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Uwaga dot. umieszczonych w tekscie polskich i niemieckich nazw miast

Umieszczone w teksécie dawne niemieckie nazwy miast sg synonimami dzisiejszych polskich
nazw, jak na przyktad Wroctaw wystepujacy w niemieckim tekécie jako ,Breslau”. Nazwy
umieszczone na mapach widniejg w jezyku kazdego z krajéw. VBB GmbH zapewnia, iz ma to
wytgcznie na celu dopasowanie si¢ do przyzwyczajen jezykowych oraz umiejetnosci wymowy
0s06b nie znajacych j. polskiego. Przy nazwach miast, ktérych dawne niemieckie odpowiedniki
nie sg juz uzywane, jak na przyktad ,Landsberg an der Warthe“, w wersji niemieckiej widniejg
one pod dzisiejszg nazwg, w tym przypadku Gorzéw Wielkopolski.
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Dieses Buch ist Arnd Schafer (1967 — 2010), Prokurist und Bereichsleiter des Centers fir Nahverkehrs-
und Qualitatsmanagement beim Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, gewidmet.

Als noch niemand an den Zustand der Schienenverbindungen zwischen Polen und Deutschland dachte,
arbeitete er bereits an deren Verbesserung.

Ksiega ta jest poswiecona Arndowi Schaferowi (1967-2010), prokurentowi i kierownikowi Centrum Zarzadzania
Ruchem Regionalnym i JakoScig w Zwigzku Komunikacyjnym Berlin-Brandenburgia.

Kiedy jeszcze nikt nie myslat o stanie potgczen kolejowych migdzy Polskg i Niemcami,
on juz pracowat nad ich ulepszeniem.
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Hans-Werner Franz gestaltet seit
2003 als Geschéftsfihrer des
Verkehrsverbundes Berlin-Bran-
denburg den O6ffentlichen Nah-
verkehr fiir die Berliner, Bran-
denburger und ihre Géste mit.
Der Diplom-Volkswirt ist Préasi-
dent der EMTA (Vereinigung der
Verkehrsverblinde européischer
Metropolregionen) und sieht im
Nahverkehr die Lésung fiir viele
verkehrliche, klimatische, wirt-
schaftliche und soziale Probleme.
Er kdmpft fiir bessere Qualitat,
mehr Wettbewerb, ein wachsen-
des Nahverkehrsangebot und
sagt: ,Besserer Nahverkehr ist
ein wesentlicher Standortfaktor.
Berlin-Brandenburg und Westpo-
len miissen sich als gemeinsa-
me Wirtschaftsregion begreifen.
Unsere gemeinsamen Schienen-
verbindungen sind der Schliissel.
Auf die StralBe allein zu setzen ist
eine Sackgasse.”

Editorial

Sehr geehrte Damen und Herren,

verbliffend, aber wahr: ohne Polen géabe es keinen Verkehrsverbund Berlin-Bran-
denburg! Vor dreilig Jahren griindeten mutige Polen die Solidarno$é, zehn Jahre
spater fiel die Mauer — auch durch den kraftvollen Verédnderungswillen der Polen. Im
Einigungsvertrag zur Deutschen Einheit wurde ver-
ankert, dass der Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg (VBB) gegriindet werden soll, als verbindende
Instanz zwischen den Landern Berlin und Branden-
burg. Die Polen sind unsere nachsten Nachbarn —
250 Kilometer gemeinsame Grenze haben das Land
Brandenburg und die Republik Polen. Ich freue mich
sehr, dass wir die Zusammenarbeit mit unseren
polnischen Partnern Uber die Jahre ausbauen und
immer mehr verbessern konnten. Als ein Ergebnis
dieser fruchtbaren Zusammenarbeit veréffentlicht
der VBB ein Weillbuch Uber die grenziiberschrei-
tenden offentlichen Verkehre von und nach Polen.
Diese sind aus drei Gesichtspunkten wesentlich fir
beide Seiten:

Eine Vielzahl grenznaher Verbindungen erfiillt auch
Nahverkehrsaufgaben. Der VBB bereitet hierfiir ge-
meinsam mit seinen polnischen Partnern Ausschrei-
bungen von Schienenverkehrsleistungen vor, gestal-
tet den Tarif und baut die Fahrgastinformation und
das Marketing aus.

Zudem hat der Ausbau des grenziiberschreitenden Fernverkehrsangebotes von und
nach Polen immer auch positive Auswirkungen auf den jeweiligen lokalen Nahver-
kehr (,Netzeffekt®, ,Verbundeffekt”). Fernverkehrsziige kénnen fiir den VBB-Nahver-
kehrstarif anerkannt werden. Zuséatzliche Halte durch Fernverkehrsziige ziehen in
der Regel auch weitere Zubringerverkehre des OPNV nach sich.

Weiter ist der VBB durch seinen Aufsichtsrat beauftragt, die 6ffentlichen Verkehrs-
verbindungen zwischen dem VBB-Gebiet und Westpolen zu verbessern.

Meinungsbildnern und Entscheidungstragern auf deutscher und polnischer Seite soll
dieses zweisprachige Buch umfassende, sachliche Informationen (iber Geschichte,
Gegenwart und zu erwartende positive wirtschaftliche Auswirkungen durch den Aus-
bau der Strecken und der Angebote liefern. Ziel ist es, Liickenschliisse der Schie-
nenverkehre zwischen Berlin-Brandenburg und Polen in den vorhandenen Korrido-
ren anzuregen, das gesamte Angebot fiir Fahrgéaste beider Seiten zu verbessern
und Handlungsempfehlungen auszusprechen. Das Weilbuch soll helfen, dringend
notwendigen Entscheidungen den Weg zu bereiten — sowohl fiir den Personen- als
auch fir den Giiterverkehr, denn beide fahren (iber dieselben Schienen.

Borr o Ao

Ihr Hans-Werner Franz
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Od Wydawcoéow

Szanowni Panstwo,

zadziwiajace, ale prawdziwe: bez Polakéw nie byloby Zwigzku Komunikacyjnego
Berlin-Brandenburgia! Przed trzydziestu laty odwazni Polacy zatozyli Solidarnosé,
dziesie¢ lat pdzniej upadt Mur Berlinski — réwniez dzigki silnemu dagzeniu Polakéw
do zmian. W Traktacie Zjednoczeniowym, stanowigcym o niemieckiej jednosci, za-
pisano, ze powinien zostac zatozony Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia
(VBB), stanowiacy tacznik miedzy krajami zwigzkowymi Berlinem i Brandenburgia.
Polacy sg naszymi najblizszymi sgsiadami — Brandenburgia i Polska majg wspding
granice o dtugosci 250 km. Ciesze sie bardzo, ze z biegiem lat udatlo nam sie
rozszerzy¢ i poprawi¢ wspotprace z naszymi polskimi partnerami. Jednym z rezul-
tatéw tej owocnej wspétpracy jest wydana przez VBB Biata Ksigga o transgranicznej
komunikacji publicznej do Polski. Komunikacja ta dla obu stron jest istotna z trzech
punktéw widzenia:

Wiele potaczen przygranicznych spetnia rowniez funkcje komunikacji w regionie.
VBB przygotowuje w tym celu wspaélnie z polskimi partnerami przetargi na ustugi
komunikacji kolejowej, tworzy taryfy, rozszerza informacje dla pasazeréw i dziatania
marketingowe.

Wzbogacanie oferty transportu dalekobieznego w kierunku do Polski i z Polski ma
tez zawsze pozytywny wptyw na lokalng komunikacje bliskiego zasiegu (,efekt sie-
ci, ,efekt powigzania“). Pociagi dalekobiezne mogg by¢ uznawane w taryfie VBB.
Dodatkowe przystanki pociggdw dalekobieznych z reguty powodujg réwniez powsta-
nie komunikacji dowozowej w ramach systemu komunikacji publiczne;j.

Ponadto Rada Nadzorcza VBB zlecita poprawienie publicznych potgczen komunika-
cyjnych miedzy obszarem VBB i zachodnig Polska.

Opiniodawcy i decydenci po stronie niemieckiej i polskiej otrzymujg w tej
dwujezycznej ksiedze szerokie i rzeczowe informacje o historii, terazniejszosci i
oczekiwanych pozytywnych skutkach gospodarczych rozbudowy tras i poszerzania
oferty kolei. Celem jest likwidacja biatych plam w komunikacji szynowej miedzy Ber-
linem i Brandenburgig oraz Polskg w istniejacych korytarzach, poprawa catej oferty
dla pasazerow po obu stronach granicy oraz sformutowanie zalecen dla dalszych
dziatan. Biata Ksigga ma pomoc w przygotowaniu pilnie koniecznych decyzji — czy
to dla transportu pasazerskiego, czy to dla towarowego, poniewaz uzywajg one tych
samych szlakéw kolejowych.

Hrrir Do A

Wasz Hans-Werner Franz

Od wydawcow | 7

Hans-Werner Franz ksztaftuje od
roku 2003 jako prezes Zwigzku
Komunikacyjnego  Berlin-Bran-
denburgia publiczng komunikacje
miejska dla mieszkaricow Berlina
i Brandenburgii oraz ich go$ci.
Jest z wyksztatcenia dyplomo-
wanym ekonomistg i prezesem
EMTA (Europejskie Stowarzy-
szenie Metropolitalnych Zarzgdow
Transportu), w komunikacji publi-
cznej widzi rozwigzanie dla wie-
lu probleméw komunikacyjnych,
klimatycznych,  ekonomicznych
i spotecznych. Walczy o wyzszg
jako$¢, wiekszg konkurencje,
rosngcg oferte komunikacji miej-
skiej i mowi: ,Lepsza komunikacja
miejska jest istotnym czynnikiem
atrakcyjnosci danego regionu,
czy miasta. Berlin-Brandenbur-
gia i zachodnia Polska muszg
postrzegac siebie jako wspol-
ny region gospodarczy. Nasze
wspolne pofgczenia kolejowe sg
tu kluczowe. Pokfadanie nadziei
tylko w komunikacji drogowej to
$lepa uliczka.”
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Frau Prof. Dr. Dr. h.c. Gesine
Schwan, geboren 1943 in Berlin,
stammt aus einer sozial enga-
gierten Familie, die im National-
sozialismus Widerstandskreisen
angehdérte. lhre Dissertation (Stu-
dienaufenthalte in Warschau und
Krakau) schrieb sie (iber den pol-
nischen Philosophen Kolakowski.
Nach zahlreichen internationalen
Lehr-Stationen (Politikwissen-
schaft) war sie von 1999 bis 2008
Présidentin der Europa-Universi-
tat Viadrina in Frankfurt (Oder).
2004 und 2008 wurde sie als
Kandidatin fiir das Amt der Bun-
desprésidentin - nominiert. ~ Seit
2010 ist die Tragerin des Groen
Verdienstkreuzes Présidentin der
HUMBOLDT-VIADRINA School of
Governance.

GruRwort

olen ist ein aufstrebendes Land. Die gesamte Ostgrenze des Landes Branden-

burg verbindet unsere Region mit Polen. Ja, ,verbindet* und nicht: ,teilt ab von®“.
Denn durch die Beitritte zur EU und zum Schengen-Raum gibt es schon lange keine
,Grenze“ mehr, so wie wir den Begriff von friiher her kennen. Ein Gliick!

Das Nachbarland ist Luftlinie sechzig Kilometer
vom Berliner Fernsehturm entfernt. Der wirtschaft-
liche Austausch steigt stetig an. Berlin-Brandenburg
profitiert davon, dass die Wachstumsraten dieses
groRRen Wirtschaftsraumes rund um die GroRstadte
Breslau, Posen, Gorzéw WIkp., Zielona Géra und
Stettin seit Jahren auBerordentlich wachsen, sogar
in der Wirtschaftskrise. Neun Millionen Menschen in
Westpolen, sechs Millionen in Berlin-Brandenburg:
Es liegt auf der Hand, dass sich da etwas entwickeln
muss. Polens Weg zeigt nach oben (und nach Wes-
ten). Unter den ostdeutschen Bundeslandern belegt
Brandenburg im AuRenhandel mit Polen den ersten
Platz. Polen ist Berlins und Brandenburgs weltweit
zweitwichtigster Handelspartner bei der Einfuhr.

Westpolen ist vor allem auch ein Kulturraum. Bildung
hat hier einen grofRen Stellenwert, ich kdnnte hier von
groRartigen Leistungen im akademischen Bereich
berichten. Ahnlich, wie Berlin-Brandenburg nicht nur
fir einen wirtschaftlichen Ballungsraum, nicht nur fir
neue Firmenansiedlungen und den neuen Grofflughafen steht, ist Westpolen ein
kultureller Schatz, den Touristen fiir sich entdecken. Wer einmal in Breslau oder Po-
sen einen Kaffee auf dem Marktplatz getrunken hat, weil® das. Unmdglich zu zahlen,
wie viele Hochschulen und Theater es gibt. Hier tut sich was.

Infolge des gréfReren wirtschaftlichen, touristischen und kulturellen Austausches wird es
langsam eng auf den StraRen. Menschen und Waren stehen im Stau, kommen zu spét.
Sie schaden der Umwelt und sind gestresst. Wenn die Schiene nicht bald eine Alternative
fir den Verkehr wird, schaden wir uns mittelfristig selbst. Denn es geht nicht um Schie-
nen und Maschinen, sondern um Menschen und Ideen, die zueinander finden wollen.

Ich bin sicher, dieses Buch hilft, Menschen, ob Geschéftsleute, Austauschschdiler,
ob Touristen oder Studenten, zusammenzufiihren. Es geht darum, mit entschei-
denden Investitionen die Regionen zu verbinden, Briicken zu bauen flir Menschen,
aber auch flr die Giiter, die unseren Wohlstand mehren. Der Schienenverkehr, der
gesamte OPNV, ist dabei Teil der Lésung. Bezahlbare Mobilitat ist eine wichtige
Voraussetzung fir gesellschaftliche Teilhabe, fir den Austausch und fiir das gegen-
seitige Erleben und Verstehen. Mobilitat bedeutet darum auch Freiheit. Freiheit ist
der Anker der Demokratie. Zukunft haben wir nur gemeinsam!

Viel SpaR bei der Lektiire wiinscht
Prof. Dr. Dr. h.c. Gesine Schwan
Présidentin der HUMBOLDT-VIADRINA School of Governance
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Stowo wstepne

olska jest krajem ambitnym. Cata granica wschodnia kraju zwigzkowego Bran-

denburgia tgczy nasz region z Polskg. Wtasnie tak, ,tgczy”, a nie ,dzieli’.
Poniewaz na skutek przystgpienia do Unii Europejskiej i do Uktadu z Schengen od
dawna nie ma juz ,granicy”, jak rozumieli$émy jg kiedy$. Na szcze$cie!

Nasz sgsiad znajduje sie 60 kilometrow w linii prostej od berlinskiej wiezy telewi-
zyjnej. Wymiana gospodarcza ciggle rosnie. Berlin-Brandenburgia korzysta z tego,
ze stopy wzrostu tej wielkiej przestrzeni gospodarczej wokét Wroctawia, Poznania,
Gorzowa WIkp., Zielonej Gory i Szczecina od lat niezwykle szybko rosng, nawet w
czasie kryzysu gospodarczego. Dziewie¢ milionéw ludzi w zachodniej Polsce, sze$¢
milionéw w Berlinie-Brandenburgii. Oczywiste jest, Ze musi sie z tego co$ rozwingé.
Polski drogowskaz wskazuje w gore (i na zachdd). Wérdéd wschodnioniemieckich
krajow zwigzkowych Brandenburgia zajmuje w handlu z Polskg pierwsze miejsce.
Polska jest w dziedzinie importu drugim co do wielkoSci partnerem handlowym Ber-
lina i Brandenburgii na catym $wiecie.

Zachodnia Polska jest przede wszystkim réwniez przestrzenig kultury. Edukacja ma
tam bardzo duze znaczenie, mogtabym tu méwi¢ o wielkich osiggnieciach akademi-
ckich. Tak, jak Berlin-Brandenburgia nie oznacza tylko metropolii gospodarczej lub
tworzenia si¢ nowych firm oraz nowego portu lotniczego, tak zachodnia Polska jest
skarbem kulturalnym, ktory odkrywajg dla siebie tury$ci. Wie to ten, kto raz wypit
kawe na rynku we Wroctawiu lub Poznaniu. Trudno zliczyé, ile tu jest wyzszych szkot
i teatréw. Duzo sie tu dzieje.

Na skutek intensywnej wymiany gospodarczej, turystycznej i kulturalnej drogi stajg
sie stopniowo zattoczone. Ludzie i towary stojg w korkach, przybywajg do celu za
pozno. Szkodzg Srodowisku naturalnemu i sg zestresowani. Jezeli transport szy-
nowy nie stanie sig¢ wkrotce alternatywa dla drogowego, wyrzadzimy szkody sami
sobie. Poniewaz nie chodzi o szyny i maszyny, lecz o ludzi i idee, ktore chca sie
wzajemnie odnalez¢.

Jestem pewna, Ze ta ksiega pomoze w faczeniu ludzi, czy to biznesmenéw, ucz-
niow na wymianach, turystéw czy studentéw. Chodzi o to, aby regiony potgczyé
decydujgcymi inwestycjami, tworzy¢ mosty dla ludzi, ale tez dla towardw, ktére
powigkszajg nasz dobrobyt. Komunikacja szynowa, cata pasazerska komunikacja
miejska i podmiejska jest przy tym cze$cig rozwigzania. Przystgpna mobilnos¢ jest
waznym warunkiem udziatu w zyciu spotecznym, wymiany i wspoélnego przezywania
i rozumienia. Z tego powodu mobilno$¢ oznacza réwniez wolno$¢. Wolnos¢ jest
kotwicg demokracji. Mozemy mieé tylko wspdlng przysztosé!

Zycze wiele przyjemnosci z lektury,
Prof. dr dr h.c. Gesine Schwan
Prezydent HUMBOLDT-VIADRINA School of Governance
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Prof. dr dr h.c. Gesine Schwan,
ur. 1943 w Berlinie, pochodzi z
zaangazowanej spotecznie rodzi-
ny, ktéra w okresie narodowego
socjalizmu nalezata do kregow
oporu. Swojg prace doktorska
(pobyty studyjne w Warszawie
i Krakowie) napisata na temat
polskiego filozofa Kotakowskiego.
Po wielu miedzynarodowych po-
bytach naukowych (nauki poli-
tyczne) byta w okresie 1999-
2008 rektorem Uniwersytetu Via-
drina we Frankfurcie nad Odrg. W
2004 i w 2008r. zostata nomino-
wana jako kandydatka na urzad
Prezydenta Republiki Federalnej
Niemiec. Jest laureatkg Wiel-
kiego Krzyza Zastugi. Od roku
2010 petni funkcje prezydenta
HUMBOLDT-VIADRINA School of
Governance.
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Der in Wuppertal geborene
Schauspieler und Kabarettist lebt

Wie viele Berliner und Brandenburger waren schon mal in Polen? Ich wage zu
seit 1994 in Polen und ist dort

sagen: weniger als wenige. Polen ist mit Sicherheit von allen neun Nachbar-
landern Deutschlands das exotischste. Eher macht der Potsdamer eine Kaffeefahrt

landesweit bekannt. Populdr wur-
de er dort unter anderem durch
Fernsehprogramme wie ,Europa
da sie lubi¢“ (dt. ,Europa lasst
sich mégen®) oder ,M jak mito$¢”
(dt. ,L wie Liebe*). Fir seine Ver-
dienste um das deutsch-polnische
Verhéltnis wurde er mit dem Bun-
desverdienstkreuz ausgezeichnet.
2006 erschien in Polen sein erstes
Buch unter dem Titel ,Polska da
sie lubi¢” (,Polen l4sst sich mé-
gen®), gefolgt von der deutschen
Adaption unter dem Titel ,Viva Po-
lonia — Als deutscher Gastarbeiter
in Polen®, welche zum Verkaufs-
schlager wurde. Steffen Méller ist
bekennender Bahnfahrer.

nach Holland oder der Hellersdorfer eine Kreuzfahrt
durch die Antarktis. Und warum ist das so? Weil die
polnische Grenze flir uns nicht Luftlinie 60 km, son-
dern gefiihlte 2.000 km weiter im Osten liegt, kurz vor
dem Ural. Dabei kénnte doch alles so schon sein.

Warschau liegt naher an Berlin als Koln, namlich
knappe 550 km. Und jeden Tag gibt es sage und
schreibe vier Direkt-Zlige in die polnische Haupt-
stadt, die weniger als sechs Stunden dafiir brauchen
— dazu noch diverse andere Ziige nach Stettin/Szc-
zecin, Breslau/Wroctaw, Krakau/Krakéw oder Posen/
Poznan. Ohne diese Ziige wiirde ich es ubrigens
auch gar nicht so lange in Polen ausgehalten haben.
Es tut einfach gut, wenn man mit Heimweh an der
Weichsel sitzt und immer weil}, dass in zwei Stunden
der nachste Eurocity nach Berlin geht.

Ohne Ubertreibung darf ich sagen, dass ich in den
letzten 17 Jahren mehr als 200 Mal zwischen War-
schau und Berlin hin- und hergependelt bin. Ich sitze
immer gemdtlich im Speisewagen, esse mein lecke-
res Spiegelei mit Schinken, betrachte die atemberau-
bende griine Ebene und unterhalte mich mit anderen
Polen und Deutschen, die ebenfalls pendeln. Wir
nennen uns Ubrigens ,Betweener®, weil wir irgend-
wo zwischen Polen und Deutschland leben. Auf die
Frage nach meiner wahren Heimat wirde ich des-
halb heute sofort antworten: ,Der Berlin-Warszawa-
Express®...

Ihr Steffen Méller
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Stowo wstepne

lu mieszkancow Berlina i Brandenburgii byto juz w Polsce? Zaryzykuje twierdze-

nie, ze mniej niz niewielu. Polska ze wszystkich dziewieciu sgsiadéow Niemiec
jest najbardziej egzotyczna. Mieszkaniec Poczdamu raczej pojedzie na kawe do
Holandii, a mieszkaniec Hellersdorf na objazddwke Antarktyki. Dlaczego tak jest?
Poniewaz polska granica nie jest od nas oddalona w linii prostej o 60 km, lecz mamy
wrazenie, ze jest to 2000 km dalej na wschod, pod Uralem. A przeciez mogtoby by¢
tak pieknie.

Warszawa lezy blizej od Berlina, niz Kolonia — 550 km. A kazdego dnia kursujg do
polskiej stolicy cztery bezposrednie pociagi, ktére potrzebuja na te trase ponizej 6
godzin — sg tez rézne inne pociggi do Szczecina, Wroctawia, Krakowa i Poznania.
Bez tych pociggéw nie wytrzymatbym zresztg tak dtugo w Polsce. Ulge przyno-
si mys$l, gdy siedze nad Wistg zatopiony w tesknocie i wiem, ze za dwie godziny
odjezdza nastepny Eurocity do Berlina.

Bez przesady wolno mi powiedzie¢, ze w ciggu ostatnich siedemnastu lat jezdzitem
tam i z powrotem miedzy Warszawg i Berlinem ponad 200 razy. Siedze wtedy wygo-
dnie w wagonie restauracyjnym przy pysznym jajku sadzonym na szynce, podziwiam
zapierajgcg dech zieleh za oknem rozmawiajgc przy tym z réwniez podrézujgcymi
tam i z powrotem Polakami i Niemcami. Sami siebie nazywamy ,Betweener”,
poniewaz zyjemy gdzie$ miedzy Polskg i Niemcami. Na pytanie o mojg prawdziwg
ojczyzne odpowiedziatbym wiec dzi$ natychmiast: ,Berlin-Warszawa-Express®...

¢

Wasz Steffen Méller
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Steffen Méller, urodzony w Wup-
pertal aktor i artysta kabaretowy
mieszka od 1994 r. w Polsce i jest
tu bardzo popularny, miedzy in-
nymi dzieki programom telewizyj-
nym, jak ,Europa da sie lubi¢” lub
.M jak mito$¢”. Za swoje zastugi
dla stosunkéw niemiecko-pol-
skich zostat odznaczony Federal-
nym Krzyzem Zastugi. W roku
2006 ukazata sie w Polsce jego
pierwsza ksigzka pod tytutem
,Polska da sie lubi¢”, ktéra wyszta
w Niemczech w adaptacji ,Viva
Polonia—niemiecki  gastarbeiter
w Polsce” i stata sie szlagierem
wydawniczym. Steffen Méller jest
wiernym pasazerem kolei.

(o m
STEFFEN MOLLER
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Das Verhaltnis von Deutschen und Polen war und
ist von gegenseitiger Bereicherung und fruchtbarem
Austausch gepragt. Gleichzeitig war kein Verhaltnis
zweier europaischer Nachbarstaaten so voller Schre-
cken und dann voller Hoffnung. Das Auf und Ab der
deutsch-polnischen Beziehungen flllt nicht nur die
Geschichtsblcher, sondern spiegelt sich auch in den
Verkehrsbeziehungen zwischen beiden Vélkern wider.

Die Anndherung zwischen Polen und Deutschen nach
dem Zweiten Weltkrieg war schwieriger, als es heute
im Ruckblick erscheint. Bis in die 1960er Jahre war
der private Reiseverkehr verboten. Erst nach 1972
kam es zu splrbaren Erleichterungen zwischen Polen Ein Bild mit tiefer Symbolik: Bundeskanzler I;randt in Warschau
und beiden deutschen Staaten. Zdjecie o duzej symbolice: Kanclerz Niemiec Willy Brandt w Warszawie

Presse- und Informationsamt
der Bundesregierung

der Grenzen ein stetig steigender grenziiberschreiten-
der Personenverkehr zu beobachten. Diese Entwick-
lung wird durch die voranschreitende européische In-
tegration unterstutzt, insbesondere durch den Beitritt
Polens zur Européaischen Union im Mai 2004 und die
Einbeziehung in den Geltungsbereich des Schengener
Abkommens im Dezember 2007.

Die deutsch-polnische Grenze ist zwar noch nicht
derart durchlassig wie die deutsch-franzdsische, viel
wurde aber in den vergangenen Jahren schon getan,
um den grenziberschreitenden Verkehr zu erleich-
tern. So hat die Zahl der Grenziibergange zugenom-
men und auf der Schiene wurden die Verbindungen
im Regionalverkehr auf der Insel Usedom, zwischen

dd) / DoRUIIgG 0759 10}

Lech Watesa auf den Armen von Tadeusz Mazowiecki nach der Antragsstel- . . . . . .
lung fiir die Solidarnos¢ beim Warschauer Wojewodschaftsgericht 1980. Berlin und Stettin sowie Berlin und Kostrzyn erheblich

Po ztozeniu wniosku o rejestracje Solidarnoéci w Sgdzie Wojewédzkim ausgeweitet. Auf den wichtigen Fernverkehrsachsen
w Warszawie. Na zdjeciu Lech Walesa na ramionach Tadeusza Mazo-

wieckiego 1980r.

A

Mit Beginn der Solidarno$¢-Bewegung und der Ver-
hangung des Kriegsrechts in Polen kam es zur erneu-
ten Einschrankung des privaten Reiseverkehrs. Im
Oktober 1980 schloss die DDR ihre Grenzen fur den
visumfreien Verkehr. Dadurch blieb der Austausch
zwischen der DDR und Polen deutlich hinter dem mit
anderen Staaten des Warschauer Vertrages, wie der
Tschechoslowakei oder Ungarn, zurlick. Der Westen
Deutschlands blieb trotz verkehrlich beschrédnkender
Rahmenbedingungen durch den freien Reiseverkehr
leichter zu erreichen. In der Folge richteten viele Polen
ihren Blick Giber die DDR hinweg in die Bundesrepublik.

undesregierung

Presse- und Informationsam

Zwischen der Republik Polen und dem wiederverein- Tanzende Menschen auf der Berliner Mauer am Brandenburger Tor:

ten Deutschland ist seit dem gesellschaftlichen Um- Was mit der Solidarno$¢ in Polen begann, fihrte in Deutschland zur Wiedervereinigung.
Taniczgcy na Murze Berliriskim ludzie przy Bramie Brandenburskiej: co zapoczatkowata

bruch 1989/1990 und der damit verbundenen Offnung w Polsce Solidarnos¢ doprowadzito w Niemczech do ich zjednoczenia.
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Niemcy — Polska w ujeciu historycznym

Stosunek Niemcdédw i Polakéw charakteryzowat sie
i charakteryzuje wzajemnym wzbogacaniem sie i
owocng wymiang. Jednoczes$nie Zzadne stosunki
miedzy dwoma krajami sasiednimi w Europie nie byty
tak petne strachu, a potem nadziei. Tg zmiennos$¢ nie-
miecko-polskich stosunkéw nie tylko mozna znalez¢
w podrecznikach do historii, lecz znajduje ona swoje
odbicie réwniez w uktadzie komunikacyjnym miedzy
dwoma krajami.

Zblizenie miedzy Polskg i Niemcami po Il Wojnie
Swiatowej byto trudniejsze, niz wydaje sie teraz, z per-
spektywy. Do lat szes¢dziesigtych prywatne podréze
byty zabronione. Dopiero po 1972 r. doszto do odczu-
walnych utatwien miedzy Polskg i dwoma panstwami
niemieckim.

Po zapoczatkowaniu ruchu Solidarnosci i ogtoszeniu
stanu wojennego w Polsce doszto do ponownego ogra-
niczenia prywatnych podrézy. W pazdzierniku 1980 r.
NRD zamkneta swoje granice dla ruchu bezwizowe-
go. Na skutek tego wymiana miedzy NRD i Polska
pozostawata wyraznie z tytu za innymi krajami uktadu
warszawskiego, jak Czechostowacjg i Wegrami. Do
zachodnich Niemiec mozna jednak byto podrézowaé
tatwiej i dlatego tez wielu Polakéw kierowato swoje
spojrzenia ponad NRD do RFN.

Od przetomu spotecznego 1989/1990 i zwigzanego
z tym otwarcia granic obserwujemy miedzy Rzecz-
pospolitg Polskg i zjednoczonymi Niemcami ciagty
wzrost transgranicznych potokéw podréznych. Trend
ten wspierany jest przez postepujaca integracje

Grenziiberschreitender Schienenpersonenverkehr VBB — Westpolen

Transgraniczne potgczenia kolejowe miedzy VBB a Polskg zachodnig
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Der legendare ,Fliegende Schlesier” fuhr in den Jahren 1936 bis 1939 die Strecke Berlin — Breslau in zwei Stunden
und 34 Minuten. Heute fahrt zwischen den Stadten der EC ,Wawel“ und benétigt funf Stunden und 36 Minuten.

Legendarny ,Latajacy Slazak” przejezdzat trase z Berlina do Wroctawia w ciggu 2 godzin i 34 minut. Dzisiaj miedzy tymi
miastami kursuje EC ,Wawel*, ktéry potrzebuje 5 godzin i 36 minut.

,...Die Fahrzeiten konnten im Zeitverlauf kontinuierlich reduziert werden. Wéhrend 1895 fir die Verbindung Berlin — Breslau tiber
Sagan (Zagan) noch fiinf Stunden und 40 Minuten benétigt wurden (dem heutigen Stand entsprechend!) hatte man die Fahr-
zeit 1932, dank des technischen Fortschritts, schon auf vier Stunden 50 Minuten verbessert. 1936 wurde die Strecke Breslau
(Wroctaw) — Liegnitz (Legnica) — Sagan (Zagan) — Sommerfeld (Lubsko) — Guben (Gubin) — Frankfurt (Oder) — Berlin in das neue
Schnelltriebwagennetz der Reichsbahn eingegliedert. Dies ermdglichte die Erreichung der Rekordfahrzeit von zwei Stunden und
34 Minuten vom Schlesischen Bahnhof Berlin bis Breslau Hbf. Der so genannte ,Fliegende Schlesier” — ein am 15. Mai 1936
erstmalig im Verkehr eingefiihrter dreiteiliger dieselhydraulischer Schnelltriebwagen — fuhr die rund 335 km lange Strecke in Ta-
gesrandlage vornehmlich fir Geschaftsleute nonstop mit 128 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit. Unmittelbar vor dem Ausbruch
des Zweiten Weltkrieges bestanden zwischen Berlin und Breslau bis zu 14 Direktverbindungen taglich mit kurzen Fahrzeiten.
Schnelligkeit und attraktive Verbindungen sind ein wesentlicher Faktor
fur die Entwicklung von Wirtschaftspotenzialen und dem Know-How
Austausch zwischen zwei Standorten. So war es nicht verwunderlich,
dass sowohl Breslau und Berlin von den kurzen Fahrzeiten erheblich
profitierten und ein Informations- und Technologieaustausch auf allen
Ebenen méglich war, und somit die Entwicklung beider Standorte vor-
angetrieben wurde...*

,...Czasy przejazdu byty z biegiem lat stale skracane. O ile w roku 1895
potgczenie Berlin— Wroctaw przez Zagan wymagato jeszcze 5 godzin
i 40 minut (co odpowiada dzisiejszej sytuacji!), w roku 1932 obnizono
ten czas dzieki postepowi technicznemu do 4 godzin i 50 minut. W roku
1936 trasa Wroctaw— Legnica— Zagan — Lubsko— Gubin— Frankfurt nad
Odra - Berlin zostata wigczona do sieci szybkich pociggéw spalinowych Reichsbahn. Umozliwito to osiggnigcie rekordowego czasu
przejazdu 2 godzin i 34 minut od Schiesischer Bahnhof Berlin do Dworca Giéwnego Wroctaw. Tzw. ,Latajacy Slazak” — wprowa-
dzony do ruchu w dniu 15 maja 1936 r. trzyczesciowy pocigg spalinowy z silnikiem Diesla — przejezdzat trase o dtugosci 335 km w
godzinach porannych i wieczornych, gtéwnie dla biznesmendw, bez przerwy ze Srednig predkoscig 128 km/h. Bezpo$rednio przed
wybuchem Il Wojny Swiatowej istniato miedzy Berlinem i Wroctawiem do 14 bezposrednich pofaczen dziennie o krétkich czasach
przejazdu. Szybko$¢ i atrakcyjne potgczenia sg istotnym czynnikiem rozwoju potencjatu gospodarczego i wymiany know-how
migdzy dwoma miastami. Nie powinno wiec dziwi¢, ze zaréwno Wroctaw, jak i Berlin skorzystaty znaczaco na krotkich czasach
przejazdu i na wszystkich ptaszczyznach byta mozliwa wymiana informacji i technologii, ktéra napedzata rozwoj obu miast...”

Dr. Alfred Gottwaldt

Quelle: Studie: ,Darstellung des Verkehrspotenzials zwischen den Wirtschaftsraumen Berlin — Breslau unter Berlicksichtigung der Einbettung in den Korridor Skandinavien / Raum Hamburg — Stidwestpolen/
Ukraine®, im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin und Industrie- und Handelskammer Berlin, Seite: 55 ff., April 2007

Zrédfo: Studium: ,Darstellung des Verkehrspotenzials zwischen den Wirtschaftsraumen Berlin — Breslau unter Beriicksichtigung der Einbettung in den Korridor Skandinavien / Raum Hamburg — Siidwestpolen/
Ukraine®, na zlecenie Administracji Senatu do spraw rozwoju Berlina oraz Izby Przemystowo-Handlowej Berlin, strona 55 i dalsze, kwiecieri 2007r.

Berlin—Posen—-Warschau und Dresden-Breslau
konnten durch den Streckenausbau die Fahrzeiten
zwar verklrzt werden, weiterhin verkehren aber nur we-
nige Zlge pro Tag, was den Verkehr insbesondere zwi-
schen den wichtigen Zentren beider Lander erschwert.
Zudem muss auch auf wichtigen Relationen oftmals
an der Grenze umgestiegen werden. Zahlreiche Fern-
verkehrsverbindungen wurden ausgediinnt oder so-
gar eingestellt. So fahren zwischen Berlin und Danzig
oder Dresden und Krakau keine direkten Ziuge mehr.

