem Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung der Bundes-
republik Deutschland und dem Ministerium
fur Transport, Bauwesen und Seewirtschaft
der Republik Polen tiber die Zusammenar-
beit bei der Weiterentwicklung der Eisen-
bahnverbindung Berlin-Stettin ~ (Szczecin)
nicht zu gefahrden, wurde 2011 die geplan-
te Ausschreibung der Regionalbahn-Linie
(RB) 66 Angermiinde-Stettin durch das Land
Brandenburg ausgesetzt. Nach vielen Dis-
kussionen auf allen politischen Ebenen, in-
tensiven Verhandlungen und unter groRer
medialer Aufmerksamkeit wurde das Abkom-
men schlieRlich am 20. Dezember 2012 von
den zustdndigen Verkehrsministern Dr. Peter
Ramsauer und Stawomir Nowak feierlich in
Stettin unterzeichnet. Es sieht vor, dass der
Ausbau und die Elektrifizierung bis 2020 ab-
geschlossen werden.

Regionalexpress nach Stettin bei der Ausfahrt aus An-
germiinde

Warum die Elektrifizierung notwendig ist, be-
legt die 2012 nach nur 18 Monaten erfolgte
Einstellung des Eurocity ,,Alois Negrelli“ zwi-
schen Prag, Berlin und Stettin. Neben einer
reduzierten Nachfrage aufgrund vergleichs-
weise hoher Fahrpreise waren es vor allem
die deutlich erhdhten Betriebskosten durch
den Dieselbetrieb zwischen Angermiinde und
Stettin, die zum Ende dieses Angebots gefiihrt
haben. AuRerdem wurde die Vermarktung
des Zuges dadurch erschwert, dass giinstige
Angebote der Deutschen Bahn (z.B. Europa-
Spezial-Ticket) in Polen nicht erhdltlich sind.

Schwerpunkte der nédchsten Jahre

Bei der Infrastruktur haben der Ausbau und
die Elektrifizierung der Strecke Berlin-Stettin
hochste Prioritdat. Dazu wurde fiir dieses und
weitere Vorhaben eine gemeinsame Arbeits-
gruppe des deutschen und des polnischen
Verkehrsministeriums eingerichtet, die den
Planungs- und Bauprozess zusammen mit
den Infrastrukturbetreibern DB Netz und PKP
PLK begleitet. Schwerpunkt der ndchsten Jah-
re ist die fristgerechte Fertigstellung der pla-
nerischen Dokumentation, einschlieRlich der
Untersuchungen zu Umweltauswirkungen.
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AuRerdem muss der Bahndamm rund um
Passow dringend saniert werden, da es hier
zu Dammrutschungen gekommen ist.

Bis zum Abschluss des Streckenausbaus sind
die Weiterentwicklung der Angebote und die
weitere Verbesserung der Qualitdt vorran-
gig. Dazu gehort z.B. die Sicherung verldssli-
cher Anschliisse in Richtung Ostseekiiste im
Knoten Stettin. Nachdem die Wojewodschaft
Westpommern im Jahr 2012 mehrere Die-
seltriebzlige bestellt hat, die auch fiir den
Betrieb in Deutschland zugelassen werden
sollen, sind zukiinftig ggf. auch Direktverbin-
dungen (ber Stettin hinaus moglich. Die bis-
her eingesetzten Fahrzeuge sind nur fiir den
Betrieb von der deutsch-polnischen Grenze
bis zum Hauptbahnhof Stettin zugelassen.

Ein Schliissel fiir den zukiinftigen Betrieb ist die
Erarbeitung eines Konzepts fiir aufeinander ab-
gestimmte Angebote im Regional- und Fernver-
kehr, das auch als Grundlage fiir die grenziiber-
schreitende Vergabe von Verkehrsleistungen
dienen kann. Dabei sind viele Schwierigkeiten
zu bewdltigen, denn es gibt z.B. bislang keine
elektrischen Triebziige, die unter beiden Strom-
systemen verkehren konnen.

Im Regionalverkehr ist auf der Strecke Ber-
lin-Angermiinde eine Koordination mit der
Regionalexpress-Linie (RE) 3 nach Stralsund
und Schwedt/Oder erforderlich, bei der auch
die Nachfrage auf den einzelnen Relationen
beriicksichtigt wird. Zugleich bedarf es eines
Konzepts fiir einen tragfdhigen Fernverkehr,
der einerseits schnelle und attraktive Ange-
bote schafft, andererseits aber auch fiir preis-
sensible Zielgruppen bezahlbar ist.

(ITF) in Mecklenburg-Vorpommern.

STETTIN (SZCZECIN) - PASEWALK — LUBECK /SCHWERIN

Die Strecke Stettin-Pasewalk ist Teil der groRrdaumigen Verbindung zwischen Stettin, Liibeck
und Schwerin, und zugleich erschlieRt sie das Umland von Stettin mit der Stadt Pasewalk. Sie
wird im 2-Stunden-Takt bedient, mit einem iber viele Jahre stabilen Angebot.

Die wichtigste Herausforderung ist die Verkiirzung der Fahrzeit zwischen Stettin und Liibeck
von heute knapp fiinf auf zukiinftig rund vier Stunden. Dieses Ziel erfordert den weiteren Aus-
bau der Infrastruktur, unter Beriicksichtigung einer Optimierung des integralen Taktfahrplans

Wojciech Drozdz,
Vizemarschall der Woje-
wodschaft Westpommern

,Mit dem Kauf von neuen
Triebzligen, die sowohl in
Deutschland als auch in Polen
zugelassen sind, kénnen grenz-
tiberschreitende Verbindungen
sowohl nach Berlin und Liibeck
als auch zur polnischen Ostsee-
kiiste realisiert werden.”
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Die Strecke von Berlin nach Gorzéw Wielko-
polski, die auch als ,,Ostbahn® bekannt ist,
ist eine wichtige Pendlerstrecke. Sie wird
zwischen Berlin und Kostrzyn stiindlich be-
dient. Auf dem Abschnitt zwischen Kostrzyn,
Gorzéw Wielkopolski und Krzyz verkehren die
Ziige nahezu alle zwei Stunden. In Kostrzyn
muss zwischen deutschen und polnischen
Ziigen umgestiegen werden, wobei die Fahr-
pldane nur zum Teil aufeinander abgestimmt
sind. Der Grund ist die Ausrichtung der Ver-
kehre zwischen Gorzow Wielkopolski und
Krzyz auf die maRgeblichen Verkehrsstrome
in Richtung Posen und Pita.

Die Strecke wird sowohl in Deutschland als auch
in Polen mit modernen Dieseltriebziigen be-
dient. Seit Juli 2008 gibt es das Berlin-Gorzéw-
Ticket, das in den Ziigen der Niederbarnimer
Eisenbahn verkauft wird. Es ermdglicht sowohl
in Berlin als auch in Gorzéw Wielkopolski die
Nutzung des Stadtverkehrs.

Ziele und Herausforderungen

Vorrangiges Ziel ist die Einflihrung von Di-
rektverbindungen zwischen Berlin, Gorzéw
Wielkopolski und Krzyz, mit der Moglichkeit
einer Verldngerung nach Pita. Direkte Ziige
konnen die Situation fiir viele Pendlerinnen
und Pendler, die in Berlin arbeiten, erheblich
verbessern. Heute fahren diese Fahrgdste
hdufig mit dem Pkw nach Kiistrin-Kietz und
steigen dort ein und aus. Der Grund sind ei-
nerseits die fehlenden bzw. bei Verspatungen
unsicheren Anschliisse in Kostrzyn, ande-
rerseits aber auch der vergleichsweise hohe

Berlin — Kostrzyn — Gorzow Wielkopolski

Preis fiir eine Monatsfahrkarte auf dem nicht
subventionierten Grenzabschnitt.

Die groRte Herausforderung — neben der Be-
schaffung und dem Betrieb von Fahrzeugen
mit einer grenziiberschreitenden Zulassung -
ist die Einfiihrung eines Taktfahrplans auch
auf polnischer Seite. Dies verursacht einer-
seits héhere Kosten aufgrund hoherer tagli-
cher Kilometerleistungen, andererseits sind
ggf. auch Anpassungen an der Infrastruktur
erforderlich, um den Zugbetrieb zu optimie-
ren und Kosten zu senken.

Entwicklungen seit 2011

2011 wurde der Betrieb der Strecke Berlin-
Kostrzyn fiir den Zeitraum 2015-2024 neu
ausgeschrieben. Dem Betreiber wurde zur
Auflage gemacht, dass Fahrzeuge eingesetzt
werden, die fiir Deutschland und Polen zuge-
lassen sind. 2013 wurden von der Wojewod-
schaft Lubuskie neue Dieseltriebziige bestellt,
die ebenfalls bis 2015 eine grenziiberschrei-
tende Zulassung erhalten sollen. Damit steht
in Kiirze ein ausreichender Bestand an Fahr-
zeugen zur Verfiigung, der fiir einen durchge-
henden Betrieb zwischen Berlin und Gorzéw
Wielkopolski genutzt werden kann.

