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Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung
Ostbrandenburg - Westpolen am Beispiel
grenziiberschreitender Schienenverbindungen
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Auftraggeber: Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg

Forderung: ,Modellvorhaben der Raumordnung (MORO)“,
Bundesministerium fir Wohnen, Stadtentwicklung und
Bauwesen, Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und
Raumforschung

Bundesinstitut fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung
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Institut fur Territorialentwicklung (Instytut Rozwoju Terytorialnego)
Fakten und Zahlen Projektziele

Anlass: Territoriale Agenda der EU (TAEU) 12/2020

Umsetzung der TAEU — Beitrag zur Pilotaktion ,Regionsbezogene
Territoriale Folgenabschatzung (,,Region-focused Territorial Impact
Assessment — TIA“) Besser verstehen, wie Fachpolitiken raumliche
Entwicklungen beeinflussen.

Projekt:

Federfihrung: Ministerium fir Fonds und Regionalpolitik der Republik Polen

Entwicklung einer Methodik und ihre Er-
probung

Untersuchung der Wirkungen von Ver-
kehrspolitik im deutsch-polnischen Ver-
flechtungsraum

Erarbeitung von Schlussfolgerungen und
Handlungsempfehlungen flur zukiinftige
Schienenverkehrspolitik
Bekanntmachung im Einzugsbereich der
Ostbahn und Strecke 203 und in tberre-

gionalen Gremien

Termine

e Auftaktveranstaltung am 3.6.2022

Pilotaktion: ~ Ostbahn/Strecke 203 — Berlin-Brandenburg-Wojewodschaft Lebus

Laufzeit: 1. Mérz 2022 bis 31. Marz 2023

Forderung: im Rahmen von Modellvorhaben der Raumordnung (MORO)

Steuerung: Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg e Regionalworkshop 1 am 5.7.2022
Ausfithrung:  Osterreichisches Institut fir Raumplanung, Regionomica, Peter Ulrich

Kurzbeschreibung

In der deutsch-polnischen Region Ostbrandenburg —
Westpolen ist die deutliche Leistungsverbesserung der
grenzlberschreitenden  Schieneninfrastruktur — zwi-
schen Berlin und der Stadt Gorzéw Wielkopolski erfor-
derlich. Eine wirkungsvoll ertuchtigte Verkehrsverbin-
dung mit durchgangig zwei Gleisen und Elektrifizierung
hat nicht nur verkehrliche Wirkungen, sondern beein-
flusst auch die rdumliche Entwicklung der gesamten
Region. Zur Abschatzung moglicher Wirkungen wurde
durch die Gemeinsame Landesplanungsabteilung Ber-
lin-Brandenburg die Durchfiihrung einer regionsbezo-
genen territorialen Folgenabschatzung (Territorial Im-
pact Assessment, TIA) veranlasst.

In der TIA werden zielgerichtet raumliche Effekte eines
bestimmten Vorhabens ermittelt und dargestellt. Dies
erfolgt hier im Rahmen einer Pilotaktion zur Umsetzung
der Territorialen Agenda 2030 der EU unter Federfih-
rung der Republik Polen (Ministerium fir Fonds und Re-
gionalpolitik).

e Regionalworkshop 2 am 6.9.2022
e Konferenzam 24.11.2022

Eine TIA ermittelt die Art und Stdrke der Folgen einer
fachpolitischen Einflussnahme auf eine Region in Abhan-
gigkeit ihrer Charakteristik und Sensibilitat. Auswirkun-
gen in den Bereichen Erreichbarkeit, Wirtschaft, Umwelt,
Gesellschaft und Kooperation konnen damit in koharen-
ter Weise dargestellt werden.

Mittels der Analyse werden die potenziellen Wirkungen
des Bahnausbaus auf die unterschiedlichen Themenfel-
der ermittelt. Das Ergebnis liefert koharente Begriin-
dungen fur die Entwicklung der grenzlberschreitenden
Schieneninfrastruktur. Es ist somit auch ein Beitrag zur
Umsetzung des ,Gemeinsamen Zukunftskonzeptes fir
den deutsch-polnischen Verflechtungsraum — Vision
2030“. Die Folgenabschadtzung wurde mit regionalen
Stakeholdern und Fachexperten, die ihr Wissen in meh-
reren Regionalveranstaltungen einbrachten, durchge-
fahrt und reflektiert.
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Einleitung

Territoriale Folgenabschatzungen von Planungen und
Vorhaben werden als vorausschauende Ex-ante-Analy-
sen in einem frihen Planungsstadium durchgefihrt,
um entsprechende frihzeitige Abschatzungen zu mog-
lichen Wirkungen einer MalRnahme oder einer Politik
treffen zu kdnnen. Damit lassen sich fachlich fundierte
Beitrage zur Entwicklung von Handlungs- und Umset-
zungsoptionen erarbeiten.

In welcher Art und in welcher Starke eine MaRnahme
Einfluss auf eine Region nehmen kann, hangt u.a. von
der Charakteristik einer Region und deren Sensibilitat
gegeniliber den in den Ubergeordneten Politiken ge-
troffenen Festlegungen ab. Unterschiedliche Regionen
innerhalb eines Untersuchungsraumes sind damit auch
unterschiedlich stark von tbergeordneten Politiken be-
troffen, im positiven wie im negativen Sinne. Damit
werden innerhalb eines Untersuchungsraums auch
raumlich differenzierte Aussagen getroffen, die ein
Nachscharfen der MaRnahme selbst, sowie die Ent-
wicklung von BegleitmalRnahmen ermdoglichen. Derar-
tige BegleitmalRnahmen konnen der Abfederung nega-
tiver Effekte dienen, aber auch andererseits dazu bei-
tragen Potentiale zur positiven Entwicklung besser zu
nutzen.

