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INFRASTRUKTUR UND VERKEHR
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VORWORT

Vorwort

Das vereinte Europa muss von unten wachsen. Das gilt besonders fir die un-
zahligen Grenzregionen in der EU. Hier ist Europa lebendig erfahrbar und sind
seine Vorteile handfest greifbar. Nicht nur der Wegfall von Grenzbeschrankungen
macht die Grenzregionen zum wahren Modell des Einigungsprozesses, sondern
auch die unendliche Vielfalt aktiver Zusammenarbeit tber die Grenzen hinaus.
Europa lebt in den Grenzregionen nicht zuletzt auch aus dem Engagement der
Burger heraus.

Fur Liberale ist die Verankerung Europas in den Regionen eine Kernfrage der Zu-
kunft. Denn ohne sie hat Europa auch keine Zukunft. Deshalb haben die Buros
der Friedrich-Naumann-Stiftung fur die Freiheit in Prag und Leipzig zusammen
mit der sachsischen Wilhelm-Kilz-Stiftung die Zukunft der Grenzregion Deutsch-
land-Polen-Tschechien auf ihre Agenda gesetzt. Gemeinsam mit dem polnischen
Partner Nowoczesna und dem tschechischen Institut pro politiku a spolecnost
(Institut fiir Gesellschaft und Politik) werden wir zusammen mit Experten aus
Politik, Wirtschaft und Wissenschaft auf Veranstaltungen und in Publikationen
Uber Perspektiven dieser spannenden Region entwickeln.

Was Sie hier in den Handen halten, ist eine von drei Publikationen. Sie widmen
sich den Brennpunktthemen Verkehrspolitik, Energieversorgung und Tourismus.

In allen drei Politikfeldern hat sich bereits gezeigt: Das Dreilandereck Sachsen-
Polen-Tschechien liefert schon viele Beispiele gelungener Zusammenarbeit. Aber
es handelt sich auch um eine teilweise recht strukturschwache Region, die von
einer noch weiter verstarkten grenzibergreifenden Kooperation enorm profitieren
kann. Es gilt, die Potentiale der Region zu entwickeln. Daran wollen wir mitwirken.

Dr. Detmar Doering, Leiter des Bliros Prag
der Friedrich-Naumann-Stiftung fir die Freiheit

Ulrike Harzer, Geschaftsfiherin
der Wilhelm-Kulz-Stiftung, Dresden

Markus Miiller, Lokaler Buroleiter
der Friedrich-Naumann-Stiftung fir die Freiheit in Leipzig
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6 INFRASTRUKTUR UND VERKEHR

Infrastruktur und Verkehr

im Dreilandereck Tschechien —
Deutschland — Polen

Ladislav Bobr

Dreilanderecke werden schon durch ihre bloRe Existenz haufig als Orte von be-
sonderer Bedeutung betrachtet, obgleich es sie im europaischen Raum verhalt-
nismalig haufig gibt. Gewohnlich kann man hier ein Durchdringen dreier unter-
schiedlicher Kulturen und politischer Interessen, aber auch Bemihungen um
eine grenzUbergreifende Zusammenarbeit beobachten. Nicht anders ist es auch
im Fall von Tschechien, Deutschland und Polen und ihres Dreilanderecks. Dieses
Gebiet entstand bereits 1945 im Rahmen der Potsdamer Konferenz, wurde der

Blick von oben auf die FahrstraBBe im Isergebirge, Tschechien, das zu den Westlichen
Sudeten an der Grenze zwischen Tschechien und Polen gehort

o5 Rl S

Quelle: mareksaroch.cz / Shutterstock.com



INFRASTRUKTUR UND VERKEHR IM DREILANDERECK

breiteren Offentlichkeit aber erst nach dem Fall des Eisernen Vorhangs und der
damit verbundenen weiteren Offnung der Landesgrenzen problemlos zugéng-
lich. Das neue Kapitel in der Entwicklung dieses Gebiets wurde noch durch den
Beitritt von Tschechien und Polen zur Europaischen Union beschleunigt. Es kam
so praktisch zur volligen Beseitigung der mit den Staatsgrenzen zusammenhan-
genden Barrieren. AulRerdem kann das Gebiet auch von den Bemuhungen der
Europaischen Union profitieren, eine enge Zusammenarbeit der Grenzgebiete
untereinander zu fordern (Euroregion Silesia 2020). Das zeigt sich besonders
in der Teilnahme der einzelnen benachbarten Regionen an verschiedenen euro-
paischen Programmen, wie etwa Phare CBC, Ziel 3 oder Ziel 2, und an der Ent-
stehung der Euroregion Neile (2020a; siehe Abb. 1).

Abb. 1| Ausdehnung der Euroregion, Mitgliedskreise und Gemeinden
(hellgelb: Gemeinden ohne Mitgliedschaft in polnischen Mitgliedskreisen)

wojewddztwo lubuskie POLSKA

DEUTSCHLAND

wojewddziwo
dolnoslgskie

e

Jelenia’

Kralovéhradecky
kraj

Legenda

[ Clenské obce &eské &asti euroregionu CESKA REPUBLIKA

[ Clenské okresy némecké asti euroregionu Stredoéesky
[ Clenskeé obce polské Easti euroregionu kraj
[ Ne& é obce v &l ych ok h polské &asti euroregionu

Quelle: Tschechisches Statistikamt 2018

Auf der tschechischen Seite kann man ein verhéaltnismaRig dichtes und kompak-
tes Siedlungsnetz finden. Hampl und Marada (2075) halten Liberec, Ceskd Lipa
und Jablonec nad Nisou flr die Hauptzentren des Bezirks Liberec. Stadte gibt
es vor allen an den Hauptverkehrsachsen. Der Rest der Ansiedlungen bildet das
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INFRASTRUKTUR UND VERKEHR

rurale Umfeld dieser grofReren Stadte. Die Verbindung dieses Gebiets mit dem
Rest der Euroregion ist von der Uberwindung der Grenzgebirge abhangig. Als
problematisch konnen in dieser Hinsicht der Jeschken-Kosakow-Kamm, das
Lausitzer Bergland, das Lausitzer Gebirge, das Isergebirge und das Riesenge-
birge bezeichnet werden. Eine Barriere bildet ferner die Neil3e, Gber die seit dem
2. Weltkrieg eine ganze Reihe von Brlicken fehlen. In das Gebiet der Euroregion
fallen auch einige Schutzgebiete und zwei Nationalparks. Das ist unter dem Ge-
sichtspunkt der Landschaftsqualitat und des Erholungspotentials ausgesprochen
nltzlich (Bina 2010). Auf der anderen Seite ist es fiir den Aufbau eines neuen oder
die Erweiterung des bestehenden Verkehrsnetzes ein limitierender Faktor.

Als hauptsachliche FernstralRen konnen die Landstrallen 1/10, 1/13, 1/14 und 1/35
gelten. Inzwischen wurde ein Groldteil der StralRe 1/35 im Bezirk in eine auto-
bahnahnliche Schnellstralle verwandelt. Im Norden von Liberec fihrt die 1/35
nach Hradek nad Nisou, wo sie zur deutschen Bundesstrale (B178) und zum
polnischen Stralensystem bei Zittau fuhrt. Die LandstralRen 1/10 und 1/14 sind
wichtig fur die Verbindung zum polnischen Jelenia Géra. Ausschlaggebend fir
die regionsibergreifenden Verbindungen sind die heutigen Grenzibergédnge
Harrachov, Habartice und Hradek nad Nisou. Die Gbrigen, kleinen Grenzibergan-
ge sind haufig nicht fir sémtliche Fahrzeugtypen passierbar. Eine Verbesserung
dieser Situation (breitere Fahrbahn) kann nicht nur zur Erhéhung der Sicherheit,
sondern z.B. auch zu besseren Moglichkeiten fiir die Versorgung oder fiir Berufs-
pendler und Touristen flihren.