Bei den bisher umgesetzten MaBnahmen und Ange-
boten ging der Blick der Akteure noch zu sehr nach
innen bzw. endete an der Grenze. Hier muss kiinftig
europaischer gedacht werden, damit die deutsch-pol-
nische Grenze fir die Burgerinnen und Birger kein
Hindernis mehr darstellt und nach und nach aus den
Kopfen verschwinden kann. Es muss selbstverstand-
lich werden, dass ein polnisches Triebfahrzeug bis
zum Berliner Hauptbahnhof und umgekehrt ein deut-

Ein im Zweiten Weltkrieg zerstorter U-Bahn-Schacht . Budesarhiv  gches in die polnischen GroRstadte fahrt. Wenn eine

in der Berliner TauentzienstraBe. Im Hintergrund die ! .
Peretirta KalsarWilhaim-Gedachiniekirche. otononan 535 Fahrt von Berlin nach Posen oder Breslau genauso

Zniszczony podczas Il Wojny Swiatowej szacht kolei selbstverstandlich ist, wie nach Hannover oder Ams-
podziemnej przy TauentzienstraBe w Berlinie. W tle

zniszczony Kosciot Pamieci Cesarza Wilhelma. terdam, profitieren alle Beteiligten davon.




europejska, wspierang przez przystgpienie Polski do
Unii Europejskiej 2 maja 2004 r. i wtgczenie do ob-
szaru obowigzywania Traktatu z Schengen w grudniu
2007 r.

Niemiecko-polska granica nie jest co prawda tak ot-
warta jak niemiecko-francuska, ale w ostatnich la-
tach zrobiono wiele, aby ufatwic ruch transgraniczny.
| tak wzrosta liczba oséb przekraczajgcych granice, a
regionalne potgczenia kolejowe na wyspie Usedom,
migdzy Berlinem i Szczecinem, jak rowniez Berli-
nem i Kostrzyniem zostaty znaczgco rozbudowane.
Na waznych trasach dalekobieznych Berlin — Poznan
—Warszawa i Drezno-Wroctaw czasy przejazdu
zostaty co prawda skrécone dzieki rozbudowie tras,
ale nadal jezdzi po nich tylko kilka pociggdw, co stano-
wi przeszkode dla ruchu migdzy tymi waznymi centra-
mi obu krajow. Ponadto na waznych relacjach trzeba
sie czesto przesiada¢ na granicy. Liczne potgczenia
dalekobiezne zostaty ograniczone lub catkowicie
wstrzymane. | tak miedzy Berlinem i Gdanskiem,
czy tez Dreznem i Krakowem nie jezdza juz zadne
bezposrednie pociagi.

W przypadku dotychczas zrealizowanych dziatan i
ofert spojrzenie oséb podejmujgcych decyzje byto za
bardzo skierowane do wewnatrz lub konhczyto sie na
granicy. W przyszto$ci musimy mys$le¢ bardziej po eu-
ropejsku, aby niemiecko-polska granica nie stanowita
juz zadnej przeszkody dla mieszkancoéw i mogta stop-
niowo znikng¢ z ich gtéw. Musi stac si¢ oczywiste, ze
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Viele Schienennah- und Fernverkehrsanlagen beiderseits der Oder sind
nach dem Zweiten Weltkrieg schwer beschédigt. Die Wiederaufbauarbeit
in Polen und Deutschland wahrt Jahrzehnte. Die Folgen des Krieges be-
hindern noch heute den Schienenverkehr zwischen beiden Landern.

Wiele urzgdzen szynowej komunikacji regionalnej i dalekobieznej po obu
stronach Odry zostato po Il Wojnie Swiatowej mocno zniszczonych. Praca
nad odbudowg w Polsce i Niemczech trwa od dziesigcioleci. Skutki wojny
nadal utrudniajg komunikacje szynowg miedzy oboma krajami.

polskie pojazdy szynowe dojezdzajg do berlinskiego
Dworca Gtéwnego i odwrotnie — niemieckie pojazdy
docierajg co centrow polskich metropolii. Jezeli podr6z
z Berlina do Poznania lub Wroctawia stanie sie tak
samo oczywista, jak do Hanoweru lub Amsterdamu,
wszyscy zainteresowani odniosg korzysci.

Entwicklung des Eisenbahnfernverkehrs zwischen Polen und Deutschland 1952 bis 2011 (Zugpaare pro Tag)

Rozwéj kolejowych pofaczen dalekobieznych pomiedzy Polska a Niemcami od roku 1952 do 2011 (pary pociagow dziennie)

18
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Reiseerleichterungen Nachwende-Boom Renditedruck durch Borsenpléne
16 | sowohl im Verkehr von lata 1990/91: } od roku 2002:
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Iieutschland — Polen heute

Polnische Wurzeln, deutsches Trikot, européische Integration: Sympathietrager Klose und Podolski.
Polskie korzenie, niemiecka koszulka, integracja europejska: ulubiericy kibicow Klose i Podolski.

Das Nachbarland Polen ist Luftlinie sechzig Kilome-
ter von der deutschen Hauptstadt entfernt und bie-
tet wichtige Chancen fiir die weitere wirtschaftliche
Entwicklung Berlins und der Grenzregion. In den vier
westpolnischen Wojewodschaften leben rund neun
Millionen Menschen und die Wachstumsraten dieses
groRen Wirtschaftsraumes sind seit Jahren aufer-
ordentlich, insbesondere in den Metropolen Posen,
Breslau und Stettin.

Gute Verkehrsverbindungen sind dabei ein entschei-
dender Faktor, um die regionalen Potenziale besser
zu nutzen und zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
beizutragen. In der taglichen Praxis wird das gemein-
same Handeln aber durch unzureichende Zugverbin-
dungen, insbesondere zwischen den wichtigen Met-
ropolen beiderseits der Grenze behindert. W&hrend
man von Berlin mindestens stiindlich per Bahn nach
Hannover oder Hamburg fahren kann, gibt es in das
rund 250 km entfernte Posen taglich nur vier Zugpaa-

<
é?

7 N

. EURO2012

POLAND-UKRAINE

g TEER

re der bekannten Marke ,Berlin-Warszawa-Express®.
Dabei ist die Strecke als Bestandteil des europai-
schen Korridors Berlin—Warschau—Moskau die am
besten ausgebaute Verbindung zwischen Deutsch-
land und Polen.

Dass die grenziiberschreitende Kooperation zuneh-

men muss, ist unstrittig. In diesem und kommendem

Jahr werden drei Ereignisse dem Grenzverkehr weite-

ren Schub verleihen:

m Vollstéandige Arbeitnehmerfreiziigigkeit fir Polen
und Deutsche seit Mai 2011

® Eréffnung des GroRflughafen Berlin Brandenburg
International im Juni 2012 sowie die

® FuBball-Europameisterschaft der Herren in Polen
und der Ukraine im Sommer 2012.

Die vollstandige Offnung der Arbeitsmarkte wird zu
mehr Pendlern im deutsch-polnischen Grenzgebiet
fihren. Durch die erheblichen Wachstumszahlen
in Polen werden beide Lander das
Ziel von Berufspendlern sein. Nach
langen Jahren teilweiser Stagnation
und der Wirtschafts- und Finanzkrise
zeichnet sich immer mehr ab, dass
es in Zukunft zunehmend einen Man-
gel an qualifizierten Arbeitskraften
geben wird. Berlin-Brandenburg und
Westpolen konkurrieren dabei mit

edpyaouel|je ainjoid



Niemcy- Polska dzisiaj

Nasz sgsiad, Polska, potozony od niemieckiej stolicy
w odlegtosci w linii prostej 60 km, oferuje wiele isto-
tnych mozliwosci dalszego rozwoju gospodarczego
Berlina i regionu granicznego. W czterech wojew6dz-
twach zachodniej Polski mieszka okoto 9 min ludzi,
a stopy wzrostu tego duzego obszaru gospodarczego
sg od lat niezwykte, w szczegolnosci w metropoliach
Poznania, Wroctawia i Szczecina.

Dobre potgczenia komunikacyjne sg przy tym
decydujgcym czynnikiem lepszego wykorzystania
regionalnych potencjatéw i wzmocnienia konku-
rencyjnoéci. W codziennej praktyce wspdlnemu
dziataniu przeszkadzajg jednak niedostateczne
potgczenia kolejowe, w szczegdlnosci miedzy waznymi
metropoliami po obu stronach granicy. O ile z Berlina
mozna pociggiem wyjecha¢ do Hanoweru lub Ham-
burga przynajmniej co godzine, w przeciwnym kierun-
ku, do oddalonego o okoto 250 km Poznania sg tylko
4 pary pociggéw znanej marki ,Berlin-Warszawa-
Express®. A przeciez trasa ta jako element europej-
skiego korytarza Berlin — Warszawa — Moskwa jest naj-
lepiej rozbudowanym potgczeniem miedzy Niemcami
i Polska.

Eingleisig und nichtelektrifiziert: Die Strecke Berlin —Breslau
Jednotorowa i niezelektryfikowana trasa Berlin — Wroctaw

Niemcy — Polska dzisiaj

VBB/Eike Arnold

Fakt, ze kooperacja transgraniczna musi i bedzie zin-

tensyfikowana, jest bezsporny. W tym i w przysztym

roku trzy wydarzenia nadadzg impetu komunikacji

transgraniczne;j:

® petna swoboda przeptywu dla pracownikéw z Polski
w Niemczech od maja 2011 .

m otwarcie portu lotniczego Berlin Brandenburg
International w czerwcu 2012 r. oraz

® Mistrzostwa Europy w pitce noznej mezczyzn w
Polsce i na Ukrainie w lecie 2012 r.

VBB/Eike Arnold
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- ‘ e N Der neue GrofRflughafen Berlin Brandenburg Interna-
' - ' tional BER mit seinem umfangreichen Streckennetz
ist fur viele Menschen in Westpolen der wichtigste
Flughafen. Seine Bedeutung wird weiter zunehmen.
Gute Schienenverbindungen (iber die Staatsgrenze
zum neuen Flughafen sind hierflir unerlasslich. Nicht
zuletzt fir die FulRball-Europameisterschaft 2012 der
Herren mit den westpolnischen Austragungsorten Po-
sen und Breslau werden derzeit die polnischen Ver-
kehrswege ausgebaut und erweitert. So werden bis
2012 erhebliche Mittel in das Schienen- und Stralen-
netz investiert, darunter auch in grenznahen Abschnit-
ten wie zwischen Frankfurt (Oder) und Posen oder
Gorlitz und Breslau.

1-8

Ausgang

anderen Wirtschaftsstandorten. Ein gréRerer Arbeit-
nehmermarkt ist fir die Wirtschaftsregion Westpolen/
Berlin-Brandenburg ein strategischer Vorteil. Vorerst
ist insbesondere in Wachstumsbranchen wie Medien
und Informationstechnologie, Umwelt-, Energie- und
Verkehrssystemtechnik und optische Technologien,
aber auch im Reinigungsdienst und im Pflege- und
Gesundheitsbereich mit einem Bedarf an Arbeitskréaf-
ten in Berlin-Brandenburg und Westpolen zu rechnen.
Die Verkehrsbewegungen gelten natirlich fur beide
Richtungen.

i ai
i 1§ i 4 T

6 eroffnete Berliner Hauptb

e e 2 = R =l —
GroRter Turmbahnhof Europas, wichtigster Eisenbahnknoten Berlins: Der 200
wesentliche Rolle im zukiinftigen Bahnverkehr zwischen VBB und Westpolen.
Najwiekszy dworzec krzyzowy Europy, najwazniejszy wezet kolejowy Berlina. Ten w 2006 roku otwarty dworzec Berlin Hauptbahnhof
bedzie miat istotne znaczenie w ruchu kolejowym migdzy VBB i Polskg zachodnig.

ahnhof spielt eine VBB



Niemcy — Polska dzisiaj | 19
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Aussteigen und Abfertigen: Der Bahnhof unter dem neuen internationalen Flughafen besticht durch kiirzeste Wege. Alle 15 Minuten startet am Berliner
Hauptbahnhof ein Flughafenexpress, der die Fahrgaste in einer halben Stunde direkt ins Terminal bringt. Mit Fertigstellung der Dresdner Bahn zwischen
Berlin Siidkreuz und Blankenfelde wird sich die Fahrzeit noch einmal auf 20 Minuten verkiirzen. Der ,Wawel* aus Breslau halt ebenfalls direkt am Flugha-
fen. Nach Elektrifizierung der Strecke von Angermiinde bis Stettin sind auch direkte Ziige von Stettin zum neuen Flughafen méglich.

Z pociggu do odprawy: dworzec pod nowym lotniskiem migedzynarodowym potozony jest bardzo blisko lotniska. Z dworca Berlin Hauptbahnhof odjezdza
co 15 minut ekspress lotniska, ktdry potrzebuje 30 minut aby przewiezé podréznych prosto do terminala. Po zakonczeniu budowy kolei ,dreznieriskiej*
pomiedzy Berlinem Siidkreuz a Blankenfelde czas przejazdu skroci sie do 20 minut. Pocigg ,Wawel* z Wroctawia ma tutaj réwniez jeden ze swoich
przystankéw. Po elektryfikacji potaczenia z Angermiinde do Szczecina mozliwe bedzie réwniez bezpo$rednie potgczenie Szczecina z nowym lotniskiem.

Petne otwarcie rynkéw pracy doprowadzi do
zwiekszenia liczby oséb podrézujgcych do pracy
w niemiecko-polskim obszarze przygranicznym. W
przysztosci dzieki wysokim parametrom wzrostu w Pol-
sce obydwa kraje stang sig¢ celem podrézujgcych do
pracy. Po dtugich latach czes$ciowej stagnacji i kryzysu
gospodarczego i finansowego widaé coraz wyrazniej,
ze w przysztosci wystapiag braki wykwalifikowanej sity

uajeubn| Joulueg/s|joy wilg :efoezijenzim/Buniaisiensin

roboczej. Dla regionu gospodarczego Polski zacho-
dniej oraz Berlina i Brandenburgii wiekszy rynek sity
roboczej oznacza jego strategiczng przewage. Nalezy
przy tym liczy¢ sie z zapotrzebowaniem na pracowni-
kéw w Berlinie-Brandenburgii oraz Polsce zachodniej
gtéwnie w branzach wzrostowych, jak media i techno-

Visualisierung/wizualizacja: Bjorn Rolle/Berliner Flughafen

©EVS Digitale Medien GmbH/Berliner Flugh&fen

logia informacyjna, technologia ochrony $rodowiska,
energetyka i systemy komunikacji oraz technologie
optyczne, ale tez w opiece zdrowotnej. Ruch bedzie
sie oczywiscie odbywat w obu kierunkach.

Nowy port lotniczy Berlin-Brandenburg International
(BER) ze swojg gesta siecig potgczen jest dla wie-
lu ludzi w Polsce zachodniej najwazniejszym. Dobre
potgczenia szynowe przez granice panstwa do portu
lotniczego sg w zwigzku z tym nieodzowne. Polskie
szlaki komunikacyjne sg aktualnie rozbudowywane
réwniez pod Mistrzostwa Europy w pitce noznej w roku
2012. | tak do roku 2012 w sie¢ szynowg i drogowg
zostang zainwestowane istotne srodki, miedzy innymi
réwniez w odcinki przygraniczne, jak miedzy Frankfur-
tem nad Odrg i Poznaniem lub Gérlitz i Wroctawiem.
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Vorbild Frankreich

Von ,Erbfeinden“ zu Partnern: Deutschland und
Frankreich flhrten zwischen 1871 und 1945 drei Krie-
ge gegeneinander, mit den bekannten verheerenden
Auswirkungen auf beide Lander — naturgemaf auch
fir das Eisenbahnsystem. Ahnlich wie im heutigen
Westpolen kam es immer wieder zu Anderungen in
Bezug auf die territoriale Zugehdrigkeit. Beispielswei-
se wurde das erste Eisenbahnnetz Elsass-Lothringens
von einer franzdsischen Firma aufgebaut. Nach dem
deutsch-franzdsischen Krieg 1870/71 wurde es dem
Deutschen Kaiserreich angegliedert. Nach dem Ers-
ten Weltkrieg wurde das Elsass im November 1918
wieder franzdsisch und die Eisenbahnen als eigen-
standiger Teil des franzdsischen Netzes gefiihrt. 1938
erfolgte zusammen mit allen anderen franzdsischen
Eisenbahngesellschaften die Eingliederung in die
franzosische Staatsbahn. Ab dem 19. Juni 1940 be-
setzte die Wehrmacht wieder Elsass-Lothringen und
die Eisenbahn wurde von der Deutschen Reichsbahn
verwaltet. Seit 1945 ist das Netz wieder unter der Re-
gie der Franzdsischen Staatsbahn. Nach dem Zweiten
Weltkrieg gingen die politischen Flihrungen Deutsch-
lands und Frankreichs einen anderen Weg. Aus ,Erb-
feinden® wurde der ,Deutsch-Franzésische Motor* der
europaischen Integration.

Politische Weichenstellungen: Man bekannte sich
friihzeitig zum Auf- und Ausbau eines leistungsfahi-
gen transeuropaischen Eisenbahnnetzes, das durch
den Krieg stark zerstdrt war. Die grenziiberschreiten-
den Eisenbahnverbindungen genossen fortwahrend
hochste Prioritat bei beiden Regierungen. Verschiede-
ne mafllgebliche Abkommen wurden geschlossen, wie
z.B. 1953 (Briicken und Fahren iber den Rhein), 1992
(Verknlipfung der Hochgeschwindigkeitsnetze) sowie
weitere Vereinbarungen auf der Ebene der Staats-
bahnen sowie auf Basis regionaler Abmachungen.

Eike Arnold

Grenziiberschreitende Infrastruktur mit hochster
Prioritat: Uber Jahrzehnte wurden in die gesamte
Infrastruktur grofRe Investitionen gesteckt (Ausbau,
Neubau von Strecken, Angleichung von Sicherungs-
systemen, Aus- oder Neubau von Briickenbauwer-
ken, Signalanlagen, Bahnhdfen etc.). Das Ergebnis
kann sich sehen lassen: Die Zentren beiderseits des
Rheins werden trotz groRerer Reiseweiten in kirzes-
ter Zeit erreicht. Die Anzahl der Zugpaare ist auf vor-
zeigbarem Niveau. Auf derartigen Distanzen dominiert
in der Regel der Flugverkehr. Zwischen Deutschland
und Frankreich ist durch wegweisende Entscheidun-
gen die Bahn die klimaschonende Alternative — ohne
Sicherheitskontrolle, Abfertigung und Warteschlangen
vor der Gepackausgabe.

Die Strecken von Berlin nach Westpolen missen sich an den leistungsstarken Vorbildern Frankfurt — Paris oder Berlin — Hamburg orientieren. VBB

Potgczenia migedzy Berlinem a Polskg zachodnig muszg brac sobie za wzor sprawnie dziatajgce takie jak Frankfurt— Paryz czy tez Berlin— Hamburg.



Francuski wzorzec | 21

Francuski wzorzec

Gegeniiberstellung schnellster Verbindungen Deutschland -
Frankreich und Deutschland - Polen (Auswahl)

1 2 @™

Zestawienie najszybszych pofgczen miedzy Niemcami a
Francjq oraz miedzy Niemcami i Polskg (wybor)

Berlin — Breslau
Berlin — Wroctaw

(329 km) 5h 30 min
5 h 30 min

(2x umsteigen)
(dwie przesiadki)

Miinchen - Paris
Monachium - Paryz

(829 km) 6 h 11 min
6 h 11 min

(1x umsteigen)
(jedna przesiadka)

Z ,zaprzysiegtych wrogéw“ - partnerzy: Niemcy
i Francja prowadzity ze sobg miedzy rokiem 1871 i
1945 trzy wojny o znanych, pustoszgcych skutkach
dla obu krajéw — i naturalnie tez dla systemu kole-
jowego. Jak na dzisiejszych zachodnich terenach
Polski, dochodzito tu czesto do zmian przynalezno$ci
terytorialnej. Na przyktad pierwsza sie¢ kolejowa w Al-
zacji i Lotaryngii zostata zbudowana przez francuska
firme. Po niemiecko-francuskiej wojnie 1870/71
zostata ona wiaczona do Cesarstwa Niemieckiego.
Po | Wojnie Swiatowej, w listopadzie 1918 r., Alza-
cja ponownie zostata wigczona do Francji, a koleje
staty sie samodzielng czescig sieci francuskiej. W
1938 r. nastgpito ich wigczenie do francuskich kolei
panstwowych wraz z innymi francuskimi spotkami ko-
lejowymi. Od 19 czerwca 1940 r. Wehrmacht okupowat
Alzacje i Lotaryngie, a kolej byta administrowana
przez Niemieckie Koleje Panstwowe. Od 1945r.

Vergleich Einwohnerzahlen Berlin-Brandenburg und
Westpolen

Poréwnanie liczby mieszkancow Berlina-Branden-
burgii i zachodniej Polski

Einwohnerzahl
Liczba mieszkancow

Wojewodschaft/Bundesland
Wojewédztwo/kraj zwigzkowy

Niederschlesien Dolny Slgsk 2.876.641
Lebus Lubuskie 1.009.621
GroBpolen Wielkopolska 3.403.174
Westpommern Pomorze Zachodnie 1.693.284

Gesamt Westpolen 8.982.720
Razem Polska zachodnia
Berlin 3.447.048

2.507.100
5.954.148

Brandenburg Brandenburgia

Gesamt Verbundgebiet
Berlin-Brandenburg

Razem potgczony obszar Berlina
i Brandenburgii

Quelle/zrédto: Stat. Bundesamt

Berlin — Warschau
Berlin — Warszawa

(591 km) 5 h 24 min
5 h 24 min

Frankfurt — Paris
Frankfurt — Paryz

(741 km) 3 h 56 min
3 h 56 min

Berlin — Posen
Berlin — Poznan

(263 km) 2 h 39 min
2 h 39 min

Frankfurt (Main) — (227 km) 2 h 18 min
Straburg

Frankfurt nad Menem 2 h 18 min
- Strassburg

Quelle/zrédto: www.bahn.de (Stand: 17. Januar 2011/ stan: 17 styczen 2011r.)

sie¢ jest zndw zarzadzana przez panstwowg kolej
francuska. Po |l Wojnie Swiatowej stosunki polityczne
Niemiec i Francji poszty inng drogg. Z ,zaprzysiegtych
wrogéw” powstat ,niemiecko-francuski motor” euro-
pejskiej integraciji.

Polityczne przestawienie zwrotnic: W odniesie-
niu do mocno zniszczonej sieci kolejowej wczesnie
uznano, ze nalezy jg odbudowac i rozbudowywac¢ w
kierunku sprawnej transeuropejskiej sieci kolejowe;j.
Potgczenia transgraniczne miaty od tego momentu
najwyzszy priorytet obydwu rzadéw federalnych. Za-
warto ré6zne umowy branzowe, jak na przykfad z roku
1953 (mosty i promy przez Ren), 1992 (potgczenie
sieci wielkich predkosci) oraz inne porozumienia na
poziomie kolei panstwowych i regionalnych.

Infrastruktura transgraniczna o najwyzszym prio-
rytecie: Przez dziesigtki lat inwestowano w catg
infrastrukture duze $rodki (rozbudowa, budowa
nowych linii, ujednolicenie systeméw zabezpieczen,
budowa i rozbudowa konstrukcji mostowych, ins-
talacji sygnalizacyjnych, dworcéw itp.). Wynik jest
imponujacy: do centréw miast po obu stronach Renu
mimo duzych odlegto$ci mozna dotrzeé w bardzo krét-
kim czasie. Liczba par pociggéw jest wzorcowa. Na
tego typu dystansach dominuje zwykle komunikacja
lotnicza. Miedzy Niemcami i Francjg dzieki daleko-
wzrocznym decyzjom kolej stata si¢ przyjazna dla kli-
matu alternatywg — bez kontroli bezpieczenstwa, od-
praw i kolejek przy wydawaniu bagazu.

(1x umsteigen)

(jedna przesiadka)
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Verkehrsverbindungen
VBB-Westpolen allgemein

EU-Mitglied und Wirtschaftsregion: Polen ist ein
aufstrebendes Land. Die gesamte Ostgrenze des
Landes Brandenburg grenzt an Polen. Das Nachbar-
land ist nur 60 Kilometer von Berlin entfernt und seit
2004 Mitglied der Europaischen Union. Seit 1. Januar
2008 sind die Grenzkontrollen véllig weggefallen. Die
Beschrankung der Arbeitnehmerfreiziigigkeit fir Po-
len endete im Mai 2011. In den westpolnischen Woje-
wodschaften leben drei Millionen mehr Menschen als
in Berlin-Brandenburg. Die Wachstumsraten dieses
groRen Wirtschaftsraumes rund um die Stadte Stettin,
Posen, Gorzéw, Zielona Goéra und Breslau sind seit
Jahren auBerordentlich, der wirtschaftliche und ver-
kehrliche Aufholprozess gegeniiber den westlichen
Landern der EU hat auch in der Zeit der Wirtschafts-
krise nicht abgenommen. Polen hat die vergangene
Wirtschafts- und Finanzkrise als einziges EU-Land
ohne wirtschaftlichen Rickgang tiberwunden.

Eike Arnold

Unterschiedliche OPNV-Organisationsformen in
Deutschland und Polen: W&hrend die VBB GmbH
ganzheitliche Konzepte fir Tarif, Planung, Verknip-
fung, Fahrgastinformation, etc. fir das gesamte Ver-
bundgebiet anbietet, sind die Zustandigkeiten in Po-
len unterschiedlich organisiert. Aufgabentrager sind
fir den SPNV die Wojewodschaften und fiir Strallen-
bahn und Busverkehr die stadtischen Regionen. Mit
dem 2011 in Kraft getretenen OPV-Gesetz fiir Polen
wurden die politischen Zustandigkeiten neu definiert.
Verkehrsverbiinde wie in Deutschland sind erst im
Entstehen. Konkrete Ansatze gibt es in mehreren
polnischen Ballungsraumen (z.B. ZTM Warschau,
ZTM Posen, Bydgoszcz-Torun). Hier sind erste Mal-
nahmen integrierter Tarife oder Fahrgastinformation
umgesetzt. Die unterschiedlichen und zum Teil auch
nicht definierten Zustandigkeiten sind bislang jedoch
hemmend fur verschiedene Maflnahmen.

Rechtliche Grundlagen: Der OPNV in Polen ist struk-
turell anders organisiert als in Deutschland. Mit dem
Gesetz lber die kommunale Selbstverwaltung (1990)
wurde die Planung, Uberwachung und Budgetierung
der stadtischen Verkehrspolitik bei den Kommunen
verankert. Dazu zahlt auch die Regulierung des OPNV.
Gleichzeitig gingen die lokalen Verkehrsunternehmen
in das Eigentum der Stadte und Gemeinden (iber. Die
zentralstaatlichen Organe haben sich dadurch nahe-
zu vollstandig aus der Gestaltung des StraRenbahn-
und Busverkehrs zuriickgezogen. Die Verantwortung
der polnischen Regierung erstreckt sich v.a. auf den
Eisenbahnverkehr und auf Gberregionale Busverbin-
dungen. Das Gesetz (iber die Kommunalwirtschaft
(1996) bestimmt eine Reihe von Aufgaben, welche
die Kommunen als Trager der Verkehrspolitik wahr-
nehmen missen. Darunter fallen u.a. die Festlegung
der rechtlichen und organisatorischen Form der Ver-
kehrsunternehmen, die Festsetzung maximaler Tarife
und die Koordination der Fahrplane. Die Kommunen
kénnen Uber die Vergabe und den Entzug von Lizen-
zen entscheiden. Sie kontrollieren die Leistungser-
bringung der Verkehrsunternehmen und bestimmen
vereinzelt den Umfang und die Form der Kofinanzie-
rung. Die genannten Gesetze stellten den mafRgebli-
chen AnstoR fiir die Reform und die Strukturanpas-
sung des polnischen Nahverkehrsmarktes dar. Als
neue Eigentiimer der Verkehrsunternehmen wurden
die Stadte und Gemeinden mit enormen finanziellen
Belastungen konfrontiert, denn ein Ausgleich fir die
zu leistende Subventionierung des OPNV wurde von
der Zentralregierung bisher nicht geschaffen.
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Ogdlne informacje o komunikacji pomiedzy
VBB a Polska zachodnia
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Schienen- und Autobahnbriicke bei Frankfurt (Oder): Der Modal-Split kénnte sich zugunsten der Schiene
verlagern, wenn in sie investiert wirde. Das Umweltbundesamt hat errechnet, dass in Deutschland der
verlagerungsfahige Anteil der Schiene um 80 Prozent steigen kénnte, wenn man bis 2025 elf Milliarden
Euro investieren wiirde.

Most kolejowy i autostradowy we Frankfurcie nad Odrg: linia podziatu na rézne rodzaje transportu
mogtaby sie przesuna¢ na korzysé kolei, gdyby prowadzono inwestycje. Federalny Urzad Srodowiska
wyliczyt, ze nadajgcy sie do przeniesienia na szyny transport w Niemczech mogtby wzrosngé, gdyby do
roku 2025 zainwestowano 11 mld Euro.

Cztonek Unii Europejskiej i region gospodarczy:
Polska jest krajem dgzacym do rozwoju. Cata granica
wschodnia Brandenburgii to granica z Polskg. Nasz
sgsiad lezy w odlegtosci 60 km od Berlina i jest od
2004 r. czionkiem Unii Europejskiej. Od 1 stycznia
2008 r. nie ma juz zadnych kontroli granicznych. Ogra-
niczenia w dostepie do rynku pracy zakonczyty sie dla
Polski w maju 2011 r. W zachodnich wojewodztwach
Polski mieszka 3 miliony ludzi wiecej, niz w Berlinie-
Brandenburgii. Stopy wzrostu tej duzej przestrzeni
gospodarczej wokot Szczecina, Gorzowa, Zielonej
Gory i Wroctawia sg od lat imponujgce, proces gospo-
darczego i komunikacyjnego doganiania zachodnich
cztonkow Unii Europejskiej nie ostabit sie rowniez w
okresie kryzysu gospodarczego. Polska jako jedyny
kraj cztonkowski UE wyszedt z kryzysu bez uszczerb-
ku swojej gospodarki.

Rézne formy organizacji publicznej komunikacji
miejskiej w Niemczech i Polsce: Podczas gdy VBB
GmbH oferuje catosciowe koncepcje taryf, planowa-
nia, potaczen, informacji dla pasazerow itp. dla catego
obszaru Zwigzku, kompetencje w Polsce sg zorgani-
zowane inaczej. Organizatorami zadan sg aktualnie
tylko wojewodztwa (transport szynowy) i regiony

miejskie (komunikacja miejska). Poprzez ustawe o
transporcie publicznym, ktéra weszta w zycie w 2011
roku zostaly zdefiniowane polityczne kompetencje.
Zwigzki komunikacyjne, jak w Niemczech, dopiero
powstajg. Konkretne dziatania wida¢ w kilku polskich
aglomeracjach (np. w ZTM Warszawa, ZTM Poznan,
Bydgoszcz-Torun). Zrealizowano tu podstawy zinte-
growanych taryf lub informacji dla pasazeréw. Rézne
i niekiedy niezdefiniowane kompetencje sg jednak do
tej pory hamulcem dla r6znych dziatan.

Podstawy prawne: Publiczny transport osobowy ma
w Polsce inng strukture, niz w Niemczech. W usta-
wie 0 samorzadzie gminnym (1990) planowanie,
nadzorowanie i budzetowanie miejskiej polityki ko-
munikacyjnej zostato przekazane gminom. Nalezy tu
réwniez regulowanie publicznego transportu osdéb.
Jednocze$nie lokalne przedsigbiorstwa komunika-
cyjne przeszly na wiasno$¢ miast i gmin. Central-
ne organy panstwa wycofaly sie przez to prawie
zupetlnie z ksztaltowania transportu publicznego
tramwajowego i autobusowego. Odpowiedzialno$é
rzadu polskiego rozcigga sie przede wszystkim na
komunikacje kolejowa i ogdélnopolskie potaczenia au-
tobusowe. Ustawa o gospodarce komunalnej (1986)
ustala szereg zadan, jakie gminy jako organizato-

Der EC 341 ,Wawel* wandelt auf den Spurer; des ,Fliegenden Schle-
siers”, wenn auch nur halb so schnell und mit nur einem Zug pro Tag.
Er braucht deutlich langer als sein legendarer Vorganger.

EC 341 ,Wawel” podrézuje $ladami ,Latajgcego Slgzaka’, nawet jesli
Jjest to tylko utamek dawnej predko$ci i tylko jeden pocigg dziennie.
Potrzebuje on na to wyraznie wigcej czasu niz swéj legendarny poprze-
dnik.

rzy polityki komunikacyjnej muszg spetni¢. Obejmujg
one m.in. ustalenie prawnej i organizacyjnej formy
przedsiebiorstw komunikacyjnych, ustalenie maksy-
malnych taryf i koordynacje rozktadéw jazdy. Gminy
mogg decydowaé o przyznaniu lub odebraniu licencji,
kontrolujg wykonywanie $wiadczen przedsiebiorstw
komunikacyjnych i w indywidualnych przypadkach
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Gemeinsamer Erfolg: Freigabe der Strecke Rzepin— Kunowice — Oder-
briicke fiir den elektrischen Zugbetrieb am 28. Mai 1988 durch den
Présidenten der Reichsbahndirektion Berlin und den Prasidenten der
Westdirektion der PKP Poznan.

Wspdiny sukces: oddanie zelektryfikowanej trasy Rzepin — Kunowice — most

na Odrze w dniu 28 maja 1988 r. przez prezesa Dyrekcji Reichsbahn i szefa
Zachodniej Dyrekcji Okregowej Polskich Kolei Panstwowych w Poznaniu.

Modal-Split: Auch wenn seit den Strukturanpassun-
gen in den 1990er Jahren die Pkw-Dichte in Polen
stark zugenommen hat, liegt diese noch immer deut-
lich unter dem Niveau westeuropaischer Staaten. Die
Zunahme des motorisierten Individualverkehrs und die
damit einhergehenden negativen Auswirkungen, wie
Verkehrsstaus und schlechte Luftwerte, veranlassten
die Entscheidungstréger vor allem in den GroRstad-
ten, sich an den Grundsétzen der Nachhaltigkeit zu
orientieren. Die entsprechenden EU-Richtlinien, die
fir Polen bindend sind, zielen in die gleiche Richtung.

Besteller-Ersteller-Prinzip: In organisatorischer
Hinsicht wurde die Trennung der Leistungstrager von
den Aufgabentrégern und die Umwandlung der Ver-
kehrsbetriebe in Kapitalgesellschaften forciert. Die
Dezentralisierung hat den Rationalisierungsdruck im
OPNV somit wesentlich erhéht und die Kommerzia-
lisierung der Verkehrsunternehmen vorangetrieben.
Die wettbewerbsrechtlichen Grundlagen fiir den
OPNV werden vor allem durch das Gesetz iiber den
StralRenverkehr (2001) bestimmt, das eine Umset-
zung der EU-Normen vorsieht und die Zulassung
privater Verkehrsunternehmen regelt. Daneben ist
das Gesetz zur Vergabe offentlicher Auftrage (2002)
und das Wettbewerbs- und Verbraucherschutzge-
setz (2000) zu beachten. EU-weite Ausschreibungen
der Leistungen sind auf dieser Basis ohne weiteres
méglich.

FuBball-Europameisterschaft: Die 14. FulRball-Eu-
ropameisterschaft 2012 (UEFA EURO 2012) der Her-
ren findet vom 8. Juni bis zum 1. Juli 2012 in Polen
und der Ukraine statt. Die polnischen Austragungs-
orte sind Breslau, Posen, Danzig und Warschau. Im
Zuge dessen wurde ein umfassender Investitionsplan
vorgelegt, der z.T. durch EU-Mittel verstarkt wird.
Dieser umfasst u.a. auch den Schienenverkehr (Netz
und Stationen) sowie weitere Projekte mit logisti-
scher Relevanz. In einem Leitplan werden bis 2012
insgesamt 982 km Schiene modernisiert. 530 km sind
Uber ein Vorgangerprojekt bereits ertiichtigt worden.
Polen investiert bis 2012 7,6 Mrd. Euro in Netz und
Stationen sowie 12,4 Mrd. Euro in die StralReninfra-
struktur. Aus VBB-Sicht sind insbesondere die Inves-
titionen in die Streckenabschnitte zwischen Frankfurt
(Oder) und Rzepin und nach Breslau/Oppeln zu be-
griBen. Zwischen 2010 und 2015 sollen fiir Schiene
und Stationen sogar zehn Milliarden Euro ausgege-
ben werden (31 Mrd. fur die StraBen; 1,2 Mrd. fir die
Flughéfen).