Die Ergebnisse der territorialen Folgenabschatzung ge-
ben den betroffenen Regionen einen Eindruck Gber die
auf sie zukommenden potenziellen Wirkungen eines
Vorhabens. Der fur die Umsetzung eines Vorhabens zu-
standigen Institution geben sie eine Rickmeldung zu
den potentiellen Wirkungen ihrer geplanten Interven-
tionen. Uber diese Riickkoppelungseffekte tragen TIA
zu einer besseren Politikgestaltung bei. Im Sinne der
Territorialen Agenda 2030 kann die territoriale Folgen-
abschatzung so zu einem gerechteren Europa, das Per-
spektiven fir alle Orte und Menschen bietet und zu ei-
nem grinen Europa, das die gemeinsamen Lebens-
grundlagen schitzt und den gesellschaftlichen Wandel
gestaltet, beitragen.

Die gegenstandige Aufgabenstellung fokussiert exemp-
larisch auf die Territoriale Folgenabschatzung der Wir-
kungen einer konkreten Fachpolitik (der Interventio-
nen in grenzlberschreitende Infrastrukturnetze am
Beispiel der Eisenbahnnetze) in einer konkreten Re-
gion, namlich des deutsch-polnischen Verflechtungs-
raumes.

Die Ostbahn/Strecke 203 als Verbindung zwischen Ber-
lin auf deutscher Seite und Gorzéw Wielkopolski auf

polnischer Seite gewinnt in den letzten Jahren wieder
an Bedeutung. Besondere Herausforderungen sind bei-
spielsweise die groftenteils eingleisige Streckenfih-
rung und die fehlende Elektrifizierung. Untersuchun-
gen zum bahntechnischen Potential des Ausbaus wur-
den bereits angestellt, verbindliche Ausbauentschei-
dungen wurden derzeit noch nicht getroffen. Im Rah-
men des Projekts wurden die mdglichen regionalen
Wirkungen am Beispiel eines hypothetischen ,Vollaus-
baus” der Ostbahn/Strecke 203, d.h. eine durchgehend
zweigleisige, elektrifizierte Strecke mit durchgehenden
Zugen im (zumindest) Stundentakt zwischen Berlin und
Gorzoéw Wielkopolski untersucht.

Als Ergebnis kann das Projekt in erster Linie einen
Mehrwert fur die regionalen Akteurlnnen generieren
und im weiteren Kontext einen Beitrag zur Umsetzung
des ,Gemeinsamen Zukunftskonzeptes fir den
deutsch-polnischen Verflechtungsraum — Vision 2030
leisten. Zugleich kann mit dem Projekt ein methodi-
scher Beitrag fur die Weiterentwicklung der Territoria-
len Folgenabschatzung von lbergeordneten Politiken
auf die Entwicklung einer Region leisten. Die Bearbei-
tung des Projekts umfasste damit zwei wesentliche

Ebenen:

e Ebene 1: Die Entwicklung einer Methodik fir die Ter-
ritoriale Folgenabschatzung grenziberschreitender
Infrastrukturen — passend fir das Anwendungsbei-
spiel auf Basis bestehender Ansatze und deren Wei-
terentwicklung. Das inkludiert einen Review der viel-
faltigen Ansatze, die zur Territorialen Folgenabschat-
zung bereits entwickelt wurden, die fachliche Aufbe-
reitung der wesentlichen Elemente und Ableitung ei-
ner Methodik fir das Anwendungsbeispiel sowie die
Revision der Methodik unter Einbeziehung der ge-
sammelten praktischen Erfahrungen in der Umset-
zungsphase.

e Ebene 2: Die Durchfiihrung der Territorialen Folge-
abschatzung fur den deutsch-polnischen Verflech-
tungsraum — auf Basis der entwickelten Methodik.
Diese raumlich-analytische Studie wendet die entwi-
ckelte Methodik an und flhrt zur Ableitung von po-
tentiellen regionalen Folgen sowie Handlungsemp-
fehlungen fir die unterschiedlichen Organisations-
ebenen.

Die erzielten Ergebnisse sind somit ein Beitrag zur Um-
setzung des ,Gemeinsamen Zukunftskonzeptes fir den
deutsch-polnischen Verflechtungsraum — Vision 2030“
wie auch zur Weiterentwicklung der Methodik selbst.
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Methodik

Das Vulnerabilitdtskonzept bildet die theoretische me-
thodische Grundlage der territorialen Folgenabschat-
zung im vorliegenden Projekt. Regionale Wirkungen
werden entsprechend dem Konzept als Produkt von Ex-
position einer Region gegenlber einem externen Im-
puls und der Sensitivitat einer Region im Hinblick auf
diesen Impuls beschrieben:

e Die Exposition beschreibt die Starke und Art der Wir-
kungen, die vom auf die Region treffenden , Impuls”
ausgelost werden. Im konkreten Fall sind es die un-
mittelbaren Anderungen des bestehenden regiona-
len Systems, die durch die Umsetzung des Ausbaus
der Eisenbahn hervorgerufen werden. Unmittelbar
kdbnnen dies (je nach konkreter Umsetzung) bei-
spielsweise die Verringerung der Reisezeit, die Erho-
hung der Kapazitat der Strecke, Anderungen in der
Preisgestaltung, (ausnahmsweise) Anderungen in der
Trassenflhrung etc. sein. Mittelbar werden dann
Wirkungen auf das Verhalten der Menschen in der
Region und damit verbunden auf Wirtschaft, Ver-
kehr, Umwelt etc. ausgeldst.