Steigende Fahrgastzahlen und Kapazi-
tatsengpdsse im Zulauf auf Berlin machen
den Einsatz von Fahrzeugen mit einem groé-
Reren Platzangebot erforderlich. Auf deut-
scher Seite ist die Verlangerung zum Bahn-
hof Ostkreuz in Bau, wodurch eine bessere
Verkniipfung mit dem Berliner Stadtverkehr

moglich ist. Um weiterhin den Taktfahrplan
mit optimierten Betriebsabldufen anbieten
zu konnen, wird der Bahnhof Strausberg
umgebaut (Trennung von Regionalbahn und
S-Bahn). AuRerdem wird zwischen Strausberg
und Rehfelde ein zweites Gleis fiir die Kreu-
zung von Ziigen errichtet.

Ziige der Przewozy Regionalne und der Niederbarni-
mer Eisenbahn im Bahnhof Kostrzyn

Auf polnischer Seite wurde die Strecke bereits
weitgehend erneuert, die letzte groRere MaRk-
nahme ist die Sanierung der Eisenbahnhdgen
in Gorzéw Wielkopolski. Hier werden auch
weitere Ausbaumalnahmen wie z.B. eine
Elektrifizierung diskutiert, um die Erreichbar-
keit von Gorzéw Wielkopolski zu verbessern
und die Nutzung der Strecke fiir den Giiter-
verkehr zu erleichtern. Ein wichtiger Motor
dieser Diskussionen war die IGOB Interessen-
gemeinschaft Eisenbahn Berlin-Gorzdéw, die
2006 gegriindet wurde.

Seit 2013 ist der Eurodistrikt , TransOderana
EVTZ“ im Entstehen, der als Europdischer
Verbund fiir Territoriale Zusammenarbeit das
Ziel verfolgt, eine europdische Modellregion
rund um die Eisenbahnstrecke Berlin-Pita zu
entwickeln. Er setzt die Arbeit der IGOB fort,
die Ende 2013 aufgelost wurde. Neben der
konsequenten Werbung flir ein besseres Ver-
kehrsangebot zahlt der Aufbau eines touristi-
schen Informations- und Leitsystems entlang
der Bahnstrecke zu den groRen Erfolgen der
mit der Ostbahn verbundenen Initiativen.

Schwerpunkte der nédchsten Jahre
Zundchst ist es erforderlich, alle technischen
Hindernisse fiir den grenziiberschreitenden
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Einsatz der zukiinftig genutzten Fahrzeuge zu
beseitigen. Dazu gehort z.B. die Fahrgastinfor-
mation, die nahtlos in deutsche und polnische
Informationssysteme eingebunden werden
muss. Hierzu sind enge Abstimmungen mit
den Fahrzeugherstellern erforderlich, denn
obwohl in Deutschland und Polen der gleiche
Fahrzeugtyp beschafft wird, unterscheidet sich
die technische Ausriistung dennoch im Detail.

Daran anschlieBend muss ein abgestimmtes
Angebots- und Betriebskonzept fiir direkte
Ziige entwickelt werden. Aus Kostengriinden
konnen die direkten Ziige nicht zusétzlich ver-
kehren, sondern sie miissen sich in das beste-
hende Verkehrsangebot einfiigen. Dabei gibt
es verschiedene Maglichkeiten - z.B. konnen
deutsche und polnische Ziige an der Grenze
jeweils gekoppelt werden, oder es werden ei-
genstdndige deutsche und polnische Ziige ge-
bildet, die sich an der Grenze nur begegnen.
AuRerdem ist zu beriicksichtigen, welche Mog-
lichkeiten die Infrastruktur ab 2015/16 bietet.

Die Oder bei Kiistrin

Bis zur Einfiihrung der direkten Ziige steht
die Verbesserung des bestehenden Angebots
im Vordergrund. Dies betrifft die Erhohung
der Transportkapazitdt, aber auch die Pri-
fung saisonaler Angebote. So kdonnten z.B.
Ausflugsziige die landschaftlich reizvollen
Gebiete entlang der Warthe und der Net-
ze erschlieBen. Wichtig ist auch die weitere
Verbesserung der Anschliisse in Kostrzyn.
Manchmal steckt der Teufel dabei im Detail
- so verhindert z.B. im Bahnhof Kostrzyn ein
fehlendes Signal den Umstieg zwischen den
Ziigen aus Berlin und Gorzéw Wielkopolski
am selben Bahnsteig.

Tadeusz Jedrzejczak,
Prisident der Stadt Gorzéw
Wielkopolski

,Direkte Ziige nach Berlin ge-
hdren zu unseren wichtigsten
Prioritdten. Mit dem Berlin-
Gorzéw-Ticket haben wir wich-
tige Grundlagen geschaffen.
Nun warten wir ungeduldig auf
den Tag, an dem durchgehende
Ziige unseren Biirgerinnen und
Biirgern eine neue Qualitat der
Mobilitat bringen.
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Berlin — Frankfurt (Oder) — Posen (Poznan)

Wojciech Jankowiak,
Vizemarschall der Woje-
wodschaft GroBpolen

,Die Teilnahme an der Oder-
Partnerschaft ist fiir uns eine
wertvolle Moglichkeit zum Er-
fahrungsaustausch mit Partnern
aus Berlin und Brandenburg in
theoretischen und praktischen
Fragen der Organisation des 6f-
fentlichen Verkehrs, sowohl auf
Seiten der Aufgabentrdger als
auch auf Seiten der Verkehrsun-
ternehmen.

Die Wojewodschaft GroRpo-
len bereitet die Trasse fiir eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke im
Gebiet unserer Region in enger
Abstimmung mit der nationa-
len Ebene planerisch vor, auch
in Richtung der deutsch-polni-
schen Grenze. Aus diesem Grund
ist das Wissen tiber die Plane auf
der deutschen Seite beziiglich
der Verldngerung einer solchen
Strecke aus Berlin in Richtung
der polnischen Grenze wichtig.

Die Verbindung Berlin-Posen ist Teil des
Nordsee-Ostsee-Korridors, eines der neun
Kernnetz-Korridore der Europdischen Uni-
on. Dieser Korridor bildet die wichtigste Ei-
senbahn- und StraRenverbindung zwischen
Deutschland und Polen, und perspektivisch
ist er Teil des europdischen Eisenbahn-Hoch-
geschwindigkeitsnetzes.

Der Berlin-Warszawa-Express an der Schnittstelle der
Stromsysteme im Bahnhof Frankfurt (Oder) Oderbriicke

Aus dieser Lage ergeben sich vielfdltige An-
spriiche im Personen- und Giiterverkehr. So
verkehrt zwischen Berlin und Warschau der
Berlin-Warszawa-Express (BWE). Dieser Zug,
der von DB Fernverkehr und PKP Intercity ge-
meinsam als eigenwirtschaftliches Angebot
betrieben wird, ist aufgrund kurzer Reisezei-
ten und giinstiger Fahrpreise sowohl gegen-
tiber dem StraRenverkehr als auch gegeniiber
dem Flugverkehr konkurrenzféhig. Alle Ziige
werden mit modernen Mehrsystem-Lokomo-
tiven betrieben, so dass ein friiher erforderli-
cher Lokwechsel an der Grenze entfillt.

Die Strecke Berlin-Warschau wurde in den
vergangenen Jahren weitgehend fiir eine Ge-
schwindigkeit von 160 km/h ausgebaut. Ein
wichtiger Meilenstein war 2008 der Neubau
der Oderbriicke in Frankfurt (Oder). Die Fahr-
zeit zwischen Berlin und Posen von heute
rund 2 ¥4 Stunden ist sehr attraktiv.

Eine Besonderheit ist die Regionalexpress-Linie
(RE) 1, die alle halbe Stunde zwischen Berlin
und Frankfurt (Oder) verkehrt. Dadurch ergibt
sich ein hervorragendes Verkehrsangebot zwi-
schen beiden Stddten, von dem z.B. die Viad-
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rina-Universitdt und das Collegium Polonicum
in Frankfurt (Oder) und Stubice profitieren.

Ziele und Herausforderungen

Angesichts der verkehrlichen Bedeutung des
BWE wéren die Einfiihrung eines 2-Stunden-
Taktes zwischen Berlin, Posen und Warschau,
der Einsatz von mehr Mehrsystemlokomoti-
ven und der Einsatz neuen Wagenmaterials fiir
eine Geschwindigkeit von 200 km/h wichtige
Schritte der weiteren Entwicklung. Durch beide
MaRnahmen konnten auf dieser Relation zeit-
gemdRe Qualitdtsstandards realisiert werden.
AuRerdem wadre es maoglich, durch die Verldn-
gerung des Laufwegs einzelner Ziige des BWE
nach Hannover und Koln attraktive zusatzliche
Angebote zu schaffen.