Im Schienenverkehr sind wichtige grenzibergreifende Korridore die Strecken
Liberec — Hradek nad Nisou — Zittau — Dresden und Liberec — Harrachov -
Szklarska Poreba — Jelenia Géra — Breslau. Entwicklungspotential gibt es fir
den Anschluss an Gorlitz oder Dresden, aber uber Cottbus auch nach Berlin.
Im Konzept der Hochgeschwindigkeitsstrecken (RS1-5) wird nicht mit deren
Flhrung uber Liberec gerechnet. Die ganze Region des Dreilanderecks wurde in
das Projekt Trans-Borders mit dem Ziel eingebunden, die Moglichkeiten der Ver-
bindung des Dreilanderecks mit dem umliegenden europaischen und tschechi-
schen Raum aufzuzeigen. Der Region kdnnte die Errichtung eines Abzweigs des
transeuropaischen Verkehrsnetzes TEN-T (Trans-European Transport Network)
im Korridor North Sea — Baltic von £6dz Uber Wroctaw/Breslau nach Dresden
helfen, wo es zur Verbindung mit der tschechischen Hochgeschwindigkeitsstre-
cke RS4 (Prag — Dresden) kommen kénnte. Eine solche Strecke hat das Poten-
tial, das gesamte Grenzgebiet in dieser Region zu bedienen.
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Als bedeutende Zentren fiir die Euroregion Neile im Bezirk Usti kdnnenr nach
Hampl und Marada (2015) die beiden Orte Rumburk und Varnsdorf gelten. Spezi-
fisch fur diesen Teil der Region sind die enge Verbindung der Ortschaften durch
ihre Bebauung und die relative Nahe des hochwertigen deutschen Verkehrsnet-
zes. Der Verkehrsanschluss an den Rest der Euroregion wird einerseits durch
eine StralRe I. Ordnung (1/9), die Stralken II. Ordnung Nr. 263 bis 267 und eine
eingleisige nichtelektrifizierte Bahnstrecke gewahrleistet. Neben den Hauptver-
kehrsachsen liegt das Problem des Strallennetzes in diesem Gebiet vor allem
im Zustand der Fahrbahnen und ihrer geringen Breite (Velky Senov 2020). Eine
potentielle Verbesserungsmaoglichkeit ist die Schaffung einer hochwertigen
SchnellstraBenverbindung zwischen Dolni Poustevna und Rumburk. Erwogen
werden konnten auch Verbesserungen fir den ruhenden Verkehr im Hinblick auf
die touristische Attraktivitat der Region.

Der Bezirksverwaltung Liberec (2020) zufolge kann man als Hauptprobleme des
Verkehrsnetzes des tschechischen Teils der Euroregion seine geringe Kapazi-
tat und das technisch nicht entsprechende Niveau ansehen. Zu einer Ballung
der Probleme kommt es vor allem an den Hauptachsen in der Nahe groerer
Zentren oder Orten mit wirtschaftlichen Ballungszentren. Es gibt keinen Hochge-
schwindigkeitsanschluss an die gro3en Stadte im Rahmen der Euroregion. Laut
der Bezirksverwaltung Liberec (2020) ist auch der ruhende Verkehr ein Problem,
und zwar insbesondere an Bahn- und Busbahnhdfen, in Wohngebieten und an
touristisch attraktiven Stellen.

Als eine der groRten Herausforderungen im tschechischen Teil der Euroregion
konnen der bautechnische Zustand des Schienenverkehrs und die damit verbun-
denen Probleme bezeichnet werden (Bezirk Liberec, 2020), die sich aus der his-
torischen Streckenflihrung ergeben. Zur Verbesserung des grenzibergreifenden
Schienenverkehrs kann die Instandsetzung und Modernisierung des polnischen
Teils der grenziberschreitenden Eisenbahnstrecke Liberec—Zittau—Varnsdorf
beitragen. Schon heute ist dank der Verkehrsbetriebe Trilex die Stadt Dresden
von Liberec aus leichter erreichbar als Prag. Dieses Unternehmen sorgt bereits
seit 2010 fur die Verbindung innerhalb des Dreilanderecks. Alle langfristigen
Vorhaben werden auf tschechischer Seite jedoch durch den langwierigen Ver-
waltungsprozess und Probleme mit dem Aufkauf der Baugrundstiicke geféhrdet
(CT 24, 20204, b). In der Euroregion gibt es ein Konzept fir die grenziibergreifen-
de Zusammenarbeit im Verkehr. Darin sind die Hauptziele und Malknahmenvor-
schlage festgelegt, mit denen diese Ziele erreicht werden sollen (siehe Tab. 1).
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10 INFRASTRUKTUR UND VERKEHR

Tab. 1 | Spezifische Ziele des vorrangigen Verkehrsbereichs

StraBBenverkehr Schienenverkehr
und offentlicher Nahverkehr

Fortsetzung der gemeinsamen Schaffung eines attraktiven gemein-
Planung zur Entwicklung des samen Beférderungsangebots fiir
StralRennetzes und zur Investitions- Einwohner und Touristen

koordinierung

Verbesserung des Zustands Verbesserung der Qualitat der
und laufende Instandhaltung des bisherigen grenziibergreifenden
Strallennetzes im Grenzgebiet Verbindungen und Anregung

neuer Verbindungen

Erhohung der StralRenverkehrs- Erhohung der Sicherheit des

sicherheit Schienenverkehrs dank Moderni-
sierung der Infrastruktur und des
Einsatzes modernerer Fahrzeuge

Verbesserung der Rahmen-
bedingungen fiir den Einsatz der
Fahrzeuge und fir die Erteilung
ihrer technischen Betriebsatteste

Quelle: Euroregion Neisse-Nisa-Nysa 2020b

Von den Ergebnissen dieser grenzibergreifenden Zusammenarbeit seien zum
Beispiel das Unternehmen Trilex oder die Existenz der Euroregionalfahrkarte her-
vorgehoben. Diese Fahrkarte ermdglicht es, die integrierten Systeme im Rahmen
des gesamten polnischen Teils der Euroregion, in Tschechien (IDOL und Schlu-
ckenauer Zipfel) und des deutschen Verkehrsverbunds ZVON zu nutzen. Ein gutes
und verbundenes Verkehrsnetz ist nicht nur flir den Personen- und Frachtverkehr
von Vorteil, sondern auch, wie die sich fortsetzende grenzibergreifende Zusam-
menarbeit der integrierten Systeme der Rettungs- und Sicherheitskréafte zeigt, fir
den Gesundheitsschutz der Menschen im Rahmen der Euroregion.
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Allgemein wird die Verbindung Tschechiens und der restlichen Euroregion hin-
sichtlich ihrer Kapazitat als ausreichend angesehen, es muss aber an ihrer Ver-
besserung und ihrer Sicherheit gearbeitet werden. Die Lage der Euroregion zwi-
schen zwei TEN-T Korridoren (Orient/East — Med und Baltic Adriatic) bietet die
Gelegenheit zu deren Verbindung, z.B. indem die Autobahn A4 zwischen Breslau
und Dresden und die parallelen Schienenstrecken genutzt werden. In diesem Fall
sollten sich die umliegenden Stadte und Gemeinden mitsamt Liberec um einen
Hochgeschwindigkeitsanschluss an den so entstehenden Korridor bemihen. Im
Idealfall wéare es angebracht, Liberec, Zittau und Gorlitz mit Hochgeschwindig-
keitsstrecken zu verbinden. Ein Potential fir die Fihrung dieser Verbindung gibt
es auler in Deutschland auch auf der polnischen Seite, und zwar wegen der weit
auseinander liegenden Ortschaften und des Tagebaugebiets (im Falle seiner Re-
vitalisierung). Genutzt werden kann auch der Bau zusatzlicher Briicken Gber die
Neile im Abschnitt zwischen Zittau und Gorlitz.