Die Sensitivitat basiert auf regionalen Charakteris-
tika, welche die ,Empfanglichkeit” gegenliber dem
»Impuls” abbilden. Das sind beispielsweise Bevolke-
rungsdichten und Agglomerationen, regionale Wirt-
schaftsstruktur inklusive Vorhandensein von Arbeits-
platzen, Sozialstrukturen etc.

Regionale Wirkungen und deren Verortung ergeben
sich aus der Verschrankung von Sensitivitdt und Expo-
sition und kdnnen in ihrer Starke variieren. Die Abschat-
zung der Starke sowie die Verortung im Projekt erfolgte
in einem semi-quantitativen Ansatz in Form von quali-
tativen Experteneinschatzungen basierend auf quanti-
tativem Input (z.B. in Form von geographisch aufberei-
teten Regionalstatistiken oder regionalisierten ,Heat-
maps”“ fur touristische Nutzungen).

Funf wesentliche Schritte flhrten von der Abgrenzung
des Untersuchungsgegenstandes Uber die Entwicklung
von Wirkungsketten und Kartierungen hin zu Schluss-
folgerungen, Handlungsoptionen und die Einbettung in
den weiteren Kontext. Diese Schritte wurden als alter-
nierende Reihe von Datenaufbereitung durch das Pro-
jektteam und anschlieRende Analyse und Validierung
durch regionale Stakeholderinnen in regionalen Work-
shops umgesetzt.

Schritt 1: Abgrenzung und Kontext

Die Basis der Analysen ist eine Abgrenzung des Unter-
suchungsgebietes und eine Basiserhebung der regiona-
len Charakteristika mit Relevanz fir die Analysen. Zu-
dem wurde das zu untersuchende Szenario abgegrenzt,
fur das in der Folge die Folgenabschatzung vorgenom-
men wurde.

Schritt 2: Wirkungsketten und Indikatoren

Zur lIdentifikation von wesentlichen Wirkungszusam-
menhéangen zwischen Ausbau von Schieneninfrastruk-
tur und regionalen Effekten wurde ein Systembild mit
regionalen Stakeholderlnnen erarbeitet. Auf diesem
aufbauend konnten durch das Projektteam Daten auf-
bereitet werden, die einen quantitativen Input zur ers-
ten Analyse von rdumlichen und thematischen Wir-
kungsschwerpunkten darstellen. Die Daten wurden in
thematischen Karten visualisiert.

Schritt 3: Verortung von Wirkungen und Kartierungen
Raumliche Wirkungen in der Grenzregion wurden
durch Verschrankung von Exposition und Sensitivitat
aus den vorangehenden Arbeitsschritten verortet. Die
Wirkungsschwerpunkte sowie diffusen Wirkungen
wurden in einer geographischen Analyse in Kartenform
aufbereitet sowie verbal erldutert.

Schritt 4: Schlussfolgerungen und Handlungsoptionen
Ausgehend von den thematischen und raumlichen
Schwerpunkten der Wirkungen wurden Schlussfolge-
rungen flr die unterschiedlichen Akteure auf regiona-
ler und Uberregionaler Ebene erarbeitet. Handlungs-
empfehlungen zur Vermeidung negativer Effekte sowie
(vorrangig) zur Verstdrkung positiver Effekte wurden
durch das Projektteam formuliert und mit Stakeholde-
rinnen validiert.

Schritt 5: Einbettung in den weiteren Kontext

Als abschlieBenden Schritt des Projekts werden die Er-
gebnisse in Berichtsform als Fachgutachten fiir die pla-
nerisch tatigen Institutionen sowie die regionalen Ak-
teure aufbereitet.

Der gesamte Prozess im Zeitraum vom Marz bis Okto-
ber 2022 ist in nachfolgender Ubersicht dargestellt.
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Abgrenzung und
Kontext

Wirkungsketten
und Indikatoren

Verortungen und
Kartierungen

Projektteam

= Aufbereitung der territoriale Charakteristiken

der Region
= Srenarien der Bahnentwicklung

= Datenaufbereitung und Visualisierung
= Karten zu Sensitivitat der Region und Exposition
gegentuber der Schieneninfrastruktur

Regionale Stakeholder:innen

l

Auftaktveranstaltungin der Region

Enfuhrung in das Thema

Interaktiver Workshop: Identifikation von Wirkun-
gen von grenzilbergreifender Schieneninfrastruktur

Interaktiver Workshop:

= Brstellung von Visualisierungen und
thematischen Karten

= Analyse und Aufbereitung raumlicher Wirkungen

= Hypothesen zu regionalen Wirkungen und
potentiellen Regionalentwicklungsprozessen

Réumliche Verortung von Wirkungen -
Erarbeitung von Kartendarstellungen mit regionalen
Sakeholder:innen

4 Schlussfolgerun-
gen und Hand-

Analyse und Validierung der radumlichen
Folgenabschétzung

lungsoptionen

5  Verkniipfen mit
regionalen

= Ergebnisdokumentation — Berichterstellung

Entwicklung von Schlussfolgerungen und -
Handlungsoptionen

Empfehlungen fir Behdrden und Akteure auf
Regional- und anderen Bbenen

Anknupfen an regionale Prozesse

Prozessen

Beitrag zum gemeinsamen Zukunftskonzept
fur den deutsch-polnischen Verflechtungs-
raum — Vision 2030

Prozessablauf im Projekt

Regionalwirkungen

Verkehrsinfrastruktur beeinflusst primar die Erreichbar-
keit einer Region — doch damit steht eine breite Palette
an Sekundarwirkungen in Verbindung. Umweltentlastun-
gen entstehen durch die Reduktion von Kfz-Verkehr oder
die Umstellung von Antriebstechnologien. Verbesserte
Erreichbarkeit und bessere Nutzungsmoglichkeiten des
offentlichen Verkehrs induzieren regionale Effekte. So
kann die Wirtschaftstatigkeit in der Region durch Be-
triebsansiedlungen und damit zusammenhangende Ar-
beitsplatze induziert werden. Durch Verlagerung von
Wohnstandorten in der Region konnen Entlastungsef-
fekte auf Wohnungsmarkten in den Ballungszentren auf-
treten. Und damit, nicht zuletzt, kbnnen auch planerische
Zielsetzungen, z.B. zur flachensparenden Bebauung an
mit OPNV gut erreichbaren Orten, umgesetzt werden.
Damit im Zusammenhang stehen aber unter Umstanden
auch negative Wirkungen, wie erhdhte Larmemissionen
an bestimmten Standorten, erhohte Kosten fur Kommu-
nen oder Schaffung von ,Schlafstadten”.