Die gréRten Herausforderungen sind die mittel-
und langfristige Steigerung der Streckenkapa-
zitdt auf dem Abschnitt Berlin-Frankfurt (Oder)
insbesondere fiir den Giiterverkehr und die
Integration der Achse Berlin-Posen-Warschau
in das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz.
Hierzu liegt bereits eine Planung fiir eine inner-
polnische Hochgeschwindigkeitsstrecke zwi-
schen Posen, Breslau und Warschau vor (sog.
Y-Projekt”), konkrete Schritte zur Umsetzung
sind aber frithestens ab 2020 zu erwarten.

Entwicklungen seit 2011

Das Angebot im Fernverkehr auf der Strecke
Berlin-Posen ist sehr stabil. Der BWE verkehrt
seit Dezember 2010 mit vier Zugpaaren pro
Tag, wobei die friiheste Ankunft in Berlin erst
nach 11 Uhr liegt. Fiir Reisen aus Richtung
Warschau ist das akzeptabel, fiir Reisen aus
Richtung Posen wdre aber eine frithere An-
kunftszeit z.B. gegen 9 Uhr wiinschenswert.

Seit 2012 verkehrt zusétzlich ein weiterer Eu-
rocity zwischen Berlin, Posen und Danzig bzw.
Gdynia. Dieser Zug ersetzt eine frithere Um-
steigeverbindung Gber Stettin und nutzt zwi-
schen Posen und Danzig die zur FuBball-Eu-
ropameisterschaft 2012 sanierte Strecke tiber
Bydgoszcz. Der friiher eigenstdndig gefiihrte
Nachtzug Warschau-Amsterdam verkehrt in-
zwischen zusammen mit dem BWE.

Vor dem Hintergrund des Baus der Autobahn
A2 und wachsender Konkurrenz u.a. durch
den Busverkehr wurde von der Wojewodschaft
GroRpolen zusammen mit dem VBB in den Jah-

ren 2008-2010 das Konzept fiir eine regional
finanzierte, preisglinstige Direktverbindung
zwischen Posen, Berlin und Potsdam entwi-
ckelt. Die Umsetzung scheiterte an rechtlichen
Hiirden, da ein solcher internationaler Verkehr
in der Zusténdigkeit des polnischen Verkehrs-
ministers liegt. AuRerdem zeigte sich bei ge-
naueren Berechnungen zur Wirtschaftlichkeit,
dass die Gebiihren fiir die Benutzung der Inf-
rastruktur in Deutschland und Polen trotz Zu-
schiissen zu einem Fahrpreis fiihren, der mit
den Angeboten der PKP Intercity nicht wettbe-
werbsfdhig ware.

Wiedereinfiihrung der direkten Regionalziige zwischen
Posen und Frankfurt (Oder) im August 2014

Seit August 2014, nach einer zweijahrigen Pau-
se, bieten das polnische Verkehrsunternehmen
Przewozy Regionalne und DB Regio wieder
direkte Ziige zwischen Posen und Frankfurt
(Oder) an. Den Fahrgdsten stehen ein Friih- und
ein Nachmittagszug zur Verfligung, die auf-
grund der Problematik der unterschiedlichen
Stromsysteme mit Dieseltriebziigen betrieben
werden. Die Ziige bieten sehr gute Anschlisse
an die Linie RE 1 in Frankfurt (Oder).

Bemerkenswert ist die 2012 nach langen Vor-
bereitungen erfolgte Er6ffnung der Buslinie
983, die Stubice mit Frankfurt (Oder) verbin-
det. Wie Umfragen zeigen, wird dieses Ange-
bot auch von Fahrgdsten der Linie RE 1 inten-
siv genutzt.

Schwerpunkte der nédchsten Jahre

Die Einfiihrung einer Frithverbindung im Fern-
verkehr zwischen Posen, Frankfurt (Oder) und
Berlin hat fiir die beteiligten Stadte und Re-
gionen weiterhin eine hohe Prioritdt, um die

Voraussetzungen flir den geschaftlichen und
touristischen Verkehr zwischen beiden Stad-
ten zu verbessern. Eine Mdglichkeit ist z.B. die
Verlangerung eines Fernzugs, der abends in
Berlin endet, nach Posen. Dieser Zug konnte
morgens nach Berlin zuriickfahren, ohne dass
tibermé&Rige Mehrkosten entstehen.

Eine MaRnahme zur Steigerung der Attrak-
tivitat des Fernverkehrs ist die Entwicklung
integrierter Tarifangebote, die die Nutzung
des Regional- und Stadtverkehrs z.B. in Ber-
lin, Frankfurt (Oder), Posen und Warschau
ermdglichen. Auf Teilstrecken waren Angebo-
te dieser Art auch fiir Fahrten von und nach
Zielona Gdra von Bedeutung, wenn zugleich
die Umsteigeverbindungen in Rzepin und
Zbaszynek verbessert werden.

Alter Markt in Posen

Hinsichtlich der langfristigen Perspektive
sollte die Diskussion zur Entwicklung des
europdischen  Kernnetz-Korridors  Berlin-
Warschau fortgefiihrt werden, die 2010 mit
dem INTERREG-Projekt ,Rail Baltica Growth
Corridor® begonnen wurde. Insbesondere die
dynamische Entwicklung des Giiterverkehrs
und das Ziel einer Anbindung von Warschau
an das europdische Hochgeschwindigkeits-
netz erfordern eine offene Diskussion zu den
Entwicklungsmoglichkeiten der Achse Berlin-
Frankfurt (Oder)-Posen.
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Berlin — Frankfurt (Oder) — Zielona Gora

Janusz Kubicki,
Président der Stadt
Zielona Géra

,Unsere Stadt und unsere Region
sind ein attraktives Ziel fiir Aus-
fltigler und Urlaubsreisende aus
Berlin, Brandenburg und dariiber
hinaus. Wir wollen dieses Poten-
zial konsequent nutzen, und eine
gute Anbindung mit der Bahn
schafft die Voraussetzungen da-
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fiir.

Rathaus in Zielona Géra

Zielona Gdra ist mit der Bahn von Berlin aus
bislang nur schwer zu erreichen. Im Fernver-
kehr gibt es zwar Umsteigeverbindungen mit
dem Berlin-Warszawa-Express (iber Rzepin
oder Zbaszynek, die aber nur unregelmdRige
Anschliisse mit teils sehr kurzen, teils sehr
langen Wartezeiten bieten. Dabei ist die Fahrt
tiber Zbgszynek mit einem langen Umweg
verbunden, und zwischen Rzepin und Zielona
Gora verkehren stark iberalterte Fahrzeuge
mit wenig Reisekomfort. AuRerdem ist die
Fahrt vergleichsweise teuer, denn der Berlin-
Warszawa-Express bietet nur auf ldangeren
Strecken giinstige Tarife. Eine Alternative
besteht seit 2012 im Regionalverkehr durch
Umsteigeverbindungen tber Frankfurt (Oder).

Ziele und Herausforderungen

Im Vordergrund steht der Aufbau eines ver-
kehrlichen Grundangebots mit besseren An-
schliissen und mehr direkten Verbindungen
von und nach Zielona Géra, so dass geschaft-
liche und touristische Tagesreisen bequem
moglich sind. Dazu gehort die Einfiihrung
attraktiver Tarife, auch unter Einschluss des
Berlin-Warszawa-Express.

Entwicklungen seit 2011

Seit 2012 verkehren zwei tagliche Zugpaare
zwischen Zielona Géra und Frankfurt (Oder)
mit Anschluss an die Linie RE 1 in Richtung
Berlin, die auf die Bedirfnisse von Fahrgds-
ten aus Richtung Zielona Gdra zugeschnit-
ten sind und eine deutliche Verbesserung
des Angebots gebracht haben. Entsprechend
wurden Gesprdche zur Entwicklung eines Ber-
lin-Zielona Géra-Tickets aufgenommen, um
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Fahrten zwischen beiden Stddten zu einem
glinstigen Tarif (unter Einschluss des Stadt-
verkehrs) zu ermdglichen.

Durch die schrittweise Sanierung der Strecke
Rzepin-Zielona Géra konnten bereits erste
Fahrzeitverkiirzungen erzielt werden. Hier
sind in den kommenden Jahren weitere Fort-
schritte zu erwarten. Aulerdem wurde die
Strecke Zbgszynek-Zielona Géra modernisiert,
einschlielich des Baus einer Verbindungs-
kurve in Czerwierisk.

Schwerpunkte der nédchsten Jahre

Die Einfiihrung eines Berlin-Zielona Géra-
Tickets ist ein wichtiger Schritt zur Stabili-
sierung und Vermarktung der direkten Ziige
zwischen Zielona Géra und Frankfurt (Oder).
Wenn dieses Angebot von den Fahrgdsten
angenommen wird, kdnnen weitere Verbes-
serungen gepriift werden. Dazu gehort insbe-
sondere die Schaffung attraktiver Frith- und
Spdtverbindungen, die auch aus Richtung
Berlin nutzbar sind.
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Regionalbahn aus Frankfurt (Oder) kurz vor Zielona
Gora

Wie dieses Ziel erreicht wird, héngt u.a. auch
davon ab, ob der Fernverkehr in die Fahr-
plan- und Tarifgestaltung mit einbezogen
werden kann. AuRerdem ist wichtig, dass die
Grundsanierung der Strecke Rzepin-Zielona
Gora ziigig abgeschlossen wird.

