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Anlass und Auftrag
Occasion and Mission

Im Mai 2007 haben die zustandigen Minister
der ostdeutschen Lander Berlin, Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt,
Sachsen und Thiringen in Magdeburg
ein Raumentwicklungs- und Wachstums-
bindnis fur den Ostsee-Adria-Entwick-
lungskorridor gegriindet. Diese politische
Initiative wurde durch den Beschluss der
34. Regionalkonferenz der Ministerprasiden-
ten der ostdeutschen Lander im Juni 2007 in
Gera, in dem die strategische und wirtschaft-
liche Bedeutung dieses Korridors noch ein-
mal hervorgehoben wurde, bekraftigt.

Am 29. und 30. November 2007 fand die
deutsche Auftaktkonferenz zur Gestaltung
eines Ostsee-Adria-Raumentwicklungskorridors
statt. Mit der vorliegenden Broschiire werden
Verlauf und Ergebnisse der Konferenz anhand
der Reden und Beitrdge in zusammenge-
fasster Form dokumentiert.

.In der aktuellen raumentwicklungspolitischen
Diskussion auf nationaler und europaischer
Ebene ist die besondere strategische Bedeutung
eines internationalen Entwicklungskorridors
von der Ostsee bis an die Adria fir die ost-
deutschen Lander immer deutlicher geworden.
Im Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor von
Skandinavien (Nordisches Dreieck) tber die
ostdeutschen Bundeslander bis an die Adria
(einschlief3lich der vorrangigen Transeuropa-
ischen Verkehrsachsen 1 und 22) befinden

EINFUHRUNG

In May 2007 the responsible ministers of the
East German federal states of Berlin, Bran-
denburg, Mecklenburg-Western Pomerania,
Saxony-Anhalt, Saxony and Thuringia met in
Magdeburg to establish an alliance for re-
gional development and growth for the Baltic-
Adriatic Development Corridor. This political
initiative was affirmed by the decision of the
34th Regional Conference of the minister-
presidents of the East German federal states
in Gera in June 2007 by stressing the strate-
gic and economic importance of this corridor
once again.

On 29 and 30 November 2007 the Ger-
man Kick-Off Conference took place focus-
sing on the establishment of a Baltic-Adriatic
Development Corridor. The present brochu-
re documents the agenda and results of the
conference by summarizing speeches and
presentations.

“Within the framework of the present discus-
sion of politics in terms of regional develop-
ment held on national and European levels
the particular strategic importance of an in-
ternational development corridor ranging
from the Baltic Sea to the Adriatic Sea has
become more and more evident for the East
German federal states. In the Baltic-Adria-
tic Development Corridor from Scandinavia
(Nordic Triangle) via the East German fede-
ral states up to the Adriatic Sea (including the

sich mehrere grenziberschreitend kooperie-
rende Metropolregionen und WirtschaftsrAume
von herausragender Bedeutung.

Eine aktive Politik in diesem Korridor unter
Einbeziehung der Nachbarn soll helfen, wirt-
schaftliche Impulse zu generieren und die
Chancen fur die Raumentwicklung zu nutzen.

Gleichzeitig soll ein Beitrag flr eine ausge-
wogene soziotkonomische Entwicklung im
Européaischen Mal3stab in Umsetzung des
~Europdischen Raumentwicklungskonzeptes*
(EUREK) und der ,Territorialen Agenda der
EU" (TAEU) geleistet werden. Die im Koha-
sionsbericht der EU erkannten besonderen
Entwicklungspotenziale an den neuen EU
— Binnengrenzen sollen starker genutzt und
bei der Neuausrichtung der EU — Finanzen
fur die kommenden Férderperioden bertick-
sichtigt werden. Der Korridor ist ein wichtiges
Element der Kohasionspolitik.*

Berliner Erklarung 30.11.2007
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priority trans-European transport axes 1 and
22) there are metropolitan regions and eco-
nomic zones of extraordinary importance co-
operating on border-crossing levels.

Performing an active policy in this corridor
shall help — by integrating the neighbours —to
generate economic impulses and to use the
chances for regional development.

At the same time, contribution shall be made
to a balanced socio-economic development
on European scale by implementing the “Eu-
ropean Spatial Development Perspective”
(ESDP) and the ,Territorial Agenda of the EU"
(TAEU). The special development potentials
at the new internal frontiers of the EU shall
be used to a greater extent and considered
at the new orientation of the EU-finances
for the next periods of funding. The corridor
constitutes an important element of the co-
hesion policy.

Berlin Declaration 30 november 2007
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Der Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor

Potenziale und Herausforderungen

The Baltic-Adriatic-Development Corridor

Potentials and Challenges

1. Erwartungen der Politik

Ingeborg Junge-Reyer
Senatorin fur Stadtentwicklung, Berlin

Diese Konferenz ist der Auftakt einer
neuen Phase unserer Zusammenarbeit!

Politiker und engagierte Fachleute sind hier-
her gereist, um Uber eine wichtige und neue
Strategie der Raumentwicklung ressort- und
grenziubergreifend gemeinsam zu beraten.
Wir haben diese Konferenz gemeinsam mit
den fir Infrastrukturen zustandigen Ressorts
aus Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen-Anhalt, Sachsen und Thiringen
vorbereitet. Es ist mir eine grof3e Freude
zu sehen, dass der Gedanke einer zweiten
bedeutenden Wirtschafts- und Entwicklungs-
achse durch Deutschland vom Norden bis
in den Sitden Europas ein so gro3es Echo
gefunden hat!

Seit geraumer Zeit werden bei der EU-
Kommission die Ziele und Instrumente der
nun gestarteten Forderperiode von 2007 bis
2013 geordnet und konkret gestaltet. Ebenso
beginnen jetzt schon die Diskussionen tber
forderpolitische Zielsetzungen nach 2013 —
der Verteilungswettbewerb wird fair aber
hart werden. Ein strategischer Meilenstein
fur die Raumordnung war das Leipziger
Treffen der Raumordnungs- und Stadtebau-
minister im Mai 2007.

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

1. Expectations of Politics

Ingeborg Junge-Reyer
Senator for Urban Development, Berlin

This conference constitutes the starting
point of a new phase of our cooperation!

Politicians and committed experts have come
to this place to talk over an important and new
strategy of regional development on sector and
border-crossing levels. We prepared this con-
ference together with the ministries of Bran-
denburg, Mecklenburg-Western Pomerania,
Saxony-Anhalt, Saxony and Thuringia respon-
sible for infrastructure. It is a great pleasure for
me to see that the idea of a second important
economic and development axis through Ger-
many ranging from the North to the South of
Europe has met with positive response!

For longer, the EU-Commission has structu-
red and clearly defined the objectives and in-
struments of the funding period from 2007 to
2013 that now started. Already now discus-
sions are being held on the objective of the
funding policy after 2013 — the competition of
distribution will be fair, but a hard one. The
Leipzig meeting of the Ministers responsible
for Regional and Urban Development in May
2007 was a strategic milestone.

By adopting the Leipzig Charta on 24 May 2007
the 27 ministers of the EU-member countries

il

Mit der am 24. Mai 2007 verabschiedeten
.Leipzig Charta“ haben sich erstmals die
27 fur Stadtentwicklung und Raumordnung
zustandigen Minister der EU-Mitglieds-
staaten auf gemeinsame Grundsatze und
Ziele fur die Stadtentwicklungspolitik geeinigt.
Gleichzeitig werden in der Territorialen
Agenda die Handlungsbedarfe fir die Raum-
entwicklung aufgezeigt, um die bereits 1999
im Europaischen Raumentwicklungskonzept
bekundeten Ziele zur Entwicklung eines
aus mehreren starken Wachstumsregionen
bestehenden und transatlantisch konkurrenz-
fahigen Europa umzusetzen.

Territoriale Dimension und die Erforder-

nisse der europaweiten Kooperation sind

nunmehr im Rang von EU-Zielsetzungen in
der neuen Strukturfondsperiode verankert.
Der Jahresbericht der Bundesregierung zur
deutschen Einheit 2006 zeigt die differen-
zierte wirtschaftliche Entwicklung der ost-
deutschen Bundeslénder. So sind die neuen
Lander gesamtwirtschaftlich in den vergan-
genen funf Jahren durchschnittlich mit 1,0%
leicht starker gewachsen als die alten Lander
(mit 0,8%). Regional blieben die Antriebs-
kréfte jedoch auf zu niedrigem Niveau, um
den Arbeitsmarkt nachhaltig zu entlasten. Die
Arbeitslosenquote liegt seit 1997 — trotz der
Erfolge der letzten Zeit — bei Gber 15%.

Hinter diesem wirtschaftlichen Gesamtbild
stehen allerdings einimmer noch dramatischer

responsible for Urban and Regional Develop-
ment agreed — for the first time — on common
principles and objectives for the policy on urban
development. In parallel, the Territorial Agenda
shows the needs for action in the field of regional
development in order to implement the targets
on the development of a transatlantically compe-
titive Europe consisting of several strong growth
regions; those needs were already included in
the European Development Concept in 1999.

The territorial dimension and the require-
ments of the European-wide cooperation
are now integrated in the EU-objectives
in the new structural funds period.

The annual report of the federal government
on the German unity of 2006 shows the diffe-
rentiated economic development of the East
German federal states. The new federal states
showed a slightly higher increase of an aver-
age of 1.0% than the older states (0.8%) in the
past five years. On regional level, the driving
forces remained, however, on a level being
too low for relieving the labour market in a sus-
tainable manner. The unemployment rate has
been higher than 15% - despite the success
achieved in recent times — since 1997.

Behind this economic overall picture there is
still a dramatic structural change and very dif-
ferent development processes have taken
place in the individual federal states, metro-
politan regions, cities and regions.

THE DEVELOPMENT CORRIDOR
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Strukturwandel und sehr unterschiedliche Ent-
wicklungen in den einzelnen Bundeslandern,
Metropolregionen, Stadten und Regionen.

Deutschland ist Exportweltmeister —wir miissen
selbst Trager und Gestalter dieser Trends
werden und unsere Starken entsprechend
entwickeln. Die Konzentration der Mittel auf
die entwicklungsfahigen Starken ist das Ge-
bot der Zeit und muss durchgesetzt werden.
Ostdeutschland als Ganzes und mit ihm die
einzelnen Bundeslander kénnen sich im euro-
paischen Wettbewerb nur positionieren, wenn
groRrdumige Entwicklungszusammenhange
offensiv aufgegriffen und gestaltet werden.

Die strategische Ausrichtung auf eine
neue européische Nord-Sud-Achse durch
Ostdeutschland trifft auf eine Reihe von
geopolitischen und infrastrukturellen
Chancen und Potenzialen.

Wir haben im Abschnitt der ostdeutschen Lan-
der im Korridor wichtige Metropolregionen und
urbane Verknupfungsraume als wirtschaftliche
Leistungstrager: Rostock, Berlin-Brandenburg,
Magdeburg, das Sachsendreieck mit Halle/
Leipzig-Dresden-Chemnitz, das thuringische
Stadteband Erfurt-Weimar-Jena. In nationaler
Nachbarschaft befinden sich Hannover-Braun-
schweig-Géttingen, Nurnberg-Erlangen, Min-
chen. Die transnationalen Nachbarn wie Oslo,
die Oresundregion oder Stockholm im Norden,
Posen, Breslau, Stettin in dstlicher Richtung,
Prag und Wien mit Bratislava, aber auch Mai-
land oder Venetien in sudlicher Richtung sind
uns als urbane, wirtschaftliche und kulturelle
Kristallisationspunkte wichtige Partner.

In Ostdeutschland ist mit dem Ausbau der
Verkehrswege Schiene, Wasser, Luft und
Stralle die modernste Verkehrsinfrastruktur
Europas entstanden: Leistungsfahige Hafen
wie Rostock, moderne und kundenorientierte

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

Flughafen wie z.B. das im Bau befindliche
Luftdrehkreuz Berlin-Brandenburg-Internatio-
nal oder der Leipziger Flughafen, der Berliner
Autobahnring und nicht zuletzt der Ausbau
der Schienenverkehrswege.

Deutschland ist beispielsweise wichtigster
Exportpartner Skandinaviens und das ge-
genseitige Marktinteresse steigt. Der geplan-
te Ausbau des Suezkanals bis 2010, der die
wichtigste Abkurzung fir den Schiffsverkehr
zwischen Asien und Europa ist und vielfach
als wichtigste Schiffsroute weltweit bezeich-
net wird, eroffnet vollig neue Dimensionen
im Warenverkehr zwischen Europa und Asien.
Der Korridor kénnte tber Sideuropa zur
wichtigsten Verbindung aus den prosperie-
renden asiatischen WirtschaftsrAumen nach
Zentral-, Nord- und Osteuropa werden.

In der Folge ist langfristig ein Bedeutungs-
zuwachs einerseits unserer Ostseehafen zu
erwarten. Andererseits rechnen wir mit einem
Anwachsen von Transportstromen aus Nord-,
Mittel- und Osteuropa in Richtung adriatischer
Hafenzugange Uber das Mittelmeer und
dartber hinaus Richtung Suden.
Transitverkehre sollten nicht nur als Belastung
gesehen werden.

Die raumlichen und wirtschaftlichen

Wachstumsreserven Ostdeutschlands
und des Korridors missen und kénnen
fir ganz Deutschland erschlossen und
genutzt werden.

Auch wenn grol3e Briicken projektiert werden
sollen, nehmen die Ostseehéfen, insbeson-
dere Rostock, fur uns eine Schliisselstellung
ein: Sie ermdglichen erst Hochleistungsver-
bindungen zwischen Skandinavien/Baltikum
(Schiffsverkehr), Mittel- und Suddeutsch-
land (Stral3e und Schiene, Wasserwege) und
dem adriatischen Raum (StraRe, Schiene,

German is a world champion in exporting
goods — we have to become supporter and
creator of these trends ourselves and we have
to develop our existing strengths accordingly.
The concentration of the funds on the strengths
capable of being developed is the need of the
moment and has to be enforced. East Germa-
ny as a whole can only position itself in Euro-
pean competition together with the individual
federal states, if extensive development inter-
relations are identified and arranged actively.

The strategic orientation towards a new
European North-South-axis through East
Germany finds numerous geo-political and
infrastructural chances and potentials.

There are important metropolitan regions and ur-
ban linking spaces as economic potentials: Ros-
tock,Berlin-Brandenburg,Magdeburg,the Saxon
triangle with Halle/Leipzig-Dresden-Chemnitz,
the Thuringian city link of Erfurt-Weimar-Jena.
The cities of Hanover-Brunswick-Gottingen,
Nuremberg-Erlangen, Munich are in national
neighbourhood. The transnational neighbours
like Oslo, the @resund Region or Stockholm in
the North, Poznan, Breslau, Stettin in eastward
direction, Prague and Vienna with Bratislava,
but also Milan or Veneto in southward direction
are important urban, economic and cultural
focal points for us.

In East Germany the most modern transport
infrastructure of Europe was built by exten-
ding the transport routes of rail, water, air and
road: efficient ports like that one in Rostock,
modern and customer-orientated airports like
the air hub Berlin-Brandenburg International
being under construction or the Leipzig airport,
the Berlin motorway ring road and, last but not
least, the extension of the railways lines.

For example, Germany has been the most
important export partner of Scandinavia and

THE DEVELOPMENT CORRIDOR
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Luftverkehr). Die Ostseehafen und ihre Ver-
kehrssysteme ins Hinterland missen noch
starker marktgerecht in neue Logistiksyste-
me und -konzepte eingebunden werden.

Der Flughafen BBI ist ein Projekt von natio-
nalem Interesse. Er braucht nicht nur die eu-
ropaische und transkontinentale Einbindung
im Luftverkehr — als Drehkreuz sind es vor
allem die ,Langstrecken-Umsteiger” im Per-
sonen- und der Umschlag im Guterverkehr,
die verkehrsékonomisch erforderlich sind.
BBI braucht aber auch die innerdeutsche und
grenzibergreifende Einbindung in ein hoch-
wertiges Straf3en- und Schienennetz. Diese
muss im europaischen MaR3stab noch einge-
fordert und optimiert werden.

Die Teilraume in Europa erleben nicht nur
einen strukturpolitischen Wandel, sondern
auch eine politische Dynamik mit einer
neuen Aufgabenverteilung, die auch auf
andere Kontinente ausstrahlt. Dazu ist
Kommunikation, Transport und Koopera-
tion — der Austausch von Waren, Wissen
und Kultur — notwendig.

Innerhalb Ostdeutschlands wurde ein
Nord- und Siudeuropa verbindender Ent-
wicklungskorridor auch die Vernetzung der
Metropolregionen mit den l&ndlichen R&u-
men stutzen. Die demographische Entwick-
lung verlangt von uns, die begrenzten
offentlichen nationalen und europdaischen

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

the mutual market interest is just increasing.
The planned extension of the Suez Ca-
nal until 2010 being the most important short-
cut for the waterway transport between Asia
and Europe and being called the most impor-
tant shipping route opens up completely new
dimensions in the field of goods transport bet-
ween Europe and Asia. The corridor might be-
come — via South Europe — the most important
connection from the growing Asian economic
regions into the direction of Central, Northern
and East Europe.

In the long-term, an increased importance of
our Baltic Sea ports will, on the one hand, be
expected. On the other hand, we expect an
increase of transport flows from North, Cen-
tral and East Europe into the direction of Asi-
an ports via the Mediterranean and beyond
this region in southward direction as well.

We should not always consider transit trans-
ports to be a strain.

The spatial and economic growth reser-
ves of East Germany and of the corridor
have to and can be developed and used
for whole Germany.

Also if big bridges will have to be constructed
the Baltic Sea ports, in particular, the Ros-
tock port, play a key position for us: They just
make high-performance connections bet-
ween Scandinavia/Baltic states (shipping

DB!
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Mittel dort zu bindeln, wo die regionale
Attraktivitat fur Investoren und Arbeit su-
chende Menschen gesteigert werden kann.

Unsere wichtigsten Ziele und Erwartungen
an die nationale und européische Politik
sind deshalb klar und eindeutig:

1. wirtschaftliche und soziale Starkung des
ostdeutschen Raumes als Teil des Ostsee-
Adria-Entwicklungskorridors,

2. Schaffung eines Verkehrsinfrastruktur-
angebotes auf international konkurrenzfa-
higem Niveau,

3. Aufbau von Marketing- und Kommuni-
kationsstrukturen einerseits zur Entlastung
anderer (berlasteter Transportkorridore
und andererseits zur Starkung seiner Po-
tenziale im offentlichen Bewusstsein.

Unsere gemeinsam mit den ostdeutschen
Infrastrukturministern erarbeiteten strategischen
Ziele wollen wir deshalb in der gemeinsam
erarbeiteten Berliner Erklarung festhalten.
Wir sind am Beginn eines langen, aber krea-
tiven Prozesses — unsere Konferenz haben
wir nicht von ungefahr ,Deutsche Auftaktkon-
ferenz* genannt. Weitere Konferenzen, viel-
leicht in Oslo oder in Ljubljana, Koper oder
Wien sollten folgen.

Ich lade Sie herzlich dazu ein!

—

transport), Central and Southern Germany
(road and rail, waterways) and the Adriatic
region (road, rail, air transport) possible. The
Baltic Sea ports and their transport systems
into the hinterland have to be integrated to
a greater extent in new logistic systems and
concepts in terms of market-suitability.

The airport BBl is a project of international in-
terest. It therefore does not only require the
European and transcontinental integration in
air transport — that are mainly the “long-dis-
tance transit passengers” in passenger trans-
port and cargo handling transport as a hub
being necessary in terms of transport econo-
my. BBI therefore requires the national and
border-crossing integration in high-quality
road and rail networks. This has still to be
demanded and optimised on European scale.
The partial spaces in Europe do not only ex-
perience a structural-political change, but also
political dynamics with a new distribution of
tasks radiating also to other continents.

This requires communication, transport and
cooperation — the exchange of goods, know-
ledge and culture.