VBB/Eike Arnold
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okreslajg zakres i forme wspéifinansowania. Wyzej
wymienione ustawy stanowig istotny impuls dla refor-
my i dopasowania struktury polskiego rynku komuni-
kacji miejskiej. Jako nowi wtasciciele przedsiebiorstw
komunikacyjnych miasta i gminy stanety w obliczu
wielkich obcigzen finansowych, poniewaz rzad cen-
tralny nie stworzyt wyréwnania dla koniecznych sub-
wencji dla transportu publicznego

Podziat na roézne rodzaje transportu: Na-
wet jesli od czasu zmian strukturalnych w latach
dziewieédziesigtych liczba samochodéw osobowych
w Polsce znaczaco sie zwigkszyta, jest ona jednak
nadal wyraznie ponizej poziomu panstw zachodnioeu-
ropejskich. Wzrost zmotoryzowanego ruchu indywidu-
alnego i zwigzane z tym negatywne skutki, jak korki
i obnizenie jakoSci powietrza, sktonity decydentéw,
przede wszystkich w aglomeracjach, do zastosowania

VBB

rencji i konsumentow (rok 2000). Na tej podstawie bez
dalszych probleméw mozliwe sg przetargi na ustugi,
ogtaszane na terenie catej Unii Europejskie;j.

Mistrzostwa Europy w pitce noznej: 14 Mistrzostwa
Europy w pitce noznej mezczyzn w roku 2012 (UEFA
EURO 2012) odbedg sie od 8 czerwca do 1 lipca 2012r.
w Polsce i na Ukrainie. Polskie miasta, w ktérych
beda rozgrywane mecze to Wroctaw, Poznan, Gdansk
i Warszawa. W zwigzku z tym przedtozono szeroko
zakrojony plan inwestycyjny, ktéry czeSciowo zosta-
nie wsparty srodkami z Unii Europejskiej. Obejmuje
on m.in. réwniez komunikacje szynowg (sie¢ i dworce)
oraz dalsze projekty o znaczeniu logistycznym. Wg
planéw do roku 2012 ma by¢é w sumie zmodernizo-
wanych 982 km toréw kolejowych. 530 km zostato juz
zmodernizowane w ramach poprzednich projektow.
Polska zainwestuje do roku 2012 7,6 mld Euro w sie¢ i

09:35
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Aktualnie miedzy Polskg i Niemcami kursuje dziennie tylko 7 par pociggéw dale-
kobieznych. Jest to jedna trzecia poziomu z lat siedemdziesigtych. Na waznych
potgczenia z Berlina do Szczecina i Wroctawia (na zdjeciu: EC 341 ,Wawel”)

land und Polen. Das ist etwa ein Drittel des Niveaus der 1970er Jahre.
Auf den wichtigen Verbindungen von Berlin nach Stettin und Breslau

(im Bild: EC 341 ,Wawel*) verkehrt sogar nur ein Fernzug pro Tag. Das
Fahrgastpotenzial ist deutlich héher.

zasad zrownowazonego rozwoju. Odpowiednie dyrek-
tywy europejskie, ktére sg wigzgce dla Polski, idg w
tym samym kierunku.

Zasada zamawiajagcego i wykonawcy: Pod
wzgledem organizacyjnym forsowano rozdziat in-
stytucji finansujgcych od wykonujgcych zadania i
przeksztatcenie zaktadéw komunikacyjnych w spotki
kapitatowe. Decentralizacja zwiekszyta dzieki temu
znaczgco nacisk na racjonalizacje transportu publi-
cznego inadataimpuls komercjalizacji przedsiebiorstw
komunikacyjnych. Prawne podstawy konkurencji w
transporcie publicznym zostaty okreslone przede
wszystkim w Prawie o ruchu drogowym (2001), kto-
re przewiduje realizacje norm UE i reguluje dopu-
szczenie przedsigbiorstw prywatnych. Poza tym
nalezy wzig¢ pod uwage Ustawe o zamdwieniach pu-
blicznych (rok 2002) oraz Ustawe o ochronie konku-

kursuje zaledwie jeden pocigg dalekobiezny dziennie. Liczba potencjalnych
pasazerow jest znacznie wigksza.

dworce oraz 12,4 mld Euro w infrastrukture drogowg. Z
punktu widzenia VBB nalezy powita¢ w szczegdlnosci
inwestycje w odcinki sieci migedzy Frankfurtem nad
Odrag i Rzepinem oraz do Wroctawia/Opola. Miedzy
2010 i 2015r. na sie¢ kolejowg i dworce ma zostaé
wydane nawet 10 mid Euro (31 mid na drogi; 1,2 mid
na lotniska).

Brak sily roboczej po obu stronach Odry: Regio-
nowi Berlina-Brandenburgii oraz Polski zachodniej
grozi perspektywicznie olbrzymi brak sity roboczej.
Jezeli nie zostang podjete dziatania zapobiegawcze,
wg aktualnych prognoz do roku 2030 w regionie Ber-
lina-Brandenburgii nie zostanie obsadzonych 460 000
miejsc pracy. Juz do roku 2015 nie bedzie mozliwe
obsadzenie 270 000 miejsc pracy. Istnieje ryzyko, ze
do roku 2020 liczba ta wzro$nie do 362 000, rowniez
w Polsce zachodniej. Likwidacja ostatnich przeszkod
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Fachkraftemangel beiderseits der Oder: Berlin-
Brandenburg und Westpolen droht perspektivisch ein
massiver Fachkraftemangel. Bis 2030, so wird allein
flr Berlin-Brandenburg prognostiziert, werden rund
460.000 Arbeitsplatze nicht besetzt werden konnen,
wenn keine Gegenmalinahmen ergriffen werden. Bis
2020 besteht bereits das Risiko, dass die Zahl auf
362.000 steigt. Fir Westpolen gilt Ahnliches. Das
Wegfallen der Hiirden der Freiziigigkeit fir polnische
und deutsche Arbeitnehmer — ohnehin fiir einige Bran-
chen schon jetzt ein Hemmschuh — ist mithin ein Vor-
teil fur fur Westpolen und die Hauptstadtregion. Die
Néhe der beiden Wirtschaftsregionen ist fir beide ein
strategischer Vorteil.

Gewachsene Zusammenarbeit: Bislang hat der VBB
einige Erfolge v. a. auf den Strecken nach Stettin und
Gorzéw (siehe auch Seiten 34 und 56) verzeichnen
kénnen. Das Verhaltnis zu den polnischen Partnern ist
Uber die Jahre stetig besser geworden. Das gegensei-
tige Vertrauen hat zugenommen. Beide Seiten wissen,
dass die Verkehrsverbindungen nach Westpolen von
erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung fiir die Region
Berlin-Brandenburg sind.

Rolle der deutschen Bundesregierung: Verkehrsmi-
nister Ramsauer betont die Bedeutung der Schienen-
verkehrsverbindungen nach Polen (29. Juli 2010):

,Mobilitét ist der Motor, der unsere Wirtschaftsbezie-
hungen antreibt. Polen hat die Finanz- und Wirtschafts-
krise erstaunlich gut liberstanden. Mit dem spiirbaren

Aufschwung in Deutschland hat auch das Handelsvo-
lumen mit Polen, unserem gré8ten Wirtschaftspartner
in Mittel- und Osteuropa, wieder zugenommen. Dafiir
brauchen wir funktionierende Verkehrswege. Dies gilt
ftir StralBe und Schiene gleichermal3en.”

Entscheidungen stehen aus: Kritisch sind neben der
Elektrifizierung der Strecke nach Stettin vor allem die
Herstellung einer leistungsféhigen Strecke nach Bres-
lau. Ein Teil der Strecke (Berlin—Cottbus) wird derzeit
fir hohere Geschwindigkeiten modernisiert. Auch die
polnische Seite hat bereits finanzielle Mittel bereitge-
stellt, um Verbindungen weiter auszubauen. Uneinig
ist man seit Jahren, welche Streckenfiihrung prioritar
sein solle, hier steht eine Entscheidung aus. Daruiber
hinaus stehen EU-Gelder zur Verfligung, die bislang
nicht abgerufen wurden. Ein weiterer Problempunkt
ist die politische Vorgabe, in Deutschland Fernver-
kehre ausschlieBlich eigenwirtschaftlich zu betreiben.
Derzeit verkehren pro Tag nur sieben Fernzugpaare
zwischen Deutschland und Polen, das ist etwa ein
Drittel des Niveaus der 1970er Jahre. Auf den wichti-
gen Verbindungen von Berlin nach Stettin und Breslau
verkehrt sogar nur ein Fernzug pro Tag. Nétig ware
hier, dass die Bundesregierung defizitare Fernver-
kehre bezuschusst. In Polen erfolgt dies im Ubrigen
bereits.

1ahapy Jeyyo
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Entscheidungen mit positiver Langfristwirkung miissen getroffen werden: Wéahrend im Binnenverkehr in Berlin-Brandenburg einerseits und Westpolen

andererseits die wesentlichen Strecken seit Jahrzehnten elektrifiziert sind, fehlen die durchgehenden Oberleitungen zwischen Stettin und Berlin und

zwischen Breslau und Cottbus (- Berlin)

Nalezy podja¢ decyzje o trwafych pozytywnych skutkach: o ile w komunikacji regionalnej Berlin-Brandenburgia z jednej strony i w zachodniej Polsce z
drugiej strony istotne trasy sg zelektryfikowane od lat, istnieje brak ciagtych linii elektrycznych miedzy Szczecinem i Berlinem oraz miedzy Wroctawiem

i Cottbus (- Berlinem).
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Vom Fernsehturm am Bahnhof Alexanderplatz ist die polnische Grenze in Luftlinie Gber Bad Freienwalde nur 60 Kilometer entfernt.

Holger Gerecke

Od wiezy telewizyjnej przy dworcu Alexanderplatz polska granica przez Bad Freienwalde w linii prostej oddalona jest jedynie o 60 km.

w swobodzie poszukiwania pracy przez polskich i nie-
mieckich pracownikéw — dla kilku branz i tak juz teraz
bedgca ich hamulcem - jest takze korzystna dla Pol-
ski zachodniej i regionu stotecznego. Blisko$¢ obydwu
regiondw gospodarczych jest dla nich strategiczng
zaleta.

Coraz lepsza wspotpraca: Dotychczas VBB
osiggneto kilka sukceséw, przede wszystkim na tra-
sach do Szczecina i Gorzowa (patrz kolejne podpun-
kty). Stosunki z polskimi partnerami staty sie z bie-
giem lat coraz lepsze. Wzrosto obopdlne zaufanie.
Obie strony wiedzg, ze potgczenia komunikacyjne z
Polskg zachodnig majg duze znaczenie ekonomiczne
dla regionu Berlina i Brandenburgii.

Rola Rzadu Federalnego: Minister Transportu Ram-
sauer podkres$la znaczenie potgczen kolejowych do
Polski (29 lipca 2010 r.):

»~Mobilno$¢ jest motorem, ktéry napedza nasze sto-
sunki gospodarcze. Polska zadziwiajgco dobrze
przetrwata kryzys finansowy i gospodarczy. Wraz z
odczuwalnym wzrostem w Niemczech wzrést rowniez
wolumen handlu z Polskg, naszym najwiekszym par-
tnerem gospodarczym w Europie Srodkowej i Wscho-
dniej. Potrzebne do tego sg dobrze funkcjonujgce
szlaki komunikacyjne. Odnosi sie to w jednakowym
stopniu do drég i kolei.”

Decyzje czekajg na podjecie: Obok elektryfikacji
trasy do Szczecina krytyczne znaczenie ma zbudowa-
nie sprawnej trasy do Wroctawia. Cze$¢ trasy (Berlin
— Cottbus) jest obecnie modernizowana do wyzszych
predkosci. Réwniez polska strona udostepnita juz
Srodki finansowe, stuzgce rozbudowie potgczen. Od
lat jednak brak zgody co do tego, ktéra trasa powinna
by¢ priorytetowa — w tej kwestii nadal nie podjeto de-
cyzji. Ponadto do dyspozycji sg $rodki finansowe Unii
Europejskiej, ktore do tej pory nie zostaty wykorzysta-
ne. Kolejnym problemem jest polityczna wytyczna, wg
ktorej relacje dalekobiezne w Niemczech powinny sie
samodzielnie finansowaé. Aktualnie miedzy Polskg i
Niemcami jezdzi tylko siedem par pociggoéw, jest to
jedna trzecia poziomu z lat siedemdziesiatych. Na
waznych relacjach miedzy Berlinem i Szczecinem oraz
Wroctawiem kursuje tylko jeden pocigg dalekobiezny
dziennie. Konieczne bytoby tu dofinansowanie deficy-
towych relacji dalekobieznych przez Rzad Federalny.
W Polsce juz sie tak dzieje.
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Sachstand Berlin — Angermiinde - Stettin

Die Eisenbahnverbindung Berlin—Stettin ist besser als
ihr Ruf. Auch wenn das Ziel einer Fahrzeit von einer
Stunde und 30 Minuten noch nicht erreicht ist, konnte
allen Unkenrufen zum Trotz in den letzten Jahren ein

Die né&chstgelegene GrofRstadt der deut-
schen Hauptstadtregion ist 120 km entfernt
- und liegt in Polen: Stettin (Szczecin) ist
die Hauptstadt der Wojewodschaft West-
pommern, hat einen der groten Seehafen

Szczecin
O

Zachodniopomorskie

< Lubuskie

Mérkisch- ,
Oderfand

VBB

attraktives Angebot auf die Schiene gestellt werden.
Die Fahrzeit zwischen Berlin Hauptbahnhof und Stet-
tin Hauptbahnhof betragt nach AusbaumaRnahmen
nur noch etwa eine Stunde und 50 Minuten. Es gibt bis
zu neun Verbindungen pro Tag zwischen beiden Stad-
ten, davon allerdings nur drei Direktverbindungen. Bei

Stettin in Zahlen

Einwohnerzahil:

406.000 (nachstgelegene Grofstadt zur Berlin-Brandenburger
Hauptstadtregion)

Entfernung nach Berlin: 120 km

des Ostseeraums und beherbergt mehrere Hochschulen Fahrgastnachfrage: durchschnittlich 400 bis 500 Personen (Regionalverkehr), fir den
und eine Universitit. Der Seehafen an der Odermiin- Fernverkehr ca. 80 am Tag
dung in das Stettiner Haff pragt zusammen mit der Werft Fahrzeit: unter zwei Stunden

das Wirtschaftsleben der Stadt. Der Hafen in Stettin-
Swinoujécie ist der zweitgréRte Seehafen des Landes.
Bis 1945 war Stettin der Ein- und Ausfuhrhafen fir Ber-
lin. Die enge wirtschaftliche Zusammenarbeit zwischen
beiden Stadten riss nach dem Krieg weitgehend ab.
Durch den européischen Einigungs- und wirtschaftlichen
Aufholprozess kommt der Schienenverbindung zwischen
Berlin und Stettin perspektivisch wieder eine grofle Be-
deutung zu. Die Hakenterrasse ist das bekannteste
Bauensemble der Stadt. Das Schloss der Herzége von
Pommern wurde im Zweiten Weltkrieg fast véllig zerstort
und in den 1980er Jahren rekonstruiert.

Verbindungen:

Was wurde erreicht:

Handlungsbedarf:

m taglich drei Direktverbindungen (pro Richtung)
» finf bis sechs Umsteigeverbindungen

= VBB-Tarif gliltig im Stadtverkehr in Stettin

= seit Dezember 2010 eine zusatzliche Direktverbindung

m seit August 2010 Senkung des Fahrkartenpreises fiir Berlin —
Stettin auf zehn Euro

= deutliche Steigerung der Fahrgastzahlen

(1) Elektrifizierung und Ausbau des eingleisigen und nicht elektri-
fizierten Streckenabschnitts zwischen Szczecin-Gumience und
Passow (40 km; Notwendigkeit der Unterzeichnung des Staats-
vertrages) sowie

(2) Schaffung zusatzlicher Direktverbindungen



Szczecin w liczbach

Liczba mieszkancow:

Odlegtos¢ do Berlina:

Liczba pasazerow:

Czas podrozy:

Potaczenia:

Co osiagniegto:

Potrzebne dziatania:

406 000 (najblizsza metropolia w okolicy regionu Berlina-
Brandenburgii)

120 km

$rednio 400-500 os6b (ruch regionalny), w komunikacji
dalekobieznej ok. 80 oséb dziennie

ponizej dwoch godzin

m codziennie 3 potgczenia bezposrednie (w kazdym kierunku)

m 5-6 potgczen z przesiadkg

» taryfa VBB obowigzuje w komunikacji miejskiej w Szczecinie

= od grudnia 2010 dodatkowe potgczenie bezposrednie

= od sierpnia 2010 obnizenie ceny biletu dla relacji Berlin—Szczecin
do 10 Euro

® znaczny wzrost ilosci podréznych

(1) elektryfikacja i rozbudowa jednotorowego i niezelektryfikowa-
nego odcinka trasy miedzy Szczecinem Gumience i Passow
(40 km; koniecznos¢ podpisania umowy miedzypanstwowej) oraz
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Najblizsza metropolia w okolicy niemieckiej
stolicy jest potozona w odlegtosci 120 km — i
znajduje sie w Polsce. Szczecin jest stolicg
Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego, ma
jeden z najwigkszych portéw morskich w ob-
szarze Morza Battyckiego i szereg szkét wyzszych oraz
uniwersytet. Port morski w ujsciu Odry oraz stocznia
ksztattujg charakter zycia gospodarczego w miescie. Port
w Szczecinie-Swinoujsciu jest drugim co do wielkosci por-
tem morskim kraju. Do roku 1945 Szczecin byt portem
wwozowym i wywozowym dla Berlina. Scista wspétpraca
gospodarcza miedzy oboma miastami zostata zerwana
po wojnie. Dzieki europejskiemu procesowi zjednoczenia
oraz procesowi nadrabiania zalegtosci gospodarczych
przez Polske potgczenie kolejowe migdzy Berlinem i
Szczecinem bedzie perspektywicznie mie¢ znéw duze
znaczenie. Waty Chrobrego to najbardziej znany zespét
zabudowy w miescie. Zamek Ksigzat Pomorskich zostat
w czasie |l Wojny Swiatowej catkowicie zniszczony i w

A Si2 oy
ks

—

(2) stworzenie dodatkowych potaczen bezposrednich

Fakty: Berlin — Angermiinde — Szczecin:

Potaczenie kolejowe Berlin — Szczecin jest lepsze, niz
opinia o nim. Nawet jesli nie zostat jeszcze osiggniety
czas przejazdu 1h 30 min, mimo wszelkich negaty-
wnych przewidywan w ostatnich latach udato sie
stworzy¢ atrakcyjng oferte dla podréznych. Czas prze-
jazdu miedzy Dworcem Gtéwnym Berlina i Dworcem
Gtownym Szczecina wynosi po rozbudowie juz tylko
1h 50 min. Oferowane jest do dziewieciu potgczen
miedzy oboma miastami dziennie, z tego jednak tylko

Bis 1945:war Stettin der Ein- und Ausfuhrhafen Berlins. Eine durchgehend el

ektrifizierte Schienenstrecke ware heute die Voraussetzung fiir dieses Ziel.

latach osiemdziesiatych ubiegtego wieku odbudowany.

3 potaczenia bezposrednie. W przypadku pozostatych
potgczen konieczna jest przesiadka w Angermiinde.
Od grudnia 2010 r. dostepne jest trzecie potaczenie
bezposrednie, dzieki czemu rano, w potudnie i wie-
czorem mozna podrézowaé bez przesiadek.

Potencjat tej relacji jest duzy. Oprécz obszaru Szcze-
cina mozna dzieki niej dosta¢ sie do polskiego Morza
Baltyckiego, coraz bardziej popularnego jako cel ur-
lopowy. W Szczecinie istniejg ponadto potgczenia z
polskg regionalng i dalekobiezng siecig kolejowa, np.

u1082028 NN

a

Szczecin byt do roku 1945 dla Berlina portem wwozowym i wywozowym. Osiggnigcie tego celu dzisiaj wymagatoby catkowitego zelektryfikowania

polgczenia kolejowego.
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Anzahl taglicher Zugpaare Berlin - Stettin
Liczba dziennych par pociggéw Szczecin — Berlin

1
Umsteigeverbindungen
10 pofaczenia z przesiadka

[l Direktverbindungen

8 pofaczenia bezposrednie

7

6

5

4

3

2 !

| |
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Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok

1930 1951 1979 1991 1996 2001 2005 2010 2011

Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Deutschen Bahn AG bzw. Rechtsvorganger

den Ubrigen Verbindungen muss in Angerminde um-
gestiegen werden. Im Dezember 2010 ist eine dritte
Direktverbindung hinzugekommen, so dass in beide
Richtungen morgens, mittags und abends ohne Um-
steigen gefahren werden kann.

Das Potenzial dieser Relation ist hoch. Neben dem
Raum Stettin ist auch die als Urlaubsziel immer be-
liebtere polnische Ostseekiiste Uber diese Strecke
erreichbar. In Stettin bestehen aufRerdem Anschliis-
se in das polnische Regional- und Fernverkehrs-
netz, z.B. Richtung Danzig. Allerdings ist auch die
Konkurrenz gerade auf dieser Relation besonders
stark: Eine mittlerweile gut ausgebaute Autobahn
bietet auch dem motorisierten Individualverkehr kur-
ze Fahrzeiten. Darliber hinaus haben sich auf die-
ser Strecke Angebote von sogenannten Minibussen
mehrerer Unternehmen etabliert, die nach festem
Fahrplan Fahrten zwischen Stettin und Berlin fir

Fahrzeiten Berlin — Stettin in Stunden

Czas podrozy Szczecin — Berlin (godziny)

zrédfo: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych

Fahrpreise von rund zehn Euro anbieten;
das ist rund ein Drittel weniger als der
ehemalige VBB-Tarif.

Der VBB hat 2009 eine Marktforschung
initiiert, um herauszufinden, warum trotz
des erkennbar hohen Potenzials tages-
abhéangig nur rund 300 bis 600 Fahrgaste
pro Tag die Ziige grenziiberschreitend nut-
zen. Ergebnis war, dass in erster Linie der
Fahrpreis abschreckend ist. Erst als wei-
teres Hemmnis wurde der Umsteigezwang
in Angermiinde genannt. Gar kein Pro-
blem stellt die Haufigkeit der Verbindun-
gen dar; hier sind die potenziellen Fahr-
gaste zufrieden. Erschreckendes Ergebnis der Markt-
studie war jedoch auch, dass das Angebot auf der
Schiene vielen potenziellen Fahrgasten (und heutigen
Minibus-Nutzern) gar nicht bekannt ist.

4:00
3:00
2:00
: I I I
0:00
Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok
1930 1979 1986 1991 1998 2004 2007 2010 2011

Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Deutschen Bahn AG bzw. Rechtsvorgénger

zrodfo: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych



w kierunku Gdanska. Ale akurat na tej relacji konku-
rencja jest szczegolnie mocna: dobrze rozbudowana
autostrada gwarantuje rowniez zmotoryzowanym
podréznym krotkie czasy przejazdu. Ponadto na tej
trasie wiele przedsigbiorstw oferuje przejazdy busami
wg statego rozktadu jazdy i po cenie okoto 10 Euro;
jest to mniej wiecej jedna trzecia dawnej taryfy VBB.

VBB zainicjowato w 2009 roku badanie rynku, aby
dowiedzie¢ sie, dlaczego, mimo oczywistego duzego
potencjatu, z miedzynarodowych potgczen kolejowych
na tej trasie korzysta w zaleznosci od dnia tygodnia tyl-
ko 300 do 600 pasazerow dziennie. Wyniki pokazaty,
Ze odstraszajgca byta przede wszystkim cena. Dopie-
ro jako kolejng przeszkode wymieniano konieczno$é
przesiadki w Angermiinde. Nie jest problemem
czestotliwos¢ potaczen; potencjalni pasazerowie sg

plouly 8%13/a8aA

Gruppenfoto zur Stettin-Vereinbarung (v.l.n.r.): Lars Boehme (UVG), Renado Kropp (DB Regio AG), Hans-
Werner Franz (VBB), Piotr Krzystek (Stettin) und Anna Lenarczyk (PR)

Zdjecie grupowe Porozumienia Szczecin (od lewej): Lars Boehme (UVG), Renado Kropp (DB Regio AG),
Hans-Werner Franz (VBB), Piotr Krzystek (Szczecin) oraz Anna Lenarczyk (PR)

z niej zadowoleni. Zatrwazajgcym wynikiem badania
rynku byto jednak stwierdzenie, ze wielu potencjal-
nych pasazerdw (i dzisiejszych uzytkownikéw buséw)
nie wiedziato wcale o ofercie kolei.

VBB opracowato w zwigzku z tym koncepcje

zwiekszenia liczby pasazeréw i uzgodnito jg z zainte-

resowanymi kolejami i odpowiedzialnymi instytucjami.

Sktada sie ona z trzech elementow:

1. obnizka taryf do poziomu odpowiadajgcego
rynkowi,

2. nowa oferta, obejmujgca wigcej potgczen
bezposrednich i skrocone czasy przesiadek

3. kampania komunikacyjna.

Gtownym elementem strategii jest obnizenie ceny
pojedynczego przejazdu do 10 Euro (ze znizkg 7,50
Euro) w jedng strone — czyli do poziomu cen busow.
Od 1.08.2010 r. cena ta jest oferowana wraz z doja-
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UM Szczecin

zdem komunikacjg miejskg w Szczecinie i w Berlinie.
Cena przejazdu znajduje sie wyraznie ponizej dotych-
czasowego poziomu taryfowego VBB (16,70 Euro) i
zdecydowanie ponizej ogolnej taryfy kolejowej (okoto
30 Euro). W przypadku podrézujgcych w grupie i
tak juz od dtuzszego czasu istniata cenowo bezkon-
kurencyjna mozliwos¢ podrozy miedzy oboma mia-
stami na podstawie biletu Brandenburg-Berlin-Ticket.
Dzieki obnizkom dla indywidualnych podréznych ofe-
rowana jest teraz wszystkim grupom klientéw taryfa
odpowiadajgca warunkom rynkowym.

Od grudnia 2010 r. wprowadzono przy tym nowa
koncepcje oferty. Przez przesuniecie pociagu IC z go-
dzin porannych na godziny potudniowe mozliwa stata
sie realizacja nowej, catosciowej koncepcji. Opiera sig
ona gtéwnie na trzech bezposrednich potgczeniach
miedzy oboma miastami w gtéwnych porach podrozy:
rano, w potudnie i wieczorem. Oprdcz tego istniejg
potgczenia z krotkimi czasami przesiadek w Anger-

UM Szczecin



32 | Korridor 1: Berlin — Angermiinde — Stettin

Der VBB hat daraufhin ein Konzept zur Steigerung

der Fahrgastzahlen entwickelt und mit den beteiligten

Bahnen und Aufgabentragern abgestimmt. Es besteht

aus drei Elementen:

1. Preissenkung auf ein marktgerechtes Tarifniveau,

2. neues Angebotskonzept mit mehr Direktverbin-
dungen und verkirzten Umsteigezeiten,

3. eine Kommunikationskampagne.

Kern der Strategie ist die Senkung des Fahrpreises
fir Einzelreisende auf zehn Euro (erméaRigt 7,50 Euro)
pro Richtung fiir die einfache Fahrt — und damit auf das
Preisniveau der Minibusse. Seit dem 1. August 2010
wird dieser Fahrpreis in Stettin und Berlin im Stadt-
verkehr angeboten. Der Fahrpreis liegt damit deutlich
unter dem bisherigen Niveau des VBB-Tarifs (16,70
Euro) und weit unter dem allgemeinen Eisenbahntarif
(rund 30 Euro). Fir Gruppenreisende bestand ohne-
hin bereits seit Iangerem die preislich konkurrenzlose
Maglichkeit, mit dem Brandenburg-Berlin-Ticket zwi-
schen beiden Stadten zu fahren. Mit der Tarifsenkung
fir Einzelreisende wird nun allen Kundengruppen ein
marktgerechter Tarif angeboten.

VBB/Eike Arnold

Ab Dezember 2010 wurde zudem ein neues Ange-
botskonzept eingefiihrt. Durch eine Verschiebung
des IC-Zuges von der Tagesrandlage in die Mittags-
stunden wurde es mdglich, ein neues Gesamtkonzept
einzuflihren. Dieses Konzept beruht hauptsachlich auf
drei Direktverbindungen zwischen beiden Stadten in
den Hauptreisezeiten am Morgen, Mittag und Abend.
Dazwischen bestehen Verbindungen mit kurzen Um-
steigezeiten in Angerminde, so dass ein ganztagi-
ges Angebot zwischen beiden Stadten besteht. Die
Fahrzeit betragt knapp zwei Stunden. Die bislang nur
am Wochenende angebotene Spatverbindung Berlin—
Stettin verkehrt seit Dezember taglich.

Gerade die Tarifsenkung muss
den potenziellen Kunden be-

kannt gemacht werden. Daher
hat der VBB gemeinsam mit der
DB Regio AG eine Marketing-

‘Mit dem Zug nach Stettin
Ay d

kampagne initiiert, mit der der N < peiem drRE

v“ Tak koraystnie, szybko i wygodrie!

neue Fahrpreis in Stettin und
Berlin-Brandenburg bekannt
gemacht werden sollte (siehe
auch Unterpunkt ,Tarifliche As-
pekte®).

Ziel des VBB ist es, auf dieser
Strecke zunachst 1.000 Fahr-
gaste pro Tag zu erreichen.

gesehen werden. Mittelfristig  p Krzystek (Szczecin)
sind noch folgende MaRnahmen
erforderlich:

® Die Infrastruktur muss modernisiert werden. Derzeit
besteht eine Elektrifizierungsliicke von lediglich 40
Kilometern zwischen Passow und Stettin Gumience.
Notwendig sind eine Elektrifizierung sowie ein durch-
gangiger Ausbau auf 160 km/h. Damit ist eine Direkt-
verbindung mit einer Fahrzeit von einer Stunde und 30
Minuten zwischen den Hauptbahnhofen beider Stadte
erreichbar.

® Die Anzahl der Direktverbindungen muss gestei-
gert werden. Hier sieht der VBB aber die Bundesre-
gierung in der Pflicht, da es sich bei der Punkt-zu-
Punkt-Verbindung Berlin—Stettin um Fernverkehr
handelt. Die derzeitige Interimslésung mit Umstei-
geverbindungen im Nahverkehr wird auf Dauer der
Verbindung zwischen den Metropolregionen Berlin
und Stettin nicht gerecht. Je mehr diese Strecke
nachgefragt wird, desto starker sind die Argumente
fiir eine durchgehende Elektrifizierung.

. Setzten die Preissenkung durch und ernteten steigende
Dennoch kann dieses Angebots-  Fahrgastzahlen: H.-W. Franz (VBB) und P. Krzystek (Stettin)

konzept nur als Zwischenschritt ~ Udafo im sig obnizy¢ ceng biletow i doprowadzi¢ do
P zwiekszenia liczby podréznych: H.-W. Franz (VBB) i

<
@<
s =



Entwicklung Verkéufe Berlin-Stettin-Ticket 2010/2011

Rozwéj sprzedazy Bilet-Berlin-Szczecin 2010/2011
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miinde, co sprawia, ze miedzy tymi miastami istnie-
je catodzienna oferta. Czas podrdzy wynosi niecate
2 godziny. Oferowane do tej pory tylko w weekendy
pdézne potaczenie Berlin—Szczecin jest od grudnia
dostepne codziennie.

WSsréd potencjalnych klientow powinno by¢ szcze-
gdlnie rozpropagowane obnizenie taryf. Dlatego tez
VBB razem z DB Regio AG zainicjowato kampani¢
marketingowa, ktéra ma reklamowa¢ nowg cene bi-
letéw w Szczecinie i Berlinie/Brandenburgii (patrz
rowniez podpunkt ,Aspekty taryfowe”).

Celem VBB jest osiggniecie na tej trasie poczatkowo
1000 pasazeréw dziennie.

Liickenschliisse noétig: Auf den Strecken Berlin — Stettin und Berlin - Breslau fehlen Eike Amold
wenige Kilometer durchgehende Elektrifizierung.

Konieczne uzupetnienie istniejgcych luk: Na trasach Berlin— Szczecin oraz Berlin— Wroctaw

brakuje jeszcze niewielu kilometrow, ktére muszg zostac zelektryfikowane.

VBB initiiert Preissenkung 4.334
VBB wprowadza obnizke cen

3.805
3.283
3.083
2.842 2.870
2.333

VBB

Mimo to koncepcja powinna by¢ postrzegana jedynie
jako przejsciowa. W dalszej perspektywie konieczne
sg nastepujgce dziatania:

® Nalezy w dalszym ciggu modernizowa¢ infrastru-
kture. Aktualnie istnieje luka w zelektryfikowane;j
trakcji o dtugosci zaledwie 40 km miedzy Passow i
Szczecinem Gumience. Konieczna jest elektryfika-
cja oraz rozbudowa cato$ci odcinka, aby mozna byto
na nim podrézowa¢ z predkoscig 160 km/h. Dzieki
temu mozliwe bedzie miedzy dworcami gtownymi
obu miast bezposrednie potgczenie o czasie
podrézy 1h 30 min.

m Liczba potaczen bezposrednich musi zostaé
zwiekszona. Ale w tym przypadku VBB uwaza, ze
jest to obowigzkiem rzadu federalnego, poniewaz
w przypadku potgczen Berlin—Szczecin chodzi o
potaczenie dalekobiezne. Aktualne rozwigzanie
przejsciowe z przesiadkami w ramach komunikacji
podmiejskiej na dtuzszy okres nie spetni wymagan
zwigzanych z potgczeniami migdzy metropoliami
Berlin i Szczecin. Im wiekszy bedzie popyt na te
trase, tym mocniejsze sg argumenty za jej petng
elektryfikacja.
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Korridor 2: Berlin — Kiistrin-Kietz — Kostrzyn — Gorzéw Wikp.
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Sachstand Berlin - Kiistrin-Kietz — Kostrzyn -
Gorzéw Wikp.

Die Verbindung Berlin - Kistrin-Kietz — Kostrzyn—
Gorzdéw WIkp. ist die bislang erfolgreichste und nach-
fragestarkste Linie im Schienenpersonennahverkehr
zwischen Berlin-Brandenburg und Polen. Rund 700
bis 1.000 Fahrgaste passieren taglich die deutsch-
polnische Grenze in den Ziigen der Niederbarnimer
Eisenbahn (NEB). Erfolgsfaktoren sind hier vor allem
das seit Jahren kontinuierlich gute Angebot zwischen
Berlin und Kostrzyn, die mittlerweile vollstandige tarif-
liche Integration bis Gorzéw sowie neuerdings die kur-

Gorzéw Wielkopolski

@@\ é@m ist die grofte Stadt

L JYPRZYSTAN
= der Wojewodschaft

Einwohnerzahl:

zen Umsteigezeiten in Kostrzyn. Ein weiterer Vorteil
ist auf dieser Strecke, dass es keine konkurrierende
Autobahn gibt. Ein Minibusverkehr wie nach Stettin
hat sich hier gar nicht erst entwickeln kénnen.

Die Strecke verbindet Berlin-Brandenburg mit dem
nordlichen Gebiet der Wojewodschaft Lubuskie um
die GroRstadt Gorzéw WIlkp. AuBerdem bestehen
auch im weiteren Streckenverlauf der sogenannten
Ostbahn mit der Stadt Pita und dem Raum Bydgo-
szcz-Torun nachfragestarke Ziele. Dies sichert der
Strecke das seit Jahren vergleichsweise hohe Ver-
kehrsaufkommen.

Gorzéw WIlkp. in Zahlen

120.000
130 km

VBB

Lubuskie und Sitz des Wojewoden. Das Verwal-
tungs-, Wirtschafts- und Kulturzentrum liegt rund
80 km norddstlich von Frankfurt (Oder) und 130
km nordwestlich von Posen. Zum Grenziibergang
nach Deutschland bei Kistrin sind es nur 45 km.
Eberswaldes Partnerstadt ist gepragt durch Indus-
trie, Handel und Landwirtschaft. Das Interesse
auslandischer Firmen wéchst — als Folge davon
entstanden Uber 350 Joint Venture-Firmen mit
Uberwiegend deutschem Kapital. Touristen kom-
men in die ,Grine Stadt Westpolens® wegen ihrer
Sehenswirdigkeiten wie Dom, Konkordienkirche
und Marktplatz.