Insbesondere sollte die bestehende Verkehrsinfrastruktur auf tschechischer und
polnischer Seite verstarkt werden, zum Beispiel auch durch den Aufbau neuer
Achsen oder durch die Verlegung bestehender Strecken. Dort, wo die Verlegung
von Strecken nicht moglich ist, sollte die Mdglichkeit der Intensivierung der be-
stehenden erwogen werden. In diesem Rahmen bietet sich auch die Moglichkeit
an, die grenzibergreifende Verkehrszusammenarbeit zwischen benachbarten
Stadten zu verstarken. Allgemein ist es angebracht, das hochwertige deutsche
Verkehrsnetz in der Region zu nutzen und eine eventuelle Verbindung Uber die-
ses Netz umzusetzen. Ziele sollten die Beschleunigung des Verkehrs, die Erho-
hung seiner Kapazitat und Sicherheit sein. Die tschechische Seite kann auch bei
der Uberwindung administrativer und legislativer Hindernisse im Rahmen der
einzelnen Staaten helfen und Bedarfsanalysen fir die Euroregion ausarbeiten.
Diese Hilfe ist insbesondere bei der Planung des Ausbaus oder der Erweiterung
des Verkehrsnetzes in Schutzgebieten sinnvoll, von denen es auf der tschechi-
schen Seite eine groRe Anzahl gibt.
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Drei Lander, ein Verkehrsraum

Erst seit der EU-Osterweiterung wachst
das Dreilandereck enger zusammen

Torsten Herbst

1. Freiziigigkeit und Mobilitat verbinden Regionen

Spatestens seit der EU-Osterweiterung im Jahr 2004 liegt der Freistaat Sachsen
in einer zentralen Verkehrslage in Europa. Der freie Warenverkehr und die Perso-
nenfreizigigkeit sind ohne Mobilitat und ohne eine moderne Verkehrsinfrastruktur
undenkbar. Mobilitat Gber Grenzen hinweg ist jedoch keine Selbstverstéandlich-
keit. Das zeigte die weitgehende GrenzschlieBung durch Polen und Tschechien im
Frihjahr 2020 aufgrund der Corona-Pandemie. Lange LKW-Staus bildeten sich

Der Inter-City Express der Deutschen Bahn auf dem Dresdner Hauptbahnhof, Sachsen

Quelle: Nick Kee Son / Shutterstock.com
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auf den Autobahnen vor den Grenzen. Tausende Berufspendler wurden daran ge-
hindert, ihrer Arbeit nachzugehen, und zahlreiche Unternehmen auf allen Seiten
der Grenze mussten auf etliche Mitarbeiter verzichten. Viele dieser Menschen
wurden gezwungen, sich zwischen Job und Familie, Geld und Sicherheit oder zwi-
schen Arbeit und Heimat zu entscheiden. Das zeigt einmal mehr, welche Schlis-
selrolle Freiztgigkeit und Mobilitat in einer zusammengewachsenen europaischen
Region haben.

2. Enge historische Verbindungen

Ein Blick in die Geschichte verrat, dass die Beziehungen im Dreilandereck zwi-
schen Sachsen, Polen und Béhmen stets eng waren und gepflegt wurden. Fast
1 000 Jahre lang waren die Konigreiche Sachsen und Bohmen sowie die Herzog-
timer in Schlesien Teil des Heiligen Romischen Reichs deutscher Nation. Mit der
Auflosung des Reichs waren das Konigreich Sachsen, Schlesien als Teil von Preu-
Ren sowie Bohmen als Teil des Osterreichischen Kaiserreichs Teil des Deutschen
Bundes. Nach dem preuBisch-Osterreichischen Krieg von 1866 und der anschlie-
Renden Grindung des Deutschen Kaiserreichs 1871 wurde das Dreilandereck zur
Grenzregion zwischen Deutschland und Osterreich-Ungarn. Nach der Niederlage
des deutschen und Osterreichischen Kaiserreichs im Ersten Weltkrieg und der an-
schlieBenden Auflésung der hohenzollernschen und habsburgischen Monarchien
entstand erstmals ein Grenzverlauf zwischen Deutschland und der 1918 gegriin-
deten Tschechoslowakischen Republik. Nach der Machtergreifung Hitlers stand
die Grenzregion zwischen Sachsen, Bohmen und Schlesien schnell im Mittelpunkt
der Weltgeschichte. So wurde die Tschechoslowakei durch das Miinchener Ab-
kommen im Jahr 1938 gezwungen, die bohmischen und mahrischen Sudeten-
gebiete an das Deutsche Reich abzutreten. Der darauffolgende Terror der Kriegs-
jahre legte ganz Mitteleuropa in Schutt und Asche.

Nach dem Ende des zweiten Weltkrieges standen die Chancen fir eine schnel-
le wirtschaftliche Erholung in der Grenzregion zwischen Sachsen, Polen und der
Tschechoslowakei denkbar schlecht. Millionen Menschen waren auf der Flucht
oder wurden vertrieben. Die Ansiedlung neuer Bevolkerungsgruppen, das sozialis-
tische Wirtschaftssystem und ein striktes sowjetisches Besatzungsregime verhin-
derten weitestgehend eine grenziibergreifende Kooperation. Zudem litt vor allem
die Verkehrsinfrastruktur in der DDR unter der sowjetischen Reparationspolitik.
Denn neben Industrieanlagen und Maschinen wurden auch rund 11.800 Kilometer
Eisenbahngleise demontiert und in die UdSSR abtransportiert. Schatzungen zu-
folge belief sich der Wert der Demontagen in der sowjetischen Besatzungszone
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auf 2,6 Milliarden US-Dollar, wahrend in den drei westlichen Zonen Anlagen im
Wert von nur 0,6 Milliarden US-Dollar demontiert wurden. In den kommenden 40
Jahren gelang es der DDR kaum, die dadurch entstandenen Lucken im Verkehrs-
netz zu schliefen. Zum einen fehlten im real existierenden Sozialismus dafir die
finanziellen Mittel und Baumaterialien. Zum anderen fiihrten politische Erwagun-
gen der Staatspartei SED zur Fokussierung auf einige wenige GroRprojekte im Ver-
kehrsbereich, wie die Berliner S-Bahn oder die Bahnstrecke Berlin-Rostock.