Eine Investition in Schieneninfrastruktur hat damit das
Potential, positiv zu wirken; aber nicht alle Raum- und
Siedlungsstrukturen sind geeignet diese Effekte hervor-
zurufen. Unter Beachtung der Staatsgrenze zwischen
den beiden Landern des Untersuchungsraumes und
der peripheren Lage, trotz der unmittelbaren Nahe gro-
Rerer Ballungsraume, lassen sich eine Reihe von Effek-
ten im Zusammenhang mit einem Ausbau der Ostbahn
(Beispielfall:  Ausbau auf durchgehend 2-gleisige,
elektrifizierte Infrastruktur mit durchgehengen Perso-
nenziigen) erwarten. Diese teilen sich in sechs thema-
tische Gruppen auf:

e Siedlungsentwicklung und Raumstruktur

e Gesellschaft und Demographie
Wirtschaftsentwicklung

e Tourismus

Umwelt

Governance

Regionsbezogene Territoriale Folgenabschatzung am Beispiel der Ostbahn — Strecke 203
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Dabei sind sowohl Effekte im Entwicklungsraum zu er-
warten, die réaumlich verortbar sind, wie auch , diffuse”
Effekte, die sich raumlich nicht konkret bestimmen las-
sen oder die nicht inhdrent lokalisierbar sind.

Siedlungsentwicklung und Raumstruktur

An der Ostbahn wirken zwei Faktoren stark auf die
Raumstruktur ein: die Lage in einer Metropolregion, so-
wie die Verbindung Uber eine Grenze mit erheblichem
Lohn- und Kaufkraftgefalle. Diese besondere Situation
fuhrt zu klaren Schwerpunkten in den Raumwirkungen
sowie einer Differenzierung zwischen deutschen und
polnischen Regionsbereichen.

Fir den deutschen Raum ist eine Wirkung auf die Sied-
lungsentwicklung entlang der Strecke zu erwarten, wo-
bei aufgrund des dichteren Takts und der kirzeren
Fahrzeit ein Schwerpunkt auf den Raum von Berlin bis
Muncheberg zu identifizieren ist. Gemeinden in diesem
Raum wirken aufgrund der vergleichsweisen niedrigen
Preise im Vergleich zu anderen Gemeinden im Berliner
Umland attraktiv fir Ansiedlung. Dementsprechende
Zunahme der Bautatigkeit und Ausweitung bestehen-
der Siedlungsgebiete ist zu erwarten.

Fir den polnischen Raum sind diese Wirkungen diffe-
renzierter. Aufgrund von Pendelbewegungen in Rich-
tung Berlin ist eine Zunahme von Ansiedlungen insbe-
sondere in Kostrzyn nad Odrg und Umgebung (mit
Kostrzyn als attraktive P&R-Moglichkeit) zu erwarten.
Fir Pendelbewegungen in Richtung Gorzow Wielko-
polski ist der Wirkungsraum weniger klar abgrenzbar
und muss in einem gréReren Kontext mit umliegenden
Zentren und deren Entwicklung betrachtet werden.

Zuzug wird verstarkt mit einer Anderung der bestehen-
den Siedlungsstruktur und Demographie einhergehen.
Tendenziell ist zu erwarten, dass die zuziehende Bevol-
kerung deutlich unter dem Altersschnitt der bestehen-
den Bevolkerung liegt und einen Uberdurchschnittlich
hohen Kinderanteil aufweist. Aufgrund der Preisentwick-
lungen fur Baugrund und -tatigkeiten ist in vielen Berei-
chen, trotz Baulandentwicklung, von vergleichsweise
dichterer Bebauung als im Bestand auszugehen.

Gesellschaftliche und soziale Wirkungen

Verdnderung der Demographie, im Sinne einer Senkung
des Durchschnittsalters und Anstieg des Anteils an be-
treuungspflichtigen Kindern und Jugendlichen, wird sich
in der Region, gesellschaftlich und sozial sowohl imma-
teriell, als auch im Hinblick auf konkrete Infrastruktu-
relle Wirkungen, entfalten. Insbesondere kommunale
Infrastrukturen, wie Kindertagesstatten, und Kinder-

und Jugend-Bildungseinrichtungen sind von diesem Zu-
zug betroffen. Da die bestehenden Kapazitaten in vielen
Fallen den zusatzlichen Bedarf moglicher Weise nicht
tragen kénnen, sind Ausbauten zu erwarten.

Der Zuzug und die Verjingung der lokalen Bevolkerung
starkt auch das Potential, bestehende Infrastrukturen
(z.B. Vereinswesen) und Angebote (z.B. kulturelle Ver-
anstaltungen) zu erhalten. Derartige ,immaterielle”
Wirkungen sind raumlich nicht abgrenzbar und hangen
stark von individuellen Faktoren betroffener Gemein-
den, und auch den jeweiligen Zuziehenden, ab.