Within East Germany, a development corridor
connecting North and South Europe would
therefore also promote the connection of the
metropolitan regions with the rural areas. The
demographic development demands us to
bundle the restricted public national and

THE DEVELOPMENT CORRIDOR
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European funds at such locations where the
regional attractiveness can be increased for
investors and people seeking work.

Our most important objectives and ex-
pectation to national and European policy
are therefore clearly and unambiguously:

1. the economic and social strengthening of
the East German region as part of the Baltic-
Adriatic Development Corridor;

2. the creation of a transport infrastructure
offer on internationally competitive level;

3. the establishment of marketing and com-
munication structures to relieve, on the one
hand, the other overloaded transport corri-
dors and, on the other hand, to strengthen
their potentials in public awareness.

That's the reason why we want to fix our
strategic objectives in the Berlin Declaration,
which we prepared in common with the
East German ministers responsible for infra-
structure. We are at the beginning of a
long, but creative process — it was not
by chance that we call our conference
“German Kick-Off Conference. Further
conferences, maybe in Oslo or Ljubljana,
Koper or Vienna should follow.

| warmly invite you to take part!

2. Wirtschaftliche Entwicklungs-
perspektiven und Anforderungen

Dr. Wolfgang Kruger
Staatssekretar im Ministerium fur Wirtschaft
des Landes Brandenburg

Mit der Initiative zur Entwicklung eines Ostsee-
Adria-Korridors positioniert sich Deutschland
—und dabei vor allem die ostdeutschen Bun-
deslander — in einem seit 2004 veranderten
Europa. Sie bietet eine ausgezeichnete Chance,
die ostdeutschen Bundeslander in einem wirt-
schaftlichen Grof3raum in der Mitte Europas
zu prasentieren und Entwicklungsimpulse zu
fordern. Die ostdeutschen Bundeslander wer-
den dabei das Bindeglied sein, das

- den Ostseeraum als fiihrenden Innovations-
markt im Norden Europas,

- den zentraleuropaischen Raum mit seiner
Tradition der kulturellen Vernetzung von
Regionen und

- die neuen Wachstumsméarkte Zentral- und
Osteuropas miteinander verkniipft.

Es ist ein ambitioniertes Ziel, einen Wirt-
schaftsraum zu entwickeln,

- der fuhrend im Bereich wirtschaftsrelevanter
Innovationen und innovativer Koopera-
tionen ist,

- der ein starkes und nachhaltiges Wirt-
schaftswachstum zum Wohl seiner Einwoh-
ner aufweist,

- der hochqualifizierte Arbeitskréafte anzieht
und

- der einen kulturell und sozial hochwertigen,
europaischen ldentitatsraum mit weltweiter
Geltung darstellt.

Um dies zu erreichen, mussen die Regionen,
Stadte und Gemeinden des Korridors inten-
siv zusammenarbeiten.

2. Economic Development
Perspectives and Requirements

Dr. Wolfgang Kruger
State Secretary, Ministry of Economics of
the Brandenburg State

The initiative on the development of a Baltic-
Adriatic Corridor has led to Germany’s posi-
tioning — and in this regard mainly of the East
German federal states — in a Europe that has
been facing changes since 2004. It offers ex-
cellent chances to present the East German
federal states in an economic region in the
centre of Europe, as well as to promote deve-
lopment potentials. The East German federal
states will be the link in this process that

- connects the Baltic Sea region as the leading
innovation market in the North of Europe,

- connects the Central European region with
its tradition of the cultural linking of the
regions and

- links the new growth markets of Central
and Eastern Europe with each other.

It is an ambiguous target to develop an eco-
nomic region

- thatis leading in the field of economy-
relevant innovations and innovative
cooperation,

- that has got a strong and sustainable
economic growth for the well-being of its
inhabitants,

- that attracts highly qualified labour and that
- presents a culturally and socially first-class
European identity region of world-wide

reputation.

For reaching this target, the regions, cities/
towns and municipalities of the corridor
have to enter into intensive cooperation
with each other.

THE DEVELOPMENT CORRIDOR
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Die Bereitschaft der europaischen Akteure,
sich grenz- und damit kulturiibergreifend auf
Fragestellungen und LoOsungsanséatze ein-
zulassen, ist wahrscheinlich einer der wert-
vollsten Innovationsmotoren, die Europa
besitzt. In seiner kulturellen, wirtschaftlichen
und sozialen Vielfalt liegt Europas Innovati-
onspotential, das letztendlich auch zu neuen
wirtschaftlichen Impulsen fuhren wird.

Die Schaffung eines neuen zentraleuro-
paischen Wirtschaftsraumes erfordert
deswegen vor allem eine hohe Kommuni-
kations- und Kooperationsféhigkeit zwischen
den Regionen, um das Zusammentreffen von
Wissen und die ungehinderte Entfaltung von
Wirtschaftskooperationen zu unterstiitzen
und strukturell zu untersetzen.

Die INTERREG-Programme eroffnen uns
ganz neue Moglichkeiten, die européischen
Raume vor allem wirtschaftlich zu entwickeln.
Insbesondere die Aufnahme der Prioritat
.Forderung von Innovationen“ in die trans-
nationalen Programme lasst erwarten, dass
im Rahmen von INTERREG IV verstarkt
wirtschaftspolitische Fragen gestellt und
neue Akteure in deren Bearbeitung einbe-
zogen werden.

In dieser Prioritdt mochte die Europaische
Union vor allem die Schaffung und den
Ausbau von Wissenschafts- und Techno-
logienetzwerken sowie die Aufwertung von
regionalen Forschungs- und Entwicklungs-
kapazitaten unterstiitzen. Verbesserung des
Technologietransfers und des Zugangs zu
wissenschatftlichen Erkenntnissen sowie die
Vertiefung der Zusammenarbeit von KMU
und Forschungseinrichtungen sind hierzu
geeignete Malinahmen.

Wissen und Innovationen, d. h. die Umsetzung
von neuen Erkenntnissen in bessere Produkte,

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

The readiness of the European stakeholders
to deal with issues and approaches on
border-crossing and culture-crossing levels is
probably one of the most valuable motor of
innovation Europe possesses. The innovation
potential of Europe is marked by its cultural,
economic and social diversity that will finally
also generate new economic incentives.

The creation of a new central European
economic region therefore requires mainly
high capability of communication and coope-
ration between the regions to support and
back up structurally the convergence of
knowledge and the unhindered development
of economic cooperation.

The INTERREG-programmes open up com-
pletely new opportunities to develop the
European regions especially in economic
terms. In particular, the integration of the
priority issue “Promotion of Innovations” in
the transnational programmes may expect
that, within the framework of INTERREG |V,
issues relevant to economic policy will be
raised to a greater extent and new players
will be involved in the process.

In this priority, the European Union mainly
wants to support the creation and extension of
networks focussed on science and technology,
as well as the revaluation of regional research
and development capacities. Improving the
technology transfer and the access to scientific
findings, as well as deepening the cooperation
of SMEs and research institutions would be
appropriate measures in this regard.

Knowledge and innovations, i.e. the imple-
mentation of new findings in better products,
techniques and services are important dri-
ving forces for economic growth. These new
programmes offer an instrument enabling us
to adjust also the economic structures of

Verfahren und Dienstleistungen, sind wichtige
Antriebskrafte flr Wirtschaftswachstum. Mit
den neuen Programmen verfugen wir Uber
ein Instrument, auch die Wirtschaftsstrukturen
der neuen Bundeslander noch zielgenauer
auf wissensbasierte Bereiche auszurichten,
um die Innovationskraft unserer Unternehmen
zu starken und zu innovativen, marktfahigen
Produktentwicklungen zu kommen.

Unser Mittelstand, der in den ostdeutschen
Bundeslandern das Ruckgrat der Wirtschaft
bildet, muss seine Ausrichtung auf internationale
Zusammenarbeit verstarken. Gerade ostdeut-
schen KMU fehlt noch zu haufig die notwendige
Unternehmensgré3e, um innovative Produkte,
Dienstleistungen oder Verfahren zu entwickeln
und erfolgreich am Markt einzufiihren.

Um den Ostsee-Adria-Korridor zu entwickeln,
missen wir gemeinsam Schlisselprojekte
initiieren. Die Politik wird dabei Vorhaben
unterstitzen, die in ihrer Gesamtheit eine
integrierte, wirtschaftsorientierte Raumentwick-
lung zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
der beteiligten Regionen zum Ziel haben. Fir
eine Integration der ostdeutschen Bundes-
lander in einen grofRen europaischen Wirt-
schaftsraum gibt es keine Alternative.

Dem Anliegen der Konferenz, den Ostsee-
Adria-Enwicklungskorridor in einer gemein-
samen Aktion der ostdeutschen Lander

- der europaischen Offentlichkeit nahe zu
bringen,

- fur das Vorhaben politische Unterstiitzung
zu suchen und

- kunftige MaRnahmen untereinander
abzustimmen,

kann ich daher nur beipflichten.

the new federal states even more precis-
ely to knowledge-based fields in order to
strengthen the innovative power of our com-
panies and to obtain innovative, marketable
product developments.

Our medium-sized companies that are the
backbone of economy in the East German
federal states have to intensify its focus on
international collaboration. Even the East
German SMEs often have had a lack of the
required company size for developing inno-
vative products, services or technologies and
for placing them successfully on the market.

THE DEVELOPMENT CORRIDOR

15



16

Der Ausbau und die Ertlichtigung des Ver-
kehrsnetzes sind wichtige Meilensteine.
Wollen wir unsere Region als Drehkreuz
zwischen Zentral- und Nordeuropa etablie-
ren, miUssen wir eine leistungsfahige Infra-
struktur und Logistik anbieten. Aus den
infrastrukturellen Knotenpunkten gilt es regio-
nale Struktureffekte und wirtschaftliche Wert-
schopfungsstrategien zu entwickeln.

Die Konferenz wird ein weiterer Schritt dazu
sein, eine international tragfahige Kommunika-
tions- und Organisationsstruktur aufzubauen,
die sich als Plattform fir den Interessenaus-
tausch ebenso anbietet wie zum konkreten ge-
meinsamen Arbeiten befahigt. Sie soll politische
Willensbildung, Formulierungen gemeinsamer
wirtschaftlicher Interessen, eine abgestimm-
te Infrastrukturentwicklung, ein gemeinsames
Auftreten gegentber Brussel und vieles
mehr ermoglichen.

Volkmar Strauch
Staatssekretar in der Senatsverwaltung far
Wirtschaft, Technologie und Frauen, Berlin

Die Senatsverwaltung fur Wirtschaft, Techno-
logie und Frauen begriif3t diese Veranstaltung,
die die Regionalentwicklung mit der Wirtschaft
zusammen gestaltet. Um im Standortwettbe-
werb zu bestehen, muss die Raumordnung im
Zusammenwirken mit der Wirtschaftspolitik die
Voraussetzungen fur Innovations- und Wachs-
tumsprozesse verbessern.

Ich méchte zehn Thesen nennen, die aus meiner
Sicht flr eine Zusammenarbeit in einem Ost-
see-Adria-Entwicklungskorridor wichtig sind.

1. Der Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor ist
ein gutes Beispiel fur transnationale Zusam-
menarbeit. Das letzte Baltic Development
Forum in Tallinn, an dem ich Berlin vertrat,
fand fur diese Art der Vernetzung zwischen
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In order to develop the Baltic-Adriatic Corridor
we have to initiate together key projects.
Politics will support such projects aiming — in
their entirety — at an integrated, economic-re-
lated regional development to strengthen the
competitiveness of the participating regions.
There is no alternative for the integration
of the East German federal states in alarge
European economic region.

That's the reason why | very much agree with
the issue of the conference

- to familiarize the European public with the
Baltic-Adriatic-Development Corridor
within the framework of a common action
of the East German federal states,

- to ask for political support for the projects
and

- to coordinate future measures.

Extension and strengthening of the transport
network are important milestones. If we want
to establish our region as a hub between
Central and Northern Europe, we do have to
offer efficient and capable infrastructures and
logistics. It will be necessary to develop regio-
nal structural effects and economic strategies
on value creation from the infrastructural hubs.

The conference will be a step forward to de-
velop an internationally sustainable communi-
cation and organisation structure that might
be a platform for the exchange of interests,
as well as enable collaboration on precise
issues. The conference shall enable, among
other things, to form opinions on political
issues, to formulate common economic inte-
rests, to reach a harmonised development of
the infrastructure, and to represent the inte-
rests in common in Brussels.

Regionen eine m. E. treffende Beschreibung: ,We
are similar enough to learn from each other and
we are different enough that it makes sense".

2. Nachbarn haben nur dann nachbarschaft-
liche Eigenschaften, wenn sie tatséchlich die
Fahigkeit haben, zueinander zu kommen.
Hierbei kommt der Frage der Erreichbarkeit
eine besondere Bedeutung zu.

3. Nachbarschaften haben ,spill over* Effekte,
so haben wirtschaftliche Aktivitdten immer Aus-
wirkungen auf Anrainerstaaten oder Agglomera-
tionen zwischen Metropolen-Kernen. Es macht
also Sinn, eine Nord-Sud Partnerschaft aufzu-
bauen und diese spill over Effekte zu nutzen.

4. Regionen und Stadte haben immer ein
gutes und langes Gedachtnis. Unsere histo-
rischen Erfahrungen entlang dieses Raumes
sind Grund genug, hieran anzuknipfen und
diese wieder zu beleben.

5. Raumplanung ist dann sinnvoll, wenn sie die
wirtschaftlichen Potentiale und Entwicklungs-
chancen berticksichtigt und eventuell auch an
erste Stelle stellt. Denn das Zusammenwachsen
der Regionen hangt von den wirtschaftlichen
Entwicklungen ab. In diesem Zusammenhang
stellt sich die Frage, ob der Ostsee-Adria-Ent-
wicklungskorridor, trotz seiner rdumlichen
Dimensionen ein Wirtschaftscluster sein kann.
An einem Nord-Sud-Korridor als reiner Transit-
strecke kann kein Interesse bestehen.

Volkmar Strauch
State Secretary at the Berlin Senate Department
for Economics, Technology and Women'’s Issues

The Senate Department for Economics, Techno-
logy and Women's Issues highly welcomes this
conference that is performed by bodies of regi-
onal development in cooperation with the eco-
nomy. To be competitive among the locations
regional development has to focus on improving
the prerequisites for processes of innovation and
growth in interrelation with economic policy.

I would like to state ten theses which are —from
my point of view — important for the cooperati-
on in a Baltic-Adriatic-Development Corridor.

1. The Baltic-Adriatic Development Corridor is
a good example of transnational cooperation.
| think the last Baltic Development Forum in
Tallinn at which | represented Berlin, formu-
lated this connection between the regions ac-
curately by saying: ,We are similar enough
to learn from each other and we are different
enough that it makes sense”.

2. Neighbours will only be neighbours in the
real sense, if they are really capable of coming
together and cooperating. In this respect, the
issue of accessibility is of special importance.

3. Neighbouring countries have got ,spill over*
effects; by this any economic activities always
have an influence on Riparian states or ag-
glomerations between metropolitan cores.
It would therefore make sense to establish a
North-South partnership and to make use of
these spill over effects.

4. Regions and cities always have a good me-
mory. Our experience gained by history along
this region is reason enough to follow and re-
vive this experience.

THE DEVELOPMENT CORRIDOR

17



18

6. Der Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor ist
wichtig, weil die beteiligten Regionen die Kern-
stlicke der Mitte Europas bilden. Die zentripe-
talen Krafte dieses Raumes missen gebundelt
und zusammengehalten werden.

7. Wir wissen um die intensiven Ost-West-
Beziehungen und Handelsstréme. Doch auch
die Nord-Sud-Handelsstrome wachsen stetig.
Wichtig sind hierbei die Kreuzungspunkte
beider Verbindungen. Ein solcher wichtiger
Kreuzungspunkt ist zum Beispiel die Metro-
polregion Berlin-Brandenburg.

8. Zur Organisation dieser Handelsstrome
gehort eine ausgefeilte Logistik. Der Ostsee-
Adria-Entwicklungskorridor bietet sich als Ent-
wicklungsraum fir neue Logistikansétze an.

9. Die Ostsee und das Mittelmeer haben als
Meere in Randlage der Européischen Union
eine wichtige symbolische Funktion.

10. Eine erfolgreiche Zusammenarbeit im
Entwicklungskorridor gelingt dann, wenn
Wirtschaft, Wissenschaft und Politik zusam-
menarbeiten und eng kooperieren, wie dies in
einer so genannten Triple Helix Struktur oder,
wie wir es nennen — Quadriga — geschieht.

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

5. Spatial planning will be reasonable, if it
considers the economic potentials and develop-
ment chances and possibly gives first priority to
those ones, because the growing together of
the regions depends on the economic de-
velopment. In this context, the question arises
whether the Baltic-Adriatic Development
Corridor can be an economic cluster despite
its spatial dimensions. There might be surely
no interest in having a North-South corridor
as a pure transit route.

6. The Baltic-Adriatic Development Corridor
is important because the participating regions
form the core areas of the middle of Europe.
The centripetal forces of this region have to
be bundled and kept together.

7. We know about the intensive East-West-
relationships and trade flows. But the North-
South trade flows are permanently increasing.
The metropolitan region of Berlin-Brandenburg
is such an important crossing point.

8. Well-thought logistics is also required
to organise trade flows. The Baltic-Adriatic
Development Corridor would be appropria-
te as a development region for new logistic
approaches.

9. The Baltic Sea and the Mediterranean Sea have
got an important symbolic function as oceans in a
peripheral position in the European Union.

10. Successful cooperation within the develop-
ment corridor will be possible, if economy,
science and policy work together and coope-
rate closely as this is the case in a so-called
triple helix structure, or quadriga, as we call it.

3. Territoriale Zusammenarbeit —
wichtige Schritte zur Umsetzung
der Territorialen Agenda der EU

Dr. Wolfgang Preibisch
Unterabteilungsleiter im Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Mitteleuropa rlckt immer naher zusammen.
Vor diesem Hintergrund gewinnt die Frage
an Bedeutung, wie wir diesen territorialen
Zusammenhalt raumentwicklungspolitisch
gestalten. Dieser Frage haben sich die fur
Raumentwicklung in den EU-Mitgliedstaaten
zustandigen Ministerinnen und Minister ge-
stellt und sich im Rahmen der Deutschen
EU-Ratsprasidentschaft im Mai 2007 auf
die Territoriale Agenda der EU und die
Leipzig Charta verstandigt und damit die
Grundlage fir eine nachhaltige wirtschaft-
liche Entwicklung unserer Regionen und
Stadte geschaffen.

Wir wollen diese Ziele im Skandinavisch-
Adriatischen-Korridor fir Wachstum und
Entwicklung umsetzen. Es geht darum, den
Korridor verkehrlich effizienter zu nutzen und
den Gemeinden, Stadten und Regionen die
fur ihre wirtschaftliche und soziale Entwick-
lung notwendigen Impulse zu geben. Dabei
gilt es, neben der Verbesserung der verkehr-
lichen Situation die Entwicklungspotentiale
zu mobilisieren und die 6rtlichen und regio-
nalen Charakteristika der Stadte und Regio-
nen herauszustellen.

Dazu bedarf es einer europaweiten Zusam-
menarbeit, unmittelbar grenziberschreitend
und vor allem transnational, Giber Staats- und
Kulturgrenzen, hinweg. Ein Forderinstrument
istINTERREG als Mainstream-Forderung der
EU-Strukturfondsmittel (Ziel-3-F6rderung). Das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung unterstitzt diese Kooperation

3. Territorial Cooperation —
Important Steps to Implement the
Territorial Agenda of the EU

Dr. Wolfgang Preibisch
Head of Directorate at the Federal Ministry for
Transport, Building and Urban Development

Central Europe is moving together. Behind
this background it is important to know how
we create this territorial cooperation in terms
of regional development policy.

The ministers of the EU-member countries
being responsible for regional development
faced up to this question and in May 2007
they therefore agreed on the Territorial Agen-
da of the EU and the Leipzig Charta within
the framework of the German EU-council
presidency; by this they established the
fundamentals for a sustainable economic
development of our regions and cities.