Bereits kurz nach ihrer Grindung unterzeichnete die DDR im Juli 1950 zudem das
Gorlitzer Abkommen und akzeptierte damit die Oder-NeilRe-Linie als ,endgliltige
deutsch-polnische Staatsgrenze”. Infolge der Grenzziehung wurden zwischen der
DDR und Polen rund 50 Dorfgemeinden und sieben Stédte geteilt, drei bestehen
als Doppelstadte. Der 6stliche Teil von Gorlitz wurde zu Zgorzelec, und die neu ent-
standenen Sprachgrenzen sollten beide Lander fur die kommenden Jahrzehnte
weit voneinander entfernen. Trotz der haufig proklamierten ,Bruderschaft” der so-
zialistischen Staaten fand bis 1989 kein relevanter Ausbau der Verkehrswege zwi-
schen den DDR-Bezirken Karl-Marx-Stadt (Chemnitz) und Dresden sowie Polen
und der damaligen Tschechoslowakei statt.

3. Die Verkehrstrager seit der Wiedervereinigung

Die Auswirkungen von sowjetischer Reparationspolitik und vier Jahrzehnten So-
zialismus lielen sich Ende der 1980er Jahre am Zustand der Verkehrsinfrastruk-
tur besonders eindricklich beobachten. Verschlissene Strallen sowie marode
Schienen und Bricken pragten nach der Wiedervereinigung nicht nur den Verkehr
innerhalb der neuen Lander, sondern auch die grenzibergreifenden Verbindungen
zwischen Sachsen, Polen und der Tschechoslowakischen, spater Tschechischen
Republik. Zwar verfligte die spate DDR mit rund 14.000 Kilometern ber das dich-
teste Schienennetz Europas, ein leistungsfahiger Schienenverkehr war aufgrund
des miserablen Zustands aber nur dullerst bedingt moglich. Nur etwa ein Drit-
tel der Strecken war mehrgleisig, gerade einmal rund ein Viertel war elektrifiziert,
zwei Drittel der Stellwerke stammten noch aus der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg,
und knapp die Hélfte aller Eisenbahnbriicken waren élter als 85 Jahre und mitunter
baufallig.

Mit der deutschen Wiedervereinigung entstand an der sachsisch-polnischen und
der sachsisch-tschechischen Grenze zudem eine ,harte” EU-AulRengrenze mit
intensiven Kontrollen, die die Planung und Umsetzung von Infrastrukturmaflinah-
men auch im grenzlberschreitenden Verkehr lange erschwerte. Eine verstarkte
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grenzlbergreifende Zusammenarbeit kam erst schrittweise in Gang. Mit der Un-
terzeichnung der ,Gemeinsamen Erklarung tGber Zusammenarbeit” am 5. Dezem-
ber 1992 bildete sich eine erste Grundlage fir die neue sachsisch-tschechische
Kooperation. Ziel der Erklarung war unter anderem auch der Ausbau leistungsfahi-
ger Stral’en- und Schienenverbindungen. So nahm man sich vor, kiinftig alle zehn
Kilometer einen Grenzibergang zu errichten. In einer gemeinsamen Arbeitsgrup-
pe, die jahrlich alternierend in Sachsen und Tschechien tagt, sollte zudem Utber
Fortschritte beraten werden.

Die Grundlage der Zusammenarbeit zwischen Sachsen und der Woiwodschaft
Niederschlesien bilden die ,Gemeinsamen Erklarungen Uber Zusammenarbeit”
vom 17. September 1999 und 2. Mai 2000. Genau wie mit den Nachbarn in Tsche-
chien wurde auch hier eine einmal jahrlich wechselweise tagende niederschle-
sisch-séchsische Arbeitsgruppe ins Leben gerufen. Im Verlauf der 1990er Jahre
entstanden zudem zwischen Polen, Tschechien und dem Freistaat die sogenann-
ten ,Europaregionen”. Insbesondere auf Ebene der Landkreise ergaben sich damit
weitere Foren der grenziberschreitenden Zusammenarbeit. In den vier Europare-
gionen NeilRe, Elbe/Labe, Erzgebirge und Egrensis werden seitdem unter anderem
auch Themen des grenzibergreifenden Verkehrs diskutiert. Im Rahmen all dieser
Formate gelang es im Laufe der 1990er und 2000er Jahre, weite Teile des Moder-
nisierungsstaus bei der Verkehrsinfrastruktur aufzuholen.

Mit der EU-Osterweiterung im Mai 2004 und dem Beitritt von Polen und Tschechi-
en zum Schengen-Raum im Dezember 2007 rlickte die sachsische Grenzregion
schlieBlich in die Mitte des vereinten Europas. Nicht nur der Wegfall der Grenz-
kontrollen, sondern auch die mit dem Beitritt verbundene Freizlgigkeit auf dem
Arbeitsmarkt fiihrten daraufhin zu einer deutlichen Zunahme des Grenzverkehrs.
Doch selbst nach dem Wegfall der Grenzkontrollen erschwerte der Investitions-
stau bei Strallen und Schienen noch haufig das Reisen.

3.1 StrafRe

Nach der Wiedervereinigung kam es in Sachsen, ebenso wie in den meisten ehe-
maligen sozialistischen Staaten, zu einer starken Verlagerung des Gliterverkehrs
von der Schiene auf die Stralie. Insbesondere die Strallenverkehrsinfrastruktur im
Grenzgebiet zu Polen und Tschechien konnte diesen Mehrverkehr kaum aufneh-
men. So wurden im Jahr 1993 am Grenzlibergang Zinnwald an der Bundesstralle
170 taglich durchschnittlich 820 Lastkraftwagen abgefertigt. Zudem gab es ent-
lang der rund 450 Kilometer langen Grenze zwischen Tschechien und Sachsen
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nur 16 Grenzlibergange fiur Kraftfahrzeuge. Um insbesondere das Erzgebirge vom
schweren Lkw-Verkehr zu entlasten, wurde von 1994 bis 2004 zwischen Dresden
und Lovosice (Lobositz) zusatzlich die sogenannte ,Rollende Landstralle" betrie-
ben. Diese Form der Verkehrsverlagerung auf die Schiene erwies sich jedoch nicht
als zukunftsfahig.

Dem Ausbau der Verkehrswege kam vor diesem Hintergrund in den Nachwen-
dejahren eine besondere Bedeutung zu. Heute knnen Pkws die Grenze an ins-
gesamt 42 Grenzlbergédngen Uberqueren — 33 zur Tschechischen Republik und
neun zu Polen. Fir den Personenverkehr haben sich die grenziiberschreitenden
Verbindungen damit schon heute deutlich verbessert. Fur den Guterverkehr
wurden an mehreren Grenzibergangen zudem hohere Tonnagebelastungen er-
moglicht.

Von besonderer Bedeutung fiir die Verbesserung der Straleninfrastruktur zwi-
schen Sachsen und Tschechien war der Ausbau der grenziberschreitenden
Autobahn A17/E55 zwischen Dresden und Prag. Obwohl erste Planungen einer
solchen Verbindung noch aus den 30er Jahren stammten, wurden sie im kom-
menden halben Jahrhundert nie ernsthaft vorangetrieben. Dies geschah erst
nach dem Zusammenbruch des Ostblocks. Zu den ersten Beflirwortern der Ver-
bindung gehdrte damals auf deutscher Seite die Jungliberale Aktion Sachsen
(Julip), die Mitte der 1990er Jahre mit ihrer Plakatkampagne ,Friihsticken in
Prag” die Vorteile der Strecke ins Blickfeld der Offentlichkeit riickte.

Nach der Eréffnung im Dezember 2006 konnte sowohl der Giiter- als auch der
Tourismusverkehr deutlich verbessert werden. Im Jahr 2017 wurde mit dem LU-
ckenschluss zwischen Bilinka und Rehlovice (GroR Tschochau) zudem das letzte
zwolf Kilometer lange Teilstlick auf tschechischer Seite fertiggestellt. Und auch
die Autobahn A4 endete vor der Friedlichen Revolution noch in Bautzen. Der Aus-
bau in den Nachwendejahren ermoglicht heute eine durchgehende Verbindung
uber Gorlitz bis nach Polen.