Durch die Vernetzung des landlichen Raums mit Bal-
lungsraumen, kann die Stadt-Land Bindung in der Re-
gion gestarkt werden. Vormals als ,peripher” wahr-
genommene Raume kdnnen im Bewusstsein eher als
der Stadtregion zugehdrig angesehen werden, wenn
durch Zuzug aus den stadtischen Raumen sowie
durch touristische Verflechtungen Verbindungen
entstehen.

Wirtschaftsentwicklung

Die erwarteten wirtschaftlichen Effekte betreffen Be-
triebsansiedlungen und damit verbunden Arbeitsplatze
und Pendlerinnen, sowie den Handel und den Einkaufs-
verkehr. Die Wirkungen sind im regionalen Kontext auch
im Vergleich zu umliegenden Zentren nicht unerheblich.

Insbesondere durch die Nahe zu den Ballungsraumen
verandern sich die Voraussetzungen fir erreichbare Ar-
beitsplatze und damit fur Pendlerinnen. Hohere Fahrt-
geschwindigkeiten und ein dichterer Takt bewirken eine
Ausweitung des Einzugsgebiets von Berlin und Gorzéw
Wielkopolski. Die Raumwirkungen entfalten sich in
Deutschland und Polen unterschiedlich. Fir Berlin und
das Berliner Umland entfaltet die Ostbahn unmittelbare
Wirkungen auf nationale und grenziberschreitende
Pendelbewegung en, s, die von den vorhandenen Ar-
beitsplatzen gefordert werden. In Kostrzyn nad Odrg
und im Ballungsraum Gorzéw Wielkopolski entstehen
dadurch, einerseits ein moglicher Verlust von Arbeits-
kraften und somit ein potenzieller von Arbeitskrafte-
mangel, andererseits sind verstarkt Pendelbewegungen
aus dem Landesinneren zu erwarten, welche die , Ar-
beitskrafteltcke” auffullen konnten. Die Wirkungen ste-
hen dabei vorrangig im Zusammenhang mit der Anbin-
dung weiterer Strecken an die Linie 203.

Regionalwirtschaftlich kénnen derartige Pendelbewe-
gungen erfahrungsgemal nur ein geringes lokales Wirt-
schaftswachstum ausldsen. Allerdings entfalten sie po-
sitive Wirkungen auf das Einkommen der Bevolkerung.
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Zudem ist durch die groReren Pendeleinzugsbereiche
von Wachstumsimpulsen bei bestehenden Betrieben,
sowie bei der Neuansiedlung auszugehen. Dies betrifft
insbesondere Betriebe bei denen grenziiberschreitende
Pendlerinnen von Bedeutung sind (z.B. in den Sektoren
Verkehr und Logistik, Land- und Forstwirtschaft sowie
Fahrzeugtechnik). Raumlich sind Wirkungsschwer-
punkte in Kostrzyn nad Odrg, Witnica, Mlincheberg und
Strausberg, sowie in Berlin und Gorzéow Wielkopolski.
Auferhalb der Wirkungsschwerpunkte sind Einzelstand-
orte in Abhdngigkeit von Faktoren wie Erreichbarkeit
der Bahnstationen ohne Kfz vorrangig relevant.

Aufgrund der Dominanz anderer Strecken in Ostbran-
denburg und der Wojewodschaft Lebus (z.B. RE1) im
Uberregionalen Guterverkehr, ist im Themenbereich
Betriebsansiedlungen und Wirtschaftsinfrastruktur
nicht mit umfang-
reichen Wirkungen
durch den Bahnaus-
bau zu rechnen.
Trotz der allgemei-
nen Bedeutung von
Schieneninfrastruk-
tur und Anschluss
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(z.B. in Kostrzyn nad Odrg), welche positive Entwicklun-
gen durch die verbesserte Anbindung erwarten Iasst.

In geringerem AusmaR sind positive Effekte auch auf
den grenznahen Raum in Deutschland zu erwarten, al-
lerdings profitiert hier vorrangig Berlin und das Berliner
Umland. In Gorzéw Wielkopolski ist vorrangig von posi-
tiven Wirkungen durch nationalen Einkaufstourismus
auszugehen.

Tourismus

Touristische Effekte der untersuchten Investitionen sind
stark auf den bereits bestehenden Tagestourismus fokus-
siert. Die Zielgruppe fiir aktive Freizeitgestaltung umfasst
insbesondere die Bevolkerung der Ballungsraume Berlin
und unmittelbares Umland
sowie Gorzéw  Wielko-
polski, die benachbarten
Oberzentren, sowie die lo-
kale Bevolkerung. Vor al-
lem Rad- und Wandertou-
rismus sowie wasserbezo-
gener Tourismus, der auch
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Unternehmen
nachgefragt  wird.
Anreize zum Be-

triebsausbau durch
die verbesserte Inf-
rastruktur  entste-
hen daher vorran-
gig bei Betrieben mit bestehender Anbindung bzw. bei
Inanspruchnahme von Bahnguterverkehr. Insbeson-
dere auf der polnischen Seite ist hier in Kombination
mit den Wirkungen der Sonderwirtschaftszone
Kostrzyn-Stubice Potential zu Synergien vorhanden.