It is our aim to implement these objectives in
the Scandinavian-Adriatic Corridor for Growth
and Development. The focus is on using the
corridor more efficiently in terms of transport
and to give the municipalities, cities and regions
the impetus necessary for their economic and
social development. For this purpose, the activi-
ties concentrate on mobilising the development
potentials, as well as on stressing the local and
regional characteristics of the cities and regions
apart from improving the transport situation.

This requires European-wide cooperation,
in a directly border-crossing manner, mainly

THE DEVELOPMENT CORRIDOR

19



20

seit 2002 mit dem Bundesprogramm , Trans-
nationale Zusammenarbeit‘. Im Zeitraum
2003 bis 2006 wurden mit Mitteln des Bun-
desprogramms in Hohe von 4,8 Mio. Euro
insgesamt 45 INTERREG-III-B-Projekte in
vier transnationalen Kooperationsrdumen
(Alpen, Nordsee, Ostsee, CADSES) gefordert.
Mit den eingesetzten Mitteln konnten wir ein
Vielfaches, insgesamt 51,3 Mio. Euro, an
Strukturfondsmitteln einwerben. Die bisher
geforderten Projekte zeigen, dass mit gerin-
gem investivem Mitteleinsatz Ziele wie die
Erhdhung und Intensivierung von Erreichbar-
keit, Mobilitdt und Vernetzung durchaus
erreicht werden koénnen.

Zunehmende wirtschaftliche Interaktionen
sowie steigende Verkehrsaufkommen, insbe-
sondere in Mitteleuropa, erfordern schnel-
le, effiziente und aufeinander abgestimmte
Verkehrsverbindungen. Hierzu bedarf es der
Vermeidung von Engpéassen und der Entwick-
lung von multimodalen Verkehrsnetzen. Ein
Grof3teil des Guterverkehrsaufkommens fiir
Mitteleuropa wird Uber die Ostsee- und Ad-
riahafen abgewickelt. Die Adriahafen Triest,
Koper und Rijeka haben das Potential, sich
zu Gateway-Hafen fir Waren von und nach
Asien zu entwickeln. Die @resundregion ist
heute schon eine boomende Region. Um
eine effiziente Vernetzung der Verbindungen
und somit eine Verbesserung von Mobilitat
und Erreichbarkeit zu gewéhrleisten, ist eine
Renaissance der Nord-Siid-Verbindungen in
Europa erforderlich.

Der skandinavisch-adriatische Korridor
verknupft européische Metropolen, Stadt-
regionen und wichtige Stéadte. Von Oslo, Kopen-
hagen, Berlin, Prag, Bratislava, Wien, Zagreb
und Ljubljana bis an die Adriahafen Triest,
Koper und Rijeka werden insgesamt 8 eu-
ropaische Hauptstadte und 11 europaische
Lander durch diesen Korridor abgedeckt.

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

transnationally, beyond country and cultural
borders. INTERREG constitutes a funding
instrument as mainstream funding of the EU
structural funds (Objective-3-Funding). Since
2002 the Federal Ministry for Transport, Buil-
ding and Urban Development has supported
this cooperation with the federal programme
“Transnational Cooperation”. From 2003 until
2006 altogether 45 INTERREG-III-B-projects
were supported with funds of the federal pro-
gramme amounting to € 4.8 million in four
transnational regions of cooperation (The
Alps, North Sea, Baltic Sea, CADSES). With
the help of the funds used we were able to
raise a multiple of funds, in total € 51.3 milli-
on of structural funds. The projects that have
been promoted up to now show that is it quite
possible to reach targets such as increasing
and intensifying accessibility, mobility and
networking just by little investments.

Increasing economic interactions, as well as
increasing transport volumes, in particular in
Central Europe, require fast, efficient and
harmonised transport connections. In this
regard, bottlenecks have to be avoided and
multi-modal transport networks to be developed.
A huge part of the freight transport volume for
Central Europe is handled via the Baltic Sea
and Adriatic ports. The Adriatic ports of Triest,
Koper and Rijeka have got the potential to
become gateway ports for goods transported
from and to Asia. The region of @resund is
already now a booming region. For guarantee-
ing an efficient networking of the connections
and thus an improvement of mobility and
accessibility a renaissance of the North-South
connection is necessary in Europe.

The Scandinavian-Adriatic corridor connects
European metropolises, urban regions and
important cities. Ranging from Oslo, Copen-
hagen, Berlin, Prague, Bratislava, Vienna,
Zagreb and Ljubljana up to the Adriatic ports

Ziel fur den Korridor muss es sein, die jetzige
Fahrtdauer im Personen- und Guterverkehr
wesentlich zu verkirzen und den Korridor ver-
kehrlich effizienter zu nutzen. Heute muss
man im Personenverkehr fir die in Luftlinie
rund 250 km lange Strecke von Berlin nach
Kopenhagen Uber Hamburg und damit etwa
630 km weit fahren. Dafur benétigt man 6 %
Stunden. Von Berlin nach Wien sind es sogar

of Triest, Koper and Rijeka this corridor
covers altogether 8 European capitals and
11 European countries.

It has to be the corridor’s objective to de-
cisively reduce the present travelling times in
passenger and freight transport, as well as to
use it more efficiently in terms of transport.
Nowadays, the distance from Berlin to Copen-
hagen via Hamburg is 630 km long in passen-
ger transport, at a bee-line of 250 km. It takes
you 6.5 hours to cover this distance. It even
takes you 9 hours to go from Berlin to Vienna,
that's also a distance of some 630 km. If you
have a closer look, however, at the distance
from Amsterdam to Stuttgart, being of similar
distance, then it takes you only 5.5 hours to
go there. Going from Paris to London, that's
just 2/3 of the afore-mentioned distance,
takes you only 2% hours.

The Scandinavian-Adriatic corridor will look
at a wider picture and link its activities with
those of the Central European Transport
Corridor CETC according to a guiding model;
those activities will have to be harmonised.
We also wish to closely cooperate with the
West Polish partners.

We are of the opinion that the Scandinavi-
an-Adriatic corridor is of central strategic im-
portance and constitutes the main issue of
the Territorial Agenda, the Federal Program-
me “Transnational Cooperation” of the EU-
Structural Funds. In this spirit, we established
an inter-ministerial accompanying team in
summer 2007. Furthermore, we initiated an
accompanying research project within the
framework of which, consulted by the Fede-
ral Agency for Civic Engineering and Regional
Development, two project applications were
initiated; they will be submitted in the INTER-
REG-IV-B-cooperational regions of the Bal-
tic Sea and Central Europe in spring 2008.

THE DEVELOPMENT CORRIDOR

21



22

9 Stunden fir annahernd ebenfalls 630km.
Betrachtet man hingegen die &hnlich lan-
ge Strecke von Amsterdam nach Stuttgart,
so sind nur 5 % Stunden aufzuwenden. Fir
die Strecke von Paris nach London, immer-
hin zwei Drittel der zuvor genannten Wege,
bendtigt man nur 2 1/4 Stunden.

Der Skandinavisch-Adriatische Korridor wird
Uber den eigenen Tellerrand hinausschauen
und seine Aktivitdten mit denen des Mittel-
europaischen Verkehrskorridors CETC im
Sinne eines Leitermodells vernetzen und sie
aufeinander abstimmen. Wir wiinschen uns
eine enge Zusammenarbeit auch mit west-
polnischen Partnern.

Aus unserer Sicht, ist der Skandinavisch-
Adriatische Korridor von zentraler strategischer
Bedeutung und bildet die Schwerpunkte
der Territorialen Agenda, des Bundespro-
gramms ,Transnationale Zusammenarbeit”
und der Mainstream-Forderung ,Européi-
sche Transnationale Zusammenarbeit* der
EU-Strukturfonds ab. In diesem Sinne ha-
ben wir im Sommer 2007 eine interminis-
terielle Begleitgruppe eingesetzt. Wir haben
dartiber hinaus ein Begleitforschungsvorha-
ben initiiert, im Rahmen dessen, beraten
durch das Bundesamt fur Bauwesen und
Raumordnung, zwei Projektantrage erarbeitet
werden, die in den INTERREG-IV-B-Koope-
rationsraumen Ostsee und Mitteleuropa im
Frihjahr 2008 eingereicht werden. Daruber
hinaus haben wir den Deutschen Verband
fur Wohnungswesen, Stadtebau und Raum-
ordnung beauftragt, eine Interessengemein-
schaft Skandinavisch-Adriatischer Korridor
ins Leben zu rufen. Die Aktivitaten der In-
teressengemeinschaft werden sich auf die
Interessenbiindelung sowie gezieltes Net-
working und Lobbying konzentrieren.
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Furthermore, we entrusted the German
Association for Housing, Urban Planning
and Regional Development with bringing a
community of interests for the Scandinavi-
an-Adriatic Corridor into being. The activities
of this community of interests will focus on
bundling the interests as well as on specific
networking and lobbying.

4. Raumwirtschaftliche
Voraussetzungen fir die
Entwicklung des Korridors

Prof. Dr. Hans-Joachim Kujath
Institut fir Regionalentwicklung und
Strukturplanung, Erkner

Der Ostsee-Adria-Korridor stellt die klrzeste
Verbindung zwischen Ostsee und Adria dar.
Der Korridor verbindet Teilrdume, die auf
historisch gewachsenen wirtschaftlichen
und kulturellen Beziehungen beruhen. In-
nerhalb des nordlichen und des sudlichen
Teilraums lassen sich enge wirtschaftliche,
politische und kulturelle Verflechtungen
identifizieren. Im mittleren ,Verbindungs-
raum“ gibt es seit den politischen Umbri-
chen 1989/90 die Chance, an historische
wirtschaftliche und kulturelle Verbindungen
wieder anzuknipfen.

4. Preconditions of Spatial
Economics for the Development
of the Corridor

Prof. Dr. Hans-Joachim Kujath
Institute for Regional Development and
Structural Planning (Erkner)

The Baltic-Adriatic-Development Corridor is
the shortest connection between the Baltic Sea
and the Adriatic Sea. This corridor connects
partial territories having their origin in histori-
cally based economic and cultural relations.
Within the northern and southern partial ter-
ritories, close economic, political and cultural
cross-links can be identified. In the middle
“Territory of Connections” there has been the
chance since the political changes in 1989/90
to build on historical, economic and cultural
connections again.

In the past, the transfer of knowledge was the
most essential reason for establishing trans-
national cooperation and offers now numerous
opportunities for the development of the Baltic-
Adriatic Corridor. The transfer of knowledge
contributes to the formation of new centres
and new peripheries, this means, knowledge
structures spaces. Again and again, individual
cities and towns within the corridor have given
impetus in terms of culture and creativity like
for instance Florence in the 15th century,
Vienna between 1780 and 1910 or Berlin
during the times of the Weimar Republic.
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Der Transfer von Wissen bildete in der Vergan-
genheit ein wichtiges Motiv fUr transnationa-
le Kooperationen und bietet Mdéglichkeiten
far die Entwicklung des Ostsee-Adria Kor-
ridors. Wissenstransfer tragt zur Herausbil-
dung neuer Zentren und neuer Peripherien
bei, somit strukturiert Wissen den Raum.
Immer wieder haben einzelne Stadte im
Korridorraum entscheidende kulturelle und
kreative Impulse gesetzt, wie beispielsweise
Florenz im 15. Jahrhundert, Wien zwischen
1780 und 1910 oder Berlin in der Zeit der
Weimarer Republik.

Die regionalen Wirtschaftspotentiale im
Korridorraum kdnnen durch funktionale Ver-
netzungen zwischen den Branchen und in-
nerhalb der Branchen starker genutzt werden.
Die vorhandenen Wissens- und Innovations-
potentiale sind im Norden besonders ausge-
pragt. Hier findet man hoch technologisierte
Wirtschaftsstrukturen, die sich auf eine breite
Forschungsaktivitat stitzen. Im Ubrigen Raum
konzentrieren sich die Wissens- und Innova-
tionspotentiale auf die Metropolregionen.

Die Bereiche Biotechnologie, Information
und Kommunikation sowie Automotive sind
im Korridor Schwerpunktbranchen. Als vierte
kommt die maritime Wirtschaft hinzu, da hier
aufgrund der Lage des Korridors zwischen
Ostsee und Adria erhebliches Potential im
Korridorraum vorhanden ist.

DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

The regional economic potentials in the corridor
can be used, to a greater extent, by functional
networking between the sectors and within the
sectors. The existing knowledge and innova-
tion potentials are particularly more evident
in the North. Here you have highly developed
economic structures based on comprehensive
research activities. In the other regions, the
knowledge and innovation potentials are con-
centrated on the metropolitan regions.

The corridor’s focus has been on the fields of
biotechnology, information and communication,
as well as automotive industry as the central
sectors. The maritime industry has been in the
fourth place because considerable potential has
been available in the corridor due to its location
between the Baltic Sea and the Adriatic Sea.

A*“stock taking” of the foreign trade connections
of selected federal states reveals that the
potential of cooperation is capable of being ex-
tended. The majority of foreign trade deals are
made with “Non-Corridor-Countries”, mainly
in Western Europe. The share of foreign trade
relationships of the federal states with the
“Corridor Countries” ranges between 17.5%
(Berlin-Brandenburg) and 29.76% (Bavaria).

Metropolitan regions play a key role as regards
the linking of the corridor region. The corridor
has a polycentric structure with numerous
capital and metropolitan regions. About 110
million people are living in the area under in-
vestigation, this corresponds to roughly 20%

Eine Bestandsaufnahme der AuRRenhandels-
verflechtungen ausgewahlter Bundeslander
verdeutlicht, dass die Kooperationspotentiale
ausbaufahig sind. Der Grol3teil des Aul3en-
handels wird mit ,Nicht-Korridorstaaten“ ab-
gewickelt, vor allem mit Westeuropa. Der
Anteil der AuRenhandelsverflechtungen der
Bundeslander mit den ,Korridorstaaten* liegt
zwischen 17,5 % (Berlin-Brandenburg) und
29,76% (Bayern).

Metropolregionen kommt eine Schlisselrolle
fur die Verknipfung des Korridorraumes zu.
Der Korridor weist eine polyzentrale Struktur
mit zahlreichen Hauptstadt- und Metropolre-
gionen auf. Im gesamten Untersuchungs-
raum leben circa 110 Mio. Menschen, dies
entspricht knapp 20 % der EU Bevdlkerung.
Dabei wirken die Metropolen und Wachs-
tumskerne durch Vernetzungen untereinan-
der und mit ihren Regionen als Motoren der
Korridorintegration. Entscheidend fur den
Erfolg dieser Funktion ist daher, dass sich
die Erreichbarkeiten zwischen den Metro-
polen verbessern.

Qualitative Verbesserungen und Lucken-
schlisse der Verkehrsinfrastruktur sind
notwendig. Derzeit wird Uber eine strate-
gische Aufwertung der Nord-Sud-Verbin-
dung diskutiert, auch um andere Korridore
zu entlasten. In den vergangenen Jahren
haben in Teilabschnitten des Korridors
bereits erhebliche Modernisierungen und
Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur

of the population of the EU. In this respect, the
metropolises and centres of growth interact by
networking among each other and with their
regions as motors for the integration of the
corridor. The fact that accessibility between the
metropolises will have to improve is therefore
decisive for the success of this function.

Qualitative improvements and bridging gaps
of the transport infrastructure are necessary.
At present, a strategic revaluation of the North-
South connection is under discussion, also ai-
ming at relieving the other corridors. In previous
years, considerable modernisation activities and
improvements of the transport infrastructure took
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DER ENTWICKLUNGSKORRIDOR

place in the partial zones of the corridor. Further
projects are being planned, like for instance the
construction of a Brenner basic tunnel or the
promotion of “maritime motorways” at the Medi-
terranean and the Baltic Sea. As regards freight
transport, high increases in volume are forecasted,
in particular for the Southern region and the Medi-
terranean ports. The number of passengers in air
traffic also increased tremendously in the Baltic-
Adriatic-Corridor in the past few years.

The vision is to get an integrated development
corridor between the Baltic Sea and the Adriatic
Sea. In this regard, the following aspects are
of importance:

- Using the potentials of the metropolitan
regions,

- Linking education, economy and science,

- Infrastructure measures for the support of
regional development,

- Increasing the public perception of the
corridor.

Accessibility in the corridor

(fastest train connection):

* Berlin — Copenhagen: 6:44 h

» Copenhagen — Stockholm: 5:09 h

» Copenhagen — Oslo: 8:22 h

* Berlin — Vienna: 9:17 h

* Berlin — Prague: 4:35 h

« Vienna — Budapest: 2:51 h

* Vienna — Triest: 7:36 h

stattgefunden. Weitere Projekte sind in
Planung, wie beispielsweise der Bau eines
Brennerbasistunnels oder die Foérderung
von ,Meeresautobahnen* in Mittelmeer
und Ostsee. Fur den Giterverkehr werden
starke Transportzuwéachse prognostiziert,
insbesondere fir den sudlichen Raum und
die Mittelmeerhafen. Auch das Passagier-
aufkommen im Flugverkehr im Ostsee-Adria
Korridor hat in den vergangenen Jahren
erheblich zugenommen.

Die Vision ist ein integrierter Entwicklungs-

raum zwischen Ostsee und Adria. Dabei sind

die folgenden Aspekte von Bedeutung:

- Potentiale der Metropolregionen nutzen

- Vernetzung von Bildung, Wirtschaft und
Wissenschatft,

- Infrastrukturmaf3nahmen zur Unterstitzung
der Regionalentwicklung,

- die Wahrnehmung des Korridorraums
verbessern.

Erreichbarkeiten im Korridor
(schnellste Zugverbindung):

* Berlin — Kopenhagen: 6:44 h

» Kopenhagen — Stockholm: 5:09 h
» Kopenhagen — Oslo: 8:22 h

* Berlin — Wien: 9:17 h

* Berlin — Prag: 4:35 h

» Wien — Budapest: 2:51 h

* Wien — Triest: 7:36 h

L Iilllil
: 3 1
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Européische Vernetzung und wirtschaftliche
Kooperation — Chancen und Perspektiven

European Networking and Economic Cooperation —

Chances and Perspectives

1. Européische Vernetzung im
Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor

Paolo Menegazzo, Regione Veneto
Francesca Forestieri, Net Engineering, Rom

Das A-B Landbridge Projekt (Juni 2006 bis
April 2008) ist ein europaisches Koopera-
tionsprojekt mit 19 Partnern aus 6 Landern
und untersucht die drei parallel verlaufenden
intermodalen Transportkorridore von Gdynia/
Gdansk zur Adria, von Sczecin/Swinoujscie
zur Adria sowie von Rostock zur Adria. Im
Rahmen des Projektes wird eine erste Mach-
barkeitsstudie zur Entwicklung von den drei
Korridoren erarbeitet. Die Korridore verbin-
den die Wachstumsmarkte zwischen Nord-
europa und dem Mittelmeerraum und tragen
zum regionalen wirtschaftlichen Zusammen-
halt bei. Als Ergebnis wird eine Road Map
fur die Korridore entwickelt, welche Festle-
gungen flr ein institutionelles Profil fur das
A-B-Landbridge Kooperationsprogramm
und Empfehlungen fur konkrete MalRnah-
men umfasst.

Das Projekt zielt auf die Identifizierung,
Charakterisierung und Bewertung von den drei
Korridoren ab —in Hinblick auf Regionalentwick-
lung, Verkehrsbedingungen und logistische
Dienstleistungen. Berlcksichtigt werden der
Status Quo (2006) und eine Prognose flir die
Zukunft (2010 und 2020). Diese Analyse
konsultiert wichtige Referenzprojekte/-pro-
gramme auch auf3erhalb des Kooperationsrau-
mes. Das Projekt A-B Landbridge basiert auf
der Einrichtung von neuen, multisektoralen

EUROPAISCHE VERNETZUNG

1. European Networking within the
Baltic-Adriatic-Development Corridor

Paolo Menegazzo, Regione Veneto
Francesca Forestieri, Net Engineering, Rom

The A-B Landbridge project (duration: June
2006 — April 2008) is a European cooperation
project with 19 partners coming from 6 countries
and investigates the three parallel inter-modal
transport corridors from Gdynia/Gdansk to
the Adriatic Sea, from Sczecin/Swinoujscie to
the Adriatic Sea, as well as from Rostock to
the Adriatic Sea. Within the framework of the
project a first feasibility analysis of the three
corridors has been prepared. The corridors
connect the growth markets between Northern
Europe and the Mediterranean region and
contribute to the regional economic cohesion.
A road map will be prepared including spe-
cifications for an institutional profile for the
A-B-Landbridge cooperation as well as
recommendations for precise measures.