Cottbus — Forst (Lausitz) — Zary - Legnica

Die Strecke von Cottbus nach Legnica ist Teil
der kiirzesten Verbindung zwischen Berlin
und Breslau. Sie erfiillt eine wichtige Erschlie-
Rungsfunktion, und das Zugangebot ist mit
einem Stundentakt zwischen Cottbus und
Forst (Lausitz) sowie einem angendherten
2-Stunden-Takt zwischen Zary und Legnica
(mit einzelnen Ziigen von und nach Breslau)
grundsatzlich gut. Allerdings verkehren zwi-
schen Forst (Lausitz) und Zary bzw. Zagan
neben dem Eurocity ,Wawel“ nur noch zwei
Regionalzugpaare pro Tag.
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Zug aus Zagan bei der Einfahrt in den Bahnhof Forst
(Lausitz)
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Ziele und Herausforderungen

Nach dem Riickgang der Fahrgastzahlen in
den vergangenen Jahren muss gepriift wer-
den, wie das Angebot in dieser landlich ge-
pragten Region nachhaltig gesichert und ver-
bessert werden kann. Chancen liegen z.B. in
der Entwicklung touristischer Tickets, die auf
die regionale Parklandschaft Bezug nehmen
und auch den Busverkehr einschlieRen. Fiir
die Perspektiven der Stddte Forst (Lausitz),
Zary und Zagar ist die Bahnanbindung in je-
dem Fall bedeutsam.

Schwerpunkte der nédchsten Jahre

Die Strecke Cottbus-Forst (Lausitz) wurde
bereits modernisiert, so dass nun die Sanie-
rung des Abschnitts Forst (Lausitz)-Legnica
von grolRer Dringlichkeit ist. Hierzu muss ein
verbindlicher Zeitrahmen festgelegt werden.
Zugleich sollte abgestimmt werden, wie das
zukiinftige Angebot im Regionalverkehr ge-
staltet wird. So konnten z.B. einzelne Ziige
Uber die Grenze hinaus verldangert werden,
um direkte Verbindungen zwischen den ein-
zelnen Zentren anzubieten. Dariiber hinaus
ist die langfristige Perspektive der Strecke als
Teil der Verbindung Berlin-Breslau zu kldren.

COTTBUS - GUBEN - ZIELONA GORA

ist noch vollig offen.

Cottbus und Zielona Gdra sind nur rund 80 km voneinander entfernt und durch eine Stadte-
partnerschaft verbunden. 2002 wurde der direkte Zugverkehr zwischen beiden Stddten einge-
stellt, und seitdem verkehren auf dem Abschnitt zwischen Guben und Czerwierisk nur noch
Guterziige. Eine direkte Buslinie, die 2007 er6ffnet wurde, konnte sich nur kurz halten.

Vorrangiges Ziel ist der Aufbau eines wirtschaftlich tragfdhigen und attraktiven Zugange-
bots zwischen Cottbus, Guben und Zielona Gdra. Absichtserkldrungen zur Reaktivierung der
Strecke Guben-Zielona Gdra fiir den Personenverkehr liegen seit vielen Jahren vor, die Um-
setzung scheiterte bislang aber an der unzureichenden Infrastruktur und fehlenden Finanz-
mitteln fiir die Bestellung von Verkehrsleistungen. Die Ausgestaltung moglicher Angebote
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Berlin — Breslau (Wroctaw)

Christian Gaebler,
Staatssekretdr in der Senats-
verwaltung fiir Stadt-
entwicklung und Umwelt Berlin

,Fir den durchgehenden elek-
trischen Betrieb Berlin-Breslau
und Berlin-Stettin miissen heute
Konzepte erarbeitetet werden.
Die Bestellung der dann notwen-
digen Spezialfahrzeuge von der
Schienenfahrzeugindustrie, die
mit den Zugsicherungssystemen
beider Staaten ausgestattet und
fiir die unterschiedlichen Strom-
arten zugelassen sind, muss
bald erfolgen.”

Die Verbindung Berlin-Breslau gehort zu den
Strecken (iber die deutsch-polnische Grenze,
die bisher wohl am intensivsten untersucht
wurden. Eine wesentliche Motivation ist das
Wissen um schnelle Zugverbindungen (,Flie-
gender Schlesier”), die zwischen beiden Stad-
ten vor dem zweiten Weltkrieg verkehrten.
Durch Krieg und Grenzziehung wurde diese
Verbindung aber unterbrochen.

Heute fiihrt eine Liicke in der Elektrifizierung
zwischen Cottbus, Gorlitz und Legnica dazu,
dass der Eurocity ,Wawel“ als einzig verblie-
bener Fernzug sehr lange zwischen Berlin und
Breslau unterwegs ist. Weil auRerdem 2012
aufgrund von Bauarbeiten zwischen Kattowitz
und Krakau der Laufweg auf den Abschnitt
Hamburg-Berlin-Breslau verkiirzt wurde, wird
der Zug zum Fahrplanwechsel 2014 /15 vor-
ldufig eingestellt. Stattdessen verkehrt ein
Intercity-Bus zwischen Berlin und Krakau mit
kiirzeren Fahrzeiten dreimal taglich tber die
durchgehend fertiggestellte Autobahn.

Eurocity ,,Wawel” auf der Ausbaustrecke zwischen
Legnica und Wegliniec

Die einzige Alternative bietet der Regionalver-
kehr mit Umsteigeverbindungen tiber Cottbus
und Gorlitz sowie zT. der Fernverkehr mit Um-
steigeverbindungen iiber Posen. Aufgrund der
laufenden Arbeiten zum Ausbau der Strecke
Posen-Breslau werden aber auch hier keine
konkurrenzfahigen Fahrzeiten erreicht.

Ziele und Herausforderungen

Wichtigstes Ziel ist die Herstellung einer
durchgehend elektrifizierten Verbindung, die
eine deutliche Verkiirzung der Fahrzeit und
eine Verringerung der Betriebskosten erlaubt.
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Marktplatz in Breslau

Dabei ist sowoh! die Route tiber Cottbus als
auch die Route iiber Frankfurt (Oder) und
Zielona Gdra von Bedeutung, wobei hier eine
grundhafte Sanierung der maroden Infra-
struktur erforderlich ist. Im Ergebnis sollen
zukiinftig pro Tag mindestens drei Zugpaare
Berlin und Breslau im Fernverkehr verbinden.
Dabei kénnten unterschiedliche Routen auch
dazu dienen, unterschiedliche Zielgruppen
anzusprechen.

Entwicklungen seit 2011

Die Strecke Konigs Wusterhausen-Cottbus
wurde 2011 fiir 160 km/h ausgebaut, und zu
gleicher Zeit wurde auch der Ausbau der Stre-
cke Bielawa Dolna-Wegliniec-Breslau weitge-
hend abgeschlossen. Entsprechend konnte
die Fahrzeit des Eurocity ,Wawel“ ab 2012
spiirbar gesenkt werden. Diese Verbesserun-
gen fiihrten aber nicht zu einer Steigerung
der Nachfrage, da zugleich der Laufweg des
Zuges verkiirzt wurde und mit dem Intercity-
Bus von und nach Krakau ein paralleles An-
gebot geschaffen wurde. Folgerichtig ging die
Nachfrage sogar zuriick, und das bei unver-
dndert hohen Produktionskosten durch den
notwendigen Einsatz einer zusatzlichen Die-
sellok zwischen Wegliniec und Cottbus.

Im Regionalverkehr wurden zwischenzeit-
lich die Anschliisse zwischen den Ziigen in
Cottbus und Gorlitz verbessert, so dass eine
zusdtzliche Reisemoglichkeit entstanden ist
- wenn auch mit zweimaligem Umsteigen,
Nahverkehrskomfort und dem Zwang zum
Kauf mehrerer Fahrscheine. Nach der vorldu-
figen Einstellung des Eurocity ,Wawel” zum

Fahrplanjahr 2014 /15 verbleibt diese Option
als eine der wenigen Mdglichkeiten zur Reise
mit der Bahn zwischen Berlin und Breslau.

Auf deutscher Seite wurde mit dem zweiglei-
sigen Ausbau und der Elektrifizierung der G-
terverkehrsstrecke Knappenrode-Hoyerswer-
da-Horka-Grenze D/PL begonnen, die teils fiir
160 km/h vorbereitet wird. Nach Abschluss
der Arbeiten und dem Neubau der Briicke
tiber die Lausitzer Neile ist tiber diese Strecke
vrs. ab 2017 ein durchgehender elektrischer
Betrieb mit einer Fahrzeit von rund 3 34 Stun-
den zwischen Berlin und Breslau maglich.
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Ausbau der “Niederschlesischen Magistrale”

Zugleich geht der 2012 verabschiedete nati-
onale polnische Verkehrsplan vom Laufweg
eines staatlich bezuschussten Fernverkehrs
Berlin-Breslau lber Zielona Géra aus. Durch
die bereits begonnene abschnittsweise Sanie-
rung der Strecke Rzepin-Zielona Géra-Breslau
fiir 120 km/h kénnten zukiinftig auch auf
dieser Route Fahrzeiten von rund 4 Stunden
zwischen Berlin und Breslau erreicht werden.