Entfernung nach Berlin:
Fahrgastnachfrage:
Fahrzeit:

Verbindungen:

Was wurde erreicht:

Handlungsbedarf:

nachfragestérkster Ubergang nach Polen mit ca. 900 Reisenden am Tag
ca. zwei Stunden

m Taglich 16 Zugpaare im Stundentakt ab Berlin-Lichtenberg
nach Kostrzyn
m davon acht Anschliisse von/nach Gorzéw WIkp.

m abgestimmte Anschliisse von/nach Gorzéw Wikp.

m Additionstarif gultig im Stadtverkehr in Gorzéw WIkp.

m attraktives Fahrkartenangebot mit Einzel-, Tages- oder
Gruppenfahrkarten (,Gorzéw-Spezial®)

(1) Schaffung von Direktverbindungen
(2) Voraussetzung fiir (1) ist die wechselseitige Fahrzeugzulassung



Gorzow WIkp. w liczbach

Liczba mieszkancow:
Odlegtos¢ od Berlina:

Liczba pasazerow:

Czas podrozy:

Potaczenia:

Co osiagniegto:

Potrzebne dziatania:
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Fakty: Berlin — Kiistrin-Kietz — Kostrzyn — Gorzéow
Wikp.

Potgczenie Berlin —Kistrin-Kietz — Kostrzyn — Gorzéw
WIikp. jest dotychczas najwiekszym sukcesem i
cieszgca sie¢ najwiekszg popularnoscia linig w pod-
miejskim transporcie szynowym migdzy Berlinem-
Brandenburgig i Polskg. Okoto 700 do 1000 pasazerow
przejezdza codziennie granice niemiecko-polskg w
pociggach przedsiebiorstwa kolejowego Niederbarni-
mer Eisenbahn (NEB). Czynnikami sukcesu sg prze-
de wszystkim: istniejgca od lat dobra oferta migdzy
Berlinem i Kostrzynem, petna juz integracja taryfowa,

120.000
130 km

przejscie graniczne o najwiekszym popycie na ustugi kolejowe do Polski

— ok. 900 pasazerow dziennie

ok. dwoch godzin

m codziennie 16 par pociggoéw w takcie godzinnym z Berlina-Lichtenberg

do Kostrzyna
m 7z tego osiem potgczen z/do Gorzowa WIkp.

= uzgodnione potfaczenia z/do Gorzowa Wikp.

= taryfa addycyjna obowigzuje w komunikacji miejskiej w Gorzowie Wikp.
= atrakcyjna oferta cenowa na podréze indywidualne, bilety dzienne

i grupowe (Gorzéw-Spezial)

(1) stworzenie potaczen bezposrednich

(2) warunkiem dla (1) jest wzajemne dopuszczanie do ruchu pojazdéw

Uferpromenade in Gorzéw Wikp.

siegajgca do Gorzowa, oraz od niedawna krotkie cza-
sy przesiadek w Kostrzyniu. Dalszg zaletg na tej linii
jest to, ze nie istnieje konkurencyjna autostrada, nie
mogta wiec rozwing¢ sie komunikacja busami, jak na
trasie do Szczecina.

Linia tgczy Berlin-Brandenburgie z pétnocnym obsza-
rem wojewodztwa lubuskiego wokot Gorzowa Wikp.
Ponadto w dalszym przebiegu tzw. Kolei Wschodnie;j
waznymi celami podrézy jest miasto Pita oraz region
Bydgoszczy i Torunia. Gwarantuje to na tej trasie od
lat stosunkowo intensywny ruch.

Yrdaldl R Wielkopol-
@ f‘—@ll» ski jest najwiekszym

“,’PRZYSTAN ) o
miastem Wojewddz-

twa Lubuskiego i siedzibg wojewody. To centrum
administracyjne, gospodarcze i kulturalne znajduje
sie w odlegtosci ok. 80 km od Frankfurtu nad Odra
i ok. 130 km w kierunku potnocno-wschodnim od
Poznania. Do granicy z Niemcami w Kostrzynie
jest to zaledwie 45 km. Miasto partnerskie Ebers-
walde charakteryzuje sie przemystem, handlem i
rolnictwem. Zainteresowanie firm zagranicznych
rosnie i na skutek tego powstato 350 joint venture,
przewaznie z kapitatem zagranicznym. TurySci
przybywajg do ,zielonego miasta zachodniej Pol-
ski” dla jego zabytkow wokot Katedry, Kosciota
Zgody i Rynku.

DISWEpY [alueq

Promenada nadbrzezna w Gorzowie Wikp.



36 | Korridor 2: Berlin — Kistrin-Kietz — Gorzéw Wikp.

Im Abschnitt Berlin — Kostrzyn besteht ein Stundentakt
an allen Tagen der Woche. Die Fahrzeit ist mit rund 70
bis 80 Minuten auch gegeniber dem motorisierten Indi-
vidualverkehr attraktiv. Manko waren lange Zeit schlech-
te Umsteigeverbindungen in Kostrzyn zur Weiterfahrt
nach Gorzéw. In enger Zusammenarbeit zwischen VBB
GmbH und der Wojewodschaft Lubuskie konnten aber
zu den relevanten Zeiten die Umsteigezeiten deutlich
verkurzt werden, so dass heute fast immer nur kurze
Wartezeiten notwendig sind. Erleichternd kommt hinzu,
dass die Strecke per Additionstarif an den VBB Tarif
angeschlossen wurde. Zwischen Berlin und Gorzéw
kénnen Reisende einen einheitlichen Fahrschein in-
klusive des Nahverkehrs in beiden Stadten nutzen.

Zukunftig ist vorgesehen, auch direkte Zugverbindun-
gen zwischen Berlin und Gorzéw und gegebenenfalls
auch weiter in Richtung Krzyz Wikp. anzubieten. Dies
scheitert bislang daran, dass weder die polnischen
noch die deutschen Triebwagen eine Zulassung fir
das jeweils andere Gebiet haben. Die Verkehrsunter-
nehmen priifen derzeit, unter welchen Bedingungen
eine Fahrzeugzulassung in Polen und Deutschland
méglich ist. Wenn die Ergebnisse vorliegen, werden
die notwendigen Abstimmungen erfolgen. Bei positi-
vem Ausgang ware es bereits wahrend des laufenden
Verkehrsvertrages moglich, diese durchgehenden
Leistungen anzubieten. Spatestens mit der Neuaus-
schreibung der Leistungen sollen ab Dezember 2014
die Direktverbindungen realisiert werden.

Die bis zum Jahr 1999 bestehende Direktverbindung
mit lokbespannten Ziigen konnte seinerzeit ibrigens
nicht fortgefiihrt werden, da der Nahverkehr auf Trieb-
wagen umgestellt wurde. Im Jahr 2009 bestand fiir
eine Fahrplanperiode eine direkte Tagesrandverbin-
dung nach Gorzéw mit dem Nachtzug Berlin—War-

Anzahl taglicher Zugpaare Berlin — Gorzéw Wikp.

Liczba dziennych par pociggéow Gorzow Wikp. — Berlin
10

[ Umsteigeverbindungen [ Direktverbindungen
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Centrum Gorzowa

Stadtzentrum Gorzéw

schau, bevor dieser durch den polnischen Betreiber
PKP Intercity eingestellt wurde.

Beziiglich der Infrastruktur sind sowohl auf polnischer
als auch auf deutscher Seite weitere Verbesserungen
vorgesehen. Die gesamte Strecke soll auf 120 km/h
ausgebaut werden (derzeit meist 100 km/h), so dass
weitere Fahrzeitverklrzungen mdglich sind. Fir den
deutschen Abschnitt ist weiterhin die Einrichtung ei-
nes Begegnungsabschnitts zwischen Strausberg und
Rehfelde angedacht, um die derzeit langen Wartezei-
ten auf den Gegenzug in den eingleisigen Abschnitten
zu reduzieren. Der polnische Abschnitt ist bereits heu-
te bis Gorzéw durchgehend zweigleisig. Mit der Fer-
tigstellung der Bahnsteiganlagen in Berlin-Ostkreuz ist
eine Verlangerung der Linie bis dorthin vorgesehen.
Ostkreuz wird dann fiir die Ostbahn zum wichtigen Um-
steigepunkt in Richtung Berliner Innenstadt und zum
Flughafen Berlin Brandenburg International (BER).

Eine durchgehende deutsch-polnische Eisenbahnver-
bindung von Berlin nach Gorzéw WIkp. ist auch das
angestrebte Ziel der im Jahr 2006 gegriindeten IGOB
Interessengemeinschaft Eisenbahn Berlin-Gorzéw
EWIV. Die VBB GmbH ist dort als kooperatives Mit-
glied vertreten.

potaczenia z przesadkl potaczenia bezpodrednie

Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok  Jahr/rok
1993 1995 1996 1998 1999 2003 2005 2009 2010 2011

Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Deutschen Bahn AG bzw. Rechtsvorganger Zrédfo: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych



Na odcinku Berlin—Kostrzyn we wszystkie dni ty-
godnia obowigzuje takt godzinny. Czas podrozy,
wynoszacy 70-80 minut jest atrakcyjny réwniez w
poréwnaniu z podrézg samochodem. Przez dtugi czas
wadg byto zte skomunikowanie w Kostrzyniu, stuzgce
dalszej podrozy do Gorzowa. W $cistej wspdtpracy
miedzy VBB GmbH i wojewodztwem lubuskim czasy
oczekiwania na przesiadke zostaty wyraznie skréco-
ne. Dodatkowym utatwieniem jest réwniez fakt, ze
trasa zostata za pomocg taryfy addycyjnej wtgczona
do taryfy VBB. Migdzy Berlinem i Gorzowem podrdzni
mogg wykorzystywaé jednolity bilet, wazny na
komunikacje miejskg w obu miastach.

iswepy [alueq

Jahrliches Romakapellenfestival
Doroczny Festiwal Zespotow Cyganskich

W przysztosci przewidziane jest oferowanie bez-
posrednich potgczen kolejowych miedzy Berlinem i
Gorzowem oraz ewentualnie dalej w kierunku Krzyza
Wielkopolskiego. Nie udaje sie to dotychczas dlatego,
ze ani polskie, ani niemieckie pojazdy nie majg ho-
mologacji na sasiedni kraj. Przewoznicy sprawdzajg
aktualnie, pod jakimi warunkami mozliwe jest dopusz-
czenie pojazdow w Polsce i Niemczech. Po uzyskaniu
wynikdw nastgpig konieczne uzgodnienia. W przypad-
ku pozytywnego zakornczenia catego procesu juz w

Fahrzeiten Berlin — Gorzéw WIkp. in Stunden

Czas podrozy Gorzoéw Wikp. — Berlin (godziny)

Korytarz 2: Berlin — Kustrin-Kietz — Kostrzyn — Gorzéw Wlkp. | 37

trakcie biezgcejumowy komunikacyjnej bytoby mozliwe
oferowanie takich bezposrednich ustug. Najp6zniej w
momencie przetargu na nowe ustugi od grudnia 2014 r.
powinny by¢ zrealizowane potfgczenia bezposrednie.

Istniejgce do roku 1999 potgczenie bezposrednie z
wykorzystaniem lokomotyw spalinowych nie moze
byé kontynuowane, poniewaz komunikacja regional-
na zostata przestawiona na pojazdy spalinowe. W
roku 2009 istniato przez okres jednego rozktadu ja-
zdy bezpos$rednie potgczenie kolejowe do Gorzowa
w godzinach wieczornych, z wykorzystaniem pociggu
nocnego Berlin—Warszawa, zanim zostato zlikwido-
wane przez polskiego operatora PKP Intercity.

W odniesieniu do infrastruktury zaréwno po polskiej,
jak i po niemieckiej stronie przewidziane sg dalsze
ulepszenia. Cata linia ma zosta¢ rozbudowana do
predkosci 120 km/h (aktualnie przewaznie 100 km/h),
aby umozliwi¢ dalsze skrécenie czasu podrozy. W
przypadku niemieckiego odcinka my$li sie¢ o budowie
mijanki miedzy Strausberg i Rehfelde, aby zmniejszy¢
dtugie do tej pory czasy oczekiwania na jadgce z prze-
ciwnej strony pociggi na odcinkach jednotorowych.
Polski odcinek na catej dlugosci do Gorzowa jest
dwutorowy. Po zakonczeniu rozbudowy dworca Ber-
lin-Ostkreuz zaplanowane jest wydtuzenie potgczenia.
Dla Kolei Wschodniej dworzec Ostkreuz stanie sie
waznym punktem przesiadkowym w kierunku centrum
Berlina oraz lotniska Berlin Brandenburg International
(BER).

Bezposrednie potaczenie kolejowe pomigdzy Berlinem
a Gorzowem WIkp. jest réwniez celem zatozonej w
roku 2006 Wspdlnoty Intereséw Kolej Berlin — Gorzéw
WIlkp. EUIG. VBB GmbH jest jednym z czlonkéw
wspotpracujgcych tej organizaciji.
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1:00 '
0:00
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Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Deutschen Bahn AG bzw. Rechtsvorgénger
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Zrédto: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych
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Korridor 3: Berlin — Frankfurt (Oder) — Posen

Barnim

Oberhavel

Havelland

Berlin

Hbf

Ostbahnhof

Potsdam-
Mittelmark

Teltow-
Flaming
Dahme-
Spreewald

Sachstand Berlin — Frankfurt (Oder) - Posen

Die Verbindung zwischen beiden Stadten wird durch
Eurocity-Ziige mit dem Markennamen Berlin-Warsza-
wa-Express (BWE) betrieben, die eigenverantwortlich
durch die DB Fernverkehr AG und die PKP Intercity
betrieben werden. Die Fahrzeit betragt zwei Stunden
und vierzig Minuten (zum Vergleich: Berlin—Hanno-
ver zwei Stunden). Wegen der bis zur FuRball-Euro-
pameisterschaft 2012 noch fehlenden Autobahn ist
sie aber bis dahin durchaus mit dem Pkw konkurrenz-
fahig. Durch den Verzicht auf den Lokwechsel an der
Grenze konnte die Fahrzeit ab Dezember 2010 wei-
Berlin entfernt

*
POZnan & =

Einwohnern so groR wie Hannover und auch seine
Partnerstadt. Die GroRstadt ist Zentrum von Industrie,
Handel und Forschung und gehért zu den kulturellen
Mittelpunkten des Landes. Zu den bekanntesten Se-
henswirdigkeiten gehoren die Altstadt mit Altem Markt,
Rathaus und Kathedrale, Dominsel und das Residenz-
schloss. Die Universitatsstadt ist zudem wichtigster
Verkehrsknotenpunkt zwischen Berlin und Warschau.
Die Internationale Messe Posen ist mit einem Marktan-
teil von 49 Prozent die fiihrende Messe in Polen sowie
einer der altesten Messeveranstalter in Europa.

Posen ist in et-
wa so weit von

Einwohnerzahl:
Entfernung nach Berlin:
Fahrgastnachfrage:
Fahrzeit:

Verbindungen:

Handlungsbedarf:

Zachodniopomorskie

Maérkisch- ,

Oderland Lubuskie

Rzepin
Zbaszynek
Frankfurt (Oder) | &
N
Oder-Spree ’
N
/

ter reduziert werden. Das eigentliche Problem liegt
im Zugangebot: Dieses musste erhdht werden, um
das Fahrgastpotenzial voll ausschopfen zu kénnen.
Mit nur vier taglichen Verbindungen verkehren je-
doch zu wenige Zlige zwischen beiden Stadten. Es
bestehen Fahrplanliicken von bis zu fiinf Stunden.
Von Posen aus kénnen faktisch keine Tagesfahrten
nach Berlin unternommen werden, da die Zeitspan-
ne zwischen Ankunft des ersten Zuges in Berlin aus
Posen und Abfahrt des letzten Zuges nach Posen zu
kurz ist. Geschaftsreisende, die Termine am Vormit-
tag wahrnehmen mochten, missen bereits am Vor-
tag anreisen.

Posen in Zahlen

im Fernverkehr ca. 140.000 Fahrgaste im Jahr

zwei Stunden, 39 Minuten

je Richtung (Berlin-Warszawa-Express ,BWE*

Wielkopolskie

Poznan

Warszawa

VBB

500.000 Einwohner (entspricht der GréRe Hannovers)

263 km (entspricht der Entfernung Hannover — Berlin)

= finf tagliche Direktverbindungen nach Warschau lber Posen

und EuroNight)

= drei tagliche Zugpaare zwischen Frankfurt (Oder) und Rzepin, davon
je eines durchgebunden nach Posen, Zielona Gora, Zbgszynek
= ab Dezember 2010 wurde ein zusatzliches BWE-Paar eingefihrt

zwischen Posen und Berlin

Inbetriebnahme von zwei zusatzlichen und direkten Verbindungen



Poznan w liczbach

Liczba mieszkancow:
Odlegtos¢ do Berlina:
Liczba pasazerow:
Czas podrozy:

Potaczenia:

Potrzebne dziatania:

Korytarz 3: Berlin - Frankfurt nad Odrg —Poznan

Korytarz 3: Berlin — Frankfurt nad Odrag — Poznan

500 000 mieszkancow (odpowiada wielkosci Hanoweru)
263 km (odpowiada odlegtosci Hanower — Berlin)
w komunikacji dalekobieznej ok. 140.000 pasazerdw rocznie

2 godziny 39 minut

= pie¢ codziennych potgczen bezposrednich do Warszawy przez
Poznan w kazdym kierunku (ekspres Berlin-Warszawa ,BWE* i

EuroNight)

= trzy codzienne pary pociggdéw miedzy Frankfurtem nad Odrg i Rzepinem,
z tego po jednej parze do Poznania, Zielonej Gory, Zbgszynka
= od grudnia 2010r. wprowadzona zostata dodatkowa para BWE

uruchomienie dwéch dodatkowych i bezposrednich potaczen
miedzy Poznaniem i Berlinem

Fakty: Berlin - Frankfurt nad Odra - Poznan

Potgczenie miedzy oboma miastami jest gwarantowa-
ne pociggami Eurocity, ktérych marka to Berlin-War-
szawa-Express (BWE) i ktdére sg eksploatowane przez
DB Fernverkehr AG i PKP Intercity. Czas podrézy
wynosi 2 godz. 40 min. (dla poréwnania Berlin—
Hanower 2 godz.). Jeszcze do momentu Mistrzostw
Swiata w Pitce Noznej w 2012 r. brak autostrady
sprawi, iz czas podrozy koleja bedzie konkurencyjny
w stosunku do podrézy samochodem. Dzieki brako-
wi koniecznos$ci zmiany lokomotywy na granicy czas
podrézy zostat dodatkowo zredukowany od grudnia
2010 r. Gtéwnym problemem tego potgczenia jest je-
dnak oferta przewozowa, ktorg nalezatoby zwiekszyé,
tak aby wykorzysta¢ potencjat podréznych na tej re-
lacji. Cztery potgczenia dziennie oznaczajg, ze miedzy
oboma miastami jest za mato pociggow. Istniejg luki w
rozkladzie, siegajgce do pieciu godzin. Z Poznania
nie da sie przejecha¢ do Berlina i wréci¢ tego same-

Ueuzod OJSeIN

* Poznan lezy od
POZn a n Berlina w podo-
bnej odlegtosci
jak Hanower i ma tez podobng wielko$¢ (500 000
mieszkancow). Stolica Wojewodztwa Wielkopolskie-
go jest centrum przemystu, handlu i nauki i nalezy
do kulturalnych centréw kraju. Do najwazniejszych
zabytkéw nalezg: Stare Miasto z Rynkiem, Ratusz i
Katedra, Wyspa Katedralna i Zamek Kroélewski. To
miasto uniwersyteckie jest przy tym najwazniejszym
weztem komunikacyjnym miedzy Berlinem i Warszawa.
Miedzynarodowe Targi Poznanskie, ktérych udziat w
rynku wynosi 49%, sa wiodacymi targami w Polsce i
jednymi z najstarszych w Europie.

go dnia, poniewaz okres czasu miedzy przyjazdem
pierwszego pociggu do Berlina i odjazdem ostatniego
pociggu do Poznania jest za krotki. Biznesmeni, ktérzy
majg spotkania przed potudniem, musza przyjecha¢ w
dniu poprzedzajgcym.

W grudniu 2010 r. wprowadzono miedzy oboma mia-
stami czwartg pare pociggéw, co zmniejszyto luki w
rozktadzie. Problem braku potgczen z Poznania rano
i wieczorem nie zostat przez to jednak rozwigzany.
Ponadto w weekendy dochodzg do tego ograniczenia
ruchu, ktére te korzysSci w czesci niweluja.

| 41
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Anzahl taglicher Zugpaare Berlin — Posen (Direktverbindungen)

Liczba dziennych par pociggéw Poznan - Berlin (pofgczenia bezposrednie)
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Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Deutschen Bahn AG bzw. Rechtsvorganger

Im Dezember 2010 wurde ein viertes Zugpaar zwi-
schen beiden Stadten eingefiihrt, so dass weniger
Fahrplanliicken blieben. Das Problem der fehlenden
Tagesrandverbindung ab Posen wird aber damit nicht
behoben. Zudem gibt es an den Wochenenden Fahr-
teneinschrankungen, die diese Vorteile zum Teil wie-
der aufheben.

Die Infrastruktur dieser Verbindung ist zum grof3en Teil
auf 160 km/h ausgebaut, was derzeit als angemessen
betrachtet werden kann. Einzelne Abschnitte (Berlin —
Erkner, Knoten Posen) fehlen noch, sind aber im Bau.

Bedauerlich ist, dass trotz der hohen Investitionen in
die Infrastruktur nur vier Zugpaare zwischen beiden
Stadten verkehren. Hier ist nach Auffassung des VBB
mindestens ein Zweistundentakt (wie z.B. von Berlin
nach Prag) erforderlich.

Das Vorhaben von VBB und der Wojewodschaft Grof3-
polen, diese Liicken durch weitere Zlige zu schlieRen,
muss leider als gescheitert angesehen werden. Auf
Intervention des polnischen AuRenministeriums wurde
es der Wojewodschaft Gropolen untersagt, hier Zug-

Eike Arnold

Jahr/rok
2003 2005 2008 2010 2011

Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok

zrédfo: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych

Eike Arnold

leistungen zu initiileren. VBB und Wojewodschaft hat-
ten ein Konzept vorbereitet, wie ein zusatzlicher Be-
treiber in Ergénzung der bestehenden Verbindungen
das Angebot kostenglinstig hatte verdichten kénnen.

Neben den Zigen des BWE gibt es auch Regional-
zlige zwischen Posen bzw. Zbgszynek (auf halbem
Wege gelegen) nach Frankfurt (Oder). Wegen der
langen Fahrtzeiten und dem Umsteigezwang in Frank-
furt (Oder) haben diese aber keine Bedeutung fiir den
Punkt-zu-Punkt-Verkehr Berlin—Posen, sondern die-
nen vornehmlich der ErschlieRung der kleineren Stad-
te entlang der Strecke.

Eike Arnold
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Fahrzeiten Berlin - Posen in Stunden
Czas podrézy Poznan - Berlin (godziny)
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Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Di Bahn AG bzw. R gang!

Infrastruktura tego potaczenia zostata w duzym sto-
pniu przystosowana do predkosci 160 km/h, co ak-
tualnie mozna uwaza¢ za predko$¢ odpowiadajgca
potrzebom. Brak jeszcze pewnych odcinkéw (Berlin-
Erkner, wezet Pozan), ale sg one budowane.

(o

L2l
D |
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Der Berlin-Warszawa-Express fahrt iiber Frankfurt (Oder), Rzepin, Swiebodzin, Poznan Gt., Eike Arnold
Konin, Kutno, Warsz. Zachodnia nach Warsz. Centralna.

Berlin-Warszawa-Express przez Frankfurt n.Odrg, Rzepin, Swiebodzin, Poznan Gt., Konin,
Kutno, Warszawe Zachodnig do Warszawy Centralnej.

Niestety mimo wysokich inwestycji w infrastrukture
miedzy oboma miastami kursujg tylko cztery pary
pociggow. Zgodnie z opinig VBB konieczny jest tutaj
takt przynajmniej dwugodzinny (jak np. z Berlina do
Pragi).

Wspélne przedsiewziecie VBB i wojewodztwa wiel-
kopolskiego, stuzgce likwidacji tych luk przez kolejne
pociagi, byto niepowodzeniem. Interwencja polskiego
MSZ zakazata wojewodztwu wielkopolskiemu inicjo-
wania tych ustug kolejowych. VBB i wtadze wojewddz-
kie przygotowaly koncepcje korzystnego finansowo
zageszczenia oferty istniejgcych potgczen z wyko-
rzystaniem dodatkowego operatora.

3:00
2:0
1:0
0:00

Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok
2004 2006 2008 2010 2011

Miasto Poznan

Zrédfo: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych

Oprocz pociggébw BWE kursujg réwniez pociagi
regionalne miedzy Poznaniem lub Zbgszynkiem
(znajdujgcym sie w potowie drogi) i Frankfurtem
nad Odrg. W zwigzku z dtugim czasem przejazdu i
konieczno$cig przesiadki we Frankfurcie nad Odrg
nie majg one jednak znaczenia dla bezposrednich
podrozy z Berlina do Poznania, lecz stuzg jedynie
obstudze mniejszych miast wzdtuz trasy.

Schmuckstiick: Alte Brauerei
Ozdoba Poznania: Stary Browar
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Korridor 4: Berlin — Frankfurt (Oder) — Zielona Géra
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Sachstand Berlin - Frankfurt (Oder) — Zielona Géra

Eine noch offene Aufgabe ist die Schaffung einer at-
traktiven Schienenverbindung zwischen Berlin und der
Hauptstadt der Wojewodschaft Lubuskie, Zielona Goéra.
Derzeit besteht eine Verbindung von Zielona Géra nach
Frankfurt (Oder) mit Umsteigen zum RE1 nach Berlin.

Die Grofstadt Zielona Goéra ist eine
von zwei Hauptstadten der Wojewod-
| schaft Lubuskie in Polen. Die Stadt liegt
in einem gedachten Dreieck jeweils
~ zwischen 90 und 150 km von Cottbus,
Breslau und Posen entfernt. Zielona Gora ist eine
kreisfreie Universitatsstadt sowie katholischer Bi-
schofssitz. AuBerdem ist sie neben Gorzéw Wielko-
polski administrativer Mittelpunkt der Wojewodschaft
Lebus, denn hier haben der Wojewodschaftsmar-
schall sowie viele andere Verwaltungs- und Wo-
jewodschaftsamter ihren Sitz. Neben zahlreichen
Firmen und Sehenswiirdigkeiten ist die Stadt tber-
regional flr eines der gréRten zusammenhangenden
Weinanbaugebiete Polens bekannt.

Entfernung nach Berlin:
Fahrzeit:
Verbindungen:

Handlungsbedarf:

L]
VBB

Als erster Schritt ist vereinbart, dass auf der Strecke
Cottbus—Guben-Zielona Goéra der Verkehr mit zwei
Zugpaaren wieder aufgenommen werden soll. In
Guben wiirde dann Anschluss von bzw. nach Berlin
bestehen. Das neue polnische OPV-Gesetz, das den
Wojewodschaften mehr Kompetenz zubilligt, schafft
daflir die Voraussetzungen.

Zielona Goéra in Zahlen

Einwohnerzahl:

120.000

160 km

drei bis finf Stunden

taglich flinf Umsteigeverbindungen tber Rzepin oder Kostrzyn

(1) zunachst Optimierung der Umsteigeverbindungen

(2) langfristig Schaffung einer Direktverbindung nach der
Verbindungsoptimierung

(3) Einflhrung eines attraktiven Fahrkartenangebots
zwischen den beiden Stadten; momentan kein
attraktives Angebot



Zielona Goéra w liczbach

Liczba mieszkancow:
Odlegtos¢ do Berlina:

Czas podrozy:

Potaczenia:

Potrzebne dziatania:
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120 000
160 km
3 do 5 godzin

codziennie 5 potgczen z przesiadkg przez Rzepin lub

Kostrzyn

(1) najpierw optymalizacja potaczen z przesiadkg

(2) w dituzszej perspektywie, po optymalizacji potaczen,

stworzenie bezposredniej relacji

(3) wprowadzenie atrakcyjnej oferty taryfowej miedzy oboma

miastami; aktualnie oferta nie jest atrakcyjna

Fakty: Berlin — Frankfurt nad Odra - Zielona Géra

Zadaniem dotychczas niezrealizowanym jest utworze-
nie atrakcyjnego potaczenia kolejowego miedzy Berli-
nem i stolicg wojewddztwa lubuskiego, Zielong Goéra.
Aktualnie istnieje potgczenie z Zielonej Géry do Frank-
furtu nad Odrg z przesiadkg na RE 1 do Berlina.

Blick auf de Altstadt ieIona Goras
Widok na Staréwke Zielonej Géry

Metropolia Zielona Goéra jest jednym
z dwdch gtéwnych miast Wojewo6dz-
twa Lubuskiego. Miasto lezy w $rodku
trojkata miedzy Cottbus, Berlinem i
Poznaniem, przy odlegtosciach od 90
do 150 km. Zielona Goéra jest miastem uniwersyte-
ckim, jak réwniez siedzibg biskupstwa katolickiego.
Ponadto, obok Gorzowa Wielkopolskiego, miasto
jest administracyjnym centrum Wojewddztwa Lu-
buskiego, poniewaz ma tu swoja siedzibe marszatek
wojewodztwa i wiele urzedéw administracji i woje-
wodztwa. Oprécz wielu firm i zabytkéow miasto jest
znane w Polsce jako jeden z najwiekszych obszaréw
uprawy winorosli.

Uzgodniono, ze w pierwszej fazie na trasie Cottbus —
Guben—-Zielona Goéra ponownie zostanie podjeta
komunikacja kolejowa, wykorzystujgca dwie pary
pociagéw. W Guben bedzie istnie¢ potaczenie do lub
z Berlina. Nowa polska ustawa o publicznym trans-
porcie zbiorowym, ktéra daje wojewddztwom wiecej
kompetencji, tworzy ku temu wtasciwe warunki.
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f 3 ¥ & 4 -
Mittelmeerflair in Zielona Géra: Palmenhaus und Rebstdcke

Miasto Zielona Géra

Atmosfera $rédziemnomorska w Zielonej Gérze: Palmiarnia i plantacja winoro$li

Daruber hinaus wollen VBB und Wojewodschaft auch
prifen, ob auf der kiirzeren Strecke Uber Rzepin/
Frankfurt (Oder) weitere Verbesserungen moglich
sind. Hierzu sollen zunachst die bestehenden Umstei-
geverbindungen optimiert werden. Wenn sich hieraus
ein entsprechender Bedarf ergibt, ist langfristig auch
die Schaffung einer Direktverbindung mdglich.

Mit der Einfihrung eines attraktiven Fahrplanange-
botes strebt der VBB an, analog zu den Angeboten
nach Stettin und Gorzéw auch hier ein ansprechendes
Tarifangebot zu etablieren.

Das neue OPV-Gesetz in Polen:
mehr Verantwortung fiir Wojewodschaften

Das Gesetz (ber den offentlichen Personenver-
kehr vom 16. Dezember 2010 ist zum 1. Mé&rz 2011
in Kraft getreten. Das Gesetz regelt die Organisa-
tions-, Verwaltungs- und Finanzierungsgrundsatze
fir die Personenbeférderung im offentlichen Ver-
kehr. Es ist weitgehend an die EG-Verordnung
des Europaischen Parlaments und des Rates Nr.
1370/2007 angelehnt. Das Gesetz andert die bis-
herige Art und Weise der Organisation der Perso-
nenbefdrderung im &ffentlichen Verkehr sowohl auf
der StraRe als auch auf der Schiene. Dadurch wer-
den Verantwortlichkeiten klar verteilt.

Im Gesetz finden sich die Bestimmungen, die fiir
die Organisation von grenziberschreitenden Ei-
senbahnverbindungen relevant sind. Demnach
wird die jeweilige Verwaltungseinheit (Gemeinde,
Landkreis oder Wojewodschaft) Aufgabentrager
des grenzlberschreitenden oOffentlichen Verkehrs
im Grenzbereich. Der Grenzbereich ist ein Gebiet
mindestens einer Gemeinde, eines Landkreises
oder einer Wojewodschaft, auf dem ein Personen-

verkehrsunternehmen die Leistungen im Rahmen
des offentlichen Verkehrs erbringt und direkt an
der Grenze der Republik Polen gelegen ist, sowie
das Gebiet der entsprechenden Verwaltungsein-
heit auBerhalb der Grenzen der Republik Polen
im Territorium des Nachbarstaates (z.B. die Lan-
der Berlin-Brandenburg tUber den Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg).

Fir den (iberregionalen Schienenpersonennahver-
kehr mit Uberschreitung der Grenze zur Republik
Polen, ist weiterhin das polnische Infrastrukturmi-
nisterium mit seiner Zustandigkeit fir den Bereich
Verkehr der Aufgabentrager zustandig. Vor Inkraft-
treten des Gesetzes war fiir die Organisation von
internationalen und grenzilberschreitenden Perso-
nenverkehren auf der Schiene allein das polnische
Infrastrukturministerium zustandig.

Kiinftig wird es mdglich sein, grenziiberschreitende
Verkehre beispielsweise Berlin — Stettin, Berlin—
Gorzéw WIkp., Cottbus —Zielona Géra usw. direkt
mit der zustandigen Verwaltungseinheit (Gemein-
de, Landkreis oder Wojewodschaft) zu organisie-
ren bzw. abzustimmen.
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Nowa ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym w Polsce: wigcej odpowiedzialnosci dla
wojewodztw

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia
16.12.2010 r. weszta w zycie w dniu 1.03.2011 r.
Ustawa reguluje zasady organizacji, administracji
i finansowania transportu oséb w komunikacji pu-
blicznej. Jest ona w znaczgcym stopniu oparta o
Rozporzgdzenie nr 1370/2007 Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady. Ustawa zmienia dotychczasowy
sposob organizacji transportu osobowego w komu-
nikacji publicznej, zaréwno drogowej, jak i kolejo-
wej. W ten sposéb tworzy jasny podziat kompeten-
cji.

W ustawie znajdujg sie postanowienia, ktére sg
wazne dla organizacji transgranicznych potgczen
kolejowych. Na jej podstawie odpowiednia jedno-
stka administracyjna (gmina, powiat lub wojewo6dz-
two) staje sie odpowiedzialna za komunikacje
publiczng w obszarze przygranicznym. Obsza-
rem przygranicznym jest obszar przynajmniej
jednej gminy, powiatu lub wojewddztwa, na kto-
rym przedsiebiorstwo komunikacji pasazerskiej

Swiadczy ustugi w ramach komunikacji publicznej
i ktory lezy bezposrednio przy granicy Rzeczy-
pospolitej Polskiej, jak réwniez obszar odpowie-
dniej jednostki administracyjnej poza granicami
Rzeczypospolitej Polskiej na terytorium panstwa
sgsiedniego (np. kraje zwigzkowe Berlin-Branden-
burgia za posrednictwem Zwigzku Komunikacyjne-
go Berlin-Brandenburgia).

W przypadku lokalnego transportu pasazerdw,
wigzacego sie z przekroczeniem granicy z Polska,
ktory nie odbywa sie w obszarze przygranicznym,
zadania nadal realizuje polskie Ministerstwo In-
frastruktury, odpowiedzialne za komunikacje.
Przed wejsciem w zycie ustawy za organizacje
miedzynarodowego i przygranicznego kolejowe-
go transportu pasazeréw odpowiedzialne byto
wytgcznie polskie Ministerstwo Infrastruktury.

W przysztosci mozliwe bedzie organizowanie lub
uzgadnianie ruchu transgranicznego, np. Berlin—
Szczecin, Berlin—Gorzéw WIkp., Cottbus—Zielo-
na Géra bezposrednio z kompetentng jednostkg
administracyjng (gmina, powiat lub wojewo6dztwo).