Im offentlichen Nahverkehr auf der Stralle bestehen grenziberschreitende Ver-
bindungen in die Nachbarlander Polen und Tschechien heute nur vereinzelt. Im
Tarifbereich des Verkehrsverbundes Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON) zéhlen
hierzu zum Beispiel die Buslinien zwischen Zittau und Petrovice (Petersdorf) oder
die innerstadtische Buslinie P zwischen Gorlitz und Zgorzelec. Im Bereich des Ver-
kehrsverbundes Oberelbe (VVO) starten einige Buslinien an der sachsischen Lan-
desgrenze in Richtung Tschechien.
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3.2 Schiene

Wie in der gesamten ehemaligen DDR befand sich auch das Schienennetz im Frei-
staat Sachsen nach der Wiedervereinigung in einem desolaten Zustand. Analog
zur StralRe mussten auch auf der Schiene seitdem Milliarden in Aus- und Neu-
bau sowie Modernisierung investiert werden. In ganz Sachsen wurden inzwischen
hunderte Bahnkilometer stillgelegt, wahrend auf anderen Strecken Gleise, Signal-
anlagen, Weichen und Brlicken umfassend modernisiert wurden. Jingstes Bei-
spiel dieser Entwicklung ist die Inbetriebnahme der neu elektrifizierten und zwei-
gleisig ausgebauten Strecke von Knappenrode und Horka Uber die Neile nach
Wegliniec (Kohlfurt) zum Fahrplanwechsel im Dezember 2018. Uber diese Bahn-
linie soll zuklinftig ein GroRteil des deutsch-polnischen Giterverkehrs abgewickelt
werden. Und auch der europaische Kernnetzkorridor von Hamburg tber Berlin und
Prag nach Stidosteuropa wurde umfassend modernisiert und damit in das trans-
europaische Verkehrsnetz eingebunden. So war die Strecke zwischen Dresden,
Pirna und Prag Bestandteil der Bundesverkehrswegeplane 1992 und 2003. Im Juni
1995 schlossen Deutschland, Tschechien und Osterreich ein Abkommen Uiber den
Ausbau der Strecke. In dessen Folge wurden unter anderem auf dem Abschnitt
Dresden—Pirna zwei neue Gleise fUr den Fernverkehr gebaut. Die Fertigstellung
erfolgte im Dezember 2004.

Gleichwohl besteht bei der grenziibergreifenden Schieneninfrastruktur weiterhin
groRer Nachholbedarf. So ist heute beispielsweise nur einer von drei Grenziber-
gangen zwischen Sachsen und Polen elektrifiziert. An der Grenze zwischen Sach-
sen und der Tschechischen Republik steht mit dem Bahnlibergang bei Schona/
Dolni Zleb (Niedergrund) ebenfalls nur ein Bahniibergang unter Fahrstrom. Alle
anderen acht Strecken kdnnen auch im Jahr 2020 nur mit Diesel-Loks befahren
werden. Und auch die 103 Kilometer lange Trasse von Dresden bis nach Gorlitz ist
bis heute nicht elektrifiziert. Keine einzige grenziiberschreitende Eisenbahnstre-
cke ist heute im Hochgeschwindigkeitsverkehr mit mindestens 200 Kilometern
pro Stunde befahrbar.

Aufgrund des anhaltenden Modernisierungsstaus sowie der peripheren Lage der
Grenzregion sind umstiegsfreie Fernverkehrsverbindungen im Dreildndereck bis
heute eine Seltenheit. Zwischen Sachsen und Polen verkehrten von 2008 bis 2015
drei Zugpaare des sogenannten Dresden-Wroctaw (Breslau)-Expresses, bis die-
ser aus Kostengrinden eingestellt wurde. Nur auf der Strecke zwischen Dresden
und Prag gibt es seit der Wiedervereinigung ein durchgangiges Fernverkehrsan-
gebot. Die Ziige der tschechischen Staatsbahn Ceské Drahy und der ungarischen
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Staatsbahn MAV verkehren dort zeitweise im Zweistundentakt. Seit diesem Jahr
verkehrt zudem eine tégliche Railjet-Verbindung der Ceské Dréhy und der Oster-
reichischen Bundesbahnen auf der Route Berlin-Dresden—Prag—Wien—Graz.

Ahnlich wie auf der StralRe besteht auch das Nahverkehrsangebot auf der Schiene
aus drei weitestgehend getrennten, nationalen Teilen. Ausnahmen im Bereich des
ZVON bilden etwa die Regionalbahnlinie 1 von Dresden uber Gorlitz nach Zgorze-
lec oder die Regionalbahnlinie 2 von Dresden Uber Zittau nach Liberec (Reichen-
berg). Sudlich von Dresden verkehrt zudem die Regionalbahnlinie 20 ber Bad
Schandau nach D&¢in (Tetschen). Im Vogtland fahren die Regionalbahnen 1,2 und
5 grenzibergreifend. Kooperationen auf Ebene der Tarifverblinde leisten dartber
hinaus einen Beitrag, das grenzlbergreifende Mobilitdtsangebot zu verbessern.
So konnen Fahrgéste mit dem sogenannten Elbe-Labe-Ticket fast alle Busse und
Bahnen im gesamten Verbundraum des Verkehrsverbundes Oberelbe sowie im
tschechischen Bezirk Usti nad Labem (Aussig) nutzen.

3.3 Wasser

Lange Zeit war auch die Elbe eine der wichtigsten Verbindungen fir den Guter-
verkehr zwischen Sachsen und Bohmen. Inzwischen ist der Fluss als Glitertrans-
portweg jedoch so gut wie bedeutungslos. Wahrend im Jahr 2010 noch 781.000
Tonnen durch Binnenschifffahrt mit Start oder Ziel in Sachsen transportiert wur-
den, waren es 2018 nur noch 119.000 Tonnen, also weniger als ein Sechstel. Zu-
dem war die Elbe in den Jahren 2018 und 2019 aufgrund der Trockenheit gut die
Halfte des Jahres nicht befahrbar. Abhilfe schaffen soll eine seit langem geplante
Staustufe im tschechischen Décin (Tetschen). Ob und wann das Projekt jedoch
Realitat wird, lasst sich derzeit nicht sagen.

3.4 Luftverkehr

Der Ausbau der StralRen- und Schieneninfrastruktur in den Nachwendejahren hat
auch auf die Anbindung der Flughafen im Dreilandereck positive Auswirkungen.
Wahrend jedoch die Fluggastzahlen an den sachsischen Flughéafen in Leipzig
und Dresden stagnieren, feierte der Flughafen in Prag in den vergangenen Jahren
einen Passagierrekord nach dem anderen. So verdoppelte sich das Fluggastauf-
kommen seit 2003 und lag im Jahr 2018 bei rund 16,8 Millionen Passagieren. Zum
Vergleich: In Dresden und Leipzig wurden im selben Jahr nur rund 4,2 Millionen
Passagiere abgefertigt. Obwohl die Corona-Pandemie dieser Entwicklung ein jahes
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Ende bereitet hat, bleibt der Prager Flughafen auch zukinftig flr Reisende aus
Sachsen attraktiv. Dieser hat flir seine GrofRe ein sehr attraktives Angebot und ist
mit Lufthansa, Swiss oder KLM bestens an internationale Drehkreuze angebun-
den. Und auch der nur rund 200 Kilometer ostlich von Gorlitz liegende Flughafen
Wroctaw (Breslau) ist aus Ostsachsen schnell erreichbar.