Partnerschaften zwischen Akteuren verschie-
dener Verwaltungen und Institutionen sowie
dem privaten Sektor fir die Bewertung der ver-
schiedenen A-B Landbridge-Szenarien und
der potentiellen Marktmoglichkeiten. Dartber
hinaus zielt das Projekt auf die Identifizierung
der wichtigsten Kooperationsdienstleistungen
fur Hafen und Terminals ab und bewertet die
notwendigen Voraussetzungen fur die Inan-
spruchnahme von Dienstleistungen.

Prof. Per Homann Jespersen
FLUX Centre for Transport Research,
Universitat Roskilde

Das INTERREG Il B-Projekt COINCO (Cor-
ridor of Innovation and Cooperation) hat die
Entwicklung und Optimierung von Verkehr,
Infrastruktur, Innovation und Kooperation
entlang der skandinavisch-zentraleuropa-
ischen Nord-Sid-Achse zum Ziel. Kernidee
von COINCO — mit 17 Partnern aus 5 Landern
— ist die Verdichtung der Kooperation zwi-
schen einem der innovativsten Raume der
EU (Dresundregion) und dem grof3ten zen-
traleuropéischen Metropolenraum (Berlin/
Brandenburg) sowie die Entwicklung von
Instrumenten fir grenziberschreitende Zu-
sammenarbeit, um eine nachhaltige und
attraktive Region zu schaffen, die im globali-
sierten Wettbewerb bestehen kann.

Ein Ergebnis war die Entwicklung eines
Strategiepapiers zu den Entwicklungspoten-
zialen des Korridors. In verschiedenen Work-
shops wurden Visionen fur die Entwicklung
der COINCO-Region und entsprechende

The project aims at identifying, characterising
and assessing the three corridors — with respect
to regional spatial development, transport
conditions, and logistics services: The sta-
tus quo (2006) and forecasts for the future
(2010, 2020) will be taken into account. This
analysis uses important reference projects
and programmes also outside the territory of
cooperation. The A-B Landbridge project is
based upon establishing new, real multi-sec-
toral partnerships between stakeholders from
different administrations, institutions and the
private sector for the evaluation of the diffe-
rent A-B Landbridge scenarios and of the
potential market opportunities. In addition,
the project aims at identifying the most viable
co-operation services for ports and terminals
and evaluates the necessary preconditions
for activating the services.
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Umsetzungsstrategien definiert. Die Ergeb-
nisse sind in dem ,Vision Document* als
Arbeitsgrundlage festgehalten.

Am 7. Marz 2007 haben Politiker aus den
Stadten und Regionen des Korridors in
Oslo eine Charta unterschrieben. Die Un-
terzeichnung der COINCO Charta ist das
konkrete Resultat, welches die so genannte
~Skandinavische Arena“ — eine Kooperation
zwischen der danisch-schwedischen @resund-
Region und der schwedisch-norwegischen
GO-Region (GO fur Goteborg und Oslo) —
initiiert hatte. Durch einen ,bottom-up ap-
proach” ist es in dieser Zeit gelungen, eine
Strategie auf den Gebieten wirtschaftlicher
Entwicklung und Zusammenarbeit, instituti-
oneller Kooperation und Verkehrsinfrastruk-
turentwicklung auszuarbeiten sowie eine
Reihe von konkreten Projekten zur kuinftigen
Weiterentwicklung vorzuschlagen.

Karl Fischer
Geschéftsfuhrer, Logistik Kompetenz
Zentrum GmbH (LKZ)

Aufgrund der Globalisierung steigt die Zahl
der Verkehrstrome weltweit immer mehr an.
Insbesondere im Bereich Containerverkehr
war und wird das Wachstum weiterhin un-
verhaltnismaRig hoch sein. In Europa sind
die Kapazitaten in den Hafen der nérdlichen
Port Range und die Verbindungen von Stra-
e und Bahn zum Hinterland véllig Gberlastet,
was zu grofRen Verzogerungen fihrt. Der
Markt, die Transportunternehmen und die
Transporteure suchen nach neuen Wegen
und haben dabei die Hafen des Sud- und
Mittelmeerraumes entdeckt. Von hier aus wer-
den die Guter nach Mittel- und Nordeuropa
transportiert. Das bringt Zeit- und Kosten-
vorteile mit sich und im Sinne eines Europa-
ischen Bewusstseins fur den Klimawandel
fahrt dies auch zu CO,-Reduzierungen.

EUROPAISCHE VERNETZUNG

Prof. Per Homann Jespersen
FLUX Centre for Transport Research,
University of Roskilde

The INTERREG Il B-project COINCO (Corri-
dor of Innovation and Cooperation) aims at
developing and optimising transport, infra-
structure, innovation and cooperation along
the Scandinavian-Central European North-
South-axis. It is the central idea of COINCO
— together with 17 partners from 5 countries —
to deepen the collaboration between the most
innovative regions of the EU (dresund region)
and the biggest Central European region
(Berlin/Brandenburg), as well as to develop
instruments for the border-crossing coopera-
tion for creating a sustainable and attractive
region being competitive on global level.

The preparation of a strategy paper on the
development potentials of the corridor was
one of the results. Different workshops defined
visions for the development of the COINCO-
region and respective implementation strate-
gies. The results were fixed as a basis to work
with in the “Vision Document”.

On 7 March 2007 politicians of the cities
and regions of the corridor met in Oslo to
sign a charter. The signing of the COINCO-
Charter was the concrete result which was
achieved by the so-called “Scandinavian
Arena” — cooperation project between the
Danish-Swedish @resund region and the
Swedish-Norwegian GO-region (GO for
Gothenburg and Oslo). By using a “bottom-
up approach” it was possible at that time to
prepare strategies in the fields of economic
development cooperation, institutional co-
operation and development.

Aber es besteht auch die Gefahr, dass der
sehr sensitive Alpenraum von den Waren,
die auf der Stral3e befordert werden, ,Uber-
rannt* wird. Um diese Gefahr zu vermeiden,
sind die logistischen Dienstleistungsanbie-
ter aufgefordert, zeitig genug geeignete und
machbare Losungen zu entwickeln.

In dem europdaischen Projekt Alpine Freight
Railway (AlpFRail, 2003 bis 2007) wurde
diese Problematik aufgegriffen und inno-
vative Losungen fir eine Verlagerung der
Gdter von der StralRe auf die Schiene entwi-
ckelt. Funf konkrete Bahnkonzepte wurden
im Rahmen einer Partnerschaft bestehend
aus 17 lokalen, regionalen und nationalen
Behorden aus vier Staaten unter der Pro-
jektleitung des Logistik-Kompetenz-Zentrum
(LKZ) Prien erarbeitet.

Der Erfolg dieses Projektes konnte nur
durch die Schaffung eines sozialen Netzes
verschiedener Partner als ein erster Schritt
erreicht werden. Erst als die verschiedenen
nationalen und sektoralen Behérden ihre
regionalen Anliegen und Anforderungen in
das gemeinsame europdaische Ziel einfligen
konnten, um den Guterverkehr von der Stra-
Be auf die Schiene zu verlagern, konnte die
fachliche Arbeit beginnen.

Karl Fischer
Managing Director, Logistik Kompetenz
Zentrum GmbH (LKZ)

Due to globalization the transport flows are
growing worldwide. Especially in the field of
container transport the growth has been and
will continue to be disproportionately high. In
Europe the Northern Port Range has been
both, benefiting, but also suffering from this
growth. In Europe, the capacities in the ports
of the Northern Port Range and the connec-
tions of road and rail to the hinterland are
extremely overloaded leading to considerable
delays. The market, the shipping companies
and forwarders have been looking for new
ways and have been “discovering” the ports
of the South- the Mediterranean ports. From
there the goods are transported to Central
and Northern Europe. This brings benefits of
time, costs and in the sense of a European
awareness of climate change, CO, reduc-
tions. But there is also the risk that the very
sensitive Alpine space will be overrun by the
goods travelling on road. To avoid this danger
the logistic service providers are asked to
develop solutions early enough. In the Euro-
pean project Alpine Freight Railway (AlpFRail),
which was funded by the European programme
INTERREG Il B this risk was recognized and
innovative solutions for shifting freights from
road to rail were developed. Five concrete rail
concepts were elaborated by a partnership of
17 local, regional and national authorities
from four countries under the lead project
management of the Logistik-Kompetenz-
Zentrum (LKZ) Prien.

The success of this project could only be
achieved by building up a social network of
the different partners as a first step. Only after
the different national and sectoral authorities
could integrate their regional concerns into
the common European aim to shift freight
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In einem Nachfolgeprojekt iFRail (intermodal
Freight Railway) will die Partnerschaft ihre
erfolgreiche Arbeit fortsetzen und die neuen
Verkehrsstrome in nachhaltige Bahnen lenken.

Dr. Gerhard Platzer
Berater bei der IPE GmbH sowie Konsulent
bei der iC-Gruppe in Wien

Grol3ere Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur sind immer mit Erwartungen verbun-
den, die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit
der Regionen zu verbessern. Kurzfristig ge-
schieht dies in der Regel durch den in der Bau-
phase ausgeldsten Investitionszufluss in die
betroffenen Regionen und die dort generierten
Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Ar-
beitsmarkteffekte. Vergleichsweise problemlos
kdénnen auch hohe Investitionen in die Infra-
struktur allein mit den kurzfristigen Effekten
gerechtfertigt werden, sind doch die durch die
Infrastrukturinvestitionen innerhalb und aul3er-
halb der betroffenen Regionen erzielten Wert-
schopfungseffekte in Summe gewohnlich
hoher als die eingesetzten Investitionen.

Doch die Frage, ob und wie eine verbesserte Infra-
struktur zur regionalen Entwicklung beitrégt, ist
ohne den Nachweis langfristiger regionaler
Entwicklungseffekte nicht zu beantworten.

Im Projekt SIC! (2002-2006), das die Uber-
prifung und Darstellung der Eignung und
der Entwicklungsmadglichkeiten und — potentia-
le der Regionen entlang der Achse (Rostock)
— Berlin — Dresden — Praha — Brno — Wien/
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traffic from road to rail the technical work
could really start.

In a follow-up project iFRail (intermodal Freight
Railway) the partnership wants to continue its
successful work and bring the new transport
flows in sustainable courses.

Dr. Gerhard Platzer
Consultant at the IPE GmbH legal adviser at
the iC-Gruppe in Vienna

Bigger investments in the transportinfrastructure
have always been connected with expectations
to improve the economic competitiveness of
the regions. At short term, this is mainly done
by the investment flow triggered in the
construction phase in the involved regions
and by the thus generated added-value
effects, the effects caused by employment
and the labour market. Also high investments
in the infrastructure can be justified without
any problems just by taking the short-term
effects because the value-added effects
generated within and outside the involved
regions are normally higher in total than the
investments used.

Even the question whether such investments
contribute to the regional development cannot
be answered without furnishing proof of the
long-term regional development effects.

Within the project SIC! (2002 — 2006) - that
dealt with checking and presenting suitability
and development opportunities and potentials

Bratislava — Zagreb zu einem zweiten europa-
ischen Wirtschaftskernraum zum Inhalt hatte,
nahm die Quantifizierung der durch verschie-
dene Ausbauszenarien der Schienenverkehrs-
infrastruktur bewirkten langfristigen regionalen
Entwicklungseffekte eine zentrale Stellung ein.
Letztendlich sollte aufgezeigt werden,

- was die einzelnen Regionen von der Inves-
tition in die Schienenverkehrsinfrastruktur
in Bezug auf ihre weitere Raum- und Wirt-
schaftsentwicklung zu erwarten hatten,

- ob sich derartige Investitionen Uberhaupt
lohnen,

- welche Mdglichkeiten fur die Finanzierung
der Investitionskosten bestehen,

- welche Kooperation der Regionen entlang
der Achse erforderlich sind, um die regio-
nalen Potentiale im Entwicklungskorridor
zu aktivieren.

Auf der Grundlage der ermittelten erreichbar-
keitsinduzierten regionalen Entwicklungseffek-
te wurde die Realisierung aller Malinahmen
fur den hochrangigen Ausbau der Schienen-
verkehrsinfrastruktur und eine Detaillierung
der durch die finanzwirtschaftliche Bewer-
tung als moglich erkannte PPP-Finanzierung
empfohlen. Des Weiteren wurde empfohlen,
fur den gesamten Korridor eine Aufnahme
als TEN-V Achse im Zuge der Revision der
TEN-V 2010 zu erwirken.

of the regions along the axis (Rostock) —
Berlin — Dresden — Prague — Brno — Vienna/
Bratislava — Zagreb as a second European
economic core region — the quantification of
the long-term regional effects caused by the
various scenarios of extension played a key
role. Finally, it should be demonstrated

- What the individual regions would have to
expect from investing in the rail infrastruc-
ture regarding their spatial and economic
development,

- Whether such investments are really
worthwhile to effect,

- What opportunities exist for financing the
investment costs,

- What extent of cooperation of the regions
along the axis is necessary to activate the
regional potentials in the development
corridor.

Based on the determined accessibility-induced
regional development effects the realisation of
all measures was recommended for the high-
impact extension of the rail infrastructure and
a detailed demonstration of the PPP-financing
identified as being possible through financial
assessment. Furthermore, it was also recom-
mended to reach an acceptance as TEN-V
axis for the whole corridor within the frame-
work of the revision of the TEN-V 2010.
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2. Anforderungen, Erwartungen
und Beitrage der Akteure aus der
Wirtschaft (Podiumsdiskussion)

Moderation: Gernot Mittler

Staatsminister a.D., Prasident des Deutschen
Verbands fir Wohnungswesen, Stadtebau
und Raumordnung

Uwe Bakosch

Leiter des Netzwerk- und Achsenmanagement
von Intermodal Railion Deutschland AG, einer
Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn

,Investitionen in Innovationen sind die
beste Strategie.”

Er unterstreicht die Notwendigkeit der Inter-
modalitat von Transportketten und die Ver-
lagerung der Guter auf die Schiene. Nach
Prognosen wéachst der Kombinierte Verkehr
(KV) mittelfristig um ca. 7-8 Prozent jéhrlich
bis 2015. Dieses Wachstum wird vor allem
im maritimen KV und auf den kontinentalen
Hauptstrecken erwartet. Um diesen prognos-
tizierten Wachstum gerecht zu werden hat
Intermodal zahlreiche Initiativen gestartet und
eine Wachstumsagenda aufgesetzt. Diese be-
inhalten Investitionen in Ressourcen, Aufbau
neuer Drehscheibenkonzepte fiir den mariti-
men Bereich, Verbesserung von Produktions-
ablaufen und eine interne Neuausrichtung.

Seit Jahren werden kontinuierlich die Ver-
kehre via Ostsee aufgebaut. Kernrelation
sind die Verbindungen von und nach lItalien,
dies sowohl Uber die Schweiz als auch uber
Osterreich. Gemeinsam mit wissenschaftli-
chen Einrichtungen und dem Hafen Rostock
hat Intermodal eine tiefergehende Analyse
der zuséatzlichen Volumen, die von und nach
Skandinavien als auch in andere Regionen,
wie z.B. Osteuropa und Siddeutschland,
gehen, angestof3en.

EUROPAISCHE VERNETZUNG

A AR
THRUTHHINAN " o “SHIITHIIITE

Die Sudhafen haben eine immer gréRere Be-
deutung. Neben Trieste ist auch der Hafen
Koper interessant. So konnten von Koper
und Trieste neue Relationen nach Minchen
aufgebaut werden. Intermodal arbeitet daran,
die zukunftigen Wachstumsmarkte, insbe-
sondere auch im Adriaraum, auf die Schiene
zu bringen. Dazu ist Intermodal auf Koopera-
tionsbereitschaft angewiesen und fordert zu
einem engen und intensiven Dialog auf.

Dr. Norbert Wagener

Koordinator des LogistikNetz Berlin-Branden-
burg e.V. sowie geschéftsfuhrender Gesell-
schafter der Wagener & Herbst Management
Consultants GmbH

» Anbieter und Nachfrager missen sich
zusammen an einen Tisch setzen.”

Er betont die Bedeutung des Entwicklungs-
korridors fur die Hauptstadtregion Berlin-
Brandenburg. Dieser starkt die Position der
Hauptstadtregion als Drehscheibe im Nord-
Sud/Ost-West-Verkehr und verbessert die
logistischen Verbindungen der hier ansassi-
gen Wirtschaft.

Das Thema Ostsee-Adria-Verkehrskorridor
ist nicht neu. Erste Untersuchungen und Ver-
suche, eine mitteleuropaische Landbriicke zwi-
schen der Ostsee und den nordadriatischen
Seehéfen zu etablieren, gab es vor etwa 20
Jahren. Das Ergebnis war und ist heute noch,
dass im Verkehr Nordeuropa — Asien Uber
eine Landbriicke Ostsee-Adria im Vergleich
zu Transporten Uber die Hamburg-Antwerpen-
Range erhebliche Zeitvorteile von bis zu 7 Ta-
gen theoretisch moglich sind. Dennoch wurde
eine Containerlandbriicke — von Ausnahmen
abgesehen — nicht Realitat.

Die Rahmenbedingungen fir einen Ver-
kehrskorridor zwischen Ostsee und Adria

2. Demands, Expectations and
Contributions of Stakeholders
from Economy (panel discussion)

Moderation: Gernot Mittler

Minister of State (ret.), President of the
German Association for Housing, Urban and
Spatial Development e.V.

Uwe Bakosch

Head of Network and Axes Management of
Intermodal Railion Deutschland AG, a
subsidiary of Deutsche Bahn

,Investments in innovations are the
best strategy.”

He stresses the necessity of the intermodality of
transport chains and the shifting of the goods to
rail. According to prognoses made the com-
bined traffic will increase by about 7-8%
annually until 2015. Such a growth is mainly
expected in the maritime combined traffic and
on the continental main routes. In order to
meet the demands of this forecasted growth
Intermodal initiated numerous initiatives and
prepared an agenda of growth. Those ones
include investments in resources, the es-
tablishment of new hub concepts for the
maritime field, the improvement of production
processes and an internal new orientation.

For years, the transport flows via the Baltic Sea
have been continuously extended. The con-
nections from and to Italy are the core relation,
both via Switzerland, but also via Austria. Inter-
modal initiated a deeper and profound analysis —
together with scientific institutions and the port of
Rostock — of the additional volumes going from
and to Scandinavia, but also in other regions
like e.g. Eastern Europe and South Germany.

The southern ports have gained more and
more importance. Apart from Trieste the port
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haben sich seitdem grundlegend zum Posi-
tiven verandert: es existiert ein politisch und
wirtschaftlich einheitlicher EU-Raum; die
Liberalisierung des Bahnverkehrs ermdglicht
leistungsfahige, durchgehende Zugverbin-
dungen; die Reeder bieten attraktive Abfahr-
ten ab den Sudhéafen an; das Wachstum des
Welthandels und des Containerverkehrs.

Deshalb sind neben infrastrukturellen Voraus-
setzungen vor allem auch folgende kommer-
ziell-organisatorische Aspekte wichtig:

- die Einbeziehung von Akteuren im Bahn-
und Schiffsverkehr sowie von Verladern, die
an regelmaRigen Logistikketten interessiert
sind (z.B. aus der Holz- und Papierindustrie),

- die Berucksichtigung leistungsfahiger,
intermodaler Knoten,

- die Schaffung von Organisations- und
Informationslésungen durch Logistikan-
bieter, die integrierte intermodale Ange-
bote entwickeln.