Ponadto VBB i wojew6dztwo lubuskie chcg jeszcze VBB dazy do tego, aby dzigki wprowadzeniu atra-
sprawdzié, czy mozliwa jest poprawa krétszej trasy kcyjnej oferty, analogicznie do ofert do Szczecina i
przez Rzepin/Frankfurt na Odrg. W tym celu majg by¢ Gorzowa, rowniez tu wprowadzi¢ interesujgcg oferte
optymalizowane istniejgce potgczenia przesiadkowe. taryfowg.

Jezeli wyniknie z tego odpowiednie zapotrzebowa-

nie, mozliwe jest w diuzszej perspektywie stworzenie

potgczenia bezposredniego.

Altstadt und Rathaus Weinmuseum Miasto Zielona Géra
Staréwka z Ratuszem Muzeum wina
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Sachstand Berlin — Cottbus — Breslau

Fur die Verbindung Berlin — Breslau besteht heute kei-
ne leistungsfahige Infrastruktur und bedauerlicherwei-
se auch keine greifbare Perspektive. Dies muss sich
andern. Aktuell erreicht die einzige Direktverbindung
zwischen beiden Stadten das Fahrzeitniveau von
1895(!). Mitte der 1930er Jahre schaffte der ,Flie-
gende Schlesier” die Verbindung Berlin—Breslau in
etwas mehr als zweieinhalb Stunden. Mit derzeit fast
sechs Stunden sind wir von diesen Spitzenwerten weit
entfernt.

Breslau in Zahlen

miasto spotkan

Breslau ist mit Gber 630.000 Einwohnern
die viertgroBte Stadt Polens. Sie liegt
inmitten einer seit jeher bedeutenden
Landwirtschafts- und Bergbauregion und
ist im Bereich des Maschinenbaus und
der Metallindustrie ein wichtiger Standort.
Die GroRstadt bildet als Sitz zahlreicher
Hochschulen und  Forschungsinstitute
(rund 140.000 Studenten) sowie Theater
und Museen das kulturelle und wissen-
schaftliche Zentrum Niederschlesiens.
Die Sehenswirdigkeiten (z.B. Sand- und
Dominsel, Altstadt, weitere Viertel) ziehen
zunehmend Touristen in die Stadt.

Einwohnerzahl:

Fahrgastnachfrag

Fahrzeit:

Verbindungen:

Handlungsbedarf:

Entfernung nach Berlin:

Neben der geringen Streckengeschwindigkeit auf-
grund vernachléssigter Infrastrukturunterhaltung ist
das Hauptproblem auf der Strecke die nicht durchge-
hende Elektrifizierung. Auf beiden Seiten der Gren-
ze, unabhangig von der Streckenflihrung Uber Forst
oder Horka, fehlen einige Kilometer Fahrdraht. Somit
muss jeweils zweimal ein zeit- und personalinten-
siver Lokwechsel vorgenommen werden. Dariber
hinaus sind die Strecken z.T. eingleisig. Dies ist fiir
eine Strecke von einer solchen Bedeutung, wie hier
zwischen Berlin und Breslau, véllig unzureichend.
Aus diesem Grunde miissen die Strecken flr hohere

630.000 (vergleichbar mit Stuttgart)

300 km, Bahnverbindung ca. 329 km

e: im Fernverkehr ca. 60.000 Fahrgéste im Jahr
fast sechs Stunden (!)

m eine direkte EC-Verbindung pro Richtung
m bis zu sechs Umsteigeverbindungen
tber Posen und Gérlitz

(1) kurzere Fahrzeiten dringend erforderlich
(2) Notwendigkeit der Infrastrukturmodernisierung
(3) Finanzierung des Betriebs

VBB
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Fakty: Berlin — Cottbus — Wroctaw

W przypadku potgczenia Berlin — Wroctaw nie ma dzi$
zadnej sprawnej infrastruktury i niestety nie ma ku
temu tez zadnych konkretnych perspektyw. To musi
sie zmieni¢. Aktualnie jedyne bezposrednie potgczenie
miedzy oboma miastami osigga czas podrozy z roku
1895 (). W potowie lat trzydziestych ubiegtego wieku
Latajacy Slazak” przejezdzat trase Berlin — Wroctaw
W czasie nieznacznie przekraczajgcym 2,5 godziny. Z
dzisiejszym czasem prawie 6 godzin jeste$my daleko
od tych rekordowych wartosci.

Wroctaw w liczbach

Oprocz niskich predkosci przelotowych w zwigzku z
zaniedbaniami w utrzymaniu infrastruktury gtéwnym
problemem na tej trasie jest, iz nie jest ona w catosci
zelektryfikowana. Po obu stronach granicy, niezaleznie
od wytyczenia trasy przez Forst, czy tez przez Horke,
brakuje kilka kilometrow trakcji elektrycznej. Na sku-
tek tego za kazdym razem nalezy dokona¢ dwukrotnej
zmiany lokomotywy. Ponadto trasy sg na niektdrych
odcinkach jednotorowe. Dla relacji takiej rangi jak Ber-
lin — Wroctaw jest to stan catkowicie niedostateczny.
Z tego powodu trasy muszg zostaé przystosowane do
wyzszych predkosci, aby umozliwi¢ osiggniecie czaséw

miasto spotkan

Liczba mieszkancow: 630 000 (poréwnywalna z Stuttgartem)

Odlegtos¢ do Berlina:

Liczba pasazerow:

rocznie
Czas podrozy: prawie 6 godzin (!)

Potaczenia:
kierunku

= do 6 potgczen z przesiadka przez Poznan i Gorlitz

Potrzebne dziatania:

Uferpromenade in Breslau
Promenada nadbrzezna we Wroctawiu

300 km, potaczenie kolejowe ok. 329 km

w komunikacji dalekobieznej ok. 60.000 pasazerow

m jedno bezposrednie potgczenie EC w kazdym

(1) krétsze czasy podrdzy sg pilnie konieczne
(2) koniecznos¢ modernizaciji infrastruktury
(3) finansowanie eksploatacji potgczen

Wroctaw z 630 000 mieszkancéw jest
czwartym co do wielkosci miastem w
Polsce. Lezy on w centrum od wiekow
waznego regionu rolniczego i goérniczego
i jest waznym centrum budowy maszyn i
przemystu metalowego. Metropolia jest
siedzibg wielu szkét wyzszych i instytutow
badawczych (ok. 140 000 studentow),
oraz teatréw i muzedw, stanowigc réwniez
kulturalne i naukowe centrum regionu
Wojewodztwa Dolnoslaskiego. Zabytki
(Ostréw Tumski, Wyspa Piaskowa, Stare
Miasto, inne obszary) w coraz wigkszym
stopniu przyciggaja do miasta turystow.

Eike Arnold
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Altstadtflair in Breslau

Geschwindigkeiten ertlichtigt werden, um marktge-
rechte Fahrzeiten zu ermdglichen. Beide Strecken-
flhrungen, Uber Forst bzw. (ber Horka werden per-
spektivisch zunehmend nachgefragt, denn auch der
Guterverkehr nutzt die Schienen. In die Elektrifizierung
beider Strecken muss infolgedessen investiert werden.

Entsprechend schlecht sind Angebot und Nachfrage.
Nur ein Zugpaar verkehrt noch zwischen beiden Stad-
ten. Fir den Geschaftsreiseverkehr ist die Eisenbahn
inakzeptabel; flr Privatreisen nur mit hohem Zeitauf-
wand nutzbar. Dies schadet beiden Regionen.

Atmosfera Starego Miasta we Wroctawiu

Notwendig ist ein mdglichst schneller Ausbau auf
eine Fahrzeit von etwa drei Stunden zwischen bei-
den Regionen, vergleichbar der Strecke Berlin—Po-
sen. Zwischen den Akteuren werden seit Jahren ver-
schiedene Varianten der Streckenfiihrung diskutiert.
Leider favorisieren die regionalen Akteure auf beiden
Seiten, aber auch untereinander, unterschiedliche
Streckenflihrungen. Es ist dringend nétig, dass beide
Strecken elektrifiziert werden und der Personen- und
Giterverkehr uber die jeweils glinstigste Strecke ge-
fahren wird.

Anzahl taglicher Zugpaare Berlin — Breslau (Direktverbindungen)
Liczba dziennych par pociggow Wroctaw — Berlin (pofgczenia bezposrednie)

(o)

(o2}

£

N

. E B B

Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok

1930 1939 1974 1986 1988

Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Deutschen Bahn AG bzw. Rechtsvorgénger

1992 1996 2000 2004 2010 2011

Zrédfo: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych

plouiy 843



podrézy, odpowiadajgcych oczekiwaniom rynkowym.
Obie trasy, przez Forst lub przez Horke, bedg cieszy¢
sie w przysztosci coraz wiekszym popytem, poniewaz
rowniez transport towarowy korzysta z kolei. Dlatego
tez nalezy zainwestowaé w elektryfikacje obu tras.

W zwigzku z tym zta jest zardwno oferta jak i po-
pyt. Miedzy oboma miastami jezdzi tylko jedna para
pociggow. Dla podrézujgcych w interesach kolej jest
nie do zaakceptowania; w przypadku podrézy pry-
watnych mozna z niej korzysta¢ tylko przy wysokim
naktadzie czasu. Szkodzi to obu regionom.

Gemeinsame Ziele: VBB-Aufsichtsrat, VBB-Geschéftsflhrer, Vize-
marschall Niederschlesiens sowie Vertreter des deutschen Konsulats
und von Przewozy Regionalne bei Konsultationen in Breslau

Wspoine cele: Rada Nadzorcza VBB, Prezes VBB, Wicemarszafek Dol-
nego Slaska oraz przedstawiciele niemieckiego konsulatu i Przewozéw
Regionalnych w trakcie konsultacji we Wroctawiu

plouty e33/gg9A
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Der historische Stadtkern ist ein Touristenmagnet. VBB/Eike Amold

Kirche der Heiligen Elisabeth.
Historyczne centrum miasta jest magnesem dla
turystow. Kosciot Swietej Elzbiety.

Konieczna jest jak najszybsza rozbudowa, aby czas
podrézy miedzy oboma regionami wynosit okoto 3
godzin, poréwnywalnie do trasy Berlin—Poznan.
Od lat rozwazane sg rézne warianty poprowadze-
nia trasy. Niestety regionalni decydenci po obu stro-
nach faworyzujg, réwniez miedzy sobg, rézne trasy.
Elektryfikacja obu tras oraz poprowadzenie transpor-
tu zaréwno pasazerskiego jak i towarowego przez
korzystniejszg z nich jest pilnie potrzebne.

Fahrzeiten Berlin - Breslau in Stunden
Czas podrozy Wroctfaw — Berlin (godziny)

8:00

7:00

6:00

5:0

o

4:0

o

3.0

o

2:0

o

1:0

o

Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok Jahr/rok

1895 1930 1939 1974 1986 1988

Quelle: VBB-Darstellung nach Daten der Di Bahn AG bzw. Rechtsvorgénger

1992 1996 2000 2004 2010 2011

Zrédto: Interpretacja VBB na podstawie danych Deutsche Bahn AG lub tez poprzednikéw prawnych
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Aufwandiger Lokwechsel: Die nicht durchgehende Elektrifizierung auf den Strecken Berlin — Stettin und Berlin — Breslau verzdgert die Fahrt erheblich.
Zweimal muss die Lok gewechselt werden, da ein kurzes Zwischenstiick der Strecke nicht elektrifiziert ist. Die Zlige miissen unnétige Pausen einlegen.

Wenn keine Einigung erfolgt, wird dies auch sowohl
Berlin-Brandenburg, aber auch Niederschlesien und
Sachsen schaden. Nach Umsetzung bestehender Aus-
bauprogramme wird ab etwa 2012 die Strecke Berlin —
Posen—Breslau die kirzesten Fahrzeiten zwischen
Berlin und Breslau bieten. Mit dieser Streckenflihrung
kénnen weder der Flughafen BER noch Cottbus und
Sudbrandenburg an diese Fernverkehrsrelation ange-
bunden werden. Die derzeitigen Verbindungen sind in
den Kriterien Anzahl und Geschwindigkeit nicht nur
schlechter als in den 1990er Jahren, sondern auch
schlechter als vor dem Zweiten Weltkrieg. Dies muss
sich nun mit Blick auf die dynamische Entwicklung
dieser Wirtschaftsregion andern. Dass zwei Ballungs-
zentren innerhalb der EU so schlecht miteinander ver-
kehrlich verbunden sind, ist beispiellos. Die Nachfra-

Zentraler Platz zum Verweilen, Umschauen, Genieen: Der Breslauer Rynek

N

ge verlagert sich somit fast vollstédndig auf die StralRe,
mit all den negativen Folgen fur die Umwelt und den
Energieverbrauch. 20 Jahre nach dem Fall der Mauer
ist die Lage noch immer unbefriedigend. Die entschei-
denden Beschliisse stehen aus. Die polnische Seite
kann derzeit flr Schienenverkehrsprojekte reservier-
tes Geld nicht abrufen, da man keine Einigung mit der
deutschen Seite erzielt.

Um eine einheitliche Position zu erreichen, schlagt
der VBB vor, die partiellen Interessen kurzfristig zu-
riickzustellen, um jetzt eine deutliche Verbesserung
zu erreichen. Damit besteht die Chance, mit der Ver-
lagerung des Verkehrs auf die Schiene und einer ent-
sprechenden Marktentwicklung mittelfristig allen par-
tiellen Interessen gerecht zu werden.

Eike Arnold

Centralne miejsce spedzania czasu, zwiedzania i rozkoszenia sie: wroctawski Rynek
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Skomplikowana zmiana lokomotywy: Niepetna elektryfikacja tras Berlin — Szczecin i Berlin — Wroctaw zdecydowanie zwalnia podréz.
Lokomotywa musi by¢ zmieniona dwa razy, poniewaz krotki odcinek trasy nie jest zelektryfikowany. Pociggi majg niepotrzebne przerwy.

plouly 8413

Jezeli nie dojdzie do porozumienia, zaszkodzi to nie
tylko Berlinowi-Brandenburgii ale i réwniez Dolne-
mu Slasku i Saksonii. Po realizacji istniejgcych pro-
graméw rozbudowy okoto roku 2012 trasa Berlin—
Poznan — Wroctaw bedzie oferowac najkrotsze czasy
podrézy miedzy Berlinem i Wroctawiem. Taka trasa
nie pozwala na skomunikowanie portu lotniczego
BER czy tez Cottbus i potudniowej Brandenburgii z tg
relacjg dalekobiezng.

Aktualne potgczenia w kryteriach liczby i predkosci
sg gorsze nie tylko w stosunku do tych z lat dzie-
wiecdziesiatych, ale réwniez do tych z przed Il Woj- z

ny Swiatowej. Biorac pod uwage dynamiczny rozwoj ,Durchgang® von J. Kalina in der ulica $widnicka: Viele sehen es als Hom-

tego regionu nalezy to zmienié. Fakt. ze dwie ag|o_ mage and die Untergrundbewegung zur Zeit des Kriegsrechts nach 1981.
) ’ . o Przejscie” Jerzego Kaliny przy ul. Swidnickiej: wielu widzi w tej instala-
meracje w ramach Unii Europejskiej sg ze sobg tak ¢ji hotd ruchu podziemnego w czasie stanu wojennego w roku 1981.

zle skomunikowane, jest bez pre-
cedensu. Popyt przenosi sie w
takim przypadku prawie w catosci
na drogi z negatywnym skutkiem
dla $rodowiska. 20 lat po upadku
Muru Berlinskiego sytuacja jest na-
dal niezadowalajgca. Ciggle brak
jest decydujgcych postanowien.
Strona polska nie moze aktualnie
wykorzystywa¢ $rodkéw zarezer-
wowanych na projekty kolejowe,
poniewaz nie ma porozumienia ze
strong niemiecka.

Aby osiggnaé jednolite stanowi-
sko, VBB proponuje odstgpi¢ od
potrzeb partykularnych, tak aby
mozna byto osiggng¢ znaczne po-
lepszenie. W taki sposéb istnieje
szansa, iz przez przeniesienie
transportu na kolej oraz rozwdj
rynku, $rednioterminowo dopro-
= wadzi to réwniez do zaspokojenia
i R RE R e SR ¢ potrzeb wielu stron.

Die Dominsel ist der Ort, an dem alles begann: Bresléuer Dom und Mariensaule
Ostréw Tumski jest miejscem, w ktérym wszystko sie zaczeto: Katedra i figura wotywna Matki Bozej
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StraBRenbahn und Bus zwischen

VBB und Westpolen

Bus: Aktuell gibt es zwei Buslinien zwischen dem
Verbundgebiet und Polen. Die Buslinie 470 der Ucker-
markischen Verkehrsgesellschaft mbH fahrt zweimal
wdchentlich von Schwedt nach Stettin sowie viermal
wochentlich als RufBus von Angermiinde mit demsel-
ben Ziel. Der Bus aus Schwedt fahrt vormittags ab
und kehrt nachmittags zurlick — und dient somit vor-
rangig dem Einkaufsverkehr.

Im Stundentakt mit bis zu neun Fahrtenpaaren pro Tag
fahrt zudem die in den VBB-Tarif integrierte Stadtbus-
linie 492 von Schwedt tGber den Grenziibergang zum
Nachbarort Krajnik Dolny. Samstags fahren zudem
drei Fahrtenpaare weiter bis nach Chojna (rund 7.300
Einwohner). Auch hierbei handelt es sich um ein An-
gebot der Uckermarkischen Verkehrsgesellschaft.

StraBenbahn: Zwischen Frankfurt (Oder), rund 61.000
Einwohner, und Stubice, rund 17.000 Einwohner, be-
finden sich die wichtigsten Grenziibergange zwischen
Deutschland und Polen — fiir den StralRenverkehr die
Autobahnbriicke der Bundesautobahn 12/Autostrada
A2 und die sogenannte Stadtbriicke iber die Oder so-
wie fir den Eisenbahnverkehr der Grenzbahnhof.

Es gibt bereits seit Langerem Uberlegungen, einen
grenziiberschreitenden Stralenbahnverkehr einzu-
richten, indem das Frankfurter StraBenbahnnetz um
eine zusatzliche Strecke nach Stubice verlangert wird.

Die Haltestelle Topfmarkt in Frankfurt (Oder). Die geplanté Strale|
im Ricken des Betrachters — Richtung Oderbriicke abbiegen.

Bis 1945 hat es diese bereits gegeben. Ende 2008
wurde testweise ein Bus fiir Studenten eingerichtet,
um fiir diese Netzerweiterung zu werben: Beide Stad-
te sind Standorte der Europa Universitat Viadrina und
der Adam-Mickiewicz-Universitat Posen bzw. werden
von Studierenden von der gegentberliegenden Oder-
seite bewohnt.

Im Jahr 2009/2010 wurde eine ,Projektstudie und
Strategiekonzept fir den OPNV der Doppelstadt
Frankfurt (Oder)/Stubice” beauftragt. Diese liegt seit
Juni 2011 vor. Die Projektstudie kommt zu dem Er-
gebnis, dass eine StraBenbahn dauerhaft wirtschaft-
lich betrieben werden kann. Etwa 3.200 Fahrgaste pro
Tag — wie in dem Gutachten geschatzt — erscheinen
angesichts des regen Verkehrs iiber die Stadtbriicke
durchaus realistisch. Voraussetzung dafir ist eine
Forderung der neu zu errichtenden StralRenbahninfra-
struktur nach Stubice. Durch Genehmigungsprozesse
und Bereitstellung von Fordergeldern kann ein Bau-
beginn friihestens 2013 erfolgen. Deshalb haben sich
die Birgermeister von Stubice und Frankfurt (Oder)
entschieden, einen Busvorlauferverkehr einzurichten.
Dazu laufen zurzeit die Vorbereitungen. Die Betriebs-
aufnahme der Buslinie soll im Herbst 2011 erfolgen.
In Frankfurt (Oder) existiert aulerdem eine gute An-
bindung zum Eisenbahn-Regionalverkehr und der
Einkaufstourismus von und nach Polen birgt groRRes
Potenzial.

=

Carsten Banach

Przystanek Topfmarkt we Frankfurcie n.O. Zaplanowana linia tramwajowa do Stubic miataby przebiega¢ nieco bardziej
w czesci potudniowej, spogladajgc za plecy obserwatora, w kierunku mostu nad Odra.



Tramwaje i autobusy miedzy
VBB a Polska zachodnia
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Von der Vergangenheit lernen: So visionér eine StraBenbahn Uber die
Oderbriicke heute ist, so normal war sie vor dem Zweiten Weltkrieg.
Nauka z przesztosci: tramwaj przez most na Odrze — co przed Il Wojng
Swiatowg byfo oczywiste, jest dzisiaj tylko wizja.

Autobus: Aktualnie istniejg dwie linie autobusowe
miedzy obszarem Zwigzku i Polska. Linia autobusowa
470 firmy Uckermarkische Verkehrsgesellschaft mbH
kursuje dwa razy w tygodniu ze Schwedt do Szcze-
cina oraz cztery razy w tygodniu jako autobus na
zadanie z Angermiinde do tego samego celu. Autobus
ze Schwedt wyjezdza rano i wraca po potudniu, stuzac
w ten sposob przejazdom na zakupy.

W godzinnym takcie kursuje ponadto do 9 par au-
tobuséw dziennie w ramach zintegrowanej z taryfg
VBB autobusowej linii miejskiej 492 ze Schwedt przez
przejscie dla pieszych do sgsiedniej miejscowosci
Krajnik Dolny. W soboty istniejg réwniez trzy relacje
dalej do Chojny (ok. 7 300 mieszkancow). Réwniez
tu chodzi o oferte Uckermarkische Verkehrsgesell-
schaft.

Tramwaj: Miedzy Frankfurtem nad Odrg (okoto 61 000
Mieszkancow) i Stubicami (ok. 17 000 mieszkancdow)
znajdujg sie najwazniejsze przejscia graniczne miedzy
Niemcami i Polskg — w komunikacji drogowej most
autostradowy autostrady 12/autostrady A2 oraz tak
zwany most miejski przez Odre, jak réowniez kolejowy
dworzec graniczny.

Od dtuzszego czasu prowadzi si¢ analizy modyfikacji
ruchu tramwajowego w taki sposéb, aby przedtuzyé
frankfurckg sie¢ tramwajowg o dodatkowg trase do
Stubic. Do roku 1945 taka linia juz istniata. Pod koniec
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roku 2008 wprowadzono testowo linie autobusowg
dla studentdw, aby rozreklamowa¢ takie przedtuzenie
sieci: w obu miastach swojg siedzibe majg uczelnie
wyzsze, takie jak Europa Universitat Viadrina oraz
Uniwersytet Adama Mickiewicza z Poznania, ich stu-
denci mieszkajg po obu stronach Odry.

W latach 2009/2010 zostata zlecona realizacja stu-
dium dot. ,Projektu oraz strategii dla komunikacji publi-
cznej podwojnego miasta Frankfurt nad Odra/Stubice”.
Studium zostato zakofAczone w czerwcu 2011 r. Jego
wyniki pokazuja, ze linia tramwajowa jest w dtuzszej
perspektywie uzasadniona ekonomicznie. Ze wzglgdu
na duzy ruch na moscie tagczgcym oba miasta, sza-
cuje sie, iz okoto 3.200 pasazerow dziennie bedzie
korzysta¢ z takiego potgczenia. Warunkiem realizacji
projektu jest dofinansowanie budowy toréow tramwa-
jowych do Stubic. Rozpoczecie budowy moze sie je-
dnakrozpoczaédopierow2013r., cojestspowodowane
dtugotrwatg procedurg uzyskania pozwolen i Srodkow
dofinansowujgcych. Dlatego tez burmistrzowie mia-
sta Frankfurt (n. Odrg) oraz Stubic zdecydowali sie na
wprowadzenie pilotazowej komunikacji autobuso-

wej. Przygotowania do niej trwajg, a uruchomienie
potgczeh ma nastgpi¢ jesienig 2011 r. Poza tym w
Frankfurcie n. Odrg istnieje dobre potgczenie z siecig
kolejowej komunikacji regionalnej, a turystyka zaku-
powa do Polski posiada duzy potencjat.

Y s
r zentralen Haltestelle ,Brunnenplatz*

Das Bild zeigt ein KT4DM 210 an de
in Frankfurt (Oder).

Zdjecie pokazuje KT4DM 210 przy centralnym przystanku ,Brunnen-
platz” we Frankfurcie nad Odrg.
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Tarifliche Aspekte

Auf Grundlage des VBB-Tarifs werden Fahrausweise
nach Stettin, Kostrzyn und Gorzéw (sogenannter Ad-
ditionstarif) ausgegeben. Diese werden in der Regel
fir Relationen ab Berlin AB nachgefragt. Der Erwerb
von Fahrausweisen auf Unterwegshalten, wie z.B.
Eberswalde, Angermiinde, Strausberg oder Seelow
ist ebenfalls moglich. Eine Erweiterung des Vertriebs
auf alle betreffenden VBB-Verkehrsunternehmen wird
jedoch angestrebt.

Stettin: Am 1. August 2010 wurde der Preis fiir eine
Einzelfahrt im Regeltarif von Berlin nach Stettin von
16,70 Euro auf 10 Euro gesenkt. Damit sollen Fahr-
ten aus und in die polnische GroRstadt attraktiver und
gunstiger werden. Ebenfalls neu ist, dass der ErmaRi-
gungstarif seit dem 1. August 2010 auch durch Kinder
im Alter von sechs bis einschlieflich 14 Jahren sowie
durch Inhaber der polnischen REGIOkarta (entspricht
der deutschen BahnCard) erworben werden kann.
Bisher war der Ermé&Rigungstarif allein den BahnCard-
Inhabern vorbehalten.

o~
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Der neue Verkaufsschlager
Nowy hit sprzedazy

Neu ist ebenfalls, dass es nun eine direkte Tarifstufe
zum Flughafen Schonefeld gibt. Fir 11,40 Euro ist ein
Einzelfahrausweis Regeltarif erhaltlich — der gleiche
Preis gilt fir Fahrten nach Potsdam AB.

Weiterhin gelten die Einzelfahrausweise und Tages-
karten mit dem Abgangs- oder Zielort Stettin in den
StraBenbahnen und Bussen des Stadtverkehrs Stet-
tin. Die Fahrausweise von und nach Stettin sind nach
wie vor ausschlieflich an den Fahrausweisautoma-

ten der DB Regio, an den personalbedienten Vor-
verkaufsstellen der Deutschen Bahn AG sowie der
S-Bahn Berlin GmbH erhaltlich.

Kiistrin: Nach Kistrin werden Einzelfahrausweise,
Tageskarten, 7-Tage-Karten und Monatskarten zur
Nutzung der Oderlandbahn bei der NEB Be-
triebsgesellschaft mbH ab Berlin AB ausge-
geben.

VBB-Marketingkampagne ,Berlin - Stettin
fur 10 Euro”

Kampania marketingowa VBB ,Berlin -
Szczecin za 10 Euro®

Gorzow Wielkopolski: Seit Juli 2008
gibt es bereits die Mdéglichkeit, ein durchgehen-
des Ticket flir die Fahrt Berlin—Gorzéw zu kaufen,
und zwar sowohl in den Ziigen der Niederbarnimer Ei-
senbahn, die die Oderlandbahn zwischen Berlin und
Kostrzyn betreibt, als auch bei der polnischen Staats-
bahn Przewozy Regionalne am Bahnhof Gorzéw
Wikp. In einem solchen Ticket ist die anschlieBende
Nutzung des StraBenbahn- und Busnetzes in Gorzéw
inbegriffen. Seit dem 1. Oktober 2009 gibt es fiir die-
se Relation auch das Ticketprodukt ,Gorzéw-Spezial“.
Fir eine Gruppe von bis zu fiinf Personen kostet die
einfache Fahrt 32,40 Euro (zum Vergleich: eine Per-
son zahlt sonst 11 Euro fir die einfache Fahrt). Fir die
Hin- und Riickfahrt zahlt die Gruppe 64,80 Euro.
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Aspekty taryfowe

Na podstawie taryfy VBB wystawia sie bilety do
Szczecina, Kostrzyna i Gorzowa (w ramach tzw. ta-
ryfy addycyjnej). Sa one z reguty nabywane na re-
lacje z Berlina AB. Zakup takich biletéw jest réwniez
mozliwy na przystankach posrednich, jak np. Ebers-
walde, Angermiinde, Strausberg lub Seelow. Zapla-
nowane jest rozszerzenie sprzedazy przez wszystkie
przedsiebiorstwa nalezace do VBB.

Szczecin: W dniu 1 sierpnia 2010r. cena biletu w
jedna strong w taryfie zwyktej z Berlina do Szczeci-
na zostata obnizona z 16,70 Euro do 10 Euro. Dzieki
temu podréze z i do Szczecina miaty sta¢ sie atra-
kcyjniejsze i tansze. Nowym elementem jest réwniez
to, ze taryfa znizkowa od 1 sierpnia 2010 r. moze byé
kupowana réwniez przez dzieci w wieku od 6 do 14
lat, jak réwniez przez posiadaczy polskiej REGIOkar-
ty (odpowiednika niemieckiej BahnCard). Dotychczas
taryfa znizkowa byta zarezerwowana wytgcznie dla
posiadaczy BahnCard.

Nowoscig jest rowniez, ze istnieje teraz bezposrednia
taryfa do lotniska Schénefeld. Za 11,40 Euro dostepny
jest bilet w jedng strone zgodnie z taryfg zwyklg —
sama cena obowigzuje na przejazdy do dworca Pocz-
dam AB.

Polsko-niemiecka
mapa turystyczno-rowerowa

LEGI ODRZANSKIE

Skala 1:75 000

Zweisprachig, kompakt, regional:

VBB-Kartenfamilie fiir grenziiberschreitende Strecken
Dwujezyczna, kompaktowa, regionalna:

rodzina map VBB z trasami transgranicznymi
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Bilety na przejazdy pojedyncze i bilety dzienne na
podréze do Szczecina obowigzujg réwniez nadal w
tramwajach i autobusach komunikacji miejskiej Szcze-
cina. Bilety z i do Szczecina sg dostepne wylacznie w
automatach biletowych DB Regio, punktach sprzedazy
Deutsche Bahn AG oraz S-Bahn Berlin.

= U
Ob gedruckt oder elektronisch: Die Fahrgastinformation, zunehmend in
Echtzeit, ist sehr wichtig.

W formie drukowanej lub elektronicznej: Bardzo istotng jest informacja
dla podréznych coraz cze$ciej oferowana w czasie rzeczywistym.

Kostrzyn: Na trasy z Berlina AB do Kostrzyna sprze-
dawane sg bilety w jedng strone, bilety dzienne,
bilety tygodniowe i miesieczne do przejazdéw na
potgczeniach tzw. Kolei Odrzanskiej (Oderlandbahn)
obstugiwanych przez przedsiebiorstwo NEB Betriebs-
gesellschaft mbH.

Gorzéw Wielkopolski: Od czerwca 2008r. istnieje
mozliwos¢ nabycia przelotowego biletu na przejazd
Berlin— Gorzéw w pociggach NEB Betriebsgesellschaft
mbH, ktéra operuje miedzy Berlinem i Kostrzynem,
jak réwniez w kasach Przewozéw Regionalnych na
dworcu w Gorzowie WIkp. Bilet taki obejmuje réowniez
komunikacje tramwajowa/ autobusowg w Gorzowie.
Od 1.10.2009r. istnieje dla tej relacji réwniez bilet pod
nazwg ,Gorzéw-Spezial”. Dla grupy do 5 os6b podr6z
w jedng strone kosztuje 32,40 Euro (dla pordwnania;
jedna osoba ptaci w normalnym przypadku za prze-
jazd w jedna strone 11,00 Euro). Za przejazd tam i z
powrotem grupa ptaci 64,80 Euro.
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Grenziiberschreitende Fahrgastinformation

Eine aktuelle und zuverlassige Fahrgastinformation
ist ein wesentliches Entscheidungskriterium bei der
Verkehrsmittelwahl. Dies gilt regional ebenso wie in-
ternational. Da der Anteil der 6ffentlichen Verkehre bei
Fahrten zwischen Polen und Deutschland ausgespro-
chen gering ist, war der VBB insbesondere seit der
EU-Osterweiterung im Jahr 2004 bestrebt, verstarkt
grenziiberschreitende Informationen anzubieten bzw.
bestehende Informationssysteme und -dienste zu ver-
netzen. Dabei stellten sich vor allem zwei Herausfor-
derungen:

(1) Die Sprachbarriere: Die Fremdsprachen-Kennt-
nisse beiderseits der Grenze sind begrenzt. Aufgrund
der historischen Entwicklung gibt es keinen wirklich
Uberlappenden Sprachraum und damit nur begrenzte
Kenntnisse in der Sprache des jeweiligen Nachbarn.

(2) Die unterschiedlichen OPNV-Organisationsfor-
men in Deutschland und Polen: Wahrend der VBB
eine ganzheitliche Information flir das gesamte Ver-
bundgebiet anbietet, ist die Zustandigkeit auch fiir die
Information in Polen sehr differenziert: In den Stadten
sind zunehmend koordinierende Einheiten entstanden
(z.B. ZTM Warschau, ZTM Posen), die sich auch um
Angelegenheiten der Fahrgastinformation kimmern.
Beim Busverkehr in den Wojewodschaften bzw. Regio-
nen gibt es keine koordinierenden Ansprechpartner fir
die Fahrgastinformation. Die Wojewodschaftsverwal-
tungen haben hier bisher aufgrund ihres begrenzten
Einflusses wenig Engagement fiir eine Verbesserung
der Situation gezeigt. Dementsprechend existieren
in Polen elektronische Auskunftssysteme nur fiir die
Bahn (PKP Intercity und Przewozy Regionalny) sowie
fir die groReren Stadte — in der Region sind bisher
lediglich Printmedien verfligbar. Durch diese Zustan-
digkeitsprobleme waren auch verschiedene Versuche,
mit der Wojewodschaft Zachodniopomorskie (iber ei-
nen INTERREG-Antrag die Einfiihrung einer elektro-
nischen Fahrplanauskunft zu initiieren und diese dann
mit dem VBB-System zu verknUpfen, bisher bedauer-
licherweise nicht erfolgreich.

Stettin: Bereits 2004 hat der VBB versuchsweise
Fahrplandaten der Stadt Stettin in seine Fahrplanaus-
kunft VBB-Fahrinfo aufgenommen und eine polnische
Version der VBB-Fahrinfo angeboten. Dieses Projekt
konnte nicht langerfristig weiterverfolgt werden. Die
Aktualisierung der Fahrplandaten aus Stettin verlief
nicht zuverldssig und war nur mit erheblichem ma-
nuellem Aufwand moglich. Die Integration der Daten
endete somit nach rund zwei Jahren. Seither wird das

il Telekom.de 3G 12:20 < 74% M
e

wil_Telekom.de 3G 12:18 4 75%

Details m Verbindungen  Details m
Morgen, Mi., 27. April 2011 2:40 Datum Dauer
Morgen, Mi., 27. April 2011 255
S+U Warschauer
06:59.ab Gleis 4 posbrsni P Potsdam,
: Nauener Tor
>
s SStrausberg Nord
@ Busces > S Potsdam Hof v
07:38an Gleis 8
o752ab CHoR hinon Sl o7:1an S Potsdam Hbf
07:15ab Gleis 2
>
o NEZE Kostrzyn, Bahnhof
& ress - Szozecin, Glowny v
08:52an Kostrzyn,
08:58 ab Bahnhof ¢ 10:00 an Szczecin,
Glowny
© Zwgzue > Kyz v
| Gorzow Speichern in Kalender
0230 Wielkopolski

Fahrplanbiicher und Abfahrtstafeln sind die Klassiker. Zusatzlich
besteht die Mdglichkeit, iber internetfahige Mobiltelefone jederzeit
Abfahrtszeiten und Reiseketten abzufragen. In Echtzeit, weltweit
abrufbar und kostenlos.

Klasykami sg ksigzkowe rozktady jazdy oraz tablice odjazdéw. Dodatko-
wo istnieje mozliwo$¢ wyszukania potgczen przez telefony z dostepem
do internetu. W czasie rzeczywistym, z kazdego punktu na Ziemi,
bezpfatnie.