4. Ausblick und Fazit

Nach einem kurzen Blick in die Geschichte lasst sich konstatieren: Das Mobilitats-
angebot in der Dreilanderregion war zwar noch nie so gut wie heute, gleichzeitig
liegt es noch weit hinter den grenziiberschreitenden Verbindungen in Stiddeutsch-
land und Westdeutschland zurick. So braucht man heute mit dem Zug fur die
doppelt so lange Strecke von Frankfurt am Main bis Paris etwa genauso lange wie
von Dresden bis nach Wroctaw (Breslau). Und wahrend man heute die tiber 300
Kilometer zwischen Brissel und Frankfurt am Main in rund drei Stunden Bahn-
fahrt bewaltigt, bendtigt man fir die knapp tber 100 Kilometer lange Verbindung
zwischen Dresden und Prag fast genauso lange.

Sowohl auf der Stralle als auch auf der Schiene entfalten die Investitionen seit
1990 vielerorts ihre Wirkung. Gleichwohl besteht verkehrstrageribergreifend
auch weiterhin groRer Investitionsbedarf. Denn bessere Verkehrsverbindungen
zwischen Sachsen, Polen und Tschechien sind nicht nur die Grundlage fir wirt-
schaftliches Wachstum, sie sind vor allem auch die tragenden Sé&ulen flr sozialen
Austausch und kulturelle Beziehungen in den Grenzregionen.

Auf der StralRe geht es in Zukunft vor allem darum, das erwartete Wachstum im
Giterverkehr aufnehmen zu kdnnen. So gehen Prognosen davon aus, dass bis
2030 der Guterverkehr von und nach Polen um 27 Prozent, in die und aus der
Tschechischen Republik um 56 Prozent zunehmen wird. Zudem wird auch der
beschlossene Kohleausstieg die Lausitz vor grol3e wirtschaftliche Herausforde-
rungen stellen und daher ebenso umfassende Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur erfordern. In Ostsachsen muss es deshalb vor allem darum gehen, den
beschlossenen sechsspurigen Ausbau der A4 zeitnah zu realisieren. Genauso
gilt es, endlich die Elektrifizierung der Strecke Dresden—Gorlitz zu beschleuni-
gen, auf die die Region bereits seit 2003 wartet. Dies ist die Voraussetzung fur
ein mogliches Bahnfernverkehrsangebot nach Wroctaw (Breslau) oder auch Kra-
kéw (Krakau). Und auch die Elektrifizierung weiterer Grenziibergénge nach Polen
und Tschechien ist weiterhin flir mehr Flexibilitdt im Schienennetz von groRer
Bedeutung.
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Im Personenverkehr liegt das groite Potential fur die Zukunft im Aus- und Neubau
der Bahnstrecke von Dresden nach Prag. Nachdem die Absichtserklarung tber
den Bau einer leistungsfahigen Hochgeschwindigkeitsstrecke bereits im Februar
2009 zwischen der Sachsischen Staatsregierung und der Regierung der Tsche-
chischen Republik unterschrieben wurde, laufen inzwischen die Vorplanungen fir
die Trasse auf Hochtouren. Experten gehen jedoch davon aus, dass die Strecke
friihestens Ende der 2030er Jahre fertiggestellt wird. Die Fahrzeit zwischen Dres-
den und Prag soll sich dann von rund zweieinhalb auf nur noch eine Stunde redu-
zieren. Gemeinsam mit der Republik Osterreich und der Tschechischen Republik
beabsichtigt die Bundesregierung gegenwartig zudem den Abschluss einer Ab-
sichtserklarung tber den Ausbau weiterer Streckenabschnitte auf dem Korridor
Berlin—Prag—Wien. Sowohl Prag als auch Wien kénnten damit noch deutlich naher
an den Freistaat Sachsen heranricken.
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Das Infrastruktur- und Verkehrs-
netz des mit Deutschland

und Tschechien benachbarten
polnischen Grenzgebiets
Diagnose und Herausforderungen

Krzysztof Feret

Das Ziel dieser Studie ist, die wichtigsten Herausforderungen bei der Moderni-
sierung und dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im Bereich zweier polnischer
Woiwodschaften zu ermitteln: Lebus und Niederschlesien (siehe Abb 2). Diese
Woiwodschaften liegen dem Grenzdreieck ,Deutschland-Tschechien-Polen” am
nachsten und entscheiden wohl am starksten Uber das polnische Potenzial un-
mittelbarer grenzibergreifender Beziehungen. Zukunftige Projekte im Bereich
der Verkehrsinfrastruktur sollten die Verkehrsanbindung von Orten mit dem
groliten Entwicklungspotenzial verbessern und vom Verkehr ausgeschlossene
Gebiete beseitigen. Dies umfasst alle Verkehrstrager, die vorhandenen und die
in diesem Gebiet potenziell nutzbaren. Bei der Arbeit an dieser Studie nutzte
der Autor sein Wissen und Daten, die in nationalen und regionalen 6ffentlichen
Statistiken zuganglich sind.

Ausgewadhlte Merkmale des Grenzgebiets

Das Verkehrssystem eines bestimmten Gebiets wird gewohnlich von drei Haupt-
faktoren gepragt: der Verteilung des Besiedlungsnetzes, der Standortverteilung
der Unternehmen, die das Bruttoinlandsprodukt (BIP) erwirtschaften, und der
raumlichen Verteilung des Touristenverkehrs.

In der Woiwodschaft Lebus (auf der Karte mit der Nummer 1" gekennzeichnet)
lebten Mitte 2019 etwas mehr als 1 Million Menschen (1.013.031), die 2,6 Prozent
der polnischen Bevolkerung ausmachten. Die Einwohnerzahl geht aufgrund der
Bevolkerungsmigration und der niedrigen Geburtenrate strukturell zuriick. Uber
60 Prozent der Menschen leben im sidlichen Teil der Woiwodschaft Lebus, haupt-
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séchlich in der Subregion Zielona Géra (Griinberg), wo die Bevélkerungsdichte
auch am hdchsten ist. Der Rest lebt im nordlichen Teil um Gorzéw Wielkopolski
(ehem. Landsberg an der Warthe).

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) der Woiwodschaft Lebus pro Einwohner betrug
82,3 Prozent des Landesdurchschnitts und wurde von Unternehmen erwirtschaf-
tet, von denen 60 Prozent in der sldlichen Subregion — um Zielona Géra (Grin-
berg) und in den Landkreisen (Powiaty) entlang der stidlichen Grenze der Woiwod-
schaft — ansassig waren. Die restlichen 40 Prozent der Unternehmen waren in der
Subregion um Gorzow (Landsberg) im nordlichen Teil tatig. Sie waren am stérks-
ten in Gorzow Wielkopolski selbst und im gleichnamigen Landkreis konzentriert.