EUROPAISCHE VERNETZUNG

of Koper is also a matter of interest. New con-
nections could be built from Koper and Tries-
te to Munich. Intermodal has been working on
taking the future growth markets, in particular
also in the Adriatic region, to rail. For this pur-
pose, Intermodal does need the readiness for
cooperation and asks for a profound and in-
tensive dialogue.

Dr. Norbert Wagener

Coordinator of the LogistikNetz Berlin-Branden-
burg e.V. as well as managing director of Wage-
ner & Herbst Management Consultants GmbH

» Providers and demanders have to get
together .*

He stresses the importance of the develop-
ment corridor for the capital region of Ber-
lin-Brandenburg. This one strengthens the
position of the metropolitan region as a hub
in the North-South/East-West transports and
improves the logistic connections of the there
established economic sectors.

The topic of the Baltic-Adriatic-Development
Corridor is not a new one. First studies and att-
empts to establish a Central European land
bridge between the Baltic Sea and the North
Adriatic seaports were already made 20 years
ago. The result was and is still that time bene-
fits of up to 7 days can be obtained in the trans-
port system between North Europe — Asia via a
land bridge Baltic Sea — Adriatic Sea compared
to transports via the Hamburg-Antwerp range.
However, a container land bridge has not be-
come reality, apart from some exceptions.
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Thomas Biebig
Mitarbeiter der Hafen-Entwicklungsgesell-
schaft Rostock mbH

»Der Hafen Rostock ist Bindeglied
zwischen Mitteleuropa (Berlin, Dresden,
Prag, Budapest und Wien) sowie dem
Ostseeraum.”

Durch die Aufnahme des Eisenbahnfahrver-
kehrs im Jahre 1903 und der anhaltend guten
Verkehrsentwicklung hat sich die Stellung Ros-
tocks als Knotenpunkt zwischen diesen européa-
ischen Regionen gefestigt. Die leistungsféahigen
Verkehrsverbindungen in die see- und land-
seitigen Einzugsgebiete sind die notwendige
Voraussetzung fur diese Entwicklung.

Die zentrale Lage des Seehafens Rostock
garantiert die Sicherstellung von zeit- und
streckenoptimalen Transportketten. Der opti-
male und effizienteste Weg zwischen dem
Ostseeraum und Mittel- bzw. Stideuropa ver-
lauft Uber Rostock. Durch leistungsfahige
und in ihrer Kapazitat noch lange nicht tber-
lastete Hinterlandanbindungen sowie mit
Uber 140 Fahrabfahrten pro Woche in den
Ostseeraum, ist der Seehafen Rostock mit
den beiden wichtigen Wachstumsregionen
Europas im Nord-Sud-Korridor verknupft. Im
Gegensatz zu den westlichen Korridoren be-
stehen keine Engpasse in der zufuhrenden
Infrastruktur. Konsequenterweise wuchs das
Verkehrsaufkommen Uber Rostock in den
vergangen Jahren deutlich. Allein auf der
hochfrequenten Linie nach Gedser konnte
zwischen 2003 und 2006 ein Wachstum der
Verkehre von 50% erreicht werden.

The framework conditions for a transport
corridor between the Baltic Sea and the
Adriatic Sea have changed basically for
the positive: there is a politically and econo-
mically uniform EU-region between the Bal-
tic Sea and the Adriatic Sea; the liberalization
of the rail transport enables efficient non-stop
train connections; the ship-owners offer at-
tractive departures via the Southern ports,
particularly to Central Europe; the growth of
the world trade and the container transport.

The following commercial-organisational
aspects are therefore important apart form
infrastructural prerequisites:

- integration of players in rail and shipping
transport as well as shippers interested in
permanent logistic chains (e.g. from wood
and paper industries),

- consideration of efficient, inter-modal nodes,

- creation of organisation and information
solutions by one or several logistic providers
who develop an integrated inter-modal offer.

Thomas Biebig
Assistant of Hafen-Entwicklungsgesellschaft
Rostock mbH

» The port of Rostock is a link between
Central Europe (Berlin, Dresden, Prague,
Budapest and Vienna) as well as the of
Baltic Searegion.”

By starting operation of the railway ferry
transport in 1903 and the permanently good
development of traffic Rostock’s position has
strengthened as a hub between the European
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Volker Leffer

Referatsleiter ,Raumordnung und Verkehr*
der Industrie- und Handelskammer Ostthi-
ringen zu Gera

»Die Entwicklung eines Ostsee-Adria-Ent-
wicklungskorridors und seiner Infrastruktur
ist eine echte Alternative zu den bereits
existierenden westlichen Korridoren.*

Durch den hohen Anstieg der Guterverkehre
wird es auf Verkehrsinfrastrukturengpéasse
hinauslaufen. Das hohe Verkehrsaufkommen
und die Engpasse werden zu einem Wettbe-
werb der Korridore fuhren.

Verkehrsachsen sind immer auch Entwick-
lungsachsen, so zum Beispiel die Bundesauto-
bahnen A9 Schkeuditzer Kreuz (Halle/Leipzig)
als auch die A4 Thiringer Stadtkette. Die Ver-
kehrsinfrastruktur ist dabei ein harter Standort-
faktor und fuhrt zu Unternehmensansiedlungen
wie die Niederlassung der DHL oder die Ent-
wicklung eines Automobilclusters bei Leipzig.

Lésungsmadglichkeiten entlang des Ostsee-
Adria-Entwicklungskorridors sind die Aufnahme
des Ro/Ro-Verkehrs tber die Ostseehéfen,
die Schaffung von Querspangen zu Nordsee-
héfen, die Einspeisung zuséatzlicher Verkehre
(z.B. Ralil Baltica via Berlin), die Nutzung des
TEN-V Projektes (Berlin-Palermo) mit Verlan-
gerungsoption nach Skandinavien als auch
eine Verknupfung der Metropolregionen (z.B.
die Metropolregion Mitteldeutschland an eine
europaische Nord-Sid-Achse integrieren).

EUROPAISCHE VERNETZUNG
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regions. The capable transport connections
in the catchment areas on the seaward side
and on the landside are necessary prerequi-
sites for this development.

The central location of the seaport of Rostock
guarantees the provision of time- and distance-
optimized transport chains. The ideal and effi-
cient route between the Baltic Sea region and
Central / Southern Europe runs via Rostock.
The seaport of Rostock is connected with both
important European regions of growth in the
North-South-corridor through efficient hinterland
connections still having potentials, as well as

Rolf Rau
Vorstandsmitglied und Sprecher des
Vorstandes der Ingenieurkammer Sachsen

»Dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur der
zentralen européischen Nord-Sud-Verbin-
dung muss Prioritat eingeraumt werden.”

So sollen zuklnftige Projekte nach Ab-
schluss der Verkehrsprojekte ,,deutsche Ein-
heit* nun auch die ,européische Einheit* zum
Ziel haben. Internationale Ingenieurkollegen
haben dahingehend eine gemeinsame Er-
klarung ,Investitionsoffensive — Verkehrs-
projekt Européische Einheit* unterzeichnet.

Die EU der 25 bietet neue Chancen des er-
weiterten Binnenmarktes. Ziel und Forderung
ist die Schaffung einer innovativen euro-
paischen Verkehrsinfrastruktur durch effiziente
Vernetzung der Verkehrstrager. Eine intelligente
Vernetzung ist eine vordringliche Aufgabe
bei der Errichtung eines durchgéngig funk-
tionsfahigen européischen Verkehrsnetzes.
Die Hauptachsen der zentralen Nord-Sud
Verbindungen missen durch Verkehrsach-
sen in Ost-West Richtung erweitert werden
(z.B. Rotterdam — Hamburg — Rostock;
Leipzig — Dresden — Kiew). Dies beinhaltet
den Ausbau landerubergreifender Achsen
des FernstraRen- und Schienennetzes sowie
die WasserstralRen nachfragegerecht — unter
Berlcksichtigung umwelt- und sozialver-
traglicher Aspekte — effektiv und zielorien-
tiert voranzutreiben.

with more than 140 ferry departures per week
into the Baltic Sea region. Contrary to the Wes-
tern corridors there aren’t any bottlenecks in
the ingoing infrastructure. Therefore, the trans-
port volume via Rostock has considerably incre-
ased over the past years. The highly frequented
line to Gedser alone could achieve a growth in
transport by 50% between 2003 and 2006.

Volker Leffer

Head of the Unit for ,Regional Planning and
Transport* of the Chamber of Industry and
Commerce East Thuringia/Gera

» The development of a Baltic-Adriatic-
Development Corridor and of its infra-
structure is a real alternative to the
already existing western corridors.”

Bottlenecks in the transport infrastructure will
develop due to the increase in freight transport.
The high transport volume and the bottlenecks
will lead to a competition among the corridors.

Transport axes have always been development
axes, for example the federal motorway A9
Schkeuditzer Kreuz (Halle/Leipzig), but also
the A4 Thiringer Stadtekette. In this respect,
the transport infrastructure is a hard factor
of location and leads to the settlement of
companies like DHL or the development of
an automotive cluster near Leipzig.

Opportunities of solution along the Baltic-

Adriatic Development Corridor are the operation
of the Roll-on/Roll-off transport via the Baltic Sea
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Die Investitionsquote fiir diese Projekte muss
erhéht werden. Zudem ist denkbar, einen EU-
Koordinator einzusetzen, der das Projekt lan-
derubergreifend forciert. Die Bundesregierung
und die Bundeslander missen diesem Projekt
mehr Aufmerksamkeit als bisher schenken.

Karl-Heinz Ehrhardt
Geschaftsfuhrer der Magdeburger
Hafen GmbH

»Die Verschiebung der Warenstréme von
West nach Ost macht eine Diskussion
Uber einen Ostsee-Adria-Verkehrskorridor
richtig und notwendig.”

Wachstumsmarkte in Osteuropa — Baltische
Staaten, Polen, Weildrussland, Ukraine und
Russland — stérken auch den skandinavischen
Wirtschaftsraum, wodurch entsprechende
Guterstrome entstehen und wachsen. Dies
hat eine zunehmende Bedeutung der Ostsee
als ,Ladungsautobahn® zur Folge. Besonders
die neuen Bundeslander, und hier Sachsen-
Anhalt als Transitland und Logistikdrehschei-
be, miissen wachsam sein, dass eine solche
Entwicklung nicht an ihnen voriber geht.

Es bedarf einer Analyse der Bewegung
der Warenstréome und damit einer Defini-
tion der dadurch entstehenden ,Glterver-
kehrsspannung“ (= Aufbau + Entladung)
sowie einer Definition der Schnittpunkte
der Nord/Sud-Verkehrsstrome mit den sich
immer starker entwickelnden Ost/West-
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ports, the establishment of cross connections
to the North Sea ports, the supply of additional
transports (e.g. Rail Baltica via Berlin), the use
of the TEN-project V (Berlin-Palermo) with
the option to extend to Scandinavia and also
a connection of the metropolitan regions (e.g.
the metropolitan region of Central Germany
at a European North-South-axis).

Rolf Rau

Member of the managing board and spokes-
man of the board of directors of the Saxon
Chamber of Consulting Engineers

»Priority has to be given to the extension of
the transport infrastructure of the central
European North-South connection.”

This means, future projects should aim at the
“European unity” after the completion of the
transport projects “German unity”. In this
regard, engineers of Europe signed a common
declaration “Investment offensive — transport
project European unity”.

The EU - 25 offers new chances of an exten-
ded internal market. In this connection, the
creation of an innovative European trans-
port infrastructure performed by an efficient
linking of the transport modes constitutes
both an objective as well as a challenge. An
intelligent linking is an urgent task at the
construction of a continuously operative Euro-
pean transport network. The main axes of the
central North-South connections have to be

Ladungsstrémen. Notwendig ist auch eine
Verknupfung mit dem Masterplan Guter-
verkehr und Logistik des Bundes und den
landesspezifischen Logistikkonzepten der
betroffenen neuen Bundeslander.

Sehr wichtig ist, eine viel starkere Einbeziehung
der Ladung (= Verlader und Industrie). Dies soll
maoglichst direkt erfolgen, aber selbstverstéand-
lich auch unter Einbeziehung der Verbande (so
beispielsweise der Bundesverband der Deut-
schen Industrien (BDI) und das damit verbun-
dene Verladerkommitee im BDI). Es ist wichtig,
Industrie bzw. Industriezweige, bei denen ent-
sprechender Bedarf besteht, zu einer Art Vorrei-
terfunktion zu bewegen und damit einzubinden.

extended by transport axes in east-west
direction (e.g. Rotterdam — Hamburg — Rostock
— Leipzig — Dresden — Kiev).

This includes the effective and purposeful ex-
tension of country-crossing axes of the trunk
road and rail networks, as well as of the water-
ways according to the respective needs in con-
sidering environmental and social aspects.

The innovation rate for these projects has to
be increased. It would also be conceivable
to commission an EU-coordinator who will
encourage the project in a state-crossing
manner. The federal government and the
federal states have to pay more attention to
this project than they have done up to now.
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Christian Wiesenhiitter
Stellvertretender Geschaftsfihrer der
Industrie- und Handelskammer Berlin

»Der Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor
ist fur die ostdeutschen Bundeslander
als Schnittpunkt bedeutender Verkehrs-
achsen und als Standort fur Logistik-
dienstleistungen von grof3er Bedeutung.”

Die kirzeste Route von der OstseekUste bis
zum Mittelmehr fuhrt Gber Rostock und die
Hauptstadtregion.

Ungeachtet der ausstehenden Entscheidung
Uber den Bau der Fehmarnbeltbriicke gibt nur
die Positionierung der Achse Uber Rostock gute
Chancen, kunftig im Wettbewerb der Nord-
Sid-Routen zu bestehen. Der Ausbau der
Infrastruktur muss Schritt halten mit der Ent-
wicklung des Bedarfs. Nur auf dieser Basis
kénnen sich wirtschaftliche Verflechtungen
entwickeln, gemeinsam Wachstumspotenziale
genutzt werden und nur so kann der Osten
Deutschlands auch von der Dynamik der
MOE-Staaten profitieren.

Seit 1990 kampft die IHK Berlin um einen
Ausbau der Verkehrinfrastruktur in Nord-Sud-
Richtung. Der Korridor bietet die einmalige
Chance, die Region geostrategisch besser
zu positionieren. Das kann aber nur gelingen,
wenn sich Wirtschaft und Verwaltung der be-
teiligten Regionen aktiv austauschen und ver-
netzen. Dazu werden klare Ziele, Zuordnungen
und Verantwortlichkeiten benétigt.

Der aktuelle TINA-TAatigkeitsbericht regt an,
den Vorschlag einer Verlangerung der TEN 1
Schienenverbindung Palermo-Berlin bis zum
Rostocker Hafen bei einer kiinftigen Revision
der Leitlinien aufzugreifen. Eigentlich musste
er gleich weiter bis Kopenhagen verlaufen.

EUROPAISCHE VERNETZUNG

Karl-Heinz Ehrhardt
Managing director of the Magdeburger
Hafen GmbH

» The shifting of the goods flows from
West to East makes a discussion about a
Baltic-Adriatic-Development Corridor
appropriate and necessary.”

Growth marketsin Eastern Europe —Baltic coun-
tries, Poland, Belarus, Ukraine and Russia
— also strengthen the Scandinavian region
leading to the development and growth of
respective goods flows. This is of increasing
importance for the Baltic Sea as a “load mo-
torway”. In particular the new federal states,
and here Saxony-Anhalt as a transit state and
logistic hub, must take care that they will not
miss such developments.

An analysis of the movement of the goods
flows has to be prepared and thus this process
requires a definition of the thus generated
“freight transport tension” (=establishment +
unloading), as well as a definition of the
interfaces of the North/South transport flows
with the intensively developing East/West
load flows. A connection with the master plan
on freight transport and logistics of the federal
government and the state-specific logistic
concepts of the new federal states affected
will also be necessary.

Itis very important to integrate cargo (= shipper
and industry) to a greater extent. This should
be done as quick as possible, but, of course,
by integrating the associations (for instance
the Federal Association of the German In-
dustries (BDI) and the thus related shippers’
committee at BDI). It is important to stimulate
the industry or industrial sectors having a
respective demand to lead the way and to
integrate them accordingly.
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Christian Wiesenhutter
Deputy managing director of the Berlin
Chamber for Industry and Commerce

» The Baltic-Adriatic-Development Corridor
is of tremendous importance for the East
German federal states as an interface of
important transport axes and as a location
for logistic services.”

The shortest route from the Baltic Sea coast
up to the Mediterranean Sea runs via Rostock
and the capital region.

Despite the decision on the building of the
Fehmarnbelt-Bridge still to be made only the
establishment of the axis via Rostock would
have good chances to compete with the
North-South routes. The extension of the
infrastructure has now to keep up with the de-
veloping demand. Only on this basis economic
cross-links can develop, growth potentials can
be used together and only by this the Eastern part
of Germany can also benefit from the dynamics
of the Central and East European countries.

Since 1990 the Berlin Chamber of Industry
and Commerce has been fighting for the
extension of the transport infrastructure in
north-south direction. The corridor offers the
unique chance to better position the region in
geo-strategic terms. However, this can only
be successful, if economy and administration of
the regions involved have an active exchange
and networking. This requires clear objectives,
assignments and responsibilities.

The present TINA-activity report suggests
taking up the proposal of an extension of
the TEN1-rail connection Palermo-Berlin
up to the Rostock port at a future revision of
the respective guidelines. Actually, it should
continue to run up to Copenhagen.
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Die Berliner Erklarung —

The Berlin Declaration —

politischer Wille und Umsetzung

Political Will and Implementation

1. Eckpunkte der Berliner Erklarung

Reinhold Dellmann
Minister fur Infrastruktur und Raumordnung
des Landes Brandenburg

Wir haben gemeinsam die Chance, aus
einem ,Grenzraum" einen starken , Ent-
wicklungsraum“ zu machen und dabei
tradierte West-Ost- oder Nord-Sud-Gefal-
le zu Uberwinden. Dies ist auch eine poli-
tische Notwendigkeit von nationaler und
europaischer Dimension, wenn der wirt-
schaftliche und politische Strukturwandel
im Osten und im Stdosten Europas gelin-
gen und unsere Kohasionspolitik auf Dauer
erfolgreich sein soll.

Es gab viele politische Briiche in der Vergan-
genheitund trotz — oder gerade wegen — seiner
soziokulturellen Diversitéat im Korridor sind hier
vielfaltige Potenziale zu finden. Dieser Korri-
dor ist die kirzeste Verbindung zwischen dem
Wirtschafts- und Kooperationsraum ,Ostsee”
und dem Wirtschafts- und Kooperationsraum
LAdria/Mittelmeer*.

In der vorangegangenen Forderperiode haben
verschiedene transnationale Korridor-Projek-
te mit Partnern aus Verwaltung, Wissenschaft
und Wirtschaft im Ostseeraum und im Zent-
ral-slidosteuropéischen Raum ganz spezifi-
sche Entwicklungs- und Infrastrukturbedarfe
ermittelt, z.B. solche Projekte wie SIC!, Baltic

BERLINER ERKLARUNG

1. Basic Elements of the Berlin
Declaration

Reinhold Dellmann
Minister of Infrastructure and Regional
Development, Brandenburg State

Together we have got the chance to develop
a powerful “development region” from a
“former region of political, social, economic
and cultural borders” and by this to over-
come the conventionalised West-East and
North-South gap. This is also a political ne-
cessity of national and political dimension, if
the economic and political structural change
in the East and South-East of Europe shall be
successful and if our cohesion policy shall be
put on a sustained basis.

In the past, there were many political breaches
and nevertheless — or even because of — its
sociocultural diversity in the corridor numerous
potentials can be found here. This corridor is
the shortest connection between the eco-
nomic and cooperational region “Baltic Sea”
and the economic and cooperational region
“Adriatic Sea/Mediterranean Sea”.