Schwerpunkte der nédchsten Jahre

Aufgrund der komplizierten Situation mit
verschiedenen Routen und den sich daraus
ergebenden unterschiedlichen Interessen der
beteiligten Regionen ist die Erarbeitung eines
abgestimmten Konzepts fiir den Fernverkehr
unter Anbindung von Cottbus und Zielona
Goéra das vorrangige Ziel. Dazu miissen die
genannten Ausbauvorhaben vor dem Hinter-
grund ihrer Wirkungen und dem Zeitpunkt
ihrer Verfiigharkeit ausgewertet werden. Au-
Rerdem sollte gepriift werden, inwieweit die
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Stddte und Regionen die Vermarktung zukiinf-
tiger Angebote wirksam unterstiitzen konnen.

Beziiglich weiterer Investitionen kommt es
zundchst darauf an, die laufenden Vorha-
ben ziigig fertigzustellen, um das Angebot
im Fernverkehr auf eine neue, tragfdhige
Grundlage zu stellen. Daran anschlieBend ist
zu priifen, wie das Ziel einer weiteren Opti-
mierung und Beschleunigung erreicht werden
kann. Mogliche Optionen sind die Elektrifi-
zierung der Strecke Cottbus-Gorlitz und der
Ausbau der insgesamt kiirzesten Route iiber
Forst (Lausitz). Dieser erfordert aber umfang-
reiche Investitionen auf polnischer Seite.

Nach Inbetriebnahme des Flughafens Berlin-
Brandenburg (BER) kann dieser von Ziigen,
die tiber Cottbus verkehren, direkt angefah-
ren werden - eine wichtige Méglichkeit zur
Verbesserung der (iberregionalen Erreich-
barkeit der Regionen im deutsch-polnischen
Grenzraum. Dazu gehort auch die Wiederher-
stellung der Dresdener Bahn in Berlin mit der
Verbindung zum Bahnhof Berlin-Stidkreuz
und zum Berliner Hauptbahnhof.

Bis dahin gibt das Jahr der Kulturhauptstadt
Europas 2016 in Breslau den Anlass, um fir
eine ziigige Rickkehr des Fernverkehrs zu
werben. In diesem Jahr konnte im Vorgriff
auf den Abschluss spédterer Investitionen ein
Vorlaufverkehr aufgenommen werden, der
insbesondere touristischen Zielen dient. Da-
bei ist auch die Verbindung von Berlin in das
Riesengebirge von groRer Bedeutung.

N

Bogdan Nowak,
Vizemarschall der Woje-
wodschaft Lubuskie

,Die Erneuerung der ,,Oderbahn®
von Stettin iiber Zielona Gdra
nach Breslau ist ein Vorhaben
von strategischer Bedeutung.
Sie verbessert nicht nur den Gui-
terverkehr von und nach Stet-
tin und Swinemiinde, sondern
ermoglicht auch giinstige Ver-
bindungen zwischen Berlin und
Breslau



Dresden — Gorlitz -
Breslau (Wroctaw)/Riesengebirge

Roland Werner,
Staatssekretdr im Staats-
ministerium fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr

des Freistaates Sachsen

,Eine bessere Vernetzung mit
unseren Partnern in Polen und
in der Tschechischen Republik
bedeutet groRe Chancen fiir
den Freistaat Sachsen. Die Elek-
trifizierung der Strecke Dresden-
Gorlitz und weiter bis zur Grenze
ist eines der Schliisselprojekte,
fiir das wir uns besonders enga-
gieren.

Die Strecke Dresden-Breslau ist die dritte Stre-
cke im deutsch-polnischen Grenzraum, die Teil
des europdischen Eisenbahn-Kernnetzes ist.
Sie verlduft entlang des alten Handelswegs der
LVia Regia“ und verbindet den européischen
Wirtschaftskernraum mit den Stadten und Ag-
glomerationen im Siiden Polens. Uber die nérd-
lich gelegene ,Niederschlesische Magistrale”
von Wegliniec nach Hoyerswerda und Falken-
berg (Elster) besteht dariiber hinaus eine leis-
tungsfahige Verbindung fiir den Giitertransport
von und zu den groRen Nordseehdfen.

Regional- und Fernverkehr im Dresdner Hauptbahn-
hof

Wichtigste Knoten entlang der Strecke sind
Gorlitz/Zgorzelec und Wegliniec mit Verkniip-
fungen nach Berlin-Brandenburg, in das Drei-
landereck rund um Zittau und Liberec und in
das Riesengebirge. Bereits 2003 wurde verein-
bart, dass die Strecke Dresden-Breslau zusam-
men mit der ,,Niederschlesischen Magistrale®
ausgebaut und durchgehend elektrifiziert
wird. Wahrend seitdem auf der polnischen
Seite erhebliche Investitionen geleistet wur-
den und der Ausbau der , Niederschlesischen
Magistrale” auch auf deutscher Seite begon-
nen hat, liegen fiir den Abschnitt Dresden-
Gorlitz bis heute keine Planungen vor.
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Zwischen Dresden und Gorlitz bieten Diesel-
triebziige im Regionalverkehr ein Angebot
im Stundentakt, alle zwei Stunden verkehren
auBerdem beschleunigte Expressziige. Drei
Zugpaare verkehren seit 2009 von und nach
Breslau, und somit auch zwischen Gorlitz und
Zgorzelec. Ansonsten sind beide Stadte durch
eine Stadtbuslinie verbunden.

Zwischen Zgorzelec, Wegliniec und Jelenia
Géra verkehren ebenfalls Dieseltriebziige, die
aber nicht flir den Bahnhof Gorlitz zugelassen
sind. Zwischen Wegliniec und Breslau gibt es
ein dichteres Angebot mit modernen und kom-
fortablen Elektrotriebziigen. Alle Ziige werden
von der Niederschlesischen Eisenbahn (Koleje
Dolnoslgskie) betrieben, die sich im Besitz der
Wojewodschaft Niederschlesien befindet.

Seit 2004 gibt es mit dem Euro-NeiRe-Ticket
einen giinstigen grenziiberschreitenden Tarif,
der auch die tschechische Region Liberec und
den regionalen Busverkehr einschlieft.

Vorrangiges Ziel ist die SchlieBung der Elektrifi-
zierungsliicke zwischen Wegliniec, Gorlitz und
Dresden, um die Wiederaufnahme des 2004
eingestellten Fernverkehrs zwischen Dresden
und Breslau zu erméglichen. AuRerdem sollten
die Fahrzeuge der Niederschlesischen Eisen-
bahn Zugang zum Bahnhof Gorlitz erhalten,
um den deutschen und den polnischen Regio-
nalverkehr miteinander zu verkniipfen.

Mittelfristig besteht das Interesse, so wie
zwischen Deutschland und Tschechien mit
dem ,trilex” Liberec-Zittau-Seifhennersdorf /
Rybnisté auch zwischen Deutschland und Po-

Ein Zug der Niederschlesischen Eisenbahn verldsst Breslau Hauptbahnhof
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len Leistungen im regionalen Schienenverkehr
gemeinsam auszuschreiben.

i

GUTSCHEIN =3
10 MILLIONEN EURO

I
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Staatsminister Sven Morlok iibergibt einen symboli-
schen Scheck fiir die Vorplanung der Elektrifizierung
der Strecke Dresden-Gorlitz an Dr. Riidiger Grube, Vor-
standsvorsitzender der Deutschen Bahn AG

2012 wurden die Direktziige zwischen Dresden
und Breslau, die bis dahin als zusatzliches An-
gebot verkehrten, in den reguldren Fahrplan
des Regionalexpress Dresden-Gorlitz integ-
riert. Eine besondere Problematik besteht bei
der Finanzierung des Betriebs der Ziige auf
dem polnischen Streckenabschnitt, die bislang
in jedem Jahr neu ausgehandelt werden muss.

Flir den Zugang der polnischen Ziige zum
Bahnhof Gorlitz konnte bisher keine Losung
gefunden werden, da die Sicherheitsauflagen
in Deutschland nach dem Eisenbahnunfall
von Hordorf im Jahr 2011 deutlich verscharft
wurden. So ist fiir den Zugang zum Bahnhof
Gorlitz das deutsche Sicherungssystem PZB
(punktférmige Zugbeeinflussung) erforder-
lich, das hohe Kosten fiir den Umbau der be-
troffenen Fahrzeuge verursacht. Aus diesem
Grund enden Regionalziige aus Wegliniec und
Jelenia Géra weiterhin in Zgorzelec.