Abb. 2 | Das Gebiet Polens mit den Nummern der analysierten Woiwodschaften
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Die Woiwodschaft Lebus zeichnet sich durch einen besonderen 6kologischen
Reichtum aus, darunter viele Walder, Seen und eine Uppige Fauna und Flora.
Die natlrliche Umgebung der Woiwodschaft ist nur geringfliigig durch den Men-
schen verandert und nur wenig verschmutzt. Fast 40 Prozent der Flache der
Woiwodschaft sind gesetzlich geschiitzte Gebiete und Uber 25 Prozent gehdren
dem Netz Natura 2000 an. Die Tourismusinfrastruktur ist in der Woiwodschaft
Lebus uneinheitlich verteilt und raumlich stark konzentriert. Die meisten Hotels
und Touristenunterkiinfte (iber 60 %) befinden sich im ndrdlichen und zentralen
Teil der Woiwodschaft.

Die Woiwodschaft Niederschlesien — auf der Karte mit der Nummer ,2" gekenn-
zeichnet — wird von fast 3 Millionen Menschen bewohnt, die 7,6 Prozent der pol-
nischen Bevdlkerung ausmachen. In Bezug auf die Bevolkerungszahl belegt die
Woiwodschaft den 5. Platz im Land. Die Bevélkerung konzentriert sich auf Breslau
(Powiaty: Ole$nica, dt.: Oels), Trzebnicki (Trebnitz), Sroda (Neumarkt) und Breslau),
Legnica und Gtogdéw (Powiaty: Gtogow (Glogau), Legnica (Liegnitz) und Lubirski
(Liben)) sowie auf die Gemeinden der Vorstadtzonen von Bolestawiec (Bunzlau)
und Jelenia Géra (Hirschberg). Dies belegt einen anhaltenden und deutlichen
Prozess der Stadtflucht in die wichtigsten stadtischen Ballungsgebiete der Region.
Entvolkerungsprobleme treten dagegen im sidlichen Teil von Niederschlesien
(Gebirgs- und Vorgebirgsgebiete) und in einem Teil des Nordens der Region
(Powiaty: Gérowski/Gorowo und Milicki/Militsch) auf.

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) der Woiwodschaft Niederschlesien betrug pro Ein-
wohner 110,5 Prozent des Landesdurchschnitts (womit die Region den 2. Platz
unter den polnischen Woiwodschaften belegte) und 76 Prozent des europdischen
Durchschnitts. Folgende Subregionen wiesen das hoéchste BIP pro Kopf auf: die
Stadt Breslau sowie die Subregionen Liegnitz-Glogau und Breslau. Das niedrigste
BIP pro Einwohner wurde in folgenden Teilregionen verzeichnet: Watbrzyski (Wal-
denburg) und Jeleniogdrski (Hirschberg).

Im Jahr 2018 konzentrierte sich der groRte Touristenverkehr in Niederschlesien
auf Breslau und die Gebirgskreise (Sudeten). In den Jahren 2016-2018 stieg die
Besucherzahl in Niederschlesien um fast 20 Prozent. Der grote Anstieg der
Touristenzahlen war in den grenzanliegenden Powiaty (insbesondere Zgorzelec/
Gorlitz) und in den Powiaty im zentralen Teil der Region zu verzeichnen.

Ein Vergleich der beiden Woiwodschaften bei den das Verkehrssystem bestim-
menden Faktoren fihrt zu folgenden Schlussfolgerungen:
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a) Beide Woiwodschaften haben ein ungleichmaRig verteiltes Siedlungsnetz
mit einer Tendenz zur Verdichtung in den grof3ten Stadten und deren Umfeld.

b) Die Standorte der Unternehmen fallen mehr oder weniger mit der Verteilung
des Siedlungsnetzes zusammen, wodurch starke Einzugsgebiete entstehen.

c) Der Touristenverkehr stellt ein separates Einzugsgebiet dar und entspricht
kaum dem Siedlungsnetz oder den Standorten der wirtschaftlichen Einheiten.

Beide Woiwodschaften unterscheiden sich erheblich in Hinsicht auf ihr Potenzial
und seine Nutzung. Die Woiwodschaft Niederschlesien ist flachenmaRig deutlich
groler, erwirtschaftet einen hoheren BIP-Wert pro Einwohner (auch Gber dem pol-
nischen Landesdurchschnitt) und ist touristisch besser entwickelt.

StraBennetz

In den letzten zehn Jahren wurde das Stralennetz in der Woiwodschaft Lebus
um ca. 10 Prozent verldngert. Es gibt rund 12 Prozent mehr NationalstralRen (ein-
schlieBlich Autobahnen und SchnellstraBen) als vor 10 Jahren, wahrend es rund
31 Prozent mehr Stadtstrallen gibt. Zu dieser Zeit wurden fast keine Woiwod-
schafts- und Powiatstrallen gebaut. Andererseits hat die Zahl der zugelassenen
Fahrzeuge um 40 Prozent und der Umfang der im internationalen Verkehr trans-
portierten Guter sogar um 80 Prozent zugenommen. Durch die Woiwodschaft
verlaufen ein Abschnitt der Autobahn A2 von Ost nach West und ein Abschnitt der
Schnellstrale S3 von Norden nach Siden. Im Jahr 2019 befanden sich 56 Prozent
der Nationalstralen in gutem, jedoch satte 26 Prozent in schlechtem Zustand,
d. h. sie bedurften sofortiger Reparaturen. Die Nationalstrae Nr. 27, die den Powiat
Zarski (Sorau) mit der Hauptstadt der Woiwodschaft, Zielona Gora (Griinberg),
verbindet, befindet sich in schlechtem Zustand. Die Verkehrsanbindung einzel-
ner Stadte ist sehr unterschiedlich. Die Entfernung zwischen den beiden groéfiten
Stadten wird mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 104 km/h zurlckgelegt,
wahrend weiter entfernte Stadte mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 58
bis 78 km/h erreicht werden konnen.

In der Woiwodschaft Niederschlesien sind in den letzten 10 Jahren etwa 10 Pro-
zent mehr StraRen entstanden. Neue Nationalstralen (einschlieflich Autobah-
nen und Schnellstralken) wurden kaum gebaut (ca. 2 %), wahrend die Lange der
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Gemeindestrallen um 35 Prozent zunahm. Die Zahl der zugelassenen Fahrzeu-
ge und das Volumen der im internationalen Verkehr transportierten Guter nah-
men dhnlich schnell zu wie in der Woiwodschaft Lebus. Derzeit verlaufen ein
Abschnitt der Autobahn A4 von Ost nach West und Abschnitte der Schnellstra-
Ben S3, S5 und S8 von Nord nach Sid durch die Woiwodschaft. 2019 befanden
sich 55 Prozent der Nationalstraen in gutem und 19 Prozent in schlechtem
Zustand, d. h. sie bedurften sofortiger Reparaturen. Der stdliche Teil der Woi-
wodschaft ist deutlich weniger vom Nationalstrallennetz abgedeckt. Abschnitte
dieser Strallen befinden sich noch in Planung oder in der Vorbereitungsphase.
Vom abgelegenen Ktodzko/Glatz erreicht man Breslau daher mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von hochstens 65 km/h.