In the last funding period various transnational
corridor projects identified — together with
partners from administration, science and
economy — very specific development and in-
frastructure demands in the Baltic Sea region
and in the Central South-East-European region,

Gateway, Baltic+, ABLandbridge, COINCO,
Rail Baltica oder Via Regia.

Aber es geht letztlich nicht nur um Interreg-
projekte. Wir missen uns direkt und unmit-
telbar gegentiber Bund und Européischer
Kommission &ufl3ern, um unsere gemeinsa-
men Interessen zu verdeutlichen:

Am Mittwoch vergangener Woche hat Kom-
missar Barrot im Europaparlament die Liste
mit 29 in dieser Forderperiode zu férdernden
Projekten der Transeuropdischen Verkehrs-
netze vorgestellt. GréRter Einzelposten darin
ist — darUber freuen wir uns naturlich auf der
einen Seite — der Ausbau der Bahnlinie von
Berlin tiber Erfurt und Niirnberg durch Oster-
reich und lItalien bis nach Palermo — als Be-
standteil unseres Korridors Nr. 1. Darin ist
allein der Brenner-Alpentunnel mit fast 850
Millionen Euro enthalten. Zu einer Verlan-
gerung der Achse 22 wurde darin allerdings
noch keine Aussage getroffen, da wir mit die-
ser Forderung die bisherigen Finanzdiskus-
sionen noch nicht erreicht hatten. Weiterhin
sind aul3erhalb unseres Korridors fur das pri-
oritare Projekte Nr. 20 allein gut 370 Millionen
Euro fur die Fehmarnbeltbriicke und Bahnan-
schlisse in Danemark vorgesehen.

Das heifl3t also auf der anderen Seite, wir mis-
sen weiterhin die Kernelemente unserer Initi-
ative — Ertlichtigung der Hafen, Erschlieung
des Hafenhinterlandes, Ausbau wichtiger

e.g. such projects like SIC!, Baltic Gateway,
Baltic+, ABLandbridge, COINCO, Rail Baltica
or Via Regia.

But, of course, finally it is not only about
Interreg-projects. We have to make directly some
statements towards the Federal Government
and the European Commission to underline
our common interests:

Last Wednesday the commissioner Barrot
presented — at the European Parliament — a
list containing 29 of the projects of the trans-
European transport networks to be promoted
during this funding period. The biggest single
item is — and, of course, we are very glad on the
one hand — the extension of the railway line
from Berlin via Erfurt and Nuremburg through
Austria and Italy up to Palermo as part of our
corridor no. 1. This includes the Brenner-Alps
tunnel alone with nearly EURO 850 million.
However, no statement has been made on an
extension of the axis 22, because our demand
was not yet an issue during the previous
financial discussion. Furthermore, a budget
of some EURO 370 million is planned for the
Fehmarnbelt-Bridge and rail connections
in Denmark outside of our corridor for the
priority project no. 20.

This means, on the other hand, we have to
continue asking the federal government and
the European Commission to support the
core elements of our initiative — improving
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Schienentrassen fiur Guter- und Personen-
transporte, hier vor allem die Erganzung von
Korridor 1 und 22 — bei Bund und Européischer
Kommission einfordern und in unseren natio-
nalen und foderalen Planen und Programmen
abgestimmt verankern.

Eine weitere Herausforderung, einen gemein-
samen Entwicklungskorridor zu etablieren, ist
es, unsere Transport- und Logistiksysteme zu
ertlichtigen und nachhaltig auf multimodale
Verknupfung und auf CO, Minimierung auszu-
richten. Wir missen uns daher mit innovati-
ven Initiativen, Techniken und Technologien im
Bereich Logistik, Verkehr und Regionalent-
wicklung an der Entwicklung eines ,Griinen
Korridors“ im Sinne des Aktionsplans Gu-
terverkehrslogistik der Européischen Kom-
mission, der am 18. Oktober 2007 in Brissel
verabschiedet wurde, beteiligen.

Wir als ostdeutsche Infrastrukturminister haben
unsere Ziele und Interessen und die Partner-
schaften, die wir gewinnen mdéchten, in sieben
Punkten der Berliner Erklarung dargelegt:

1. Wir wollen den ostdeutschen Raum als
Teil des Ostsee-Adria-Entwicklungskorridors
wirtschaftlich und sozial starken.

2. Wir wollen ein international konkur-
renzfédhiges Verkehrsinfrastrukturange-
bot schaffen:

- Die Bahnreisezeiten mussen sich spurbar
verkirzen,

- wir brauchen schnelle multimodale
Logistikketten,

- die Standortqualitéaten der Stadte und
Regionen im Korridor sollen aufgewertet
werden,

- der Korridor soll attraktiv sein fr inno-
vative Wirtschaftszweige.

BERLINER ERKLARUNG

the ports, developing the port hinterland,
extending the railway routes for freight and
passenger transport, in this respect particularly
the completion of corridor 1 and corridor
22 — and we have to integrate them in our
national and federal plans and programmes
after coordination.

Another challenge to establish a common
development corridor focuses on the improve-
ment of our transport and logistic systems
and to align them, in a sustainable manner,
with the multi-modal connection and the
reduction of the CO, emissions. By integrating
innovative initiatives, techniques and tech-
nologies in the fields of logistics, transport
and regional development we have therefore
to participate in the development of a “Green
Corridor” according to the action plan on
Freight Transport Logistics of the European
Union that was adopted in Brussels in 18th
of October 2007.

We, i.e. the East German ministers responsible
for infrastructure, have listed our objectives
and interests, as well as the partnerships
we want to acquire in seven points of the
Berlin Declaration:

1. We want to strengthen the East German
region economically and socially as part of
the Baltic-Adriatic Development Corridor.

2. We want to create an internationally com-
petitive offer on transport infrastructure:

- The travelling times by train have to be
radically reduced,

- we do need fast multi-modal logistic chains,

- the qualities as a location of the cities/
towns and regions within the corridor shall
be upgraded,

- the corridor has to be attractive for inno-
vative economic sectors.
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3. Wir missen und werden Marketing- und
Kommunikationsstrukturen aufbauen, um
die Wahrnehmung der Potenziale des Korri-
dors im offentlichen Bewusstsein zu starken.

4. Wir bitten um die weitere Unterstitzung
durch den Bund.

5. Wir bitten die Europédische Kommission,
den Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor bei
der weiteren Umsetzung der Territorialen
Agenda zu beriicksichtigen durch

- die Verlangerung der prioritaren Transeu-
ropaischen Verkehrsachse Nr.1 von Berlin
Uber Rostock nach Skandinavien,

- die Verlangerung der prioritaren Transeu-
ropaischen Verkehrsachse Nr.22 tiber
Dresden nach Berlin und

- die nachhaltige Entwicklung eines ,,Grinen
Korridors* von der Ostsee bis zur Adria.

6. Wirmochten Partner aus Verwaltung, Wirt-
schaft, Kultur und Wissenschaft aus weite-
ren Bundesléndern und Staaten gewinnen und
mit ihnen gemeinsame Projekte entwickeln.

7. Wir rufen auf zu gemeinsamen und ko-
ordinierten Projekten im Korridor fiur den
abgestimmten Einsatz von Mitteln des Euro-
paischen Fonds fur Regionalentwicklung in
der Forderperiode 2007 bis 2013.

3. We must and will build up marketing
and communication structures in order to
strengthen the perception of the corridor’s
potentials in the public awareness.

4. We ask for support rendered by the
federal government.

5. We ask the European Commission to
take the Baltic-Adriatic-Development Corridor
into consideration at the further implementation
of the Territorial Agenda by

- the extension of the priority trans-Euro-
pean transport axis no.1 from Berlin via
Rostock up to Scandinavia,

- the extension of the priority trans-Euro-
pean transport axis no.22 via Dresden to
Berlin and

- sustainable development of the “Green
Corridor” ranging from the Baltic Sea up
to the Adriatic Sea.

6. We want to acquire partners from ad-
ministration, economy, culture and science
of further federal states and countries and to
develop projects together with them.

7. We call on to initiate common and coordi-
nated projects in the corridor for the harmo-
nised use of funds of the European Fund for
Regional Development in the funding period
from 2007 to 2013.
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2. Der Ostsee-Adria-Entwicklungs-
korridor als Impuls fur den territori-
alen Zusammenhalt Mitteleuropas

Ulrich Kasparick

Parlamentarischer Staatssekretar im
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Ein Dankeschon gilt den polnischen, tsche-
chischen und ungarischen Kollegen. Denn
durch ihr Hochstmal3 an Kooperation ist es
gelungen, dass wir es geschafft haben, einen
EU-Raum zu entwickeln, der transnationale
Kooperationsprojekte méglich macht. Es ist
notwendig, einen frihzeitigen internationalen
Dialog zu initiieren.

Der Dialog, auf internationaler Ebene, ist
fur eine kinftige transnationale Zusammen-
arbeit in Europa von zentraler Bedeutung.
Wir missen uns mit allen Akteuren und Inte-
ressentradgern der Regional- und Stadtent-
wicklung in einem offenen und standigen
Dialog austauschen. Nur so kédnnen wir uns
gemeinsam Uber Ziele und MaRnahmen
verstandigen und damit eine erfolgreiche
europaische transnationale Zusammenar-
beit verwirklichen und den territorialen Zu-
sammenhalt Europas starken.

Der Dialog hat uns klar vor Augen gefiihrt,
dass wir die Probleme und Herausforde-
rungen, denen sich unsere Regionen und
Stadte heute stellen, integriert betrach-
ten mussen. Dies bedeutet, dass die ver-
schiedenen Ebenen — européisch, national,
regional, lokal — als auch die einzelnen Po-
litikbereiche gemeinsam und integriert zu-
sammenarbeiten missen.
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2. The Baltic-Adriatic-Development
Corridor as an Impulse for the Terri-
torial Cohesion in Central Europe

Ulrich Kasparick

Parliamentary State Secretary in the Federal
Ministry for Transport, Building and Urban
Development

Thanks to the Polish, Czech and Hungarian
colleagues. Because by reaching the maximum
possible level of cooperation we succeeded in
developing a EU-region making transnational
cooperation projects possible. It is a prere-
quisite to initiate the dialogue on international
level as early as possible.

The dialogue on international level is of central
importance for the future transnational coope-
ration in Europe. We have to enter into an
open and permanent dialogue with all interested
stakeholders and bodies of regional and
urban development. Only by this we are able
to agree together on targets and measures

Zur Starkung des territorialen Zusammen-
halts kommt der Kohéasionspolitik der EU eine
Schlusselrolle zu, um die territorialen Be-
sonderheiten und geographischen Chancen
der Stadte und Regionen zu nutzen. Denn
die Kohasionspolitik ist aufgrund des Finanz-
volumens das fir die nachhaltige Raum- und
Stadtentwicklung in der EU bedeutendste
Steuerungsinstrument. Daneben sind weitere
raumrelevante EU Politiken zu betrachten:
insbesondere die Innovationspolitik, die Poli-
tik fur den landlichen Raum, die Umwelt-
und Verkehrspolitik. Es gilt, eine genauere
Analyse der EU-Politiken hinsichtlich ihrer
territorialen Wirkung im angestrebten Korri-
dor durchzufuhren.

Dieser Dialog sollte insbesondere im Hin-
blick auf die zukunftige Gestaltung der
Kohasionspolitik auf EU-Ebene eine Schar-
nierfunktion Ubernehmen. Auf den Azoren,
am 23. und 24. November 2007, verstan-
digten sich unter Portugiesischer EU-Rats-
prasidentschaft die fiir Raumentwicklung
zustandigen Ministerinnen und Minister auf
das Aktionsprogramm zur Umsetzung der
Territorialen Agenda der EU und damit Uber
Aktionen zur Gestaltung der Kohasionspo-
litik aus dem territorialen Blickwinkel, also
dem unserer Regionen und Stadte.

Der Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor ist ein
konkretes Beispiel einer neuen Form von euro-
péischer territorialer Politik. In den Schlussfolge-
rungen der Deutschen EU-Ratsprasidentschaft
ist bereits festgehalten, dass derartige Korri-
dore das Grundgerust fur die dezentrale Ent-
wicklung der EU sind — unsere Fachleute
sprechen hier von polyzentraler Entwicklung.
Denn die Korridore tragen dazu bei, Wachstum
und Innovation in der EU zu verteilen.

and thus to realise the successful European
trans-national cooperation and to strengthen
the territorial cohesion of Europe.

The dialogue has made us clear that we do
have to look integrally at the problems and
challenges our regions and cities are facing
nowadays. This means, that the various levels
— i.e. European, national, regional, local — as
well as the individual political sectors have to
work together in an integrated manner.

As regards the strengthening of the territorial
cohesion the EU cohesion policy plays a key
role in order to use the territorial peculiarities
and geographic chances of the cities and
regions. That's why cohesion policy constitutes
the most important control instrument for the
sustainable spatial and urban development in
the EU due to the finance volume. Apart from
this, further spatially relevant EU-policies have
to be taken into account: in particular the
innovation policy, the policy for the rural area,
environmental and transport policy. It is to
focus on the performance of a more detailed
analysis of the EU-policies regarding their
territorial effect.

This dialogue should take over a “hinging”
function regarding the future arrangement of
the cohesion policy on EU-level. Under the
Portuguese EU-presidency, the ministers re-
sponsible for regional development agreed on
the action programme for the implementation of
the Territorial Agenda of the EU at the Azores on
23 and 24 November 2007 and by this they
also agreed on measures to organise the co-
hesion policy from a territorial point of view,
this means from the point of view of our regions
and cities/towns.
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Bei bilateralen Gesprachen auf den Azoren
hat sich insbesondere Schweden sehr in-
teressiert an der Thematik gezeigt. Mit den
polnischen Kollegen wurde vereinbart, das
so genannte Leitermodell zu verfolgen,
um die Aktivitdten des Ostsee-Adria Ent-
wicklungskorridors mit denen des Mittel-
europaischen Verkehrskorridors CETC zu
verknipfen, der von Stettin durch Westpo-
len nach Suden verlauft.

Durch eine transnationale Zusammenarbeit im
Korridor — horizontal und vertikal auf allen
Ebenen — werden wir den territorialen Zu-
sammenhalt stéarken. Durch Verbesserungen
der Durchlassigkeit in den Nord-Sud-Ver-
kehrsverbindungen sowie der Vernetzung
mit Ost-West-Verbindungen kénnen wir die
Potentiale in den Regionen besser aus-
schopfen und damit neben dem territorialen
auch den wirtschaftlichen und sozialen Zu-
sammenhalt starken.

Aktuell gewinnt der Politikbereich des terri-
torialen Zusammenhalts zunehmend an
Bedeutung. Dabei geht der Begriff des terri-
torialen Zusammenhalts Uber den des wirt-
schaftlichen und sozialen Zusammenhalts
hinaus, indem er ihn gleichzeitig erweitert
und verstarkt.

Auch der EU-Reformvertrag, wie er am 18.
Oktober 2007 auf dem EU-Gipfel in Lissa-
bon von den Staats- und Regierungschefs
gebilligt wurde, nennt den territorialen Zu-
sammenhalt erstmals als Vertragsziel der EU.
Die Europaische Kommission teilt sich diese
Zustandigkeit mit den EU-Mitgliedstaaten.
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The Baltic-Adriatic Development Corridor is
a concrete example of a new form of Euro-
pean territorial cooperation. In the conclusion
of the German EU-presidency it has already
been stated that such corridors are the basic
skeleton for the decentralised development
of the EU — our experts are talking of a po-
lycentric development. This is because the
corridors contribute to disseminate growth
and innovation in the EU.

During bilateral talks at the Azores Sweden
was particularly interested in this topic. An
agreement was made with the Polish colleagues
to pursue the so-called guiding model in order
to link the activities of the Baltic-Adriatic-Develop-
ment Corridor with those of the Central Euro-
pean Transport Corridor CETC running from
Stettin through West Poland to the South.

We will strengthen the territorial cohesion —
horizontally and vertically on all levels — by
trans-national cooperation in the corridor. By
improving mobility in the North-South trans-
port connections as well as the networking with
East-West connections we will be able to make
better use of the potentials in the regions and
thus to strengthen also the economic and
social cohesion besides the territorial one.

At present, the political part of the territorial co-
hesion gains more and more importance. By this,
the term of the territorial cohesion goes beyond
that one of the economic and social cohesion by
extending and strengthening it simultaneously.

The EU-Reform Treaty as adopted by the
heads of the states and governments at the

Diese sollten sich dabei das Zepter nicht
aus der Hand nehmen lassen, Position be-
ziehen und mit der Europaischen Kommis-
sion kooperieren. Zudem ist neben dem Ziel
des territorialen Zusammenhalts auch eine
besondere Aufmerksamkeit den landlichen
Gebieten, den vom industriellen Wandel be-
troffenen Gebieten und den Gebieten mit
naturlichen und demografischen Nachteilen
— wie den nérdlichsten Regionen mit sehr
geringer Bevolkerungsdichte sowie den In-
sel-, Berg- und Grenzregionen — gewidmet.
Dies ist im Artikel 158 des EU-Reformver-
trages verankert.

Der Ostsee-Adria Entwicklungskorridor wird
elementar wichtige Impulse fur den territori-
alen Zusammenhalt in Mitteleuropa geben
und damit beispielhaft einen Beitrag zur
Umsetzung der Leipzig-Dokumente — der
Leipzig Charta und der Territorialen Agenda
der EU - leisten. Der Korridor hat das Po-
tential zur Herausbildung eines zweiten wirt-
schaftlichen Kernraumes in der EU. Neben
der ,blauen Banane“ bzw. dem ,Finfeck”
(Pentagon) im westlichen Europa bildet sich
jetzt weiter 6stlich in Mitteleuropa gelegen
ein Wachstumskorridor, der Ostdeutsch-
land mit den Metropolen Berlin/Branden-
burg und dem Sachsendreieck einschlief3t.
Damit geht der Ostsee-Adria-Entwicklungs-
korridor weit Uber Verkehrsthemen hinaus.
Ich wiinsche dem Korridor — auch im Sin-
ne der heute prasentierten Berliner Erkla-
rung, dass er zum Leuchtturmprojekt der
EU-Strukturfondmittel und européischer ter-
ritorialer Politik insgesamt wird.
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EU-summit in Lisbon on 18 October 2008
indicates the territorial cohesion to be a
contractual objective of the EU for the first
time. The European Commission shares this
competence with the EU-member countries.
They should remain at the wheel, to take a
firm stand and to cooperate with the Euro-
pean Commission. Furthermore, special
attention has to be put — apart from the target
of the territorial cohesion — on the rural areas,
on the areas affected by the industrial change
and on the areas with natural and demographic
handicaps like the most northern regions with
a very low population density, as well as the
island, mountainous and bordering regions.
This has been stipulated in article 158 of the
EU-Reform Treaty.

The Baltic-Adriatic Development Corridor
will basically give important impulses for the
territorial cohesion in Central Europe and by
this it will contribute exemplarily to the im-
plementation of the Leipzig Documents —the
Leipzig Charter and the Territorial Agenda of
the EU. The corridor has got the potential
to form a second economic core region in
the EU. Apart from the “Blue Banana” and
the “Pentagon” in Western Europe a growth
corridor is establishing now situated further
to the East in Central Europe integrating
East Germany with the metropolises of
Berlin/Brandenburg and the Saxon Triangle.
By this, the Baltic-Adriatic-Development Corri-
dor goes far beyond transport issues. | wish
the corridor — also in the spirit of the Berlin
Declaration presented today - that it will be-
come a beacon project of the EU structural
funds and of the European territorial policy.
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3. Prioritaten und Stand der
Uberarbeitung der Trans-
europaischen Netze

Edgar Thielmann

Abteilungsleiter, Politik der TEN (Transeuro-
paische Netze fur Verkehr), Europaische
Kommission

Ziel der europaischen Verkehrspolitik ist die
Verwirklichung des groRen europaischen
Binnenmarktes. Die transeuropdische Ver-
kehrspolitik ist eine relativ junge EU-Politik
und hat ihre politischen, institutionellen und fi-
nanziellen Grundlagen im Vertrag von Maas-
tricht 1993. Mit der Entscheidung Nr. 1692/96/
EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23. Juli 1996 tber gemeinschaft-
liche Leitlinien fur den Aufbau eines trans-
europdischen Verkehrsnetzes wurden die
Prioritaten fir den Aufbau des transeuro-
paischen Verkehrsnetzes festgelegt. Als
neuer Aspekt wurden mit der ersten Revisi-
on Seehéafen, Binnenhéfen und intermoda-
le Terminals zusatzlich aufgenommen, d.h.
erste Ansatze von Logistikketten sind be-
reits berticksichtigt. Darber hinaus wurden Ei-
genschaften und Kriterien fir die vorrangigen
Projekte und die Projekte von gemeinsamem
Interesse definiert.