2013 kiindigte der Freistaat Sachsen im Rah-
men des ,,Parlamentarischen Abends” des Run-
den Tisches Verkehr in der Deutschen Botschaft
in Warschau an, dass er die Finanzierung der
Vorplanung fiir die Elektrifizierung und den
Ausbau der Strecke Dresden-Gorlitz unter-
stitzt. Fiir diesen Zweck wurde 2014 ein Betrag
von 10 Millionen Euro zur Verfligung gestellt.

Ebenfalls 2013 wurde die Sanierung des Nei-
Reviadukts zwischen Gorlitz und Zgorzelec
abgeschlossen, so dass tiber diese Strecke
nun auch schwere Giiterziige verkehren kon-

nen. Diese MaRBnahme ist eine Voraussetzung
fir den Neubau der NeiRebriicke zwischen
Horka und Bielawa Dolna im Zuge des Aus-
baus der ,Niederschlesischen Magistrale®.

Im Vordergrund der weiteren Arbeit stehen
dieselben Themen, die auch in den vergan-
genen Jahren intensiv bearbeitet wurden.
Nachdem zum Fahrplanjahr 2014/15 die
Vogtlandbahn GmbH bis 2018 den Betrieb
der Strecke Dresden-Gorlitz Gibernimmt, wird
fiir die Ausschreibung der Verkehrsleistungen
zwischen Dresden und Breslau ab 2018/19
ein gemeinsames \orgehen zwischen dem
Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-
Niederschlesien (ZVON) und der Wojewod-
schaft Niederschlesien angestrebt.

Lausitzer Neile bei Gorlitz und Zgorzelec

Zu kldren ist, in welcher zeitlichen Abfolge
die Elektrifizierung der Strecken Wegliniec-
Zgorzelec und Gorlitz-Dresden erfolgt und wo
zukiinftig die Schnittstelle zwischen dem deut-
schen und dem polnischen Stromsystemen
liegt. Aus Sicht der regionalen Akteure ist die
Positionierung der Schnittstelle im Bahnhof
Gorlitz die langfristig wirtschaftlichste und vor-
teilhafteste Losung. Sie wiirde den Knoten Gor-
litz stérken und eine stufenweise Umsetzung
der Elektrifizierung mit einer ersten Baustufe
zwischen Wegliniec und Gorlitz ermdglichen.

SchlieBlich muss eine Losung fiir den Zu-
gang polnischer Fahrzeuge zum Bahnhof
Gorlitz gefunden werden - entweder durch
eine Ausnahmeregelung, oder durch die tech-
nische Anpassung von Fahrzeugen oder Inf-
rastruktur. Der heutige Zustand mit einem
quasi ,uniiberwindlichen Grenzviadukt ist
den Fahrgédsten auf beiden Seiten der Grenze
kaum mehr zu vermitteln.

Jerzy Tutaj,

Mitglied des Vorstands
der Wojewodschaft Nieder-
schlesien

,Mit der ,Niederschlesischen
Eisenbahn® investieren wir in
die Zukunft des regionalen Ei-
senbahnverkehrs. Wir hoffen,
dass das Problem des Zugangs
unserer Fahrzeuge zum Bahnhof
Gorlitz bald gelost werden kann.
Die Fahrgdste erwarten dies von

“

uns.
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Zittau — Liberec

Hans-Jiirgen Pfeiffer,
Geschiftsfiihrer des Zweck-
verbands Verkehrsverbund
Oberlausitz-Niederschlesien
(ZVON)

,,Die Verbindung zwischen Zittau
und Liberec ist eine der Lebens-
adern des grenziiberschreiten-
den Verkehrs in unserer Region.
Im Interesse unserer Kundinnen
und Kunden brauchen wir ziigig
eine Losung fiir die Sanierung
des polnischen  Korridorab-
schnitts

cURO NEISSE
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Bei der Verbindung zwischen Zittau und Li-
berec handelt es sich um ein ,,Rlickgrat” des
Euro-NeiRe-Netzes. Die Besonderheit ist eine
Korridorstrecke mit einer Lange von 2,5 km,
die sich ohne Halt auf polnischem Staatsge-
biet befindet. Dieser Abschnitt ist in einem
duRerst schlechten Zustand und von der
Sperrung aus technischen Griinden bedroht.

A

Zug des trilex auf der Fahrt nach Liberec in Hradek
nad Nisou

Zwischen Zittau und Liberec verkehren die
Regionalziige des ,trilex” Liberec-Zittau-Seif-
hennersdorf/Rybnisté im Stundentakt mit
einer Taktverdichtung zu Spitzenzeiten. Au-
Rerdem verkehren {iber diese Strecke alle vier
Stunden Expressziige von und nach Dresden.
Entsprechend haben die deutsche und die
tschechische Seite hichstes Interesse an der
Sanierung des Korridorabschnitts.

Ziele und Herausforderungen

Um das Ziel der Streckensanierung zu errei-
chen muss zeitnah ein trilaterales Abkom-
men zwischen Deutschland, Polen und der
Tschechischen Republik geschlossen werden.
Dabei sind finanzielle, rechtliche und betrieb-
liche Fragen zu kldren und in Einklang zu
bringen. Dies erweist sich bislang als ausge-
sprochen schwierig.

Entwicklungen seit 2011

Durch die Einbeziehung des Themas in die Ak-
tivitdten des Runden Tisches Verkehr konnte
die Aufmerksamekeit fiir das Problem der Kor-
ridorstrecke weiter gesteigert werden. 2013
wurden schlieRlich Verhandlungen zwischen
den beteiligten Akteuren aufgenommen, so
dass hoffentlich bald im Interesse der Fahr-
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Marktplatz mit Rathaus in Zittau

gdste und der betroffenen Verkehrsunterneh-
men eine pragmatische Losung zur Sanierung
des polnischen Korridorabschnitts entwickelt
werden kann.

Die Insel Usedom wird heute durch zwei Stre-
cken erschlossen: Zum einen durch die Stre-
cke Stettin-Swinemiinde, die auf der Nach-
barinsel Wollin direkt am Anleger der Fahren
von und nach Schweden endet. Zum anderen
verkehrt zwischen Stralsund, Wolgast, Seebad
Ahlbeck und seit 2008 auch Swinemiinde die
Usedomer Baderbahn (UBB), im Sommer mit
einem attraktiven 30-Minuten-Takt zwischen
Wolgast und Swinemiinde.

Zusammen mit einem zielgruppenorientierten
Tarifkonzept stellt die UBB ein hervorragendes
Angebot bereit, das die Anreise und den Auf-
enthalt auf der Insel Usedom im Sinne eines
sanften und autoarmen Tourismus erméglicht.

Ziele und Herausforderungen

Zusatzlich zur Anbindung der Insel Usedom
Uber Ziissow und Wolgast existierte bis 1945
auch eine Anbindung tber Ducherow und
Karnin, in deren Verlauf die bis heute als Rui-
ne erhaltene Karniner Hubbriicke die Querung
des Peenestroms ermdglichte. In Anlehnung
an dieses Symbol hat sich 2010 das ,,Aktions-
biindnis Karniner Briicke“ gegriindet, das sich
den Wiederaufbau dieser Anbindung zum Ziel
gesetzt hat.

Der Wiederaufbau der Anbindung Uber Du-
cherow und Karnin wiirde die Reisezeit zwi-
schen Berlin und Usedom aufgrund der im
Vergleich zu heute kiirzeren Streckenldange
und besserer technischer Parameter der In-
frastruktur deutlich verkiirzen. Je nach Aus-
bauzustand der verschiedenen Streckenab-
schnitte wéare zwischen Berlin und Usedom
perspektivisch eine Fahrzeit im Bereich von 2
Stunden maglich.

Entwicklungen seit 2011

Im Rahmen von Kosten-Nutzen-Untersuchun-
gen konnte unter Berlicksichtigung des Fahr-
gastpotenzials, der Nachfrage im Bereich des
Guterverkehrs und eines optimierten MaRnah-
menumfangs ein positives Verhdltnis von Kos-
ten und Nutzen errechnet werden. Daraufhin
wurde das Vorhaben durch das Land Mecklen-
burg-Vorpommern fiir den Bundesverkehrswe-
geplan (BVWP) 2015 angemeldet.

Dariiber hinaus wird die Verkniipfung mit
einem Tunnel unter der Swine diskutiert, der
urspriinglich als StraRentunnel angelegt wer-
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Insel Usedom

den sollte. Wird dieser Tunnel multimodal an-
gelegt (,Usedom Crossing®), kénnte dies die
Finanzierung beider Vorhaben z.B. aus euro-
pdischen Mitteln erleichtern. Auf diese Weise
wiirde eine leistungsféhige Schienen- und
Strakenverbindung entstehen, die die Wett-
bewerbsposition des Hafens Swinemiinde er-
heblich verbessert.