Ziel verfolgt, die Sprachbarriere durch Verzahnung
bestehender Systeme zu lberwinden und die Aktua-
litdt zu gewahrleisten. Durch Projekte wie CAPRICE
und e-Kom (siehe unten) sind hier Chancen entstan-
den, konkret an Verbesserungen zu arbeiten.

Unabhangig davon enthélt die VBB-Fahrinfo alle Ver-
bindungen nach Polen einschlieBlich der jeweiligen
Tarifinformationen.

VBB-Kartenfamilie: Ein grofRer Erfolg war die zwei-
sprachige VBB-Radwander- und Freizeitkarte ,Oder-
bruch/Lebuser Land“ von VBB und Pietruska-Verlag,
die 2004 in einer Auflage von 13.000 Exemplaren
erschienen ist und 2008 (jetzt unter dem Titel ,Mar-
kisch-Oderland/Lebuser Land®) mit 12.000 Exempla-
ren in einer zweiten Auflage erneut herausgegeben
wurde.

Es konnten in den letzten Jahren wesentliche Fort-
schritte bei der grenzlberschreitenden Fahrgastinfor-
mation erreicht werden:

INTERREG-IVC Projekt CAPRICE: Dieses Projekt
hat Beratungen und vergleichende Betrachtungen
fir Aufbau und Weiterentwicklung eines Verkehrsver-
bundes in Warschau, Vilnius und Bukarest zum Ziel.
Beteiligt ist neben dem VBB auch STIF aus der Regi-
on Paris. Neben den konzeptionellen Arbeitspaketen,
die sich u.a. mit Organisation und Finanzierung, Ver-
kehrsplanung, Tarif und Vertrieb, Fahrgastinformation
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Transgraniczna informacja dla pasazeréow

Aktualna i rzetelna informacja dla pasazerow stanowi
istotne kryterium decyzji o wyborze $rodka komuni-
kacji. Zasada ta obowigzuje zardwno na poziomie
regionalnym, jak i miedzynarodowym. Poniewaz
udziat komunikacji publicznej w przypadku przejaz-
déw miedzy Polskg i Niemcami jest wyjgtkowo maty,
VBB stara sig, w szczegdlnosci od momentu roz-
szerzenia Unii Europejskiej na wschod w roku 2004,
o intensywniejszg oferte transgranicznych informac;ji
lub potaczenia istniejgcych systemoéw i ustug infor-
macyjnych w jedng sie¢. Wynikajg z tego przede
wszystkim dwa wyzwania:

(1) Bariera jezykowa: Znajomos¢ jezykdw obcych po
obu stronach granicy jest ograniczona. Historycznie
nie ma zadnej potgczonej przestrzeni jezykowej i w
zwigzku z tym znajomos$¢ jezyka sgsiada jest ogra-
niczona.

(2) Rézne formy organizacji transportu publicz-
nego w Niemczech i w Polsce: O ile VBB oferuje
kompleksowg informacje dla catego obszaru, na kté-
rym dziata, kompetencje odnoszgce sie réwniez do
informacji dla pasazeréw sg w Polsce bardzo rézne: w
miastach stopniowo powstajg jednostki koordynujgce
(np. ZTM Warszawa, ZTM Poznan), ktérych zadaniem
jest rowniez informacja dla podréznych. W transpor-
cie autobusowym w wojewddztwach lub regionach
nie ma partneréw kontaktowych, spetniajacych taka
funkcje. Wtadze wojewddzkie okazujg dotychczas
w zwigzku ze swoim ograniczonym wptywem mato
zaangazowania w poprawe sytuacji. W zwigzku z tym
elektroniczne systemy informacyjne istniejg w Polsce
tylko w przypadku kolei (PKP Intercity i Przewozy
Regionalne), jak réwniez dla wiekszych miast — w re-
gionach s3 jak na razie dostepne jedynie informacje
drukowane. Na skutek tych probleméw kompetencyj-
nych rézne préby zainicjowania wspolnej informacji
elektronicznej o rozktadzie z wojewddztwem zacho-
dniopomorskim oraz potgczenia jej z systemem VBB
w ramach wniosku INTERREG, niestety pozostajg do
dzisiaj bezskuteczne.

Szczecin: Juz w roku 2004 VBB probnie wprowadzito
informacje o rozktadzie jazdy miasta Szczecina do
swojej informacji i zaoferowato polskg wersje infor-
macji o rozktadzie VBB. Projekt ten nie byt jednak
kontynuowany. Aktualizacja informacji o rozktadzie
jazdy Szczecina nie przebiegata rzetelnie i wymagata
duzego naktadu pracy manualnej. Integracja danych
zakonczyta sie po okoto 2 latach. Od tego czasu pro-
wadzone sg starania pokonania bariery jezykowej

i zagwarantowania aktualnosci przez zazebienie
istniejgcych systemdw. Takie projekty, jak CAPRICE i
e-Kom (patrz nizej) dajg szanse pracy nad konkretny-
mi ulepszeniami.

Niezaleznie od tego informacja o rozkiadzie jazdy
VBB zawiera wszelkie potgczenia do Polski wraz z
odpowiednig informacja taryfowa.

Zestaw map VBB: Duzym sukcesem jest dwujezyczna
mapa rowerowa i turystyczna ,Oderbruch/Lebuser
Land” VBB i wydawnictwa Pietruska-Verlag, ktéra
ukazata sie w roku 2004 w naktadzie 13 000 egzemp-
larzy i w roku 2008 (tym razem pod tytutem ,Markisch-
Oderland/Lebuser Land”) zostata wydana ponownie w
naktadzie 12 000 egzemplarzy.

W ostatnim czasie osiggniete zostaty istotne postepy,
rozpoczeto wazne prace w dziedzinie transgranicznej
informacji dla podréznych:

Projekt INTERREG IVC CAPRICE: Celem projektu
sg konsultacje oraz poréwnania stuzgce stworzeniu
oraz dalszemu rozwojowi zwigzkdéw komunikacyj-
nych w Warszawie, Wilnie i Bukareszcie. Oprocz VBB
bierze w nich udziat réwniez STIF z regionu parys-
kiego. Oprocz pakietéw koncepcyjnych, odnoszacych
sie do organizacji i finansowania, planowania ruchu,
taryf i sprzedazy, informacji dla pasazeréw oraz te-
matéw energetycznych istnieje réwniez praktyczny
pakiet roboczy, w ramach ktérego dla ZTM Warsza-
wa skonstruowana zostata elektroniczna informa-
cja dla pasazerdw, wykorzystujgca system VBB. Jest
ona za posrednictwem sieci EU-Spirit potgczona
réwniez z systemem VBB, dzieki czemu mozliwa jest
bezposrednia informacja o potgczeniach miedzy VBB
a Warszawa.

Berlinski projekt ,,e-Kom”, realizowany w ramach
EFRE: Projekt e-Kom, ktéry jest wspierany przez kraj
zwigzkowy Berlin w ramach Partnerstwa Odry, stawia
sobie za cel rdwniez potgczenie systemow informacji.
W pierwszej kolejnosci majg by¢ potaczone systemy
informacji PKP i VBB, aby umozliwi¢ bezposrednig
informacje transgraniczng miedzy dworcami polskimi i
obszarem VBB. W dalszej fazie maja by¢ wtgczone in-
formacje o komunikacji miejskiej Poznania. Poniewaz
informacje te sg przede wszystkim przeznaczone dla
polskich gosci w Berlinie, planuje sie wigczenie zinte-
growanej informacji do istniejgcych polskich stron in-
ternetowych lub ustug mobilnych, aby podkresli¢ role
publicznych $rodkéw komunikacji jako alternatywy
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Routenpunkte Datum geplant erwartet
S+U Innsbrucker Platz (Berlin}) 08.02.11 ab 14:13

S Ostkreuz (Berlin) an 14:33
S Ostkreuz (Berlin) ab 14:37
S Ostbahnhof (Berlin} an 1441
Berlin Ostbahnhof ab 14:51
Warszawa Centralna an 20:05

Warszawa Centralna

Gleis Linien

Bemerkungen

Richtung: Ringbahn 5 42
barrierefrel, Fahrradmitnahme méglich
Provider: VBB

Betreiber: S-Bahn Berlin GmbH

Richtung: 5 Charlottenburg (Berlin)
barrierefrel, Fahrradmitnahme méglich
Provider: VBB

Betreiber: S-Bahn Berlin GmbH

@s?

45 Reservierungspflicht, Fahrradmitnahme
reservierungspflichtig, Bei gleichzeitigem
Fahrscheinkauf Reservierung im Preis enthalten,
Bordrestaurant
Provider: Deutsche Bahn

1

10 Min. Provider: ZTM

Fultweg

DW.CENTRALNY 10
DW.CENTRALNY 10 ab 2017 Tram 16 Richtung: RATUSZOWA-ZOO 06
Rozklad wazny od 2010-11-15
RONDO STARZYNSKIEGO 04 an 2037 Provider: ZTM
RONDO STARZYNSKIEGO 04 Fultweg 3 Min. Provider: ZTM
WARSZAWA ZOO 02
Dauer: 6:27
Durchgehende Auskunft nach Warschau (Zoo) mit dem Zug ab Berlin (Innsbrucker Platz) — VBB-Fahrinfo.de VBB

Potgczenie bezposrednie do Warszawy (Zoo) z Berlina (Innsbrucker Platz) — VBB-Fahrinfo.de

und Energiethemen beschaftigen, gibt es auch ein
Praxisarbeitspaket, in dem flir ZTM Warschau eine
elektronische Fahrplanauskunft auf Basis des VBB-
Systems aufgebaut wurde. Diese wird tber das beste-
hende EU-Spirit-Netzwerk auch mit dem VBB-System
verbunden sein, so dass durchgangige Auskinfte fir
VBB und Warschau mdglich sind.

EFRE-Projekt des Landes Berlin ,,e-Kom“: Das Vor-
haben e-Kom, das vom Land Berlin im Rahmen der
Oderpartnerschaft gefordert wird, zielt ebenfalls auf
eine Verknupfung von Auskunftssystemen ab. So soll
zunachst das Auskunftssystem der PKP mit dem des
VBB verkniipft werden, um direkte grenziiberschrei-
tende Informationen zwischen polnischen Bahnhofen
und dem VBB-Gebiet zu ermdglichen. In einem weite-
ren Schritt sollen dann Informationen vom Stadtver-
kehr Posen eingebunden werden. Da diese Informati-
onen insbesondere auch polnische Besucher Berlins
erreichen sollen, ist die Einbindung der integrierten
Information in bestehende polnische Internetseiten
bzw. mobile Dienste geplant, um &ffentliche Verkehrs-
mittel stérker als bisher als Alternative zum Pkw ins
Bewusstsein zu riicken. Das Projekt wurde im April
2010 formal bewilligt. Die Arbeiten haben begonnen
und dauern bis ins Jahr 2012.

INTERREG IVB-Projekt Rail Baltica Growth Corri-
dor: Dieses Vorhaben, das Anfang 2011 gestartet ist,
soll weitere Verbesserungen bei der Vernetzung von
Auskunftssystemen entlang des Korridors Berlin -
Posen —Warschau — Baltikum — Helsinki bringen.

Tourismuspartner: Weitere Handlungsfelder betref-
fen die Verbesserung der Information fir Besucher
Berlins z.B. durch Zusammenarbeit mit der Berlin
Tourismus & Kongress GmbH, der Tourismus Marke-
ting Brandenburg GmbH sowie den Tourismusverban-
den in Brandenburg.

Der VBB ist zuversichtlich, dass es durch die be-
schriebenen Projekte und die Intensivierung der Kon-
takte zwischen VBB und den Institutionen in Deutsch-
land und Polen in Verbindung mit der Verbesserung
der Verkehrsangebote gelingen wird, auch die Infor-
mation Uber Angebote und Fahrpreise weiter zu ver-
bessern.

INTER-Regio-Rail Projekt: Im Rahmen des Inter-
Regio-Rail Projektes wollen neun Projektpartner aus
Deutschland, Polen, Tschechien und Italien mit Hilfe
von Pilotprojekten exemplarisch zeigen, wie die zu-
standigen staatlichen Aufgabentrager des SPNV das
Angebot verbessern kénnen. Die Federfiihrung liegt
bei der Bundesarbeitsgemeinschaft Schienenperso-
nennahverkehr (BAG-SPNV). Der VBB beteiligt sich
mit einem Teilprojekt mit dem Ziel, die grenzuber-
schreitenden Ausschreibungen nach Polen vorzu-
bereiten und zu untersuchen, welche Anforderungen
Fahrzeuge fir den grenziiberschreitenden Verkehr
erfiillen missen. AuRerdem soll die Méglichkeit der
Bildung eines Fahrzeugpools gemeinsam mit den
anderen Aufgabentragern entlang der Deutsch-Polni-
schen-Grenze untersucht werden. Das Projekt wurde
im April 2010 gestartet und wird bis M&rz 2013 dauern.
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Potsdam, Nauener Tor = UNIWERSYTET 01
Ihr Reisebeginn ist am 11.05.11 um 13:38, Ihre Ankunft am Zielort ist um 20:27
Dauer 6:49
@ 13:38 ab 11.05.11 Potsdam, Nauener Tor
bus Bus 639 Richtung S Potsdam Hbf Provider: VBB, Betreiber:: Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH
13:44 an &
9 Umstieg S Potsdam Hbf
13:51 ab Gleis 4
W RE1 Richtung Frankfurt (Oder), Bahnhof Provider: VBB; Betreiber:: DB Regio AG
14:28B an & Gleis 2
(- ] Umstieg S Ostbahnhof (Berlin)
14:51 ab Gleis 2
By EC 45 Provider: DB
20:05 an A
9 Warszawa Centralna
20:10 ab
ﬂ FuBweg 10 Min., ca. O m Provider: ZTM
20:20 an
[* ] DW.CENTRALNY 18 -9
20:20 ab w
5 Bus 102 Richtung PKP OLSZYNKA Rozktad wazny od 2011-02-17, kurs realizowany przez pojazd
5 GROCHOWSKA 05 niskopodtogowy; Provider: ZTM
@ 20:27 an UNIWERSYTET 01 a

Durchgehende Auskunft Potsdam (Nauener Tor) nach Warschau (Universitat) — mit dem System von ZTM Warschau

VBB

Potaczenie bezpos$rednie z Poczdamu (Nauener Tor) do Warszawy (Uniwersytet) — informacje z systemu ZTM Warszawa

dla samochodu osobowego w stopniu wiekszym, niz
dotychczas. Projekt zostat formalnie zaaprobowany w
kwietniu 2010 r. Prace juz sie rozpoczety i potrwaja
do roku 2012.

INTERREG IVB-Projekt Rail Baltica Growth Cor-
ridor: To przedsiewziecie, ktére rozpoczeto sie na
poczatku roku 2011 ma doprowadzi¢ do dalszej po-
prawy integracji systemoéw informacji wzdtuz kory-
tarza Berlin — Poznan — Warszawa — kraje nadbatty-
ckie — Helsinki.

Partnerzy turystyczni: Dalsze obszary dziatania
odnoszg sie do poprawy informacji dla odwiedzajacych
Berlin, np. przez wspétprace z Berlin Tourismus &
Kongress GmbH oraz stowarzyszeniami turystycz-
nymi w Brandenburgii.

Zwigzek VBB jest przekonany, ze dzieki opisanym
projektom i intensyfikacji kontaktow miedzy VBB i
instytucjami w Niemczech i Polsce w powigzaniu z
poprawg oferty komunikacyjnej uda sie réwniez dal-
sza poprawa informacji o ofertach i cenach podrézy.

Projekt INTER-Regio-Rail: W ramach projektu
Inter-Regio-Rail dziewieciu partnerédw z Niemiec,
Polski, Czech i Witoch chce za pomoca projektéw
pilotazowych zademonstrowac, jak odpowiedzialne
organy panstwowe realizujgce zadania transportu
pasazerskiego mogg poprawiac oferte komunikacyjna.
Wiodacym partnerem projektu jest BAG-SPNV. VBB
bierze udziat w projekcie, ktérego celem jest przy-
gotowywanie przetargéw na ustugi transportowe do
Polski oraz sprawdzenie, jakie wymagania techniczne
muszg spetnia¢ pojazdy w komunikacji transgrani-
cznej. Ponadto zbadana ma zosta¢ mozliwos$¢ stwo-
rzenia floty pojazdéw z innymi przedsiebiorstwami
transportowymi, dziatajgcymi wzdtuz granicy polsko-
niemieckiej. Projekt zostat rozpoczety w kwietniu
2010r. i potrwa do marca 2013 .
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Aussichten

Dr. Eric Schweitzer
Président der Industrie und Handelskammer zu Berlin

Der in Ipoh/Malaysia geborene Président der Ber-
liner Industrie- und Handelskammer und Vater von
zwei Kindern setzt sich fiir den Ausbau der Schienen-
verbindungen ein. Der Betriebswirt verweist auf die
groBen Chancen fiir alle Beteiligten, wenn die Bahn-
anbindungen zwischen Berlin-Brandenburg und West-
polen endlich das Niveau erreichen, wie die zwischen
Berlin und Hamburg. Er sagt: ,In einer globalisierten
Welt werden wir wirtschaftliche Erfolge nur gemein-
sam erzielen.”

Die Europaische Union vernetzt sich zunehmend mit
ihren neuen Mitgliedern, so auch mit unseren polni-
schen Nachbarn. StraRen wurden gebaut und grenz-
libergreifende Unternehmensnetzwerke geschaffen,
nur der Schienenverkehr zwischen beiden Staaten
konnte bis dato kaum profitieren. So benétigt der
Reisende heute von Berlin bis ins 300 km Luftlinie
entfernte Breslau fast sechs Stunden, in den 1930er
Jahren dauerte diese Reise mit dem ,Fliegenden
Schlesier” rund zweieinhalb Stunden. Im Norden steht
es kaum besser: Stettin — der ehemalige ,Hafen" Ber-
lins — ist nur Uber eine unzureichend ausgebaute und
teils nicht elektrifizierte Strecke angebunden. Aber es
gibt auch Positives zu berichten: So nimmt der Regi-
onalverkehr auf der sogenannten Ostbahn — wo man
heute wieder mit einem Fahrschein von Berlin in das
polnische Gorzéw WIkp. reisen kann — stetig zu.

Eine bessere Schienenanbindung der Metropolen-
region Berlin-Brandenburg an die polnischen Wirt-
schaftszentren ist ein wichtiger Standortfaktor und
deshalb dringend geboten. Das Gliterverkehrsaufkom-
men wird in den kommenden Jahren weiter ansteigen,
mit ihm der Verkehr von und nach Stettin, West- und
Siidwest-Polen. Getrieben wird diese Entwicklung un-
ter anderem auch vom Anwachsen der in den nord-
deutschen Hafen umgeschlagenen Mengen und dem
daraus resultierenden Hinterlandverkehr. Hier liegt fiir
die Region Berlin-Brandenburg eine einmalige Chan-
ce, die Rolle als fithrender Logistikstandort auszubau-
en, auch im Hinblick auf den weiterfihrenden Verkehr
in den Wachstumsmarkt Russland, der tber die durch
Polen verlaufenden Korridore abgewickelt wird. Schon
jetzt sind die Berliner Exporte von Januar bis Novem-
ber 2010 im Verhaltnis zum Vergleichszeitraum 2009
um ganze 54 Prozent gestiegen. Die Zahlen belegen:
Der Wirtschaftsverkehr zwischen Berlin und Polen
nimmt stetig zu.

ad
IHK Berlin

Nicht zu vernachldssigen sind auch die positiven
Auswirkungen einer stérkeren Verlagerung des Gu-
terverkehrs auf den Verkehrstrager Schiene, sowohl
im Hinblick auf eine Entlastung des StralRennetzes
als auch auf eine Reduktion der mit dem Stralenver-
kehr verbundenen Emissionen. Aber nicht nur Giter,
auch Menschen wirden von einer schnellen und leis-
tungsfahigen Bahnverbindung aus dem westpolni-
schen Raum zum neuen Luftfahrtdrehkreuz der Re-
gion — dem Flughafen Berlin Brandenburg BER ,Willy
Brandt — profitieren. Es kénnten zukinftig bis zu 2,5
Mio. Fluggéaste im Jahr von dort kommen. Dies wird
nur dann gelingen, wenn die Bahnanbindung nach
Berlin-Brandenburg entsprechend kundenfreundlich
ausgebaut wird. Schnelle Bahnverbindungen stiften
besonders den Unternehmen in der Region Nutzen,
ist es doch seit Mai 2011 erstmalig polnischen Arbeits-
kréften gestattet, sich uneingeschrankt auf dem deut-
schen Arbeitsmarkt zu betatigen. Sie kénnen einen
wertvollen Beitrag leisten, dem teils akuten Fachkraf-
temangel Einhalt zu gebieten. SchlieBlich wiirde auch
der Tourismus nicht unwesentlich profitieren — und
zwar auf beiden Seiten. Polnische Touristen kdnnten
schneller und entspannter in die Hauptstadtregion ge-
langen und Berlinern erschléssen sich Urlaubsgebiete
in Polen besser — wie das zu einem attraktiven Skige-
biet avancierte Riesengebirge.

Insgesamt gesehen ist die Verbesserung der Schie-
nenverbindungen nach Polen eine Zukunftsinvestition
und es liegt auf der Hand, jetzt endlich auch die Ver-
kehrsanbindung dem gewachsenen Verkehrsaufkom-
men anzupassen.



Perspektywy

Dr Eric Schweitzer
Prezydent Izby Przemystowo-Handlowej w Berlinie

Urodzony w Ipoh/Malezja prezes Berlinskiej Izby
Przemystowo-Handlowej,  specjalista  ekonomiki
przedsiebiorstw i ojciec dwojga dzieci, angazuje sie w
rozbudowe potgczen szynowych. Wskazuje on na duze
szanse dla wszystkich zaangazowanych stron, gdy
potgczenia kolejowe miedzy Berlinem-Brandenburgig
i zachodnig Polskg osiggng w koncu taki poziom, jak
migdzy Berlinem i Hamburgiem. Méwi: ,W global-
nym $wiecie sukcesy gospodarcze osiggniemy tylko
wspolnie.”

Unia Europejska integruje sie stopniowo ze swymi
nowymi cztonkami, w tym réwniez z naszymi polski-
mi sgsiadami. Zbudowano drogi i stworzono trans-
graniczne sieci przedsiebiorstw, a tylko komunikacja
kolejowa miedzy oboma panstwami niewiele na tym
skorzystata. | tak podrézny z Berlina do oddalonego
w linii prostej o 300 km Wroctawia potrzebuje okoto
6 godzin, w latach trzydziestych ubiegtego wieku
podréz ,Latajgcym Slazakiem” trwata okoto 2,5 go-
dzin. Na potnocy jest niewiele lepiej: Szczecin — byly
wport” Berlina — jest dostepny tylko za po$rednictwem
niewystarczajgco rozbudowanej i cze$ciowo niezele-
ktryfikowanej trasy. Ale nalezy tez wspomnie¢ o po-
zytywach: zwigksza sie komunikacja regionalna w
ramach tzw. ,Kolei Wschodniej” — gdzie zndw mozna
z jednym biletem przejecha¢ z Berlina do Gorzowa
Wikp.

Lepsze potgczenia szynowe regionu metropolitalne-
go Berlin-Brandenburgia z polskimi centrami gospo-
darczymi sg waznym czynnikiem rozwoju i dlatego tez
sg nakazem chwili. llo$¢ transportowanych towarow
bedzie w nadchodzacych latach ciggle wzrasta¢, a
Z nig réowniez komunikacja do i ze Szczecina oraz
Polski zachodniej i potudniowo-zachodniej. Im-
pulsem dla tego rozwoju bedzie miedzy innymi takze
wzrost ilosci towaréw przetadowywanych w portach
potnocnoniemieckich i wynikajacy stad handel regi-
onalny. Region Berlin-Brandenburgia ma wyjatkowg
szanse zwigkszenia swojej roli wiodgcego centrum lo-
gistycznego, rowniez w odniesieniu do ruchu towaréw
i pasazerdw w kierunku rosngcego rynku rosyjskiego,
ktory bedzie sie odbywat w przebiegajgcych przez
Polske korytarzach. Juz teraz eksport z Berlina od
stycznia do listopada 2010 r. w stosunku do poréwny-
walnego okresu roku 2009 wzrést az o 54 %. Liczby
sg dowodem na to, ze wymiana gospodarcza miedzy
Berlinem i Polskg stale ros$nie.
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Nie nalezy réwniez zapominaé o pozytywnych skutkach
przeniesienia wiekszejilosci transportu towarowego na
tory, co bedzie stanowi¢ odcigzenie sieci drdg, ale tez
doprowadzi do obnizenia emisji zwigzanych z ruchem
drogowym. Ale nie tylko towary, rowniez ludzie mogliby
odnies¢ korzysci z szybkiego i sprawnego potgczenia
kolejowego z obszarem zachodniej Polski do nowego
centrum komunikacji lotniczej w regionie — portu lo-
tniczego Berlin-Brandenburgia BER im. Willy Brandta.
Mogtoby z niego korzysta¢ do 2,5 min pasazeréw
rocznie przybywajgcych z tego regionu. Uda sie to
tylko wtedy, kiedy potgczenie kolejowe do portu lot-
niczego zostanie rozbudowane w sposéb uwzgle-
dniajacy potrzeby klienta. Szybkie potgczenia
kolejowe przynosig korzysci przede wszystkim prze-
dsiebiorstwom, majgcym swoje zaktady w regionie, bo
przeciez od maja 2011 r. po raz pierwszy polscy pra-
cownicy majg prawo do nieograniczonego poszukiwa-
nia pracy na niemieckim rynku. Moga oni przyczynic¢
sie do ograniczenia w pewnych branzach ostrego
braku fachowej sity roboczej. Roéwniez turystyka
mogtaby odnie$¢ znaczace korzysci — i to po obu stro-
nach. Polscy tury$ci mogliby szybciej i bez wiekszych
probleméw dostaé sie do regionu stotecznego, a
Berlinczycy mogliby tatwiej korzysta¢ z regionéw urlo-
powych w Polsce — jak np. atrakcyjnego regionu nar-
ciarskiego w Karkonoszach.

Ogolnie moéwigc, poprawa potgczen szynowych do
Polski jest inwestycjg w przyszto$é i wyraznie widac,
ze konieczne jest réwniez dostosowanie potgczen ko-
munikacyjnych do zwiekszonych potrzeb odbiorcéw.
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Polen und Deutschland — Wirtschaftspartner in Europa

Dr. Marek Prawda
Botschafter der Republik Polen

Der in Kielce, Polen, geborene und promovierte So-
ziologe und Wirtschaftswissenschaftler studierte in
Leipzig, Hamburg und Warschau. Nach verschiede-
nen leitenden Funktionen in Deutschland und Polen
wirkte der Vater zweier Téchter als Botschafter Polens
im Kénigreich Schweden, bevor er 2006 Botschafter
in der Bundesrepublik wurde.

In den letzten 20 Jahren hat die polnische Wirtschaft
einen Weg von der Transformation zur Modernisie-
rung zuriickgelegt, dessen symbolische Momente im
O0konomischen Sinne die Beitritte zur OECD (1996),
zur EU (2004) und zur Schengen-Zone (2007) waren.
Schritt fur Schritt wurden so die Rahmenbedingungen
fir die Intensivierung der wirtschaftlichen Zusammen-
arbeit zwischen Polen und Deutschland liberalisiert,
so dass die Potenziale beider Volkswirtschaften im-
mer vollstandiger genutzt werden konnten. Heute sind
beide Volkswirtschaften eng miteinander verflochten,
und eine gute konjunkturelle Entwicklung in einem der
beiden Staaten gibt auch dem jeweiligen Partner je-
des Mal einen positiven 6konomischen Impuls.

Seit 1990 war und ist Deutschland unverandert Polens
groRter Handelspartner. Zu Beginn der Transformation
|6ste Deutschland mit einem Anteil am gegenseitigen
Handel auf einem Niveau von leicht Gber 20 Prozent
Russland in der Rolle des Haupthandelspartners ab.
Auch heute (laut Daten von 2010) ist Deutschland mit
einem Anteil von 24 Prozent unser Handelspartner
Nr. 1. In den letzten 20 Jahren hat sich das Niveau
der Handelsumsatze mehr als 14 Mal erhéht und be-
tréagt nun rund 60 Mrd. Euro. Polen hat Russland als
Deutschlands zehntgroRter Handelspartner abgelost.
Das Gros der polnischen Exporte nach Deutschland
entfallt auf Maschinen und Anlagen der Elektromaschi-
nenindustrie, Automobile und Automobilteile, Eisen
und Stahl sowie Mébel. Auf diese Warengruppen ent-
fallen rund 60 Prozent der Exporte nach Deutschland.

Deutsche waren seit 1995 lebhaft an Investitionen in
die polnische Wirtschaft in Form von auslandischen
Direktinvestitionen interessiert. Eine besondere Rol-
le spielen sie in Polen in der Automobil- und Bauin-
dustrie, im Finanz- und Versicherungssektor, in der
elektromechanischen und der chemischen Industrie
sowie im Handel und der Lebensmittelverarbeitung.
Seit dem vergangenen Jahr beobachten wir eine deut-
liche Zunahme beim Interesse des polnischen Kapi-

tals an einer Investition in Deutschland. Wir hoffen,
dass die endgiiltige Aufhebung aller Beschréankungen
im Zugang zum deutschen Arbeitsmarkt einen wich-
tigen Impuls fiir polnische Firmen in diesem Bereich
bedeuten wird.

Die Offnung des deutschen Arbeitsmarkts am 1. Mai
2011 war der letzte Akt der Beseitigung bisheriger
Barrieren und wird beiden Volkswirtschaften nltzen.

Dank den Erfolgen der Transformation hat sich Po-
len zu einem Partner entwickelt, der in Landern, die
auf eine Kultur der Stabilitdt Wert legen, gut ange-
sehen ist und sein Image auf internationaler Ebene
grundlegend verandert hat. Das duBerte sich auch im
Verhaltnis zur Bundesregierung — die Treffen im Rah-
men des sogenannten Weimarer Dreiecks wurden
reaktiviert, und die Zusammenarbeit der Wirtschafts-,
Finanz- und Arbeitsminister Polens und Deutsch-
lands verlauft harmonisch. RegelmaRig finden Regie-
rungskonsultationen statt, bei denen die wichtigsten
Probleme der bilateralen Zusammenarbeit bespro-
chen werden. Die néchste Herausforderung, vor der
die Regierung steht, ist der Beitritt zur Eurozone.

Ein gewisses Problem fiir die wirtschaftliche Zusam-
menarbeit zwischen Polen und Deutschland ist das
unzureichende Entwicklungsniveau der Transportin-
frastruktur zwischen unseren beiden L&ndern. Das
gilt insbesondere fiir den StraRen- und den Schienen-
transport. Friher traten Probleme mit der unzuléng-
lichen Zahl der Grenziibergéange auf, die mit Polens
Beitritt zur Schengen-Zone weggefallen sind. Die noch
bestehenden Defizite erschweren eine vollstandige
Nutzung des Potenzials unserer Zusammenarbeit.

Die polnische Wirtschaft unterliegt einer dynami-
schen Modernisierung. Ein Beleg daflr ist, wie
schnell Rickstande gemessen am Bruttoinlandspro-
dukt pro Kopf aufgeholt wurden. Im Laufe der letz-
ten 10 Jahre ist dessen Niveau im Vergleich zum
EU-27-Durchschnitt um fast 20 Prozentpunkte ge-
stiegen. Der Abstand in der Entwicklung zwischen
unseren Landern verringert sich somit systematisch.
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Polska i Niemcy — partnerzy gospodarczy w Europie

Stephan Wilke

Dr Marek Prawda
Ambasador Rzeczypospolitej Polskiej

Urodzony w Kielcach doktor socjologii i ekonomista
studiowat w Lipsku, Hamburgu oraz Warszawie. Po
sprawowaniu wielu funkcji kierowniczych w Polsce i
Niemczech, przed powotaniem w roku 2006 na am-
basadora RP w Republice Federalnej Niemiec, petnit
funkcje ambasadora RP w Szwecji.

Przez ostatnich 20 lat gospodarka polska przeszta
droge od transformacji do modernizacji, ktérej sym-
bolicznymi momentami w sensie gospodarczym byto
przystagpienie do OECD (1996), do UE (2004) oraz do
strefy Schengen (2007). W ten sposo6b ramy dla in-
tensyfikacji wspotpracy gospodarczej Polska-Niemcy
byly stopniowo liberalizowane, pozwalajgc na coraz
petniejsze wykorzystanie wzajemnych potencjatéw go-
spodarek narodowych. Dzi$ obie gospodarki sg wza-
jemnie mocno powigzane, a dobry rozwdj koniunktu-
ry gospodarczej w obu panstwach jest kazdorazowo
pozytywnym impulsem gospodarczym dla partnera.

Poczawszy od 1990 r. Niemcy staly sie i niezmiennie
pozostajg najwazniejszym partnerem handlowym Pol-
ski. Na poczatku transformacji Niemcy zastgpity ZSRR
w roli gtdbwnego partnera handlowego z udziatem we
wzajemnymhandlunapoziomieniecoprzewyzszajgcym
20%. Réwniez i dzi$ (dane 2010r.) Niemcy z udziatem
na poziomie 24% sg naszym partnerem handlowym
nr 1. Przez ostatnich 20 lat poziom obrotéw handlowych
zwiekszyt sie ponad 14 razy i wynosi okoto 60 mid
Euro. Polska zastgpita miejsce Rosji jako partner
handlowy nr 10 Niemiec. Gros polskiego eksportu do

Niemiec przypada na maszyny i urzadzenia przemystu
elektromaszynowego, samochody i czesci samocho-
dowe, zelazo i stal oraz meble. Na te grupy towarowe
przypada okoto 60% eksportu do Niemiec.

Niemcy zywo zainteresowali si¢ inwestowaniem w
polskg gospodarke w formie zagranicznych inwestycji
bezposrednich poczgwszy od 1995 roku. Odgrywajg w
Polsce szczegding role w przemysle samochodowym,
budowlanym, sektorze finansowym i ubezpieczeniowym,
przemysle elektromechanicznym, chemicznym i handlu
oraz przetwdrstwie spozywczym. Poczawszy od zesztego
roku obserwujemy znaczny wzrost zainteresowania pol-
skiego kapitatu inwestowaniem w Niemczech. Wyrazamy
nadzieje, ze ostateczne zniesienie wszelkich ograniczen
w dostepie do niemieckiego rynku pracy bedzie
powaznym impulsem dla polskich firm w tym zakresie.

Otwarcie niemieckiego rynku pracy 1 maja 2011 r. byto
ostatnim aktem liberalizacji dotychczasowych barier i
bedzie dobrze stuzyé obu gospodarkom narodowym.

Dzigki osiggnigciom transformacji Polska stata sig do-
brze postrzeganym partnerem dla krajéow cenigcych
kulture stabilnosci i zdecydowanie zmienita swdj
image na arenie migdzynarodowej. Znalazto to wyraz
w stosunkach z rzgdem RFN - reaktywowano spot-
kania w ramach tzw. Tréjkgta Weimarskiego, harmo-
nijnie przebiega wspoétpraca ministrow gospodarki, fi-
nanséw, pracy Polski i Niemiec. Regularnie odbywajg
sie konsultacje miedzyrzagdowe, na ktdrych omawia-
ne sg najwazniejsze problemy dotyczgce wzajemne;j
wspotpracy. Kolejnym wyzwaniem stojgcym przed
rzadem jest przystgpienie do strefy euro.

Pewnym problemem wspoétpracy gospodarczej
pomigdzy Polskg a Niemcami jest niedostateczny po-
ziom rozwoju infrastruktury transportowej pomiedzy
naszymi krajami. Dotyczy to szczegodlnie transportu
drogowego oraz kolejowego. Wczeéniej wystepowaty
problemy z niedostateczng liczbg istniejacych przejsé
granicznych, ktére zaniknety wraz z wejsciem Polski
do strefy Schengen. Panujace niedostatki utrudniajg
petne wykorzystanie potencjatu naszej wspotpracy.