Esisthervorzuheben,dassAutobahnenundSchnellstrallenvorallemzwischenden
groRenZentren(Metropolen, Woiwodschaftshauptstddten)einenhohenMehrwert
bietenunddieSicherheitdesDurchgangsverkehrserhchen.Siestellenjedochkeine
direkte Garantie fir die lokale Entwicklung dar. Grol3e Investitionen in die Infra-
struktur haben weder Einfluss auf die finanzielle Situation der Gemeinden noch
auf die Besiedlung in ihrem Gebiet oder den Zustand der lokalen Unternehmen.
Auch neue Investitionen ziehen sie kaum an (hier ist der Hauptfaktor die Ent-
fernung zu einer Grostadt). Ebenso gibt es keine wesentlichen Auswirkungen
von Schnellstrallen auf die Verkehrssicherheit auf lokalen Strallen oder in Stad-
ten (mit Ausnahme der Abschnitte, die Umgehungsstralien bilden). Das Konzept
der Autobahnen und Schnellstrallen sollte daher starker die anderen Strallen
im Bereich der Bauvorhaben umfassen (hauptséachlich solche, die an Verkehrs-
knotenpunkte anbinden). Es besteht Bedarf an einer groReren Vereinheitlichung
der Investitionsprogramme auf verschiedenen Ebenen, damit gute Strallenan-
bindungen zu einer der Grolistadte gleichzeitig zur Verbindung mit einem lokal
gut vernetzten Strallensystem werden.

Nutzung von Eisenbahnlinien und Bahnverbindungen

Im Jahr 2018 waren in der Woiwodschaft Lebus 912 km Eisenbahnstrecken in
Betrieb, davon 45 Prozent zwei- oder mehrgleisige Strecken. Seit 2010 hat sich
die Gesamtlange der in Betrieb befindlichen Eisenbahnstrecken um 6 Prozent ver-
ringert. Dieser Riickgang betraf hauptsachlich eingleisige Strecken. Die derzeitige
Abdeckung des Gebiets der Woiwodschaft Niederschlesien mit Eisenbahnlinien
betragt 6,5 km pro 100 km? Flache. Die meisten Einwohner der Woiwodschaft ge-
ben die Bahn als bevorzugtes offentliches Verkehrsmittel an. Das derzeitige An-
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gebot der Bahnbetreiber ist jedoch haufig der Grund fir den Verzicht auf diesen
Verkehrstrager aufgrund fehlender Verbindungen oder ihrer geringen Anzahl, des
nicht den Bedirfnissen angepassten Fahrplans sowie langer Fahrzeiten und feh-
lender Anschlisse an den Verkehrsknotenpunkten.

Der NeiBeviadukt in Gorlitz, Sachsen, mit Blick auf Polen

Quelle: Horst Bingemer / Shutterstock.com

In der Woiwodschaft Niederschlesien wurden 2018 insgesamt 1 695 km Eisen-
bahnstrecken genutzt, von denen mehr als die Hélfte eingleisig waren. Seit 2010
hat sich die Gesamtlange der in Betrieb befindlichen Eisenbahnstrecken um 4
Prozent verringert, hauptsachlich handelt es sich dabei um eingleisige Strecken.
Die derzeitige Abdeckung der Woiwodschaft Niederschlesien mit Eisenbahnli-
nien betragt 8,5 km pro 100 km2 Flache. Die meisten Bahnstrecken wurden vor
mehr als 100 Jahren gebaut und spater modernisiert (teilweise elektrifiziert). Im
Jahr 2019 stieg die Zahl der mit der Bahn beforderten Fahrgéste gegeniber dem
Vorjahr um 21,7 Prozent . Das Angebot an Bahnverbindungen fir den Personen-
verkehr innerhalb der Woiwodschaft wurde erweitert. Grenziibergreifende Ver-
bindungen bestehen in die Regionen Liberec und Hradec Kralové in Tschechien
sowie nach Gorlitz und Dresden in Deutschland. Es wurden auch die Verbindun-
gen der Breslauer Stadtbahn (Wroctawska Kolej Aglomeracyjna) ausgebaut.
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Flughdfen und Flugbetrieb

Im Bereich der beiden Grenzwoiwodschaften gibt es zwei Flughafen mit Linienver-
kehr. Im Jahr 2019 wurden auf dem Flughafen Zielona Géra-Babimost etwas mehr
als 33 000 Passagiere mit 868 Flligen abgefertigt. Der Flughafen in Zielona Géra
bietet nur Verbindungen nach Warschau an — zwei Fllge pro Tag.

In weitaus groRerem Malistab wird der Flughafen Wroctaw-Strachowice betrie-
ben. 2019 fertigte er rund 3,5 Millionen Passagiere bei tiber 27.000 Fligen ab. Es
ist dies der viertgrote Flughafen in Polen. Das Verbindungsnetz besteht hier aus
mehreren Dutzend europaischen Zielorten, die von Normal- und Billigfluggesell-
schaften sowie europaischen und afrikanischen Charterlinien angeflogen werden.

Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt in Polen ist von marginaler Bedeutung. Sie befordert nur
etwa 0,3 Prozent des Frachtvolumens des gesamten Landverkehrs. Die Selbst-
verwaltungen beider Woiwodschaften planen die Modernisierung der Oder-Was-
serstralle E30 und der Internationalen Wasserstrale E70 (Warthe, Netze) mit
dem Bau von Uferinfrastruktur, Hafen und Anlegestellen sowie der Schaffung von
Logistikzentren, die verschiedene Transportmittel verbinden (Knotenpunkte eines
integrierten Verkehrssystems).

Fazit

Die vorliegende Beschreibung des Zustands der Verkehrsinfrastruktur zweier an
Deutschland und Tschechien grenzender polnischer Woiwodschaften berechtigt
zu folgenden Schlussfolgerungen:

1. Es besteht weiterhin die Moglichkeit, die Verkehrsverbindungen insbesondere
in Randgebieten zu verbessern, hauptsachlich durch den Ausbau des Netzes
von Powiat- und Woiwodschaftsstralen, die zu Zubringern fir Autobahnen und
Schnellstrallen werden.

2. Es ist unbedingt erforderlich, das Potenzial des Schienenverkehrs zu starken,
sowohl der Stadtbahn als auch der Regionalbahnen, die den Verkehr mit Tou-
ristengebieten abwickeln. Daher ist es notwendig, konsequent in die Sanierung
von Eisenbahnstrecken sowie in den Kauf und die Inbetriebnahme der soge-
nannten ,Schienenbusse” mit geringen Schadstoffemissionen zu investieren.
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3. Der Flughafen Zielona Gora-Babimost ist dauerhaft unrentabel. Seine Zukunft
wird davon bestimmt, ob er bedeutend hohere Einnahmen als jetzt aus anderen
Quellen als Flugoperationen erwirtschaften kann, sonst wird er in einigen Jah-
ren stillgelegt.

4. Die Binnenschifffahrt wird trotz der Plane der lokalen Behorden in beiden Woi-
wodschaften weiterhin keine bedeutende Rolle spielen. Die mogliche Entwick-
lung dieser Verkehrsart muss das Ergebnis der Politik der polnischen Regierung
sein und hangt direkt von der umfassenden Verbesserung der Schiffbarkeit pol-
nischer Flisse Uber ihre gesamte Lange ab.

Nach Ansicht des Verfassers bilden die vorgestellten Schlussfolgerungen die
Hauptrichtungen fir die Entwicklung und Finanzierung des Verkehrsnetzes im
polnischen Teil des Grenzdreiecks ,Deutschland - Tschechien - Polen”. Dies sollte
wiederum zu einer Verbesserung der Verkehrsanbindung dieses Gebiets und der
Lebensqualitat seiner Bewohner flihren.
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7 Niitzliche Links

Friedrich-Naumann-Stiftung fiir die Freiheit
www. freiheit.org

Institute for Politics and Society
www.politikaspolecnost.cz

Landestourismusverband Sachsen e.V.
www.ltv-sachsen.de

Nowoczesna
WWW.NOWOCZEesNna.org

Wilhelm-Kilz-Stiftung
www.kuelz-stiftung.de
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