Auf der Fahrt von Swinemiinde nach Wolgast

Schwerpunkte der nédchsten Jahre

Im Rahmen der Aufstellung des BVWP 2015
erfolgt eine erneute Priifung der Wirtschaft-
lichkeit des Wiederaufbaus der Anbindung
tiber Ducherow und Karnin, von deren Ergeb-
nis die Moglichkeit einer Finanzierung dieses
strategisch angelegten Projekts aus nationa-
len Mitteln abhdngt. Fiir das mit dem Tunnel
verkniipfte Vorhaben ,,Usedom Crossing® ist
dariiber hinaus eine Machbarkeitsstudie er-
forderlich, die z.B. aus INTERREG-Mitteln fi-
nanziert werden kénnte.

Ina-Maria Ulbrich,
Staatssekretdrin im Minis-
terium fiir Energie, Infra-
struktur und Landes-
entwicklung des Landes
Mecklenburg-Vorpommern

,Die Verldngerung des Netzes
der UBB nach Swinemiinde ist
eine  Erfolgsgeschichte. ~ Wir
wollen gemeinsam mit unseren
polnischen Partnern an weite-
ren \erbesserungen arbeiten.
Ein Thema ist dabei auch ein
moglicher Wiederaufbau der
Anbindung tiber Karnin.”
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Ausblick — Wie geht es weiter?

In einer 2014 unter den Kooperationspartnern
des Runden Tisches Verkehr durchgefiihrten
Umfrage wurde die Funktion dieses Gremiums
als Forum zur Diskussion und fiir den Erfah-
rungsaustausch als besondere Starke heraus-
gestellt. Zugleich wurde der Wunsch geduRert,
zukiinftig noch starker als bisher an der
Losung konkreter Probleme zu arbeiten.

Diese weitere Vertiefung der Zusammenarbeit
erfordert die Einbindung einer groRen Anzahl
von Akteuren mit unterschiedlichen Interes-
sen. Aus diesem Grund ist beabsichtigt, die
Arbeit zwischen den Sitzungen des Runden
Tisches Verkehr zukiinftig in Arbeitsgruppen
rdumlich und sachlich zu biindeln. Die Sit-
zungen des Runden Tisches Verkehr dienen
dabei auch weiterhin der tiberregionalen Ver-
netzung und dem Austausch zwischen den
Arbeitsgruppen, die von den Kooperations-
partnern eingesetzt und betreut werden.

Fiir diesen Schritt wurden im Zeitraum 2011-
2014 wichtige Grundlagen gelegt, indem das
gemeinsame Problemversténdnis und das
Bewusstsein fiir die regionale Zusammenge-
horigkeit gestarkt wurden. So konnte ein ver-
ldsslicher Bezugsrahmen aufgebaut werden.

Trotzdem ist die Koordinierung durch eine
Geschéftsstelle weiterhin erforderlich, um fiir
den Ausgleich zwischen lokalen und iiberregi-
onalen Interessen zu sorgen.

Arbeitsgruppen zu einzelnen Themenfeldern
Es wird angestrebt, dass jede Arbeitsgruppe
von einem Partner auf der deutschen und auf
der polnischen Seite federfiihrend betreut
wird. Dadurch sind auf beiden Seiten der
Grenzen jeweils Ansprechpartner verfiigbar,
mit denen Fragen auf kurzem Weg geklart
werden kdnnen. Dieses Prinzip sollte auch zur
Voraussetzung der Bildung von Arbeitsgrup-
pen gemacht werden.

Grundsatzlich besteht die Maoglichkeit, dass
die Arbeitsgruppen auch Themen auRerhalb
des Schienenverkehrs bearbeiten. So wurde in
der Umfrage unter den Kooperationspartnern
der Wunsch gedulert, in die Arbeit des Run-
den Tisches Verkehr z.B. auch WasserstraRen,
Gliterverkehr und Logistik, StraRenverkehr,
Radwege und Flugverkehr einzubeziehen.
Hier wird die weitere Entwicklung zeigen, ob
sich zu diesen Themen ggf. gemeinsame Ar-
beitsgruppen bilden, die sich in den Runden
Tisch Verkehr einordnen.

/
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Treffen mindestens 1 x jahrlich fiir Berichte der Arbeitsgruppen, zur Identifizierung
gemeinsamer Handlungsfelder und Interessen, zum Austausch sowie zur Vernetzung
mit den Gbrigen Aktivitdten in der Oder-Partnerschaft

.
:::::} Berlin- Brandenburg/ s;f:h;en_/ Usl:ds::n/ arb V.“teltere :
Stettin Lubuskie leder ; Arbeltseruppen
Breslau

schlesien Swinemiinde | : nach Bedarf

Vorschlag zur zukiinftigen Organisation des Runden Tisches Verkehr

Das Schaubild zeigt eine mogliche Struktur der Arbeitsgruppen, so wie sie sich aus heutiger
Sicht darstellt. Die Federfiihrung bei den einzelnen Themen muss zwischen den Partnern des

Runden Tisches Verkehr geklart werden.
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Zusétzlich zu den Sitzungen des Runden Ti-
sches Verkehr soll es auch zukiinftig 6ffent-
lichkeitswirksame und an die politischen
Spitzen gerichtete Fachkonferenzen geben,
die aus Arbeitsgruppen und Projekten heraus
organisiert werden.

Die Arbeitsgruppen konnen helfen, den Aus-
tausch mit den Euroregionen im deutsch-
polnischen Grenzraum zu vertiefen. Seitens
der Euroregionen wurde mehrfach ein groRes
Interesse an einer Kooperation gedufert, auf-
grund der Fokussierung auf den Grenzraum
und die sehr eng abgegrenzten INTERREG
A-Fordergebiete steht der Austausch bislang
aber noch am Anfang.

Umsetzung gemeinsamer Projekte

Die Finanzierung der zukiinftigen Aktivitdaten
soll verstdrkt tiber gemeinsame Projekte erfol-
gen, die eng mit den Arbeitsgruppen verkniipft
werden. Nach der erfolgreichen Anschub-
finanzierung der Aktivitdten im Zeitraum
2011-2014 durch das Land Berlin fiihrt dieses
Modell zu einer breiteren Einbindung der Ko-
operationspartner, die sich auch in einer gro-
Reren finanziellen Verantwortung ausdriickt.

Es gibt viele europdische Forderprogramme,
die flir die Fragestellungen des Runden Ti-
sches Verkehr genutzt werden kdnnen:

« INTERREG B - Transnationale Kooperation

 INTERREG A - Grenziibergreifende Koopera-
tion

» Connecting Europe Facility - Finanzierung
des europdischen Kernnetzes

« HORIZON 2020 - Finanzierung technologi-
scher Innovation

« EFRE-Strukturfonds - Umsetzung lokaler
und regionaler MaRnahmen

Diese Aufzdhlung ist nicht vollstdandig und
wird ergdnzt durch nationale und regionale
Mittel, die fiir einzelne Fragestellungen eben-
falls genutzt werden kénnen.

Fir die Ubergreifenden Treffen des Runden
Tisches Verkehr ist eine Finanzierung erfor-
derlich, die von der Konjunktur einzelner Pro-
jekte unabhangig ist und ab 2015 durch das
Land Brandenburg tibernommen wird. Dieses
Engagement enspricht der Idee der Oder-
Partnerschaft, die als multilaterales Netz-
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werk auf strategische Beitrdge ihrer Partner
angewiesen ist.

Konferenz zum grenziiberschreitenden Eisenbahn-
verkehr zwischen Ostdeutschland und Westpolen am
2. September 2011 in Berlin

Zusammenfassung:

Arbeitsprogramm ab 2015

Der Runde Tisch Verkehr und der grenziiber-
schreitende Schienenverkehr bewegen sich in
einem Politikfeld, das von vielen verschiede-
nen Faktoren abhdngt. Nationale, regionale
und lokale Interessen spielen eine grolRe Rol-
le, dennimmer geht es auch um die Verteilung
finanzieller Mittel, die natiirlich zunachst der
eigenen Bevolkerung zugute kommen sollen.

Aber wie das Engagement der Partner des
Runden Tisches Verkehr zeigt, besteht trotz
aller Schwierigkeiten ein Bedarf an gemeinsa-
men Losungen. Die Menschen in den Stadten
und Regionen der Oder-Partnerschaft brau-
chen die Eisenbahn. Viele Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer pendeln im Tages- oder
Wochenrhythmus Gber die Grenze und tra-
gen zum wirtschaftlichen Wachstum bei. Ge-
schéftsreisende erwarten tber mittlere Dis-
tanzen akzeptable Angebote im Bahnverkehr,
um sicher und komfortabel zwischen ihren
Terminen zu reisen. Deutsche und polnische
Touristen verbringen ihre Freizeit im Nach-
barland, und Touristen aus anderen Teilen
Europas und der Welt sind neugierig auf die
Stadte und Regionen der Oder-Partnerschaft.