Polska gospodarka ulega dynamicznej modernizaciji.
Dowodem tego jest szybkie odrabianie zalegto$ci
mierzone poziomem PKB per capita. W ciggu osta-
tnich 10 lat jego poziom w odniesieniu do UE-27 ulegt
wzrostowi o prawie 20 punktéw procentowych. Dys-
tans rozwojowy pomiedzy naszymi krajami ulega za-
tem systematycznemu zmniejszaniu.
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Exkurs: Bedeutung und Entwicklungsperspektiven
des deutsch-polnischen Giiterverkehrs auf der Schiene

Berlin und Brandenburg liegen an der Schnittstelle
wichtiger européischer Ost-West- und Nord-Sid-Ma-
gistralen und zahlen zu den fihrenden Logistikstand-
orten Deutschlands. Durch den Beitritt Polens zur
Européaischen Union und dem Schengen-Raum hat
sich die Lagegunst beider Bundeslander sowie des
deutsch-polnischen Grenzraumes im europaischen
Wirtschaftsraum stark verbessert. Damit ging ein
deutlicher Zuwachs des Guterverkehrs einher.

Die Anteilsgewinne des StraBenguterverkehrs beru-
hen vor allem auf dem liickenlosen StraRennetz, den
sich verandernden Strukturen des Ladungsaufkom-
mens von Massengltern hin zu Halb- und Fertigpro-
dukten sowie der grofRen Flexibilitdt bei der Anpas-
sung an sich andernde Strukturen.

Die Entwicklungsméglichkeiten der Eisenbahn wer-
den nach wie vor durch den relativ schlechten Aus-
bauzustand des West-Ost-Schienennetzes und Sys-
tembriiche an den Staatsgrenzen eingeschrankt. Die
Wirtschaftskrise hat dariiber hinaus in den Jahren
2008 und 2009 zu einem drastischen Riickgang des
Schienengliterverkehrs von und nach Polen gefihrt.
Im Jahr 2010 hatte sich das Aufkommen wieder deut-

Deutsch-polnischer Giiterverkehr in Millionen Tonnen

lich stabilisiert, wobei die Werte aus der Zeit vor der
Wirtschaftskrise noch nicht wieder erreicht werden.
Besonders starken Anteil am erneuten Wachstum
haben neben den Montanverkehren die Chemische
Industrie und der kombinierte Verkehr, insbesondere
auch im Seehafenhinterlandverkehr. Dies zeigt deut-
lich, dass die Eisenbahn nicht nur fiir Massengiiter
interessant ist. Die Schiene wird vom weiteren Ver-
kehrswachstum aber nur dann profitieren, wenn die
dazu notwendigen Rahmenbedingungen (weiterer
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur und leistungsfa-
higer Terminals fiir den kombinierten Verkehr sowie
ausreichende Netzkapazitaten insbesondere auf den
Guterverkehrskorridoren) verbessert werden und die
Angebote des Schienengiterverkehrs damit zeitlich
und preislich konkurrenzfahig zur Strale sind.

Damit kann ein wesentlicher Beitrag zur Verbesserung
der Wettbewerbsféhigkeit des Verkehrstragers Bahn
und somit zur Entlastung der Stralen in Deutschland
und Polen geleistet werden. Dariiber hinaus kommen
MaRnahmen zur Verbesserung des Schienennetzes in
den meisten Fallen auch dem Schienenpersonenver-
kehr und letztlich den Wirtschaftsstandorten Westpo-
len und Berlin-Brandenburg zugute.

Niemiecko-polski transport towarowy (min t)
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Der EC ,Wawel“ fahrt heute zwischen Krakéw, Katowice, Breslau, Berlin und Hamburg, allerdings in keiner marktgerechten Zeit. Eike Arnold
Durch die Unzulanglichkeiten des Schienenangebotes nutzen viele Kunden die Flugangebote.

EC ,Wawel“w chwili obecnej przejezdza przez Krakéw, Katowice, Wroctaw, Berlin, Hamburg niestety w czasie nie odpowiadajgcym

wymogom rynku. Poprzez niedostateczne oferty potaczen kolejowych wielu klientéw korzysta z ofert przelotu samolotem.

Berlin i Brandenburgia lezg na przecieciu waznych
europejskich magistrali Wschod-Zachdéd i Pétnoc-
Potudnie i nalezg do wiodgcych centrow logisty-
cznych Niemiec. Dzigki przystgpieniu Polski do Unii
Europejskiej i obszaru Schengen potozenie obu kra-
jow zwigzkowych, jak réwniez niemiecko-polskiego
regionu granicznego w ramach europejskiej przestrze-
ni gospodarczej stato sie jeszcze bardziej korzystne.
Idzie za tym réwniez znaczacy wzrost transportu to-
warowego.

Wzrost udziatu transportu drogowego udaje sie prze-
de wszystkim dzieki petnej sieci drog, strukturze
tadunkoéw, ktéra odchodzi od towarédw masowych
w kierunku potproduktdw i gotowych produktow,
jak rowniez duzej elastycznosci w dopasowaniu do
zmieniajgcych sie struktur.

Mozliwo$ci rozwoju kolei ograniczane sg nadal przez
dos¢ staby stan sieci kolejowej z Zachodu na Wschadd
oraz przerwy w systemie na granicach panstwowych.
Kryzys gospodarczy doprowadzit ponadto w latach
2008 i 2009 do drastycznego spadku kolejowego tran-
sportu towaréw z i do Polski. W roku 2010 ilo$¢ tran-
sportowanych towardw ponownie sie ustabilizowata,
ale nie osiggneta jeszcze warto$ci sprzed kryzysu
gospodarczego. Szczegdlnie duzy udzial w pono-
wnym wzro$cie ma — oprécz transportu surowcow
kopalnych przemyst chemiczny i transport powigzany,
w szczegdlnosci transport z portéw morskich w gtab
ladu. Pokazuje to wyraznie, ze kolej jest interesujgca
nie tylko pod katem towaréw masowych. Kolej bedzie
jednak korzysta¢ z dalszego wzrostu transportu tylko

wtedy, gdy poprawione zostang konieczne warunki
ramowe (dalsza rozbudowa infrastruktury kolejowej
i sprawnych terminali dla transportu powigzanego
oraz wystarczajgca przepustowos¢, w szczegdlnosci
w korytarzach transportu towarowego), a dzigki temu
oferta transportu kolejowego stanie sie pod wzgledem
czasu i cen konkurencyjna w stosunku do transportu
drogowego.

Moze to istotnie przyczyni¢ sie do poprawienia
konkurencyjnosci kolei i odcigzenia niemieckich i
polskich drédg. Ponadto dziatania stuzace poprawie
sieci kolejowej w wiekszosci przypadkéw stanowig
korzys$¢ dla kolejowego transportu pasazeréw i w o-
statecznym rachunku stuzg rozwojowi ekonomiczne-
mu Polski zachodniej jak i Brandenburgii i Berlina.
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Wissenschaftliche
Nutzen-Kosten-Analyse

Zusammenfassung der Studie der Universitat
Stettin: ,,Wirtschaftswachstum in den an Polen
grenzenden deutschen Bundeslandern, insbeson-
dere in der Region Berlin-Brandenburg, und den
westpolnischen Wojewodschaften (Zachodniopo-
morskie, Lubuskie, Dolnoslaskie, Wielkopolskie).
Ein perspektivischer Vergleich von Weiter- und
Ausbau der Schienenverkehrsverbindungen zwi-
schen beiden Landern und bei der Beibehaltung
des Status quo bzw. der weiteren Verminderung
der Schienenverkehrsangebote.”

Die Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur ist ein
wesentlicher Faktor, um die Regionen Berlin-Bran-
denburg und Westpolen wirtschaftlich zu beleben.
Er tragt zur Leistungssteigerung in den Wirtschafts-
bereichen bei, in denen die Eisenbahnleistungen
direkt in Anspruch genommen werden. Die Dank
des effektiveren Transports bzw. Beférderung ein-
gesparten Kosten kénnen fir andere wirtschaftliche
Aktivitdten genutzt werden. Alternativ kénnen bei
dem vorhandenen Beschaftigten- und Kapitalpoten-
zial im Verkehr mehr Giter und Personen beférdert
werden. Ein gut ausgebautes Infrastruktur- und Ver-
bindungsnetz erleichtert den Zugang zu Lieferanten
und Abnehmern, wodurch auch neue Absatzmark-
te gewonnen und Wirtschaftszweige, die eine gut
vernetzte Verkehrsinfrastruktur bendtigen, (u.a.
die Tourismusbranche) beglnstigt werden kénnen.
Auch durch eine effizientere Nutzung des Arbeits-
potenzials wird die Wirtschaft positiv beeinflusst.
Dank einer hoheren Mobilitat der Arbeitskrafte kann
von dem Arbeitgeber eine effizientere Allokation der

Arbeitskapazitaten erreicht werden. Diese positiven
Effekte gelten sowohl fir Westpolen, als auch fiir
Berlin-Brandenburg.

Auch die Aufnahme einer Berufstétigkeit an einem
anderen Ort wird infolge der Infrastrukturentfaltung
immer mehr rentabel. Mit einer gut ausgebauten In-
frastruktur werden Kosten, die gewdhnlich mit der
Aufnahme einer Erwerbstatigkeit zusammenhéangen,
reduziert. Sowohl die Arbeitssuche an sich, wie auch
die Anfahrtszeiten zur Arbeit kosten weniger.

Wie wichtig der Eisenbahnverkehr ist, davon zeugen
mehrere Dokumente zur Strategie und Planung, die
sowohl auf EU-Ebene (Lissabon Strategie) als auch
jeweils durch Polen und durch die Bundesrepublik er-
arbeitet wurden. Hier wird auf die Notwendigkeit einer
Umstrukturierung und Wiederbelebung der Bahnver-
bindungen hingewiesen, da Guter- und Personenver-
kehr auf der Schiene seit Jahren zu Gunsten des Stra-
Rentransports einer Marginalisierung unterworfen war.
Dies hangt mit der Idee zusammen, den Transport aus-
gewogen zu gestalten, der hauptsachlich auf umwelt-
freundliche Beférderungsldsungen wie auch auf die Si-
cherung eines effektiven gemeinsamen Marktes setzt.

Hauptdaten und Ergebnisse der Analyse

Einzeln Einheit | Stettin

Investitionskosten, darunter

u Modernisierung der Td. EUR .15

Schienenwege

= Bestand an Schienen- Td. EUR 10.000

fahrzeugen

Analysenergebnisse:

= ENPV* Td. EUR 20.131
= ERR* % 7,24%
= B/C* - 1,37
m der herbeigefiihrte BIP* Td. EUR 41.466
Anstieg
= Beschéftigung indirekt Personen- 237
jahre
m Beschéftigung direkt Personen 7

*siehe Abkiirzungsverzeichnis

Bahnanbindungen Berlin mit:
Gorzow WIkp. | Zielona Gora |Posen |Breslau |Zusammen
0 47.064 0| 121.220 204.038
24.000 0| 12.000 12.000 58.000
5.464 -15.949 | 52.172 16.469 78.286
7,38% 1,98% | 17,39% 4,73% 6,31%
1,21 0,67 2,02 1,11 1,22
28.800 56.476 9.360| 117.864 253.966
125 244 62 691 1.360
3 7 16 19 52

Universitét Stettin



Analiza naukowa kosztow
i korzysci

Streszczenie wynikow analizy przeprowadzonej
przez Uniwersytet Szczecinski: Wzrost gospodar-
czy na terenie graniczacych z Polska niemieckich
landow, przede wszystkim regionu Berlina-Bran-
denburgii oraz zachodnich wojewédztw polskich
(Zachodniopomorskie, Lubuskie, Dolnoslaskie,
Wielkopolskie). Perspektywiczne poréwnanie w
przypadku dalszej budowy oraz rozbudowy drég
kolejowych pomiedzy obydwoma krajami oraz w
przypadku zachowania statusu quo wzglednie
dalszej redukcji potaczen kolejowych.

Rozw¢j infrastruktury kolejowej jest istotnym czyn-
nikiem prowadzgcym do ozywienia gospodarczego
regionéw, na terenie ktoérych sie dokonuje. Rozwdj
infrastruktury, zwieksza produktywnos¢ sektorow,
ktére bezposrednio z niej korzystajg. Zasoby
zaoszczedzone na transporcie mozna wykorzysta¢ w
innych rodzajach dziatalnosci gospodarczej. Alterna-
tywnie, przy danym zatrudnieniu i zasobach kapitatu
uzywanych w transporcie, mozna przewiez¢ wigcej
débriludzi. Dobrze skomunikowana siatka potgczen
usprawnia dostep do bazy dostawcdéw i odbiorcow,
przez co mozliwe jest zdobywanie nowych rynkdw
zbytu, jak i rozwoj dziedzin gospodarki korzystajgcych
z rozwinietej infrastruktury transportowej (m.in. tury-
styki). Kolejnym czynnikiem wptywajgcym pozytywnie
na gospodarke, jest wyzsza efektywnos$¢ wykorzysta-
nia zasobow sity roboczej. Dzieki wyzszej mobilnosci
pracownikéw mozliwe jest lepsze alokowanie ich
potencjatu przez pracodawcow. Efekty te obowigzujg
zaréwno dla Polski zachodniej jak i regionu Berlina-
Brandenburgii.
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Dzieki rozwojowi infrastruktury ro$nie optacalnos¢ po-
dejmowania pracy zawodowej. Dobra infrastruktura
obniza niektore koszty zwigzane z podjeciem pracy.
Tansze staje sie zaréwno poszukiwanie pracy, jak i
sam dojazd do niej.

O istotnosci transportu kolejowego $wiadczg liczne do-
kumenty strategiczne oraz planistyczne, sporzadzone
zaréwno na szczeblu Unii Europejskiej (Strategia
Lizbonska), jak réwniez Polski i Niemiec. Wskazujg
one na konieczno$¢ rewitalizacji kolei, ktorej wykorzy-
stanie w przewozach osobowych i towarowych ulegato
od wielu lat marginalizacji na rzecz transportu drogo-
wego. Wiagze sie to z ideg tworzenia zrébwnowazonego
transportu, stawiajgcego w gtéwnej mierze na proeko-
logiczne gatezie transportu oraz zapewnienie spra-
wnegoiefektywnego funkcjonowaniawspdlnego rynku.

W ramach przedmiotowego opracowania, anali-
zie poddano mozliwos¢ utworzenia bezposrednich
potagczen kolejowych miedzy Berlinem a polskimi
miastami — stolicami wojewodztw sgsiadujgcych z
Niemcami (Szczecin, Gorzéw Wielkopolski, Poznan,
Zielona Gora, Wroctaw) oraz ich potencjalny wptyw na
wzrost gospodarczy poszczegdlnych regionéw. Ana-
liza stanu infrastruktury poszczegéinych linii kole-
jowych, wskazata na konieczno$¢ przeprowadzenia
pewnych inwestycji i modernizacji na odcinkach tras
miedzy Berlinem a Szczecinem, Wroctawiem i Zielong
Gérg oraz koniecznosci zakupu taboru do obstugi
niektorych linii. Inwestycje w tabor powinny zostac
dokonane na liniach tgczacych Berlin ze Szczecinem,
Gorzowem Wielkopolskim, Poznaniem i Wroctawiem.

Podstawowe dane i wyniki analizy

Potaczenia Berlina z:
Wyszczegodlnienie Jednostka | Szczecin | Gorzow WIlkp. | Zielona Géra | Poznan | Wroctaw Suma
Koszty inwestycyjne,
w tym:
= modernizacja toréw tys EUR SONES 0 47 064 0 121 220 204 038
= tabor tys EUR 10 000 24 000 0 12 000 12 000 58 000
Wyniki analizy:
= ENPV* tys EUR 20 131 5464 -15 949 52 172 16 469 78 286
= ERR* % 7,24% 7,38% 1,98% | 17,39% 4,73% 6,31%
= B/C* - 1,37 1,21 0,67 2,02 1,11 1,22
" \év%vggiany wzrost tys EUR 41 466 28 800 56 476 9 360 117 864 253 966
= zatrudnienie osobolata 237 125 244 62 691 1360
posrednie
= zatrudnienie osoby 7 3 7 16 19 52
bezposrednie

*patrz spis skrotow

Uniwersytet Szczecinski
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Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde die Mdg-
lichkeit direkter Bahnanbindungen zwischen Berlin
und den polnischen Stadten — den Hauptstédten der
an Deutschland grenzenden Wojewodschaften (Szc-
zecin, Gorzow Wielkopolski, Poznan, Zielona Géra,
Wroctaw) einer Analyse unterzogen. Untersucht wurde
auch der maégliche Einfluss der Bahnanbindungen und
des Schienenverkehrsangebots auf das Wirtschafts-
wachstum in den einzelnen Regionen. Aus der Infra-
struktur-Analyse einzelner Bahnstrecken geht hervor,
dass bestimmte Investitionen und Modernisierung der
Schienenstrecken insbesondere zwischen Berlin und
Stettin und Breslau aber auch Zielona Gora notwendig
sind. Ebenso muss der Bestand an Schienenfahrzeu-
gen zur Bedienung einzelner Strecken erweitert wer-
den. Fahrzeuginvestitionen waren an den Strecken
zwischen Berlin und Stettin, Gorzéw Wielkopolski,
Posen und Breslau nétig.

Ein wichtiger Faktor, der sich auf eine hohe Anzahl der
in der Region beférderten Passagiere auswirken wird,
ist die Entstehung des neuen GroRflughafens Berlin
Brandenburg International (BER), der auch Interkon-
tinentalfllige bedienen wird. Vor diesem Hintergrund
ist mit einem erheblichen Anstieg der Fahrgastzahlen
bei Reisenden aus den grenznahen Regionen Polens
fest zu rechnen. Schon heute wird die Anzahl der
polnischen Fluggaste, die die Berliner Airports in An-
spruch nehmen, auf ca. zwei Mio. jahrlich geschatzt.
Allerdings nutzen diese derzeit vorrangig den Pkw.
Die Autoren der Studie sind der Uberzeugung, dass
eine qualitative Verbesserung der Bahnverbindungen
(Verkuirzung der Fahrtzeiten, haufigeres Angebot,
moderne Eisenbahnwagen) ohnehin zur steigenden
Nachfrage bei den Fahrgasten fiihren wird. Die deut-
sche Seite hat sich zudem zum festen Ziel gesetzt,
dass mit den Schienenstrecken aus Stettin, Posen,
Zielona Gora, Gorzéw Wielkopolski und Breslau zum
BER der neue GroRflughafen méglichst direkt erreich-
bar ist. Daruber hinaus sollen die zwischen Breslau
und Berlin verkehrenden Zlige einen direkten Halt am
BER bekommen.

Zur Bewertung der einzelnen Investitionsprojekte
wurden vorab Merkmale zu Investitionsaufwand und
erhofftem Mehrwert (verkiirzte Fahrtzeiten, erhéhtes
Angebot, Reduktion von externen Transportkosten
wie auch eine geringere Fahrzeugabnutzung) be-
stimmt. Zu den weiteren Vorteilen, die auf Schaffung
von direkten Bahnanbindungen zuriickzufiihren sind,
gehdren Anstieg der Beschéaftigtenanzahl wie auch
eine positive Veranderungsrate des Bruttoinlands-
produktes (BIP), mit dem Keynes Multiplikator ermit-
telt. Die Analysenergebnisse wurden in der Tabelle
zusammengefasst.

Vier unter den funf analysierten Investitionen (mit
Ausnahme des Projektes auf der Strecke zwischen
Berlin und Zielona Gora) weisen einen positiven Net-
tobarwert (ENPV) auf. Damit ist sind auch Investiti-
onen in Infrastruktur und Bestand der Schienenfahr-
zeuge wirtschaftlich begriindet, wodurch auch die
Qualitat der Bahnanbindungen eine Verbesserung
erfahrt. Gleichzeitig deuten die Ergebnisse der Ana-
lyse darauf hin, dass bei den Investitionsvorhaben
die interne Rentabilitdtsrate der Investition hoher
als die zur Umsetzung der Investitionen notwendi-
gen Kapitalkosten ist. Damit wird diese durch héhe-
re Rentabilitdt gekennzeichnet, als die bei solchen
Bahn-Projekten erforderliche Kennzahl (sowohl fir
Polen wie auch fur Deutschland). Bei dem Investi-
tionsvorhaben auf der Strecke zwischen Berlin und
Zielona Goéra weist der ERR-Faktor (Rentabilitatsra-
te) auch einen positiven, jedoch niedrigen Wert, auf.
Wollen wir die Tatsache berucksichtigen, dass die
durchgefiihrte Analyse ausschlieBlich auf internatio-
nale Bahnanbindungen bezogen wird, kann mit hoher
Wahrscheinlichkeit festgestellt werden, dass Regio-
nalbahnverbindungen auf der zu modernisierenden
Strecke die Rentabilitdt des jeweiligen Vorhabens

besteuert wie in Deutschland

EU-Vergleich: Grenziiberschreitende Bahnfahrten nirgends so hoch

Deutschland erhebt europaweit einzigartig hohe Mehrwertsteuersatze
auf grenziiberschreitende Bahnfahrkarten. Mit 19 Prozent Mehrwertsteu-
er auf jedes internationale Bahnticket ist Deutschland ,Spitzenreiter®.
Nach einer aktuellen Aufstellung der Europaischen Kommission befreien
mehr als drei Viertel der EU-Lander internationale Bahntickets vollig von
der Mehrwertsteuer. Mit seinen 19 Prozent, die flir den Abschnitt bis zur
Grenze fallig werden, rangiert Deutschland weit vor dem zweitplatzier-
ten Griechenland (13 Prozent) und dem drittplatzierten Osterreich (zehn
Prozent).

Die verkehrliche Konkurrenz (iber den Luftweg muss dagegen weiterhin
keine Mehrwertsteuer flir internationale Fliige entrichten. Die gerade ein-
geflihrte Luftverkehrsabgabe ist zu niedrig, um die Wettbewerbsverzerrung
auszugleichen. Die Mehrwertsteuerbefreiung misste konsequent auf inter-
nationale Bahntickets ausgeweitet werden. Ein MalRstab wére ein erma-
Rigter Mehrwertsteuersatz von sieben Prozent, wie er in Deutschland bei
Nahverkehrstickets erhoben wird.

Auf internationalen Strecken zwischen Metropolregionen ist es mdéglich,
dass die Bahn trotz unfairer Wettbewerbsbedingungen Marktanteile ge-
winnt. Griinde hierfiir sind der wachsende Komfort, die wegfallenden Si-
cherheitstberprifungen, die Anreise zum meist zentral gelegenen Bahnhof
sowie der Umweltvorteil.




Waznym czynnikiem, ktéry wplynie na wysoka liczbe
przewozonych w regionie pasazerow jest budowa lot-
niska Berlin Brandenburg International (BER). Bedzie
to najwiekszy port lotniczy w regionie, obstugujacy
potgczenia miedzykontynentalne. Z tego wzgledu
nalezy spodziewa¢ sie duzego potoku pasazeréw
zamieszkujgcych polskie wojewddztwa przygraniczne,
pragnacych skorzystac z jego oferty przewozowej. Juz
dzi$ szacuje sie, ze ok. 2 min Polakéw rocznie korzysta
z berlinskich lotnisk w celu odbycia podrézy, niestety
dojezdzajg oni do lotniska przewaznie samochodami.
Autorzy analizy prognozujg, ze polepszenie jakosci
(skrocenie czasu przejazdu, zastosowanie nowo-
czesnych zestawow trakcyjnych) potgczen kolejowych
przyczyni sie do zwiekszenia popytu na przejazd
transportem kolejowym na tej trasie. Zgodnie z za-
prezentowanym przez przedstawicieli lotniska Berlin-
Schonefeld stanowiskiem, mozna zatozy¢, ze strona
niemiecka dokona wszelkich staran, by jak najlepiej
skomunikowa¢ pofgczenia kolejowe ze Szczecina,
Poznania, Zielonej Gory i Gorzowa Wielkopolskiego do
nowopowstatego lotniska. Dodatkowo jedng ze stacji
dla pociggéw bezposrednich na trasie Wroctaw — Berlin
ma by¢ lotnisko BER.
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W celu oceny poszczegolnych, wstepnych projektow
inwestycyjnych, wyznaczono wielko$ci koniecznych
do poniesienia naktadéw inwestycyjnych oraz pro-
gnozowanych korzy$ci w postaci: oszczedno$ci cza-
su podroznych, zmniejszenia kosztéw zewnetrznych
transportu oraz zmniejszenia zuzycia pojazdow.
Innymi  korzy$ciami wynikajagcymi z utworzenia
bezposrednich potgczen kolejowych sg: zwigkszenie
zatrudnienia oraz wzrost wielkoSci PKB wyznaczony
za pomocg formuty mnoznika inwestycji Keynesa. Wy-
niki analizy zestawiono w tabeli.

Cztery sposrod pieciu analizowanych inwestycji (oprocz
projektu na linii Berlin — Zielona Géra) charakteryzujg
sie dodatnig ekonomiczng wartoscig biezgcg netto
(ENPV). Wskazuje to na ekonomiczng zasadnos¢ re-
alizacji inwestycji w tabor i infrastrukture w celu po-
prawy jakosci potgczen kolejowych. Jednoczesnie
wyniki analizy wskazuja, ze ekonomiczna wewnetrzna
stopa zwrotu tych przedsiewzie¢ jest wyzsza od ko-
sztu kapitatu zwigzanego z ich realizacjg, czyli cha-
rakteryzuje sie wyzszg rentownoscig niz wymagana
w kolejowych projektach inwestycyjnych (zaréwno dla
Polski, jak i Niemiec). W przypadku projektu inwestyciji

Poréwnanie w ramach Unii Europejskiej: transgraniczne podréze koleja
nie s3 nigdzie tak wysoko opodatkowane, jak w Niemczech

Niemcy naktadajg wyjatkowo w skali europejskiej wysoki podatek VAT na bilety
komunikacji transgranicznej. Stawka 19% natozona na kazdy miedzynarodowy
bilet kolejowy w komunikacji dalekobieznej powoduje, ze Niemcy sg ,w$rod naj-
lepszych”. Wg aktualnego zestawienia Komisji Europejskiej ponad 3/4 panstw
Unii Europejskiej zwalnia migdzynarodowe bilety kolejowe w cato$ci z poda-

Mehrwertsteuersatz (%) fiir grenziiberschreitende Fahrten im Eisenbahn-Fernverkehr
Podatek VAT (%), pobierany od podréozy dalekobieznych koleja
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Quelle: Allianz pro Schiene auf Basis von Europaische Kommission 2011.
Darstellung der EU-15-Léander, alle weiteren EU Mitglieder 0%. Pr 15 krajow Unii E
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tku VAT. Z 19%, ktoére pobierane sg do granicy Niem-
cy zajmujg pierwsze miejsce, przed Grecjg (13%) i
Austrig (10%).

Z drugiej strony konkurencyjna komunikacja lotnicza
nie musi ptaci¢ podatku VAT za loty miedzynarodowe.
Wiasnie wprowadzony podatek lotniczy jest za niski,
aby naprawi¢ znieksztatcenie konkurencji. Zwolnienie z
VAT powinno zosta¢ konse-
kwentnie rozszerzone na mie-
dzynarodowe bilety kolejowe.
Miarg bytaby obnizona sta-
wka VAT, wynoszaca 7%, kto-
ra jest w Niemczech naktada-
na na komunikacje miejska.

Na trasach migdzynarodo-
wych migdzy metropoliami
mozliwe jest, ze kolej, mi-
mo nieréwnych warunkéw
konkurencyjnych uzyska u-
dziatywrynku. Powodem jest
rosngcy komfort, zlikwido-

0 0 0 . .
wane kontrole bezpieczen-

S® ¥ : .
Q}\@& e \\\Q,\x stwa, przyjazd do dworcdw,
o & ktére z reguty potozone sg

centralnie, oraz korzysci dla

wszyscy pozostali cztonkowie Unii 0%. é rodowiska.

zrédo: Allianz pro Schiene na podstawie danych Komisji Europejskiej 2011r.
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wesentlich steigern wirden. Es ist davon auszuge-
hen, dass durch die zusétzliche Beriicksichtigung der
.Zwischenverkehre (also sinnvolle Zwischenhalte in
Angermiinde, Frankfurt (Oder), Cottbus, Forst etc.
statt nur Punkt-zu-Punkt-Verbindungen) auf allen in
der Studie untersuchten Strecken sich die Nutzen-
Kosten-Relationen noch verbessern wirden. Bislang
wurden nur Direktverkehre berlicksichtigt. Gerade
aber fur die Brandenburger Zwischenhalte wirde
dies eine enorme verkehrliche Aufwertung bedeuten
(Anbindung von bestehenden Eisenbahnknoten, Ab-
schopfen bestehender Potenziale, Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit des Zugangebotes).

Der Wert des Indikators B/C, welcher das Verhaltnis
des geschéatzten Nutzens zu den geplanten Kosten
darstellt, nimmt fir alle Investitionen zusammen ei-
nen Wert von 1,22 ein. Damit (ibersteigt der Nutzen
die in der Studie vorgesehenen Investitionen. Die In-
vestitionen sind demnach rentabel sowie wirtschaft-
lich und verkehrlich vertretbar. Es wurde auch der
direkte Einfluss der zu realisierenden Investitionen
auf die Veranderungsrate des Bruttoinlandsproduk-
tes untersucht. Die mdgliche Veranderungsrate des
BIP wurde mit dem Keynes Multiplikator ermittelt, mit
dem die Auswirkung von Wirtschaftsinvestitionen auf
den Anstieg des Bruttoinlandsproduktes dargestellt
wird. Der Anstieg von BIP wurde fiir alle Regionen
auf 253,97 Mio. EUR geschatzt. Demzufolge lohnen
sich die Investitionen erheblich, sie sind wirtschaft-
lich vertretbar.

Zu den weiteren positiven Auswirkungen der Inves-
titionen im Bereich der Qualitatsverbesserung von
grenziberschreitenden Bahnanbindungen wirde
man einen Anstieg der Beschaftigtenanzahl rechnen.
Bewertet wurde der Wert der indirekten Beschaf-
tigung in der Phase der Investitionsrealisation wie
auch die direkte Beschéftigung im Rahmen der Be-
triebstatigkeit (Beférderung von Giitern und Perso-
nen) auf den einzelnen Eisenbahnstrecken. Im Zuge
der Umsetzung der geplanten Investitionsvorhaben
wird die indirekte Beschaftigung allein in der Investi-
tionsphase um 1.360 Personenjahre steigen.

In der Studie wurde scharf allein der Anstieg der Be-
schaftigenzahlen im Verkehrssektor betrachtet. Na-
turgemal, durch die Steigerung der Attraktivitat der
Strecken, wirde nicht nur, wie dargestellt, das BIP
steigen, sondern infolgedessen auch die mittelbaren
Arbeitsplatzzahlen. Dies wird unter anderem durch
die Offnung des deutschen Arbeitsmarktes im Mai
2011 beeinflusst.

Durch die Steigerung der Reisequalitdt und der da-
durch gestiegenen Anzahl der Reisenden, werden
beiderseits der Grenze neue Arbeitsplatze vor allem
im Handel, in der Dienstleistungsbranche aber auch
im Tourismus entstehen.

Neben direkten Vorteilen, welche mit der Investitions-
umsetzung fir den Bauherrn entstehen, bringt die Re-
alisation von Investitionsvorhaben bei der Bahn auch
breiter aufgefasste Vorteile mit sich, z.B. fiir die Um-
welt. Schienentransport und Schienenpersonenver-
kehr sind nachweislich sehr umweltfreundlich. Folglich
wird ein groRerer Verkehrstrageranteil der Schiene
bei der allgemeinen Verkehrsstruktur zur Minderung
der Umweltbelastung beitragen. Dies ist mit Blick auf
die Umweltschutzproblematik und die negativen Fol-
gen durch Stralenverkehrsemissionen (Gesundheits-
politik) ein direkter volkswirtschaftlicher Vorteil. Die
politischen Ziele der EU sowie der Nationalstaaten
(Reduktion der CO,- und Feinstaubemissionen, Re-
duktion des Primérenergieverbrauchs, perspektivisch
Nutzung von erneuerbaren Energien etc.) werden so
leichter erreicht. Neben einer geringeren Umweltbe-
lastung und -verschmutzung kann der Eisenbahnver-
kehr auch einerseits eine hohere Sicherheit nachwei-
sen (bessere Unfallstatistiken). Andererseits wird der
kostentreibende Zeitverzug bei den Lieferungsketten
reduziert (Stauanfalligkeit der grenziiberschreitenden
Stralenverbindungen und auch der jeweiligen Bin-
nenstrallen) und die méglichen Verluste wegen Nicht-
einhaltung von Lieferfristen minimieren.

Die Entwicklung eines grenzlberschreitenden Eisen-
bahntransportes kann neben einigen hier erwdhnten
positiven Aspekten in der Wirtschaft und Gesellschaft
auch zur besseren Einhaltung der EU-Grundséatze und
Leitlinien beitragen. Da man innerhalb des EU-Gebie-
tes viel mobiler geworden und der Verkehr auch freier
ist, werden auch die vier Saulen des freien Marktes
gefordert: die Freizlgigkeit von Arbeitnehmern, Ka-
pital, Waren und Dienstleistungen. Gleichzeitig wird
auch eine der Leitlinien fir die Verkehrsstrategie der
Europaischen Union, und zwar die Schaffung eines
nachhaltigen, effektiven und umweltfreundlichen G-
ter- und Personentransportes verfolgt.

Die ausfiihrliche Langfassung liegt dem Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg vor.



w potgczeniu Berlin — Zielona Géra wskaznik ERR
réwniez przyjmuje dodatnie, lecz niskie, wartosci.
Uwzgledniajac, ze przeprowadzona analiza dotyczy
wytgcznie potgczen miedzynarodowych, istnieje wyso-
kie prawdopodobienstwo, iz uwzglednienie przewo-
z6w regionalnych na planowanej do zmodernizowa-
nia trasie istotnie zwigkszytoby optacalno$é¢ danego
przedsiewziecia. Ze wzgledu na mozliwo$¢ zmierzenia
skutkéw realizacji inwestycji wytgcznie dla potgczen
dalekobieznych w analizie nie uwzglgdniono czynnika
dodatkowych korzy$ci wynikajacych ze zwigkszenia
ilosci podroznych w relacjach regionalnych (dodatkowe
przystanki w Angermiinde, Frankfurcie n. Odrg, Cott-
bus, Forst itd. zamiast potgczen od stacji poczatkowej
do koncowej). Uwzglednienie regionalnego ruchu
pasazerskiego w analizie wyszczegodlnionych potgczen
skutkowatoby wzrostem warto$ci wszystkich miar wy-
korzystanych do zmierzenia korzysci wynikajacych
z modernizacji i rozbudowy omawianych potgczen
kolejowych (uwzglednienie istniejgcych weztéw kole-
jowych, wykorzystanie istniejgcych potencjatéw, po-
prawa rentownosci ofert komunikacyjnych).

Wartos¢ wskaznika B/C, ktory opisuje relacje szaco-
wanych korzysci w stosunku do niezbednych wyda-
tkow, dla catego przedsiewziecia przyjmuje wartosé
1,22 co $wiadczy o wyzszych korzysciach w stosunku
do prognozowanych naktadéw zwigzanych z planowa-
nymi w opracowaniu inwestycjami bedgcymi przedmio-
tem analizy. Inwestycje te sg zatem rentowne i uza-
sadnione ekonomicznie oraz transportowo. Doko-
nano réwniez szacunkéw bezposredniego wptywu
realizacji poszczegdlnych analizowanych inwestycji
na wzrost Produktu Krajowego Brutto. Wielkosci po-
tencjalnego zwiekszenia PKB oszacowano na podsta-
wie mnoznika inwestycji Keynesa, ktéry przedstawia
wptyw inwestycji przeprowadzonych w gospodarce na
wzrost PKB. tgczny wzrost wartosci PKB dla wszy-
stkich regionéw zostat oszacowany na poziomie
253,97 min EUR. Dlatego tez prognozowane naktady
sg optacalne, potwierdzone ekonomicznie.

Kolejnym pozytywnym skutkiem przeprowadzenia in-
westycji majgcych na celu poprawe jakosci transgra-
nicznych potgczen kolejowych jest wzrost poziomu
zatrudnienia. Mozliwa do oszacowania okazata sig
wielko$¢ posredniego zatrudnienia na etapie realizacji
inwestycji oraz wielko$¢ zatrudnienia bezposredniego
w ramach realizacji dziatalno$ci przewozowej (prze-
w06z towardw i 0séb) na poszczegdinych trasach. W
efekcie przeprowadzenia opisanych inwestycji za-
trudnienie posrednie na etapie inwestycji ulegnie
zwiekszeniu o 1 360 os6b.