Von groRer Bedeutung ist die zweite Revisi-
on der Leitlinien 2004 da hier die Integrati-
on der neuen européischen Mitgliedsstaaten
realisiert wurde. Die wesentlichen Elemente
der zweiten Revision 2004 sind die:

- Européischen Prioritaten, d.h. die Konzen-
tration von Investitionen auf 30 vorrangige
Achsen und Projekte,

- Erweiterung, d. h. die Integration der natio-
nalen Netze der neuen Mitgliedsstaaten,
ins Transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-V)

BERLINER ERKLARUNG
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3. Priorities and State of the Revision
of the Trans-European Neworks

Edgar Thielmann
Head of the Unit Policy of TEN (Trans-European
Networks for Transport), European Commission

It is the target of the European transport
policy to put the big Single European Market
into practice. The trans-European transport
policy is a relatively young EU-policy and has
its political, institutional and financial basis on
the Maastricht Treaty of 1993. Upon decision
no.1692/96/EC of the European Parliament
and of the Council dated 23 July 1996 on joint
directives for the establishment of a trans-
European transport network priorities were
determined for the establishment of a trans-
European transport network. As a new aspect,
sea ports, inland ports and intermodal termi-
nals were included additionally after the first
revision, i.e. first approaches of logistic chains
have already been taken into account. Further-
more, features and criteria for the priority
projects and for projects of common interest
have been fixed.

- Nachhaltigkeit in der Verkehrsentwicklung
und damit die Berticksichtigung der Forde-
rungen nach besserer Intermodalitét und
Interoperabilitat (Prioritat fur die Schiene
und fiir Meeresautobahnen),

- Schaffung der neuen Funktion von euro-
paischen Koordinatoren fur die 8 vorrang-
igen Achsen und das System ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System),

- Schaffung der finanziellen Rahmenbedin-
gungen zur Konzentration der Mittel auf
die Eliminierung von Engpassen und den
grenziiberschreitenden Verkehr.

Eine wichtige Aufgabe besteht in der Aus-
weitung des TEN-V zu den Nachbarlandern.
Hierbei gilt es die verschiedenen regionalen
Initiativen wie die Pan-Europdischen Korridore
in der EU nach der Erweiterung, den TRA-
CECA (Korridor Europa-Kaukasus-Asien),
das Regionale Programm Europa-Mittelmeer
und das Regionale Netzwerk des Westbal-
kans in einen zusammenhangenden Rahmen
Zu integrieren. Ein wichtiges Werkzeug, um
die Integration der unterschiedlichen Initia-
tiven zu leisten sind die neue Europaische
Nachbarschaftspolitik (ENP) und die Strate-
gische Partnerschaft mit Russland sowie die
Mitteilung der Kommission vom 31.Januar
2007 (Com (2007)32). Diese Mitteilung der
Kommission bertcksichtigt die wichtigsten
Elemente der High Level Group Il ,Wider
Europe®, d.h. die funf transnationalen Ach-
sen (Hochgeschwindigkeitsseewege, Nord-
achse, Zentrale Achse, Sudostachse und
Sudwestachse), die horizontalen Maf3nah-
men zur Forderung der Interoperabilitat, die
Strukturen fir die Koordinierung und Beauf-
sichtigung sowie eine erste Gruppe von Inf-
rastrukturprojekten fur die weitere technische
und finanzielle Analysen notwendig sind.

The second revision of the directives in 2004
has been of considerable importance, because
this revision realised the integration of the new
European member countries. The most decisive
elements of the second revision 2004 are:

- the European priorities, i.e. the concentra-
tion of investments on 30 priority axes and
projects,

- extension, i.e. the integration of the natio-
nal networks of the new member coun-
tries in the trans-European transport net-
work (TEN-V),

- sustainability in transport development
and thus consideration of the requirements
for better intermodality and inter-operability
(priority for rail and maritime motorways),

- creation of the new function of European
coordinators for the 8 priority axes and the
system ERTMS (European Rail Traffic Ma-
nagement System),

- creation of financial framework conditions
for concentrating the funds on the elimina-
tion of bottlenecks and on the border-cros-
sing transport.

The extension of the TEN-V to the neighbouring
countries constitutes an important task. This
task focuses on integrating the different regional
initiatives like the Pan-European corridors in
the EU after the enlargement, the TRACECA
(Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia),
the Regional Programme Europe Mediterra-
nean and the Regional Network of the Western
Balkan to form a coherent framework. The
new European Neighbourhood Policy (ENP)
and the Strategic partnership with Russia, as
well as the memorandum of the commission
dated 31 January 2007 (Com (2007)32) are
important tools to perform the integration of
the different initiatives. This memorandum of
the commission takes the most important ele-
ments of the High Level Group Il “Wider Europe”
into consideration, i.e. the five transnational
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Die Implementierung erfolgte in einem ersten
Schritt ab Herbst 2007 mit Sondierungsge-
sprachen in allen Nachbarlandern. In einem
zweiten Schritt werden Empfehlungen und
Vorschlage der Kommission zur politischen
Umsetzung des Konzeptes und des Koordi-
nierungsrahmens vorgelegt. Der institutionelle
Rahmen hierfir kdnnten die Ministerkonfe-
renzen und regionalen Lenkungsausschisse
sein, die administrativ und technisch durch ein
Sekretariat unterstitzt werden.

Die Finanzierung des TEN-V stellt eine gro-
Re Herausforderung dar. Der Kostenrahmen
betragt 250 Milliarden € fur den Ausbau der
30 vorrangigen Achsen und Projekte bis zum
Jahr 2020. Fir die Vollendung des TEN-V
sind 600 Milliarden € erforderlich. Demge-
genuber steht ein verfligbares TEN-V Bud-
get (2007 — 2013) von 8 Milliarden €. Daraus
resultiert das Erfordernis, andere Finan-
zierungsmoglichkeiten zu mobilisieren, wie
z.B. die Struktur- und Kohasionsfonds, die
Europdaische Investitionsbank, Maut- und
Benutzungsgebiihren sowie PPP und die Fi-
nanzierung durch die Mitgliedstaaten.

Gegenwartiger Stand ist die Vorbereitung der
maoglichen Revision der TEN-V Leitlinien im
Jahr 2010. Mit dem Ziel zu uberprtfen, wo
stehen wir heute, was wurde erreicht und was
ist in der Zukunft notwendig, wurde im Herbst
2007 die Studie ,TEN-Connect" initiilert. We-
sentliche Elemente der Studie sind Verkehrs-
prognosen fir 2020/2030, die Identifizierung
der transnationalen Korridore (Européischer
Binnenmarkt, Kohasion, EU AulRenhandel),
wozu die 30 vorrangigen Projekte und 5
transnationalen Achsen den Ausgangspunkt
bilden, die Identifizierung der Engpéasse und
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axes (high-speed sea routes, Northern axis,
central axis, South-East axis and South-West
axis), the horizontal measures to promote
inter-operability, the structures for coordination
and supervision, as well as a first group of infra-
structure projects being necessary for further
technical and financial analyses.

The implementation was performed at a first
step from autumn 2007 on including explora-
tory talks in all neighbouring countries. The
second step included recommendations and
proposals of the commission on the poli-
tical implementation of the concept and of
the coordination framework. In this respect,
the Ministerial Conferences and regional
steering committees supported by a secretariat
in administrative and technical matters could
form the institutional framework.

Financing the TEN-V is a great challenge.
The budget amounts to € 250 million for the
development of the 30 priority axes and pro-
jects until 2020. Euro 600 billion are required
for the completion of TEN-V. In contrast, a TRN-V
budget (2007 — 2013) of € 8 hillion is available.
Other financing opportunities have therefore to
be mobilised, like e.g. the Structural and
Cohesion Funds, the European Investment
Bank, toll and user fees, as well as PPP and
financing effected by the member countries.

At present, the possible revision of the TEN-V
directives is being prepared for 2010. Focussed
on questions like “Where are we now?”, “What
have we achieved and what is required for the
future?” the survey “TEN-Connect” was initiated
in autumn 2007. Essential parts of the survey
deal with transport forecasts for 2020/2030,
the identification of the trans-national corridors

Vorschlage fur Infrastrukturinvestitionen sowie
die Bewertung der 6konomischen, sozialen
und umweltbedingten Belastung von Infra-
strukturinvestitionen. Die Ergebnisse werden
im Herbst 2008 als so genanntes ,Griinbuch*
prasentiert und dienen als Grundlage zur
Diskussion und fiir den Konsultationspro-
zess bei der Vorbereitung der Revision.
Daran schlief3t sich, im Jahr 2009, die Ana-
lyse der Kommission und die Beratungen
mit den Mitgliedsstaaten an. Am Ende des
Jahres 2009 kann dann der Vorschlag der
Kommission zur Revision der TEN Leitlinien
vorgelegt werden.

Die moglichen Themen des Grinbuchs
lassen sich vom heutigen Standpunkt wie
folgt umreiRen:

- Stand der Realisierung der 30 vorrangi-
gen Projekte,

- Finanzierung des TEN-V Netzes und hier-
bei der potenzielle Beitrag der PPPs ins-
besondere fir die Eisenbahn sowie der po-
tenzielle Beitrag der Internalisierung exter-
ner Kosten und der Infrastrukturgebiihren,

- Zunahme der Nord-Sud und Ost-West-
Verkehrsstrome nach der Erweiterung der
EU (Kohasion und soziale Aspekte),

- weiterer Schutz der Umwelt & Energie-
versorgungssicherheit,

- Zusammenhang mit den Européischen In-
itiativen zur Verbesserung von Effizienz
und Nachhaltigkeit im Guterverkehr (Lo-
gistik, ,griine Korridore* und am Guterver-
kehr orientiertes Bahnnetz).

(Single European Market, cohesion, EU foreign
trade), whereas the 30 priority projects and 5
transnational axes form the starting point; the
assessment of the economic, social and
environmentally related pressure on infra-
structure investments also belong to such
parts. The results will be published as a so-
called Green Book in autumn 2008 and they
serve as a basis for discussion and for the
consultation process and for the preparation of
the revision. This will be followed, in 2009, by
an analysis of the Commission and the con-
sultations with the member countries. At the
end of 2009 the proposal can be submitted to
the Commission for the purpose of revising
the TEN-directives.

The possible topics of the Green Book can
be summarised as follows from today’s point
of view:

- Present situation as regards the realisation
of the 30 priority projects.

- Financing the TEN-V network and in this
connection the potential contribution of the
PPPs in particular to railway as well as the
potential contribution of the internalisation
of external costs and infrastructure fees,

- Increase of the North-South and East-West
transport flows after the EU-enlargement
(cohesion and social aspects),

- Further protection of the environment &
guarantee of energy provision,

- Interrelation with the European initiatives
for the improvement of efficiency and sus-
tainability in freight transport (logistics,
.green corridors* and rail network geared
to freight transport).
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4. Erwartungen und Beitrage der
Neuen Lander (Podiumsdiskussion)

Moderation: Alfred Eichhorn
rbb Inforadio

Die Bedeutung der Ostseehéfen in
Mecklenburg-Vorpommern

Sebastian Schroder
Staatssekretar

»Die Traditionen zeigen, dass die Ostsee ein
verbindendes Element ist und es gilt, diese

Erfahrung in den Entwicklungskorridor von

der Ostsee an die Adria einzubringen.”

Die Seeverkehrsprognose bis zum Jahr 2025
des Bundes zeigt eine Verdopplung des Um-
schlags. Mecklenburg-Vorpommern ist auf
diese Entwicklung vorbereitet und hat mit ent-
sprechenden Investitionen die Hafen Rostock,
Sassnitz, Mukran und Wismar fit gemacht.
Auch im Bereich der Stral3e (A 20 / A 14) und
der Schiene konnte einiges erreicht werden.
Die Unternehmen nehmen dieses Infrastruktur-
angebot an. Ein Beispiel hierflr ist das private
Bahnunternehmen TX Logistik, das in Zusam-
menarbeit mit Scandlines, taglich einen Zug
von Italien nach Skandinavien fahren lasst. Wir
hoffen, dass dieses Beispiel Schule macht.

FUr uns ist vor allem die Schaffung von

Wertschopfung wichtig, d.h. die Ansiedlun-
gen im Umfeld der Héafen, insbesondere des

BERLINER ERKLARUNG

4. Expectations and Contributions
of the New Federal States (panel
discussion)

Moderator: Alfred Eichhorn
rbb Inforadio

The Importance of the Baltic Sea ports in
Mecklenburg-Western Pomerania

Sebastian Schroder
State Secretary

» Tradition has shown that the Baltic Sea
has been alinking element and it is
necessary to integrate this experience in
the development corridor ranging from
the Baltic Sea to the Adriatic Sea.”

Forecasts on maritime transport made by
the federal government until 2025 show a
doubling of the handling of cargo. Mecklen-
burg-Western Pomerania has been prepa-
red for this development and has prepared
the ports of Rostock, Sassnitz, Mukran and
Wismar by making respective investments.
Good results have already been achieved
also in the road (A20/A14) and rail system.
The companies appreciate this infrastructure
offer. The private rail com-pany TX Logistik is
one example; the company runs a daily train
— in cooperation with Scandlines — from
Italy to Scandinavia. We hope that this
example will set a precedent.
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Rostocker Hafens. Wir brauchen Investitionen
in die Verkehrsverbindungen im Korridor und
die verstarkte Vermarktung des Korridors, um
nicht am Bedarf vorbei zu planen. Wir missen
ins Bewusstsein bringen, dass es kirzere
Verkehrsverbindungen als die traditionellen
gibt. So ist der Weg von Kopenhagen nach
Munchen Uber Rostock 150km kirzer als
anderen Verkehrsverbindungen.

Deshalb wird der Ostsee-Adria-Entwicklungs-
korridor von Mecklenburg voll unterstitzt und
wir freuen uns auf die Zusammenarbeit.

For us it is mainly important to create added
value, i.e. the settlements in the surround-
ings of the ports, in particular of the Rostock
port. We do need investments in the traffic
connections within the corridor, as well as an
intensified marketing of the corridor for not
making insufficient demand planning. We
have to make the people aware of the fact
that shorter transport routes can be put into
service rather than the traditional ones. Just
as an example, the route from Copenha-
gen to Munich via Rostock is 150 km shorter
than other transport routes.

That's the reason why Mecklenburg fully
supports the Baltic-Adriatic-Development
Corridor and we are looking forward working
together in this field.

Connection of Saxony-Anhalt to the
Baltic-Adriatic-Development Corridor for
Strengthening its own Economic Power

Dr. Karl-Heinz Daehre
Minister

» The joint initiative of the East German
federal states expresses the will to open
a second North-South-Corridor that could
not develop for decades because of the
I[ron Curtain.”

That's why we have to focus on using the

economic opportunities and developing the
economic regions being in contact with other.
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Anbindung Sachsen-Anhalts an den
Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor zur
Starkung der eigenen Wirtschaftskraft

Dr. Karl-Heinz Daehre
Minister

»Die gemeinsame Initiative der ostdeut-
schen Lander drickt den Willen aus, einen
zweiten Nord-Sud-Korridor aufzumachen,
der sich aufgrund des Eisernen Vorhangs
jahrzehntelang nicht entwickeln konnte.”

Deshalb geht es darum die wirtschaftlichen
Chancen zu nutzen und Wirtschaftsraume zu
entwickeln, die mit anderen in Kontakt treten.
Wir kénnen dazu innovative Ansatze nutzen,
z.B. bei modernen logistischen Mdoglichkei-
ten, die sich nicht nur auf die Hardware, son-
dern auch auf die Software konzentrieren. Eine
grolRe Herausforderung ist es, die Trimodalitét
Stral3e — Schiene — Wasserstral3e zu koppeln.

Ein chinesisches Sprichwort sagt ,Wenn Du
reich werden willst, dann musst Du Straf3en
bauen*. Ubertragen auf die heutige Situati-
on heil3t das, ,wenn Du reich werden willst,
dann brauchen wir eine moderne Infrastruk-
tur nicht nur auf der Stral3e, sondern fir alle
Verkehrstrager”.

Und wir missen dafir sorgen, dass der euro-
paische Gedanke bei den Birgern ankommt.
Eine Bitte ist die Verringerung des burokrati-
schen Aufwands beim Infrastrukturaufbau.

Wir missen unsere vorrangigen Projekte de-
finieren und die Wirtschaft einbinden und nicht
nur vor dem Hintergrund von Genehmigungs-
verfahren auch die Umweltverbande. Wir
mussen eine Arbeitsgruppe mit Vertretern der
Ministerien einrichten und parallel Kontakte zu
den osteuropdischen Landern aufbauen.

BERLINER ERKLARUNG

In this regard, we can make use of innovative
approaches, e.g. regarding modern logistic
opportunities not only concentrating on the
hardware, but also on the software. It is a
great challenge to combine the trimodality of
road-rail-waterway.

Itis a Chinese saying: ,If you want to become
rich, then you have to build roads.” In making
reference to our present situation this means
“if you want to become rich, then we need a
modern infrastructure not only on the road,
but for all modes of transport.”

We must take care that the European idea
will reach the citizens. We wish that bu-
reaucracy will be reduced when developing
the infrastructure.

We have to define our projects we give pri-
ority to and to integrate the economy and also
environmental associations, not only behind
the background of approval procedures. We
have to establish a working team consisting of
representatives of the ministries and in parallel
we have to establish contact to the Eastern
European countries.

Demands and Contributions of the
Capital Region for Infrastructural and
Regional Development

Reinhold Dellmann
Minister

»Regarding a vision 2020 — 2040 we have
to think beyond country borders. The
abolition of the borders with the Schengen
Agreement in December 2007 is an impor-
tant step towards a common development
corridor. By signing the Berlin Declaration
the federal states have assumed a high
level of political responsibility.”

Anforderungen und Beitrdge der
Hauptstadtregion zur Infrastruktur —
und Raumentwicklung

Reinhold Dellmann
Minister

» FUr eine Vision 2020 — 2040 missen wir
Uber Staatsgrenzen hinweg denken. Der
Wegfall der Grenzen mit dem Schengen-
Abkommen im Dezember 2007 ist ein
wichtiger Schritt auf dem Weg zu einem
gemeinsamen Entwicklungsraum. Mit
der Berliner Erklarung haben die Lander
daftr eine hohe politische Verantwor-
tung Ubernommen.*

Erstens: Berlin-Brandenburg liegt im Achsen-
kreuz von Ost-West und Nord-Siid, das bietet ein
hohes Mal3 an Chancen, die sich aus den Ver-
kehrsstromen ergeben. Zweitens: Diese Lage
bedeutet ein hohes Maf3 an Verantwortung.

Nicht nur die Partnerschaft mit Polen ist uns
wichtig, es geht darum, flr alle Beteiligten Win-
Win-Situationen zu organisieren. Ein Beispiel
dafir ist der internationale Flughafen Berlin-
Brandenburg, als Flughafen fir die gesamte
Region. Fur Berlin-Brandenburg ist nicht nur
der Hafen Rostock wichtig, sondern auch der
Hafen Szczecin hat seine Bedeutung.