In Abhdngigkeit von der Erreichbarkeit besteht erhebli-
ches Potential fur den Einkaufstourismus in der Region
beiderseits der Grenze. Der Metropolraum Berlin, inklu-
sive des Berliner Flughafens, profitiert durch die gestei-
gerte Erreichbarkeit von zusatzlichen nationalen und in-
ternationalen Kundinnen. Die polnischen Regionen pro-
fitieren, voraussichtlich insbesondere im grenznahen
Bereich, von Kundinnen aus dem deutschen Nachbarge-
biet. Hier ist bereits erhebliche Infrastruktur fir den
grenzUberschreitenden  Einkaufstourismus etabliert

T Giterverkehr

Allgemeine Wirkungen von Investitionen in
grenzlberschreitende Schieneninfrastruktur

wirkt auch Uber die Kern-
strecke hinaus in die Re-
gion hinein und entfaltet,
insbesondere fir den Was-
sertourismus, Wirkungen
bis Santok. Fir den Uber-
nachtungstourismus  sind
aufgrund der bestehenden
Gegebenheiten keine erheblichen Wirkungen zu erwar-
ten, da hierfur vor allem weiter entfernt anreisende Tou-
risten verantwortlich waren. Eine erhebliche Steigerung
derartigen Tourismus auf Basis der untersuchten Verbes-
serungen an der Ostbahn ist nicht zu erwarten, da die Rei-
sezeitverkirzung insgesamt nur wenig ins Gewicht fallt.

Umweltwirkungen

Die Umstellung von Dieselbetrieb auf elektrischen Be-
trieb fihrt unmittelbar sowohl, zu einer Reduktion der
CO,-Emissionen, als auch zu einer Reduktion lokaler
Schadstoffemissionen. Die absolute Emissionsreduk-
tion ist dabei nicht abschatzbar, allerdings ist eine rela-
tive Reduktion gemessen an der Qualitat des Angebots
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und Fahrgastpotential zu erwarten (Modellierungen
zum Ausbau der Strecke weisen eine potentielle Zu-
nahme der Fahrgaste um tber 100% aus).

Zusatzlich, zu den unmittelbaren Wirkungen aus dem
Verkehrsbetrieb, spielen Verlagerungseffekte, sowohl
im Personenverkehr, als auch im Giterverkehr, eine
bedeutende Rolle. Im Personenverkehr ist, vor allem
fur Pendlerinnen, ein erhohtes Potential zum Umstieg
vom Kfz auf die Bahn zu erwarten, welches zu Einspa-
rungen im Hinblick auf CO,- und Schadstoffemissionen,
aber auch zu einem geringeren Parkplatzbedarf fuhrt.
Im Guterverkehr ist vorrangig die Verlagerung des
Uberregionalen Verkehrs von Bedeutung, sowie (nach-
rangig) auch Verlagerungseffekte bei lokalen Betrie-
ben. Die Effekte im Zusammenhang mit der Reduktion
des Durchfahrt-LKW-Verkehrs kdénnen noch erhebli-
cher sein als fur den Pendelverkehr, da entsprechende
Umweltwirkungen (Emissionen, StraRenschaden, Res-
sourcenverbrauch zur StraRensanierung, Staueffekte)
bedeutend sind.

Lokal kann insbesondere der Giiterschienenverkehr,
aber auch ein dichterer Takt im Personenverkehr, zu ei-
ner erhohten Larmbelastung fiir Anwohnende fihren.
GuUterschienenverkehr wirkt durch den vorrangig nacht-
lichen Betrieb besonders negativ in dieser Hinsicht.

Weitere negative Umweltwirkungen stehen im Zusam-
menhang mit Zunahme der Einwohnerzahl und Wande-
rungsbewegungen ,von der Stadt aufs Land”. Auch

wenn der weit Uberwiegende Pendelweg hier mit dem
Zug zuriuckgelegt wird, bedingt die Struktur der Gebiete
haufig viele Wege mit dem Kfz (z.B. Versorgungswege,
Freizeitwege) und kann damit sekundar negative Ef-
fekte auf die Umwelt beinhalten.

Governance

Die Grenzlage der Bahnverbindung bedingt erhdhten
Koordinationsaufwand tber Staatsgrenzen hinweg. Die
beteiligten Akteure sind vielfaltig und gehen Uber die
unmittelbaren Betreibergesellschaften bzw. Verkehrs-
verblinde hinaus, da eine Vielzahl an technischen und
administrativen Herausforderungen zu bewaltigen
sind. Die dabei aufgebauten bzw. gestarkten institutio-
nellen Beziehungen haben das Potential, auch Gber den
konkreten Anwendungsfall hinaus zu wirken. Einerseits
sind davon die beteiligten Institutionen fiir zukinftige
Vorhaben betroffen, andererseits wirken entwickelte
Modelle der Kooperation als Vorbild fir andere Institu-
tionen.

Gleichzeitig kdnnen vor allem fir regionale Akteure wie
Gemeinden die entstehenden Kosten problematisch
wirken. Sowohl mittelbare Wirkungen (z.B. Aufschlie-
Rungskosten fir Bauland, erhthte Nachfrage an KiTa-
Platzen), als auch unmittelbare Wirkungen (z.B. zusétz-
liche Verkehrsinfrastruktur und kommunaler Nahver-
kehr), sind dabei zu erwarten.

Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Der Ausbau und die Ertlchtigung der Ostbahnstrecke
fir sich genommen hétte eine Reihe von regionalen
Wirkungen zur Folge. Viele dieser Effekte benotigen al-
lerdings weiterfihrende MaRnahmen in der Region,
um ihr volles Potential entfalten zu kénnen. Zudem
kdnnen eine Reihe an Wirkungen Uberhaupt nur durch
erginzende regionale Malnahmen hervorgerufen
werden.