Analiza naukowa kosztéw i korzysci | 73

W analizie nacisk zostat potozony na oszacowanie
wzrostu ilosci zatrudnienia w sektorze transportu.
Poprzez wzrost atrakcyjnosci potgczen kolejowych
wzros$nie nie tylko PKB ale i réwniez po$rednio ilos¢
miejsc pracy. Wptyw na taki stan rzeczy miato miedzy
innymi otwarcie z poczatkiem maja 2011 roku nie-
mieckiego rynku pracy.

W wyniku poprawy jako$ci podrdzy nastgpi zwiekszenie
liczby pasazeréw, co generowaé bedzie dodatkowe
miejsca pracy w gospodarce, przede wszystkim w
handlu i ustugach, czy szeroko pojetej turystyce.

Realizacja inwestycji w transporcie, oprocz korzysci
bezposrednich u inwestora, wywotuje powstanie in-
nych korzy$ci, pojawiajgcych sie w szeroko rozu-
mianym otoczeniu, m.in. w $rodowisku naturalnym.
Pod tym wzgledem transport kolejowy jest uwazany
za jeden z najbardziej proekologicznych. Zwiekszenie
udziatu transportu kolejowego w strukturze tran-
sportu prowadzi¢ bedzie do zmniejszonego zanie-
czyszczenia $rodowiska. Jest to pod wzgledem pro-
blematyki ochrony $rodowiska oraz negatywnych
skutkow emisji (polityka zdrowotna) bezposredniag
korzyscig ekonomiczng. Cele polityki UE oraz panstw
cztonkowskich (redukcja emisji dwutlenku wegla,
pytéw, redukcja zuzycia energii pierwotnych, perspe-
ktywiczne wykorzystanie energii odnawialnych) beda
w ten sposdb mogty zostaé jeszcze tatwiej osiggniete.
Poza mniejszym zanieczyszczeniem $rodowiska,
transport kolejowy charakteryzuje sie takze wyzszym
bezpieczenstwem (mniejszg wypadkowoscig), co
prowadzi¢ moze do mniejszych opdznien tancuchdéw
dostaw, minimalizacji potencjalnych strat zwigzanych
z nieterminowg badz zaniechang dostawg produktow
do klienta.

Rozwdj transgranicznego transportu kolejowego,
oprécz niektérych wymienionych powyzej korzysci
spoteczno-ekonomicznych, przyczyni sie takze do
wzmocnienia zasad lezgcych u podstaw funkcjonowa-
nia Unii Europejskiej. Dzigki umozliwieniu tatwiejszego
poruszania sie wewngtrz Wspdlnoty Europejskiej
wzmacniane bedg cztery swobody wspdlnego rynku,
mianowicie: swobodny przeptyw ludzi, kapitatu, to-
warow i ustug. Zarazem realizowane bedzie jedno z
gtéwnych zatozenh strategii transportowej Unii Euro-
pejskiej, a mianowicie tworzenie zréwnowazonego
transportu towardw i osob, efektywnego, a zarazem
przyjaznego srodowisku.

Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia posia-
da wersje cafo$ciowg analizy.
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Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg hat in
diesem Weibuch - 20 Jahre nach Unterzeichnung
des deutsch-polnischen Nachbarschaftsvertrages
- herausgearbeitet, wie der Status Quo der grenz-
uberschreitenden o6ffentlichen Verkehre zwischen
Verkehrsverbund und Westpolen ist und welcher
Handlungsbedarf bei den jeweiligen Verbindungen
aus seiner Sicht besteht. Damit ist die fachliche
Grundlage fiir eine politische Diskussion bzw.
dringend notwendiger Entscheidungen gelegt.

Die verkehrlichen und wirtschaftlichen Betrachtungen
wurden mit einer betriebswirtschaftlichen Nutzen-
Kosten-Analyse der Universitat Stettin unterlegt.
Diese zeigt, trotz konservativer Annahmen, dass
sich Investitionen in die grenzilberschreitenden Ver-
bindungen in jedem Falle lohnen. ,Netzwerkeffekte*
wurden dabei noch gar nicht berticksichtigt. Wohl-
fahrtssteigerungen, zusatzliche Arbeitsplatze, ver-
stérkter wirtschaftlicher und sozialer Austausch sind
genauso Folge, wie verminderte Verkehrsbelastung
fir die an ihre Kapazitatsgrenzen gelangte Strafle. Die
Nutzung der StralRe mit all ihren negativen Folgen fiir
Mensch und Umwelt wiirde eingedammt werden. Per-
sonen- und Giterverkehr wiirden sich auf die Schiene
verlagern. Die in der Studie genannten Zielsetzungen
werden Ubernommen.

Die Analysephase ist damit weitestgehend abge-
schlossen. Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
spricht sich fiir den grundsatzlichen Ausbau der Stre-
cken zwischen Ostdeutschland und Westpolen aus.
In einem konsequenten zweiten Schritt soll die Ver-
kehrsleistung auf den Schienen kundengerecht so er-
héht werden, dass die Schienenangebote eine echte
Alternative zum StralRenverkehr werden. Folgende
Verkehrsverknlipfungen miissen aus wirtschaftlicher
und verkehrlicher Sicht héchste politische Prioritat ge-
nieBen und in den nationalen Infrastrukturpléanen eine
herausragende Stellung einnehmen:

plouy 843

UM Szczecin

Berlin - Angermiinde — Szczecin

Der Streckenabschnitt zwischen Szczecin-Gumience
und Passow (40 km) muss zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert werden. Hierflr ist zunachst ein Staats-
vertrag zu unterzeichnen. Die notwendigen Investi-
tionen miissen von beiden Landern aufgebracht wer-
den. Nach Ausbau der Strecke muss liber zusatzliche
Direktverbindungen ein Angebot geschaffen werden,
das die Fahrgaste nachhaltig von dem Bahnangebot
uberzeugt.

Aktuelle Fahrzeit: 120 Min. Zielfahrzeit: 90 Min.
Anzahl der 9 Zielanzahl der 12

taglichen Zugpaare: Zugpaare:
Anzahl der 200.000 Zielanzahl 500.000
jahrlichen Fahrgaste: Fahrgaste:

2 B S —
y

Eike Arnold

Berlin - Kiistrin-Kietz - Kostrzyn — Gorzéw WIikp.
Fir diese Strecke miissen so schnell wie méglich Di-
rektverbindungen angeboten werden. Derzeit schei-
tert dies an den Fahrzeugzulassungsregelungen des
jeweils anderen Landes. Nach getroffenen Verein-
barungen muss eine kundenfreundliche Anzahl von
Direktverbindungen geschaffen werden.

Aktuelle Fahrzeit: 120 Min.  Zielfahrzeit: 110 Min.
Anzahl der 9 (Umstei- Zielanzahl der 9 (Direkt-
tagl. Zugpaare: geverbin- Zugpaare: verbindun-

dungen gen)
Anzahl der 100.000  Zielanzahl 120.000
jahrl. Fahrgaste: Fahrgéste:




Rekomendacije

Zwigzek Komunikacyjny Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburgia (VBB) przedstawit w niniejszej
Biatej Ksiedze — 20 lat po podpisaniu polsko-
niemieckiego Traktatu o dobrym sasiedztwie -
jaki jest status quo w obszarze transgranicznego
publicznego transportu zbiorowego pomiedzy
Zwigzkiem Komunikacyjnym VBB a Polska
zachodnig oraz jak z jego perspektywy przedsta-
wia sie zakres niezbednych dziatan na poszcze-
goélnych potaczeniach. Ksiega ta ma by¢ fachowg
podstawg do dyskusji politycznej lub pilnie ko-
niecznych decyzji.

Kwestie komunikacyjne i gospodarcze zostaty po-
twierdzone przez sporzadzong przez Uniwersytet
Szczecinski analize kosztéw i korzysci. Pokazuje ona,
mimo konserwatywnych zatozen, ze inwestycje w ob-
szarze transgranicznej komunikacji optacajg sie w
kazdym przypadku. ,Efekty rozrastania sie sieci” nie
zostaty przy tym jeszcze w ogéle uwzglednione. Wzrost
dobrobytu, dodatkowe miejsca pracy, wzmozona wy-mi-
ana gospodarcza i spoteczna stanowig korzysci tak, jak
zredukowanie ruchu na nadmiernie przecigzonych dro-
gach. Uzytkowanie przecigzonych drog oraz wszystkie
zwigzane z tym skutki, negatywnie odbijajgce sie na
Srodowisku naturalnym zostatyby w ten sposéb opano-
wane. Przewdz osob i towardw przenidstby sie na tory.
Sformutowane w analizie cele zostaty uwzglednione.

Etap analizowania zostat tym samym w znacznej mie-
rze zakonczony. Zwigzek Komunikacyjny VBB opowia-
da sie z tego wzgledu za fundamentalnym rozbudowa-
niem tras pomiedzy wschodnimi Niemcami a Polskg
zachodnig, aby konsekwentnie w drugim kroku tak
podwyzszy¢ standard ustug kolejowych, by stanowity
one rzeczywistg alternatywe dla transportu drogo-
wego. Ponizsze potgczenia komunikacyjne musza
otrzyma¢ w perspektywie ekonomicznej i komunika-
cyjnej pierwszenstwo oraz zajgé czotowg pozycje w
krajowych planach infrastrukturalnych:

Lukasz Trzosek
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Berlin — Angermiinde — Szczecin

Odcinek pomiedzy Szczecinem-Gumience i Passow
(40 km) musi zosta¢ przebudowany na odcinek dwuto-
rowy i musi zostac zelektryfikowany. Na poczatku musi
zosta¢ podpisana umowa panstwowa oraz obydwa
kraje muszg zabezpieczy¢ niezbedne na inwestycje
srodki finansowe. Po rozbudowie tej trasy poprzez do-
datkowe potgczenia bezposrednie musi zosta¢ stwo-
rzona oferta, ktéra przekonataby na state pasazerow
do takiej oferty kolei.

Obecny czas podrézy: 120 min. docelowy czas 90 min.
podrozy:

docelowa ilos¢ 12
par pociagow:

llos¢ podréoznych:  200.000 docelowa ilos¢ 500.000
podréznych:

llo$¢ par pociagow 9
dziennie:

UM Szczecin

Berlin - Kiistrin-Kietz - Kostrzyn — Gorzéw Wikp.
Na tej trasie winna pojawic¢ sie jak najszybciej oferta
potgczen bezposrednich. Obecnie nie jest to mozliwe
ze wzgledu na brak wzajemnych dopuszczen do
eksploatacji dla pojazdéw w obydwu krajach. Na
podstawie zawartych porozumieh musi by¢ stwo-
rzona korzystna dla podréznego liczba potgczen
bezposrednich.

Obecny czas
podroézy:

120 min. docelowy czas 110 min.
podroézy:

llos¢ par pocig- 9 (z prze- docelowa ilosé 9 (pofaczenia
gow dziennie: gsjadkg) Par pociagow: bezposrednie)

llos¢é 100.000 docelowa ilos¢ 120.000
podréznych: podréznych:
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Berlin — Frankfurt (Oder) — Posen

Fir die bereits gut ausgebauten Schienenverbindun-
gen zwischen Berlin — Frankfurt (Oder) — Posen ist
eine marktgerechte Erweiterung von mindestens zwei
zusatzlichen und direkten Verbindungen dringend
erforderlich. Nur bei einem ausreichend verfligbaren
Angebot koénnen Schienenverkehrsleistungen das
Nachfragepotenzial angemessen abschdpfen.

<gen Hof ~Prah? b :
Aktuelle Fahrzeit: 159 Min. Zielfahrzeit: 140 Min. o - ,Li’;i‘::nberg»wmmar—Erfut Ludwiqsfelde I
2 1 r
Anzahl der taglichen 5 Zielanzahl der 8 s 8 sickreuz-GroBeee” Brandenbu 9
. R = 3821, 7 [ o der (Havel)
Direktzugpaare: Direktzugpaare: !
Anzahl der 140.000 Zielanzahl 250.000 ) o
jéhrlichen Fahrgéste: Fahrgiste: dung nach der Verbindungsoptimierung anzustreben.

Unabhangig davon muss das Tarifangebot fiir diese
Strecke kundengerechter werden.

Aktuelle Fahrzeit: 3-5 Std. Zielfahrzeit: 150 Min.

Anzahl der 4 Zielanzahl der 6
taglichen Zugpaare: Zugpaare:

Anzahl der 40.000 Zielanzahl Uber
jahrlichen Fahrgaste: Fahrgaste: 100.000

Der Ausbau aller genannten Eisenbahnverbindungen
sowie die Erhohung des jeweiligen Verkehrsangebo-
tes sind notwendig, um die Regionen beiderseits der
Grenze ndher zusammenzubringen und durch den ge-
meinsamen Austausch die wirtschaftliche und kulturel-
le Kraft beider Nachbarlénder zu starken. Das gleiche
gilt fir die Weiterentwicklung der Fahrausweistarife,
fir die grenziberschreitende Fahrgastinformation so-
wie fur die langfristige anzustrebende gemeinsame
Organisation grenzlberschreitender Verbindungen.
Es ist zu betonen, dass alle Strecken in einer Gesamt-
perspektive gesehen werden muissen, um einen sich
selbst vervielfachenden Netzwerkeffekt zu erzielen.

http://fotoportal.poznan.pl

Berlin — Cottbus - Breslau

Bei der vor dem Zweiten Weltkrieg doppelt so schnel-
len Verbindung miissen die Fahrzeiten dringend ver-
kurzt werden. Hierfir ist eine Infrastrukturmodernisie-
rung aller in Frage kommenden Strecken erforderlich,
um Engpéasse durch stark steigenden Schienengliter-
und Personenverkehr zu vermeiden. Kurzfristig wird
es nach der Modernisierung erforderlich sein, den Be-
trieb zu kofinanzieren, um den Markt zu entwickeln.

Aktuelle Fahrzeit: 6 Std. Zielfahrzeit: 3 Std.

Anzahl der taglichen 1 Zielanzahl der 3
Direktzugpaare: Direktzugpaare:

Anzahl der 60.000 Zielanzahl 170.000
jahrlichen Fahrgaste: Fahrgaste:

Berlin — Cottbus - Zielona Goéra

Die Reisezeiten auf den derzeitigen Umsteigever-
bindungen sind deutlich zu lang. Diese missen op-
timiert werden. Langfristig ist hier eine Direktverbin-

Eike Amold



StraRenbahn in Posen
Tramwaje w Poznaniu

Berlin - Frankfurt (n. Odrg) - Poznan

Dla dobrze rozbudowanego juz potaczenia Berlin
— Frankfurt (n. Odra) — Poznan konieczne jest pilne
rozszerzenie oferty o przynajmniej dwa dodatko-
we potgczenia bezpodrednie, rozszerzenie to jest
rowniez uzasadnione potrzebami rynku. Tylko przy
wystarczajgco dostepnej ofercie ustug kolejowych za-
potrzebowanie moze zosta¢ odpowiednio pokryte.

Obecny czas podréozy: 159 min. docelowy czas 140 min.
podrozy:

llo$¢ par pociaggow 5 docelowa ilos¢ 8
bezposrednich dzien- par pociagow
nie: bezposrednich:

llos¢ podréznych:  140.000 docelowa ilos¢ 250.000
podréznych:

Berlin — Cottbus — Wroctaw

Czas przejazdu na tej trasie, ktory obecnie jest dwa
razy dtuzszy niz przed Il Wojng Swiatowg, powinien
koniecznie zosta¢ skrécony. Modernizacja infrastru-
ktury na wszystkich rozpatrywanych odcinkach jest
niezbedna, aby mdc unikngé waskich gardet przy
wcigz wzrastajgcym transporcie towardéw i osob. W
krotkiej perspektywie czasowej po dokonaniu mo-
dernizacji niezbedne bedzie wspéftfinansowanie eks-
ploatacji, aby rozwija¢ rynek.

Obecny czas podréozy: 6 godz. docelowy czas 3 godz.
podrozy:

llos¢ par pociggow 1 docelowa ilos¢ 3
bezposrednich dzien- par pociggow
nie: bezposrednich:

llos¢ podréznych:  60.000 docelowa ilos¢ 170.000
podréznych:

Berlin — Cottbus - Zielona Goéra

Czasy podrézy przy obecnych potaczeniach z prze-
siadkami sg zbyt dtugie. Muszg one zosta¢ zoptyma-
lizowane. Po zoptymalizowaniu potgczenia nalezy
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dazy¢ w dalszej perspektywie czasowej do uruchomie-
nia bezposredniego potgczenia. Niezaleznie od tego
powinna zosta¢ wprowadzona przyjazna podréznemu
oferta biletowa na tym odcinku.

Obecny czas podrézy: 3do5  docelowy czas 150 min.
godz. podrézy:

docelowa ilos¢ 6
par pociagow:

llo$¢ par pociagow 4
na dzien:

llos¢ podroznych:  40.000 docelowa ilos¢ ponad
podréznych:  100.000

o 8

Miasto Poznan

Rozbudowa wszystkich potgczen kolejowych, jak
réwniez zwigkszenie poszczegoinych ofert komuni-
kacyjnych jest konieczne, aby méc blizej potgczy¢ ze
sobg lezgce po obydwu stronach granicy regiony i aby
poprzez wspo6lng wymiane gospodarczg i kulturalng
wzmocni¢ potencjat obydwu krajow sgsiedzkich.
To samo dotyczy dalszego rozwoju taryfy biletowej,
transgranicznej informacji pasazerskiej, jak réwniez
organizowania wspolnych przetargéw dla potgczen
transgranicznych z zachowaniem odpowiedniego
czasu przygotowania. Nalezy podkresli¢, ze wszy-
stkie trasy musza by¢ rozpatrywane w perspektywie
catosciowej, aby efekt samoistnego rozrastania sie
sieci mégt zosta¢ osiggniety.
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In diesem WeiBbuch wurde der jeweilige Hand-
lungsbedarf fiir den grenziiberschreitenden Ver-
kehr identifiziert. Folgende realistische Ange-
botsverbesserungen wiirden gemaR Studie der
Universitat Stettin zu signifikanten Erh6hung der
Fahrgastzahlen fiihren. Voraussetzung dafiir sind
entsprechende politische Entscheidungen.

n Berlin — Angermiinde - Stettin
1h 30min (heute: ca. 2h)
12 (heute: 9)

Fahrzeit

Anzahl taglicher
Zugpaare

Fahrgastzahlen  jahrl. ca. 500 Tsd.

(heute: 200 Tsd.)

n Berlin — Kiistrin-Kietz - Kostrzyn
1h (heute: ca. 1h 8min)
17 (heute: 16)

Fahrzeit

Anzahl taglicher
Zugpaare

Fahrgastzahlen  jahrl. Gber 180 Tsd.

(heute: 180 Tsd.)

Berlin — Kostrzyn — Gorzéw WIikp.
1h 50min (heute: ca. 2h)
9 (heute: 8)

Fahrzeit

Anzahl taglicher
Zugpaare

Fahrgastzahlen  jéhrl. ca. 120 Tsd.

(heute: ca. 100 Tsd.)

n Berlin — Frankfurt (Oder) —Posen
2h 20min (heute: 2h 39min)
8 (heute: 5)

Fahrzeit

Anzahl taglicher
Direktzugpaare

Fahrgastzahlen jahrl. ca. 250 Tsd.

(heute: ca. 140 Tsd.)

H Berlin — Frankfurt (Oder) - Zielona Géra
2h 30min (heute: 3—5h)
6 (heute: 4)

Fahrzeit

Anzahl taglicher
Zugpaare

Fahrgastzahlen jahrl. iiber 100 Tsd.

(heute: ca. 40 Tsd.)

n Berlin — Cottbus — Breslau
3h (heute: 6h)
3 (heute: 1)

Fahrzeit

Anzahl téglicher
Direktzugpaare

Fahrgastzahlen  j&hrl. Gber 170 Tsd.

(heute: ca. 60 Tsd.)

Zukunftsvision 2020 flr grenziiberschreitende Verbindungen

zwischen VBB und Westpolen
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Transgraniczne potgczenia migdzy VBB a Polskg zachodnig
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W niniejszej Bialej Ksiedze zostaly przedstawio-
ne dziatania konieczne w dziedzinie komunikacji
transgranicznej. Ponizsze realistyczne ulepsze-
nia oferty maja zgodnie z analiza Uniwersytetu
Szczecinskiego prowadzi¢ do znaczacego wzrostu
pasazerow. Warunkiem sg tu odpowiednie decyzje
polityczne.

n Berlin — Angermiinde — Szczecin

czas przejazdu  1h 30 min (dzi$: ok. 2h)

ilos¢ dziennych 12 (dzis: 9)
par pociggow

liczba pasazerow rocznie ok. 500 tys.
(dzis: 200 tys.)

n Berlin — Kiistrin-Kietz - Kostrzyn

czas przejazdu 1h (dzis: 1h 08 min)

ilos¢ dziennych 17 (dzis: 16)
par pociagéw

liczba pasazeréw rocznie ponad 180 tys.
(dzis: 180 tys.)

in
achodniopomorskie
Bydgoszcz/Toruri
orzow Wlkp Wielkopolskie
Poznaﬁ Warszawa
Lubuskie
2Zbaszynek
Zielona Gora
Gubin
.
\ Zasieki
Dolnoslgskie
Legnica Opole/Krakéw

Wroctaw

Wegliniec

Zrédio: Ocena wiasna VBB na ie analizy przep. j przez Uni Y fiski w roku 2011 (patrz strona 68/69)

n Berlin — Kostrzyn — Gorzéw Wikp.

czas przejazdu 1h 50 min (dzi$: ok. 2h)

ilos¢ dziennych 9 (dzi$: 8)
par pociggow

liczba pasazeréw rocznie okoto 120 tys.
(dzis: ok. 100 tys.)

n Berlin — Frankfurt nad Odrg - Poznan
czas przejazdu 2h 20 min (dzi$: 2h 39 min)

ilos¢ codziennych 8 (dzis: 5)
par pociaggow

liczba pasazerow rocznie ok. 250 tys.
(dzis: ok. 140 tys.)

H Berlin — Frankfurt nad Odra - Zielona Géra
czas przejazdu 2h 30 min (dzi$: 3—5h)

ilos¢ dziennych 6 (dzi$: 4)
par pociggow

liczba pasazeréw rocznie okoto 100 tys.
(dzis: ok. 40 tys.)

n Berlin — Cottbus — Wroctaw

czas przejazdu 3h (dzis: 6h)

ilos¢ dziennych 3 (dzis: 1)
par pociggow

liczba pasazeréw rocznie ponad 170 tys.
(dzis: ok. 60 tys.)
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Bis zum Jahr 2025 wird die deutsch-polnische
Grenze weitestgehend aus den Koépfen ver-
schwunden sein. Die Bewohner des Oderraums
werden selbstverstandlich dies- und jenseits
der Grenze wohnen, arbeiten und sich erholen.
So zum Beispiel Michat, der sich bei Pasewalk
ein grolBes Haus fiir seine fiinfkdpfige Familie
und drei Pferde gekauft hat und weiterhin in
Stettin arbeitet. Oder Michaela, die nach ihrem
Studienabschluss an der Viadrina in Frankfurt
(Oder) wohnt und nun abwechselnd zu Hause
arbeitet oder nach Posen und Berlin in die Ver-
triebsstltzpunkte ihrer Firma pendelt.

Insbesondere in und zwischen den Grof3stadten des
Grenzraums nimmt das Verkehrsaufkommen durch
Pendler, Geschéaftsreisende, Touristen und Besucher
erheblich zu. Stadte wie Berlin, Dresden, Posen, Stet-
tin oder Breslau ziehen Menschen sowie wirtschaft-
liche Aktivititen an und entwickeln sich zu Metro-
polregionen. Die Einbindung in die européaische und
internationale Arbeitsteilung erzeugt dariiber hinaus
Verkehre zwischen diesen Metropolen und anderen
Ballungsraumen. Der neue Grof¥flughafen in Berlin
hat sich zum Drehkreuz mit Interkontinentalverbin-
dungen fiir den gesamten Grenzraum entwickelt. Auch
in einigen St&dten mittlerer Gr6Re und den deutsch-
polnischen Doppelstadten findet eine dynamische
Entwicklung statt. Kleinere Stadte und insbesondere
weite Teile des landlichen Raums sind hingegen von
Bevolkerungsverlusten betroffen, weil der Abbau von
Arbeitsplatzen in der Landwirtschaft nicht durch die
Entstehung neuer Arbeitsplatze in anderen Bereichen
kompensiert wird.

Fahrgéste nehmen die deutsch-polnische Grenze nicht als solche wahr,
Barrieren sind vollstdndig abgebaut, Angebote der Nachfrage angepasst.
Granica polsko-niemiecka sama w sobie nie jest juz potrzegana przez
podréznych, bariery zostaty usuniete, a oferty dostosowane do potrzeb.

Der deutsch-polnische Grenzraum wird sich bis zum
Jahre 2025 zu einem wichtigen Standort fiir For-
schung und Ausbildung entwickeln. Zahlreiche Ausbil-
dungs- und Forschungsleistungen werden grenziiber-
schreitend erbracht. Deutsch-polnische Studiengange
sind ein wichtiger Bestandteil der Bildungslandschaft.
Ein wichtiges Standbein der wirtschaftlichen Entwick-
lung ist der Tourismus. Die GroRstadte sind attraktive
Ziele des Stadtetourismus und die Ostseekiiste sowie
die Gebirgsregionen im Siiden ziehen viele Menschen
an. Die ausgedehnten Seen- und Waldgebiete im
mittleren Teil des Grenzraums haben sich dariiber hi-
naus zu beliebten Urlaubsgebieten fiir einen ,sanften
Tourismus* entwickelt. Dies wurde durch die Auswei-
sung weiterer Naturschutzgebiete und von Biosphé-
renreservaten, auch grenziiberschreitend, beglns-
tigt. Zwischen den GroRstadten verkehren schnelle
Fernverkehrs- und unzahlige Gliterziige und auch die
landschaftlich attraktiven Regionen sind bequem per
Schiene zu erreichen.

Die Reisezeiten in den Grenzabschnitten ent-
sprechen den europaischen Standards. Gleich-
zeitig verklrzt die Ausweitung der Hochge-
schwindigkeitsstrecken,  insbesondere  das
polnische ,Y* Warschau—to6dz—Posen/Breslau
die Reisezeiten erheblich. In Kombination mit
den ,konventionellen Verbesserungen in den
Grenzabschnitten strahlen diese nationalen
MaBnahmen auch grenziiberschreitend aus.
Von Berlin ist man dann in gut 3,5 Stunden in
Warschau (derzeit 5,5 Stunden), in Krakau in
ungefahr vier Stunden (derzeit iber zehn Stun-
den). Auch die polnische Ostseekiste ist in gut
zwei Stunden zu erreichen, das Riesengebirge

S e@sa inrund 3.5 Stunden.



Niemcy — Polska pojutrze

Do roku 2025 niemiecko-polska granica zniknie pra-
ktycznie ze $wiadomosci mieszkancéw. W obsza-
rze Odry beda oni swobodnie mieszka¢, pracowac i
odpoczywac po jednej i drugiej stronie granicy. Przy-
ktadem jest Michat, ktéry kupit sobie w okolicy Pa-
sewalk duzy dom dla swojej piecioosobowej rodziny
i trzech koni, ale pracuje w Szczecinie. Czy tez Mi-
chaela, ktéra po zakonczeniu studiéow na Viadrinie we
Frankfurcie nad Odrg mieszka i czesciowo pracuje w
domu, ale czesto podrézuje do Poznania lub Berlina
do biur swojej firmy.

Liczba podréznych znaczgco zwigksza sie szczegdl-
nie w i miedzy wielkimi miastami pogranicza, dzieki
osobom dojezdzajgcym do pracy, biznesmenom, tu-
rystom i odwiedzajgcym. Berlin, Drezno, Poznan,

gospodarcze i stajg sie regionami metropolitalnymi.
Witaczenie w europejski i miedzynarodowy podziat
pracy generuje réwniez ruch miedzy tymi metropolia-
mi i innymi aglomeracjami. Nowy, wielki port lotniczy
w Berlinie stat sie centrum potgczen interkontynental-
nych dla catego regionu granicznego. W niektorych
miastach sredniej wielkosci oraz niemiecko-polskich
miastach granicznych réwniez wida¢ dynamiczny ro-
zw6j. Mniejsze miasta i w szczegdlnosci duze obszary
wiejskie stopniowo wyludniajg sie, poniewaz redukcja
miejsc pracy w rolnictwie nie jest rekompensowana
przez powstawanie nowych miejsc pracy w innych
branzach.

Niemiecko-polski obszar graniczny stanie sie do roku
2025 waznym centrum badan i edukacji. Szeroka
oferta edukacyjna i badawcza bedzie miata charakter
ponadgraniczny. Niemiecko-polskie studia sg waznym
elementem krajobrazu edukacyjnego. Istotnym fila-
rem rozwoju gospodarczego jest turystyka. Metropo-
lie sg waznymi celami turystyki miejskiej, a wybrzeze
Morza Battyckiego oraz regiony gorskie na potudniu
przyciggaja wielu ludzi. Duze obszary jezior i laséw w
czesci Srodkowej obszaru granicznego staty sie ulu-
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bionymi obszarami #fagodnej turystyki”, m.in. dzieki
wyznaczeniu kolejnych rezerwatéw przyrody/biosfe-
ry, réwniez takimi, ktére znajdujg sie po obu stronach
granicy. Miedzy wielkimi miastami kursujg szybkie
pociggi dalekobiezne i niezliczona ilo$¢ pociggdw to-
warowych. Réwniez do atrakcyjnych krajobrazowo re-
gionéw mozna wygodnie dotrze¢ za pomoca kolei.

Czasy podrézy w obszarach granicznych odpowiadajg
standardom krajowym. Jednocze$nie rozbudowa
tras duzych predko$ci, w szczegdlnosci polskiego
.Y’ Warszawa —-t£6dz - Poznan/Wroctaw skréci je
znaczgco. W potgczeniu z konwencjonalnymi” ule-
pszeniami na odcinkach przygranicznych takie
dziatania bedg miaty skutki w skali miedzynarodowe;j.
Z Berlina mozna bedzie przejecha¢ do Warszawy w
ciggu 3,5 godziny (aktualnie 5,5 godziny), do Krako-
wa w ciggu 4 godzin (aktualnie powyzej 10 godzin).
Réwniez polskie wybrzeze Morza Battyckiego jest
osiggalne w ciggu 2 godzin, a Karkonosze w ciggu
3,5 godzin.

PKP S.A.
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Abkiirzungen

AG Aktiengesellschaft

BAG-SPNV  Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentréger des
SPNV e.V.

BER Berlin Brandenburg International

B/C Benefit to costs ratio (Nutzen-Kosten-Verhaltnis)

BIP Bruttoinlandsprodukt

BMVBS Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung

BWE Berlin-Warszawa-Express

bzw. beziehungsweise

ca. circa

CAPRICE Capital Regions Integrating Collective Transport for
Increased Energy Efficiency

DB Deutsche Bahn

DDR Deutsche Demokratische Republik

EC EuroCity

EG Européische Gemeinschaft

e-Kom Echtzeit-Reisenden-Information fiir die Oderregion

EMTA European Metropolitan Transport Authorities
(Europaische Vereinigung der Verkehrsverbiinde der
Metropolregionen)

ENPV Expected net present Value (positiver Nettobarwert)

ERR Economic Rate of Return (Rentabilitatsrate)

etc. et cetera

EU Européische Union

EUR Euro

EWIV Europaische Wirtschaftsinteressenvereinigung

GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung

Hbf. Hauptbahnhof

IC Inter City

IGOB Interessengemeinschaft Eisenbahn Berlin-Gorzéw

IHK Industrie- und Handelskammer
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INTERREG

IT-Bereich
Km

Km/h

Mio.

Mrd.

NEB

Nr.

OECD

OPNV
PKP
Pkw
PR
RB
RE
S-Bahn
SPNV
STIF
u.a.
uvG
v.a.
v.l.n.r.
VBB
Wikp.
z.B.
z.T.
ZT™

Gemeinschaftsinitiative des Européischen Fonds
fir regionale Entwicklung fiir die Zusammenarbeit
zwischen den Regionen der Europdischen Union

Informationstechnikbereich
Kilometer

Kilometer pro Stunde

Millionen

Milliarden

NEB Betriebsgesellschaft mbH
Nummer

Organisation flr wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung

Offentlicher Personennahverkehr
Polskie Koleje Panstwowe S.A.
Personenkraftwagen

Przewozy Regionalne

Regionalbahn

Regionalexpress

Stadtschnellbahn
Schienenpersonennahverkehr
Syndicat des transports d‘lle-de-France
unter anderem

Uckermarkische Verkehrsgesellschaft
vor allem

von links nach rechts

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH
Wielkopolski

zum Beispiel

zum Teil

Zarzad Transportu Miejskiego
(Verkehrsverbund)

Das WeiRbuch ist auch als PDF-Datei
iber VBBonline.de abrufbar.
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AG spotka akcyjna km/h kilometréw na godzine
BAG-SPNV  Niemieckie Stowarzyszenie Organizatorow mbH Z0.0.
Kolejowych Przewozéw Pasazerskich .
km kilometr
BER Berlin Brandenburg International . . . .
m.in. miedzy innymi

B/C (ang. Benefit to Costs ratio) wskaznik stuzacy do 1d iliard
efektywnej ewaluacji projektow, stanowi relacje m miliar
zdyskontowanych przychodéw do zdyskontowanych min million
kosztow generowanych przez projekt ['EY4 Ministerstwo Spraw Zagranicznych

BMVBS Federallne M|n|sterstwo Transportu, Budowy oraz NEB przewoznik NEB Betriebsgesellschaft mbH
Rozwoju Miast Kad

np. na prz:

BWE Berlin-Warszawa-Express P ? P ,y a .

. ) . ) NRD Niemiecka Republika Demokratyczna

CAPRICE Capital Regions Integrating Collective Transport for . i . .
Increased Energy Efficiency OECD Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju

DB Deutsche Bahn ok. okoto

EC EuroCity RFN Republika Federalna Niemiec

e-Kom projekt transgranicznej informaciji pasazerskiej w PKB Produkt Krajowy Brutto
czasie rzeczywistym dla regionu Odry PKP Polskie Koleje Panstwowe S.A.

EMTA European Metropolitan Transport Authorities PR Przewozy Regionalne sp. z 0.0.

(Europejskie Stowarzyszenie Metropolitalnych r rok
Zarzadoéw Transportu) ’ )

ENPV (ang. Economic Net Present Value) ekonomiczna RE ekspres regionalny ) .
warto$é biezaca, miara wykorzystywana w analizie S-Bahn Stadtschnellbahn (szybka kolej podmiejska)
projektow inwestycyjnych, stanowi sume zdyskonto- STIF Syndicat des transports d'lle-de-France
wanych przysztych przeptywéw kosztéw i korzy$ci, t tysi
w tym takze spotecznych, dotyczacych bezposrednich ys ysige
i posrednich beneficjentow tzw. tak zwany

ERR (ang. Economic Rate of Return) ekonomiczna stopa ul. ulica
zwrotg,’ st_op_a dy§kont(?wa, dla ktérej ekonomiczna UE Unia Europejska
warto$¢ biezaca jest réwna zero )

UM Urzad Miasta

EUR Euro . -

Lo . X uvG przewoznik Uckermarkische Verkehrsgesellschaft

EUIG Europejskie Ugrupowanie Intereséw Gospodarczych . .

X VAT value added tax (podatek od warto$ci dodanej)

GmbH spotka z 0.0. ]

VBB VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

Hbf. Hauptbahnhof (Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia

IC Inter City sp.z0.0.)

IGOB Wspdinota Interesow Kolej Berlin-Gorzéw WIkp. wg wedtug

IHK Izba Przemystowo Handlowa Wikp. Wielkopolski

INTERREG Inicjatywa WspdInotowa Interreg finansowana przez ZSRR Zwigzek Socjalistycznych Republik Radzieckich
Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego ZTM Zarzad Transportu Miejskiego

itp. i tym podobne
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