Heute wird dieser Verkehrsbedarf nicht nur
mit dem privaten Pkw, sondern auch mit
Bussen bewdltigt. Diese Losung hat den
Vorteil, dass sie funktioniert und die Liicken
im Angebot der o6ffentlichen Verkehrsmittel
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ALLGEMEINE THEMEN

Berlin-Warszawa-Express

schlielt. Sie ist aber nicht nachhaltig, weil sie
nur bestimmte Zielgruppen anspricht. Wenn
diese Barriere nicht tiberwunden wird, kann
Verkehr auch zu einer Bremse des wirtschaft-
lichen Wachstums werden.

Seitens der Europdischen Union werden gro-
Be Anstrengungen unternommen, um den
Ausbau der Infrastruktur zwischen den eu-
ropdischen Zentren und Metropolen auf den
transeuropdischen Verkehrsnetzen (TEN-V)
zu unterstiitzen. Von diesen Initiativen kann
auch der deutsch-polnische Grenzraum profi-
tieren - und zwar vor allem auf den Verbin-
dungen, die Teil des europdischen Kernnetzes
sind, das bis 2030 ausgebaut werden soll:

« Berlin-Stettin

« Berlin-Posen-Warschau

» Dessau-Falkenberg (Elster)-Breslau
(,Niederschlesische Magistrale®)

= Dresden-Breslau

Die Strecken Berlin-Cottbus-Gérlitz und Rzepin-
Zielona Géra-Breslau sind ebenfalls Teil der
transeuropdischen Verkehrsnetze, sie liegen
aber auRerhalb des europdischen Kernnetzes.
Dies bedeutet, dass die Zukunft dieser Strecken
allein von Entscheidungen auf nationaler und
regionaler Ebene abhdngt. Dies gilt sowohl fiir
den Ausbau der Infrastruktur als auch fiir die
Bestellung und den Betrieb von Verkehrsleis-
tungen.
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Die abschlieRenden Ubersichten fassen zu-
sammen, welche Fragestellungen durch den
Runden Tisch Verkehr in den kommenden
Jahren vorrangig bearbeitet werden sollen.
Sie sind nach den Themen ,,Infrastruktur” und
»Angebote und Fahrzeuge“ gegliedert und
missen durch die Arbeitsgruppen regelmaRig
fortgeschrieben und angepasst werden.

Da die Stddte und Regionen der Oder-Partner-
schaft nur fir ausgewdhlte Themen unmit-
telbar zustandig sind, ist fir den Erfolg der
weiteren Arbeit die Zusammensetzung der
einzelnen Arbeitsgruppen von groRer Bedeu-
tung. Alle Krdfte miissen gebiindelt werden,
damit der grenziiberschreitende Schienen-
verkehr zwischen Deutschland und Polen den
Erwartungen und Bediirfnissen der Fahrgds-
te besser entspricht. Dies gilt inshesondere
fir die Zusammenarbeit mit den nationalen
Verkehrsministerien, den nationalen Regulie-
rungsbehorden, den Betreibern der Infrastruk-
tur und den Unternehmen des Regional- und
Fernverkehrs.

Aufgrund der Begrenzung der finanziellen Mit-
tel sollten zukiinftig verstarkt Kooperationen
mit weiteren Akteuren angestoRen werden,
um die Wirtschaftlichkeit von Verkehrsange-
boten zu verbessern. Dies gilt im Fernverkehr
z.B. fiir Verbindungen in Gebiete, die von tou-
ristischem Interesse sind. Eine weitere Mog-
lichkeit ist die Zusammenarbeit mit Flugha-
fen, um z.B. giinstige Zubringerverkehre zu
organisieren.

» Wiederbelebung des grenziiberschreitenden Fernverkehrs zwischen den GroRstddten im
deutsch-polnischen Grenzraum

» Kldrung der Zustandigkeiten und Kompetenzen fiir die Ausschreibung von grenziiberschrei-
tenden Verkehrsleistungen

» Entwicklung modellhafter Losungen fiir die Zusammenarbeit bei der Ausschreibung und
beim Betrieb von grenziiberschreitenden Verkehrsleistungen

 Priifung von Moglichkeiten zur Erleichterung der gegenseitigen Zulassung von Eisenbahn-
fahrzeugen

« Priifung von Moglichkeiten zur Erleichterung des Betriebs zwischen den deutschen und pol-
nischen Grenzbahnhdfen

INFRASTRUKTUR

Berlin—Stettin (Szczecin) - fristgerechte Fertigstellung der planerischen Dokumentation
flir Ausbau und Elektrifizierung
« Sanierung des Bahndamms rund um Passow
« Priifung der Méglichkeiten zur Nutzung der ,,Connecting Europe
Facility fuir den Streckenausbau

Berlin—Kostrzyn—
Gorzéw Wielkopolski

« Anbindung der Strecke Berlin-Kostrzyn an den Bahnhof Ost-
kreuz, Bau des Begegnungsabschnitts Strausberg-Rehfelde und
Umbau des Bahnhofs Strausberg

« Sanierung der Eisenbahnbdgen in Gorzéw Wielkopolski

Berlin—Frankfurt (Oder)— - Fortfiihrung der Diskussion zur Entwicklung des europaischen
Posen (Poznan) Kernnetz-Korridors Berlin-Warschau

Berlin—Frankfurt (Oder)- « Abschluss der Grundsanierung Rzepin-Zielona Géra
Zielona Géra

Cottbus—Forst (Lausitz)-  « Festlegung eines verbindlichen Zeitrahmens fiir die Sanierung
Zary-Legnica des Abschnitts zwischen Forst (Lausitz) und Legnica

Berlin—Breslau (Wrocfaw) < Abschluss des Ausbaus der Strecke Knappenrode-Horka-Grenze
D/PL; Neubau der Briicke iiber die Lausitzer NeiRe
« Durchfiihrung der Grundsanierung Zielona Géra-Breslau

Dresden—Gorlitz—- « Kldrung der Lage der zukiinftigen Schnittstelle zwischen dem
Breslau (Wroctaw) / deutschen und dem polnischen Stromsystem und Abstimmung
Riesengebirge des Zeitplans fiir den Ausbau und die Elektrifizierung zwischen
Wegliniec, Gorlitz und Dresden
« Priifung der Moglichkeiten zur Nutzung der ,,Connecting Europe
Facility” fiir den Streckenausbau

Zittau-Liberec « Entwicklung einer pragmatischen Losung zur Sanierung des
polnischen Korridorabschnitts

Insel Usedom « Priifung der Prioritdt des Wiederaufbaus der Anbindung iber
Ducherow und Karnin im Rahmen der Aufstellung des Bundes-
verkehrswegeplans 2015
 Machbarkeitsstudie fiir das Vorhaben ,,Usedom Crossing“ als
integriertes europdisches Projekt

[ ]
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ANGEBOTE UND FAHRZEUGE

Berlin—Stettin (Szczecin)

» weitere Entwicklung der Angebote und weitere Verbesserung
der Qualitdt, u.a. durch die Sicherung verldsslicher Anschliisse
im Knoten Stettin und Direktverbindungen auch iiber Stettin
hinaus

« Erarbeitung eines Konzepts fiir aufeinander abgestimmte An-
gebote im Regional- und Fernverkehr nach Abschluss des Aus-
baus und der Elektrifizierung

Berlin—Kostrzyn-Gorzéw
Wielkopolski

« Beseitigung aller technischen Hindernisse fiir den grenziiber-
schreitenden Fahrzeugeinsatz

« Entwicklung eines abgestimmten Angebots- und Betriebskon-
zepts fiir direkte Ziige

« erbesserung des bestehenden Angebots, z.B. durch die Er-
hohung der Transportkapazitat und die Priifung saisonaler
Angebote

Berlin—Frankfurt (Oder)-
Posen (Poznan)

« Einfiihrung einer Friihverbindung im Fernverkehr zwischen Po-
sen, Frankfurt (Oder) und Berlin

« Entwicklung integrierter Tarifangebote, die auch die Nutzung
des Regional- und Stadtverkehrs ermdglichen

Berlin—Frankfurt (Oder)-
Zielona Géra

« Einfiihrung eines Berlin-Zielona Gdra-Tickets
« Schaffung attraktiver Frith- und Spatverbindungen, die auch
aus Richtung Berlin nutzbar sind

Cottbus-Guben-
Zielona Gdra

« Entwicklung eines abgestimmten Angebots- und Betriebs-
konzepts

Berlin—Breslau (Wroctaw)

« Erarbeitung eines abgestimmten Konzepts fiir den Fernver-
kehr unter Anbindung von Cottbus und Zielona Géra fiir die
Zeit nach dem Ausbau der einzelnen Strecken (voraussicht-
lich ab 2017)

« Entwicklung von Verkehrsangeboten im Hinblick auf die
Kulturhauptstadt Europas 2016 in Breslau

Dresden-Garlitz—-
Breslau (Wroctaw) /
Riesengebirge

« Vorbereitung der Ausschreibung der Direktverbindungen Dres-
den-Breslau ab 2018

« Losung der Frage des Zugangs polnischer Fahrzeuge zum
Bahnhof Gorlitz
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