Siedlungsentwicklung und Raumstruktur

Im Zusammenhang mit der Entwicklung von Wirt-
schaftsflachen, aber vorrangig im Zusammenhang mit
Siedlungsentwicklung fiir Wohnzwecke, geht potenziell
ein erheblicher Flachenverbrauch einher. Raumordne-
rische Zielsetzungen kdnnen bei geordneter Entwick-
lung erfillt werden, setzen aber planerische und unter-
stitzende MalRnahmen voraus:
e Planerisches Flachenmanagement und gezielte Aus-
weisung ist eine Grundvoraussetzung fur funktionale

Durchmischung und gute Erreichbarkeit neuer oder
ausgeweiteter Siedlungsgebiete.

e Im Hinblick auf raumordnerische Zielsetzungen, aber
auch aufgrund der erwarteten Preisentwicklung fur
Bauflachen, sind eine verdichtete Innenentwicklung
und flachensparende Bebauungsformen gegeniber
freistehenden Einfamilienhausern in der Raum- und
Bebauungsplanung zu bevorzugen.

e Zur Optimierung der Reisezeitverkirzung sind Flachen
in der Nahe von Bahnhéfen und Haltepunkten bevor-
zugt flr die Entwicklung zu nutzen. Dabei kann aktives
Management durch die Kommunen die Effekte von
,Betongold” und Flachenhortung vermeiden.

e Bei Bahnhofen und Haltepunkten auRerhalb des
Ortskerns ist nicht nur der Bahnhof, sondern auch er-
ganzende Infrastruktur fur die ,letzte Meile” aus-
schlaggebend. Vorteile historischer Siedlungskerne
mussen mit der verbesserten Erreichbarkeit von Fla-
chen nahe der Bahn abgewogen werden, um Effekte
einer ,Schlafstadt” zu vermeiden.
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Gesellschaftliche und soziale Wirkungen

Wadhrend Zuzug insbesondere jliingerer Personen zu ei-
ner Aufrechterhaltung bestimmter Infrastrukturen auf-
grund rechtlicher Verpflichtungen (z.B. Schaffung von
KiTas) fuhrt, setzen andere soziale Infrastrukturen zu-
satzliche MaRnahmen voraus.

e Kulturelles und soziales Angebot basiert auf unter-
schiedlichen Faktoren. Engagement aus der Bevdlke-
rung, Engagement von Unternehmen sowie Unter-
stitzung durch die Lokalpolitik tragen entscheidend
dazu bei, entsprechende Aktivitaten umzusetzen. Ak-
tive Forderung von Vereinswesen oder von Veran-
staltungen, z.B. durch Zurverfigungstellung von
Raumlichkeiten, kann zum Erhalt beitragen.

Fir kommerzielle Angebote stellt insbesondere der
Tourismus eine Chance dar, die ,kritische Masse” an
Teilnehmerinnen zu erreichen, die fir die Umsetzung
von Aktivitaten erforderlich ist. INTERREG-Aktivita-
ten kénnen eine wesentliche Grundlage fur die In-
tegration von Tourismus und kulturellem Angebot
bieten.

Flr Personen, die selbststandig nicht mehr mit einem
Kfz mobil sein kénnen, kénnen bedarfsgerechte An-
gebote in den Gemeinden (,letzte Meile“-Losungen)
in Ergdnzung zur Bahn eine Moglichkeit fur soziale In-
klusion darstellen.

Wirtschaftsentwicklung

Die Wirkung auf die Pendelwege ist ein maRgeblicher
Effekt der Ertlchtigung der grenziberschreitenden
Schienenverbindung. Zusatzlich zu einer raschen Ver-
bindung mit dichtem Takt ist allerdings haufig die Frage
der ,letzten Meile” von entscheidender Bedeutung fur
die Nutzbarkeit. Insbesondere bei Bahnhofen auRer-
halb des Ortszentrums, wie sie entlang der Strecke hau-
fig vorkommen, sind ergdnzende Malnahmen von Be-
deutung:

e Einrichtung von erganzenden offentlichen Verkehr,
z.B. Shuttleverkehr, Anrufsammeltaxis oder auch re-
guldrem Busverkehr (aufbauend auf bestehenden
Routen): Fahrpléane sollten auf Abfahrts- und An-
kunftszeiten der Zuge abgestimmt werden, sowie ein
Fokus auf die Kernzeiten des Berufsverkehrs gelegt
werden.

Fur , Park&Ride” fur ortsfremde Personen ist die An-
lage und Pflege von Kfz-Parkpldtzen zu empfehlen,
insbesondere dort wo groRere Distanzen zu den Pen-
delzielen zurtickzulegen sind.

Fur ,Park&Ride” von Pendlerinnen innerhalb der Ort-
schaft ist die Anlage und Pflege von Radabstellmdg-
lichkeiten an der Bahnstation zu empfehlen. Attrak-
tive und sichere Zufahrten, verkehrsberuhigte Berei-
che in Wohngegenden sowie eigenstandige Radfahr-
anlagen auf HauptverkehrsstralRen wirken unterstdit-
zend fur den Radverkehr.

Zur Entwicklung der Wirtschaftsinfrastruktur und For-
derung von Betriebsansiedlungen bestehen in der Re-
gion gute Voraussetzungen, sowohl im Hinblick auf das

Arbeitskraftepotential, als auch auf die Anbindung an

Ubergeordnete nationale und trans-europdische-Netze.

e Ein Potential flr regionale Wirtschaftscluster und re-
gionale Wertschopfungsketten besteht aufbauend
auf den existierenden Spezialisierungen und aktuel-
len Dynamiken in der Region, z.B. im Fahrzeugsektor.
Die Vernetzung von Unternehmen darf dabei nicht
nur bahnbezogen adressiert werden. Auch das Po-
tential kleinrdumiger Lieferketten auch ohne Bahn
sollte bedacht werden.

e Fir potentiell bahnaffine Unternehmen im Giterver-
kehr ist die Schaffung der entsprechenden Infrastruk-
tur ausschlaggebend. Das beinhaltet die Anlage von
Anschlussgleisen (bspw. Anbindung in der Sonder-
wirtschaftszone Kostrzyn nad Odrg) sowie die Unter-
stitzung multimodaler Terminals auch auf regionaler
Ebene, um eine Uberlastung der Strecke von Berlin
Uber Frankfurt (Oder) nach Posen zu vermeiden.

e Gunstlagen sowohl fir den Giterverkehr, sowie fir
pendelnde Arbeitskrafte stehen in Konkurrenz mit
Gunstlagen fur Siedlungsentwicklung. In Abwagung
der Bedarfe profitiert die Region von einer gezielten
Flachenausweisung, insbesondere unter Beachtung
entsprechender Larmemissionen. Damit kdnnen
Siedlungsgebiete vor bahnbezogenen Emissionen ge-
schiitzt werden und gleichzeitig wirtschaftliche Ziele
verfolgt werden.

e Die Anbindung der regionalen ,Kernstandorte” Tesla
Gigafactory Berlin-Brandenburg und Frankfurt (Oder)
ist von hoher Bedeutung fiir regionale Wirtschaftsen-
twicklung, setzt allerdings den Ausbau bestehender
Schieneninfrastruktur voraus.

Tourismus

Erhebliches Potential kann im nationalen sowie auch im

grenzUberschreitenden Tourismus aktiviert werden,

insbesondere im Hinblick auf den naturbezogenen Ta-

gestourismus. Unterstitzend in dieser Hinsicht wirken:

e Grenzlberschreitendes Marketing fiir die Region, mit
Fokus auf naturbezogenen, ,aktiven” und klima-
freundlichem Tourismus: Rad-, Wander- und Wasser-
sport, kombiniert mit der Moglichkeit klimafreundli-
cher Anreise, kdnnen als Kernaspekte adressiert wer-
den. Als ergdnzendes Angebot kdnnen Aspekte der
gemeinsamen Kultur, gemeinsamen Geschichte usw.
(weiter)entwickelt werden. Durch die bestehenden
INTERREG-Aktivitaten besteht bereits eine gute Zu-
sammenarbeitskultur.
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e Entwicklung und Vermarktung einfach zuganglicher
Tickets fur den Zugverkehr (sowie eventuell fir ergan-
zende Zubringer) insbesondere fir grenziberschrei-
tenden Tourismus: Marketing ist hier insbesondere
relevant um ein Bewusstsein fur die, in der Region
vorhandenen Angebote zu schaffen und damit ge-
flhlte Barrieren fir den Grenzibertritt zu reduzieren.
Ausbau des Radwegnetzes in der Region aufbauend
auf dem bestehenden Netz, sowie aktive Unterstit-
zungsmafRnahmen auf der Bahn- und Bahnhofsinfra-
struktur fir Fahrradmitnahme im Zug: Fur Tagestou-
rismus ist die Starkung des Radverleihs an ,Zielstatio-
nen” zu empfehlen, da dies den logistischen Aufwand
fur die Fahrradmitnahme im Zug reduziert und den
Radtourismus attraktiver macht.

Umweltwirkungen

e Schon durch die Elektrifizierung der Strecke sind pri-
mar positive Umweltwirkungen zu erwarten. Dartber
hinaus lassen sich weitere positive Effekte erzielen
bzw. verstadrken:

Zur starkeren Emissionsreduktion vor allem im Guter-
verkehr sind weitere MaRnahmen zur Unterstitzung
des Umstiegs vom LKW auf die Bahn sinnvoll. Das in-
kludiert beispielsweise betriebliche MaRnahmen der
Bahn (Vereinfachung des Einzelwagenverkehrs), sowie
vor allem Ausbau von multimodalem Verkehr, inklu-
sive entsprechender Infrastruktur. Neben dem Ausbau
des Guterverkehrszentrums Frankfurt (Oder) ist das
Erfordernis und die Moglichkeit des Neu- und Ausbaus
von lokalen Terminals an der Ostbahn zu prifen.
Synergien mit weiteren Strecken, inklusive erweiter-
tem Personenverkehrsnetz Uber Gorzow Wielkopolski
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hinaus sowie nach Berlin, erfordern weitere organisa-
torische MaRnahmen (Abstimmung von Umsteigever-
bindungen, Ticketverkauf) und teilweise (bahntechni-
sche) Infrastrukturmalnahmen.

Governance

Eine Reihe von Kooperationen zwischen den Behdrden

der beteiligten Lander sind bereits umgesetzt, aber den-

noch bestimmt die Grenze durch historische, systemi-
sche und strukturelle Griinde noch den Charakter der

Region. Gemeinsame Projekte konnen dazu beitragen,

Grenzen ,im Kopf“ abzubauen und von der Verbindung

zweier Lander hin zur Verbindung einer gemeinsamen

Region zu wirken.

e Uber bestehende sektorale Kooperation (z.B. im
bahntechnischen Bereich) hinaus kénnen integrierte
MaRnahmen sektoriibergreifend neue Vernetzungs-
schnittstellen erschlieRen. Aufbauend auf INTERREG
und Euroregion kdnnen bestehende Kooperationen —
auf die konkreten Bedirfnisse des Ostbahnausbaus —
ausgeweitet werden.

e Kooperationen im Bereich Siedlungsentwicklung und
begleitende Infrastrukturen kénnen dazu beitragen,
Kosten flir Gemeinden vergleichsweise niedrig zu hal-
ten und einen Konkurrenzkampf zwischen Gemein-
den zu vermeiden.

Uber die unmittelbaren Bediirfnisse von Begleitprozes-
sen zum Bahnausbau hinaus kénnen Kooperation und
gemeinsames Lernen zu einer resilienteren Gesamtre-
gion beitragen und Kooperationsstrukturen etablieren,
die langfristig wirken.

Dieses Projekt wird im Rahmen des Forschungsfeldes ,,Modellvorhaben der Raumordnung (MORO)” des Bundesministeriums fiir
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