Wir wollen Berlin-Brandenburg zu einer Quelle
fur Wertschépfung machen. Wir erleben ext-
rem steigende Transitzahlen, z.B. auf der A2.
Wie schaffen wir es, aus diesen Transitstromen
tatsachlich verarbeitende Prozesse zu trans-
formieren, Logistikprozesse daran zu knipfen?
Deshalb sind uns die Guterverteilzentren so
wichtig. Wir bringen uns massiv in die Dis-
kussion um den Logistikmasterplan des Bundes
ein, weil wir verstarkt feststellen, dass Funktionen
ins Hinterland optimiert werden missen.
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First: Berlin-Brandenburg is located in the
intersection of axes from East-West and
North-South, this offers tremendous chances
resulting from the transport flows. Second: This
situation requires a high level of responsibility.

Not only the partnership with Poland is im-
portant for us, it is important that win-win
situations will be organised for all parties
involved. The international airport of Berlin-
Brandenburg as an airport for the entire region
is to state as an example. It is not only the
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Die Region Berlin-Brandenburg ist ein
wichtiger Entwicklungsfaktor im Ostsee-
Adria-Entwicklungskorridor. ~ Wir  missen
Hardware-Themen — wie den Bundesver-
kehrswegeplan und die Transeuropaischen
Netze — und die Software-Themen zusam-
men betrachten, d.h. die Akteure aus Poli-
tik, Wirtschaft, Forschung usw. zusammen
bringen. So hat Berlin-Brandenburg die Lo-
gistikinitiative auf den Weg gebracht, die die
Kooperationen im Bereich der Wirtschaft for-
dert. Die Aufgabe der Politik ist es, daftr po-
sitive Rahmenbedingungen zu schaffen.

Leistungsfahige Schieneninfrastruktur im
Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor

Michael Koppl
Abteilungsleiter

» Wir waren immer dann erfolgreich, wenn
wir uns gemeinsam aufgestellt haben —
und bei den Transeuropdaischen Netzen
muss man sich gemeinsam aufstellen
und Partner aus den europdischen
Nachbarlandern finden.”

In Sachsen wurde frihzeitig erkannt, dass
die verédnderte Situation in Europa an-
gesichts der EU-Osterweiterung neue
Chancen zur ErschlieBung neuer Wirt-
schaftsrdume bedeutet.

Bereits im Jahr 2000 hat Sachsen erkannt,
dass leistungsfahige Verkehrssysteme, Stra-
3e und Schiene, dafiir Voraussetzungen sind.
Es wurden bereits friihzeitig Gber Interreg-
Projekte, z.B. SIC!, und in transnationalen
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port of Rostock that is important for Berlin-
Brandenburg, but the port of Szczecin has
gained importance as well.

We want Berlin-Brandenburg to become a
source of added value. We experience a
considerably increasing volume of transit,
e.g. on the motorway A2. How do we manage
to transform really processing processes
out of these transit flows, how do we connect
them with logistic processes? That's why the
freight distribution centres are of such an
importance for us. We get considerably
involved in the discussion round on the lo-
gistic master plan of the federal government,
because we have noticed to a greater extent
that certain functions have to be established
and optimised in the hinterland.

The region of Berlin-Brandenburg is an impor-
tant development factor in the Baltic-Adriatic-
Development Corridor. We have to focus on
hardware topics — like the federal traffic route
planning and the trans-European networks —
and the software topics all in once, i.e. bring-
ing the stakeholders of political, economy,
research, etc. together. In this regard, Berlin-
Brandenburg initiated the logistics initiative
that promotes cooperation in the field of eco-
nomy. It is the task of policy to create positive
framework conditions for this purpose.

Netzwerken Mdoglichkeiten fir interregionale
Verbindungen von Berlin — Dresden — Prag —
Wien — Budapest ausgelotet.

Sachsen hat sich entschlossen das Thema
mit einem weiteren Interreg-Projekt mit den
Partnern, die bisher sehr vertrauensvoll zu-
sammen gearbeitet haben, weiterzuentwi-
ckeln. Insofern, freut sich Sachsen auf die
Entscheidung der Initiative des Ostsee-Ad-
ria-Entwicklungskorridors und sieht darin
eine sehr sinnvolle Ergdnzung, um gera-
de auch mit Blick auf Brissel dem Thema
eine hohere Prioritat zu geben. Sachsen
wird die Lead Partnerschaft fir ein Inter-
reg-Projekt Gibernehmen und sehr deutlich
machen, dass man sich intensiv fur die Zie-
le des Ostsee-Adria-Entwicklungskorridors
engagieren wird.

il

Efficient rail infrastructure in the Baltic-
Adriatic-Development Corridor

Michael Képpl
Head of Unit

»We have always been successful when
we have worked together —and as regards
the trans-European networks it is a must
to cooperate and to acquire partners from
the European neighbouring countries”

Saxony has realised early that the changed
situation in Europe offers new chances — due to
the EU eastward enlargement — for developing
new economic spaces.

Already in 2000, Saxony recognised that efficient
transport systems, road and rail, constitute a pre-
requisite to make use of these opportunities. Atan
early stage, possibilities for interregional connec-
tions from Berlin — Dresden — Prague — Vienna
— Budapest were checked through Interreg pro-
jects such as SIC! and transnational networks.

Saxony decided to further develop the topic
by another Interreg project with those partners
that have cooperated in a very trustful manner.
In particular, Saxony is pleased with the
decision on the initiative of the Baltic-Adriatic-
Development Corridor and it considers it to
be a very useful supplement to give higher
priority to this topic, especially with Brussels
in mind. Saxony will take over the leadership
for an Interreg project and will make it very
clear that intensive support will be rendered
to achieve the targets of the objectives of the
Baltic-Adriatic-Development Corridor.
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Synergien aus der Verknipfung mit den
Ost-West-Korridoren im Freistaat Thiringen

Andreas Trautvetter
Minister

»Wir merken, dass mit der EU-Osterweite-
rung die alten historischen Handelswege
wieder an Bedeutung gewinnen.*

Thuringen liegt zentral in der Mitte Deutsch-
lands und liegt an den historischen Orten
der europdischen Verkehrsachsen Via Regia
(Paris — Frankfurt — Erfurt bis nach Kiew) und
der HansestraRe von der Kuste Uber Erfurt
bis nach Venedig.

Nach 1990 hat sich ein Quantensprung in der
Verkehrsentwicklung vollzogen. Gab es 1990 in
Thiringen ein Streckennetz von 250 km Auto-
bahn, so werden es in 2010 510 km Autobahn
sein, und wir kommen mehr und mehr an die
Grenzen der Belastbarkeit und brauchen die
leistungsfahigen Verkehrsachsen. 9 Mio Con-
tainer werden im Hamburger Hafen téglich um-
geschlagen, d.h. 15.000 LKW und das fassen
die dortigen heutigen Systeme nicht mehr.

Deshalb braucht man mehrere europaische
Verkehrskorridore und es muss Druck gemacht
werden, um sie gemeinsam fur wirtschaftliche
Synergien zu entwickeln. Dafir sollten wir alle
gemeinsamen Anstrengungen unternehmen.
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Synergies from connecting with the East-
West-Corridor in the Free State of Thuringia

Andreas Trautvetter
Minister

» We realise that the old historical trade
routes have gained importance again
after the EU-eastwards enlargement.”

Thuringia is located in a central position, in
the middle of Germany and is situated at the
historical places of the European transport
axes Via Regia (Paris — Frankfurt — Erfurt up
to Kiev) and at the Hanseatic road from the
coast via Erfurt up to Venice.

After 1990, a quantum leap took place in the
field of transport development; in 1990 the
road system consisted of 250 km of motorway
in Thuringia, in 2010 this route will have been
extended up to 510 km and by this we will
reach more and more the limits of capacity; we
therefore need efficient transport axes. 9 million
of containers are loaded at the Hamburg port
every day, i.e. 15,000 trucks and the there exis-
ting systems cannot manage this any longer.

More European transport corridors are there-
fore required and some pressure has to be
made to develop them together to get economic
synergies. For this purpose, we should under-
take efforts in common.

Der Beitrag der Hauptstadt zur Starkung
des Korridors und des Wirtschaftsraumes

Ingeborg Junge-Reyer
Senatorin

»Nur wenn es uns gelingt, Impulse zu
setzen fur die gesamte Region, erfullen wir
unsere Aufgabe und Verantwortung fur die
Stadt Berlin und den gesamten Korridor."

Die Hauptstadt Berlin hat eine besondere
Verantwortung als Standort, gerade auch auf-
grund des Strukturwandels in beiden Teilen
der Stadt, sich zu einem international konkur-
renzfahigen Wirtschaftsraum zu entwickeln.

In der engeren Hauptstadtregion leben 4,5 Mio
Einwohner und man kann sich vorstellen, wel-
che Potenziale der Raum bietet, die wir mit
Sicherheit noch nicht alle genutzt haben. Wir
in Berlin mussten uns neu orientieren und die
Hauptstadt als Standort fur Wissenschaft und
Forschung zu stérken und die Verbindung mit
Innovationen in der Produktion zu bewaltigen.

Die Frage ist, wie gestalten wir die Verbin-
dungen so, dass sie Rostock unterstitzen.
Der Rostocker Hafen ist auch ein Hafen fur
Berlin, es muss nicht nur Hamburg sein. Und
es gilt, auch die Mdglichkeiten der sidost-
europaischen Staaten fir den Ostsee-Adria-
Korridor zu erkennen.
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The Contribution of the Capital to Strengthen
the Corridor and the Economic Region

Ingeborg Junge-Reyer
Senator

,Only if we succeed in setting impulses
for the entire region, we will fulfil our task
and responsibility for the city of Berlin
and the entire corridor .“

The capital of Berlin has got particular re-
sponsibility as a location, especially due to
the structural change in both parts of the city,
to emerge as an internationally competitive
economic region.

4.5 million people are living in the closer
capital region and you could well imagine
which potentials this region offers and we
surely have not yet made use of all these
potentials. We had to reorientate ourselves
in Berlin and to strengthen the capital as
a location for science and research and to
manage the linking with innovations in the
manufacturing field.

It is the question how we arrange the connec-
tions so that they are able to support Rostock.
The Rostock port is also a port for Berlin, it
does not have to be only Hamburg. And there
is also the challenge and objective to recog-
nise the opportunities of the South-East-Euro-
pean countries for the Baltic-Adriatic-Corridor.
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Resiumee und Ausblick —unsere nachsten Schritte

Résumé and Outlook — Our next steps

Ingeborg Junge-Reyer
Senatorin fir Stadtentwicklung, Berlin

Reinhold Dellmann
Minister fur Infrastruktur und Raumordnung
des Landes Brandenburg

Die Bereitschaft zur Unterstitzung unserer
Initiative durch die Vertreter der Europaischen
Union und des Bundes, die Zusammenarbeit
mit den Wirtschaftsressorts und die Motiva-
tion der Zusammenarbeit der ostdeutschen
Lander untereinander und mit ihren Nach-
barn sind das Fundament unserer kinftigen
Aktivitaten im Korridor.

Mit diesem Biindnis zur Ertlichtigung unserer
Infrastruktur wollen wir nicht nur zur Ertlich-
tigung der ,Hardware"“ beitragen. Wir zeigen
mit der Berliner Erklarung auch, dass wir be-
reit sind, alte Hindernisse zu Giberwinden. Aus
talentierten Einzelspielern wird eine starke
Mannschaft werden.

Mit einem gemeinsamen Aktionsprogramm
werden wir zunachst unsere nationalen Maf3-
nahmen sektorenubergreifend abstimmen.

Projekte sind fur uns Investitionen in kinfti-
ges Handeln. Wir werden deshalb ein Interreg
IV B Projekt entwickeln, welches im Ostsee-
raum und gleichzeitig im zentraleuropaischen
Forderraum die Kopplung von Entwicklungs-
mafinahmen sicherstellen wird.

RESUMEE UND AUSBLICK

Ingeborg Junge-Reyer
Senator for Urban Development, Berlin

Reinhold Dellmann
Minister of Infrastructure and Regional
Development, Brandenburg

The readiness of the representatives of the
European Union and of the federal govern-
ment to support our initiative, as well as the
cooperation with the economic sector and
the motivation of the East German federal
states to cooperate with each other and with
the neighbours — that's the basis of our future
activities in the corridor.

With this alliance focussed on strengthening
our infrastructure, we do not only want to
strengthen the “hardware”, but we also show
by the Berlin Declaration that we are prepa-
red to overcome old barriers. Talented solo
players will form a strong and brilliant team.

Based on our common action programme we
will agree on our national measures on sector-
crossing levels at first.

We are of the opinion that projects are invest-
ments in future activities. That's why we will
prepare an Interreg IVB — project that will
guarantee the linking of development measures
in the Baltic Sea region, and in parallel, also
in the Central European region of promotion.
We do have to market the potentials of our
corridor in an offensive way!

Wir miussen die Potenziale unseres Korridors
gemeinsam offensiv vermarkten!

Diese Themen werden unsere Profil bildenden
Starken in den Metropolen und Regionen sein:

Ein Netz leistungsfahiger Metropolen stellt
Mérkte fur Produktion und Konsumtion von
Gutern, Dienstleistungen und Wissen dar.

Modernste Hafenwirtschaft bietet den Zu-
gang zu den Meeresautobahnen im Norden
und im Siden.

Gute und ausbaufahige Straf3en- und Schie-
nenverkehrstrassen bieten effektive gro3rau-
mige und regionale Nord-Sid-Verbindungen
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These topics will focus on our strengths
forming the profiles in the metropolises
and regions:

A network of efficient metropolises provides
markets for production and consumption of
goods, services and knowledge.

Most modern port industry offers access to the
maritime motorways in the North and South.

Good road and rail systems capable of getting
extended offer efficient extensive and regional
North-South connections — they will only,
however, be able to unfold their entire capacity, if
all interfaces correspond to the future transport
volume and are sufficiently attractive in terms of
quality to bind the transports to be expected.

Production sites of an innovative transport
industry exist in the corridor and offer potentials
to link up new logistic chains.

We possess well developed and expendable
multi-modal transport nodes ensuring the
connections in the east-west directions.

We have got a model of rural and urban
spaces in the corridor offering a diversity of
forms of life, as well as a cultural framework
that are, on the one hand, important for inno-
vative companies with specific demands of
labour and that, on the other hand, also con-
nect the economic and cultural strengths of
metropolitan and rural areas with each other.

RESUME AND OUTLOOK
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— kdnnen aber ihre volle Leistungsfahigkeit
nur entfalten, wenn alle Zwischenstiicke dem
kinftigen Verkehrsaufkommen entsprechen
und qualitativ attraktiv genug sind, um die er-
warteten Verkehre zu binden.

Produktionsstandorte einer innovativen Ver-
kehrswirtschaft befinden sich im Korridor und
bieten Potenziale zur Verknipfung neuer
Logistikketten.

Wir haben gut ausgebaute und ausbauféahi-
ge multimodale Verkehrsknoten, die die Ver-
knipfungen in den Ost-West-Richtungen
sicherstellen.

Wir haben ein Muster landlicher und stadtischer
Raume im Korridor, das eine Vielfalt an Le-
bensformen und einen kulturellen Rahmen
bietet, die zum einen flr innovative Unter-
nehmen mit spezifischen Arbeitskrafteanfor-
derungen besonders wichtig sind und zum
anderen aber auch die wirtschaftlichen und
kulturellen Starken von Stadt und Land mit-
einander verbinden.

Wir mdchten lhnen deshalb vorschlagen,
dass wir uns auf der Leipziger EUREGIA im
Herbst und einer weiteren Folgekonferenz —
vielleicht in Oslo oder in Ljubljana - Gber den
Fortgang unserer Projekte und deren strate-
gische Wirkungen austauschen.

Wir laden alle interessierten Partner und Nach-
barn ein, sich unserer Initiative anzuschlie3en!

RESUMEE UND AUSBLICK

Therefore, we would like to suggest to you
that we will discuss continuation and progress
of our projects and their strategic impact
at the Leipzig EUREGIA in autumn and at
another follow-up conference — perhaps in
Oslo or Ljubljana.

We invite all interested partners and neighbours
to join our initiative!
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— Berliner Erklarung

— Teilnehmerliste

— Berlin Declaration

— List of Participants

Anhang

Annexes

Berlin
www.gl.berlin-brandenburg.de

Brandenburg
www.gl.berlin-brandenburg.de

Mecklenburg Vorpommern
www.vm.mv-regierung.de/raumordnung/aktuell

Thiringen
www.rolp.thueringen.de

Sachsen
www.landesentwicklung.sachsen.de

Sachsen-Anhalt
www.mlv.sachsen-anhalt.de

ANNEXES
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Berliner Erklarung
Berlin Declaration

Zur Raumentwicklung im Ostsee-
Adria-Entwicklungskorridor

30. November 2007

In der aktuellen raumentwicklungspolitischen
Diskussion auf nationaler und europaischer
Ebene ist die besondere strategische Bedeu-
tung eines internationalen Entwicklungskorri-
dors von der Ostsee bis an die Adria fir die
ostdeutschen Lander immer deutlicher gewor-
den. Im Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor
von Skandinavien (Nordisches Dreieck) tber
die ostdeutschen Bundeslander bis an die Ad-
ria (einschlielich der vorrangigen Transeuro-
paischen Verkehrsachsen 1 und 22) befinden
sich mehrere grenzuberschreitend kooperie-
rende Metropolregionen und Wirtschaftsrau-
me von herausragender Bedeutung.

Eine aktive Politik in diesem Korridor unter
Einbeziehung der Nachbarn soll helfen, wirt-
schaftliche Impulse zu generieren und die
Chancen fiir die Raumentwicklung zu nutzen.

Gleichzeitig soll ein Beitrag fur eine ausge-
wogene soziodkonomische Entwicklung im
Europaischen Mafstab in Umsetzung des
~Europdischen Raumentwicklungskonzeptes*
(EUREK) und der ,Territorialen Agenda der
EU" (TAEU) geleistet werden. Die im Koha-
sionsbericht der EU erkannten besonderen
Entwicklungspotenziale an den neuen EU-
Binnengrenzen sollen starker genutzt und
bei der Neuausrichtung der EU-Finanzen
fur die kommenden Foérderperioden berick-
sichtigt werden. Der Korridor ist ein wichtiges
Element der Kohasionspolitik.

1. Die fur Raumordnung zustandige Senatorin
und die zustandigen Minister der Lander Meck-
lenburg-Vorpommern, Berlin, Brandenburg,
Sachsen-Anhalt, Sachsen und Thiringen ha-
ben sich zu einem Raumentwicklungs- und
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On the Regional Development in the
Baltic-Adriatic-Development Corridor

30 November 2007

The special strategic importance of an inter-
national development corridor ranging from
the Baltic Sea to the Adriatic Sea for the
East German states has become more and
more obvious within the framework of the
present discussion of the regional development
policy on national and European levels. In
the Baltic-Adriatic-Development Corridor
from Scandinavia (Nordic Triangle) via the
East German federal states up to the Adriatic
Sea (including the preferential trans-Euro-
pean transport axes 1 and 22) we find some
metropolitan regions and economic regions
of extraordinary importance cooperating on
border-crossing level.

Active policy in this corridor by integrating
the neighbouring countries shall support to
generate economic impulses and to use the
chances for regional development.

At the same time, a contribution shall be made
to a balanced socio-economic development
at European scale by implementing the
“European Spatial Development Perspective”
(ESDP) and the “Territorial Agenda of the EU”
(TAEU). The special development potentials at
the new EU internal frontiers identified in the
cohesion report of the EU shall be used to a
greater extent and be taken into consideration
at the new orientation of the EU-finances for
the next funding periods. The corridor is an
important element of cohesion policy.

1. The Senator and the ministers of the federal
state Mecklenburg-Western-Pomerania, Berlin,
Brandenburg, Saxony-Anhalt and Thuringia
responsible for Spatial Development have
agreed to establish an alliance focussed on

Wachstumsbuiindnis verabredet, um den Raum
ihrer Lander als Teil des Ostsee-Adria-Ent-
wicklungskorridors in Umsetzung der Ziele des
~Europdischen Raumentwicklungskonzeptes*
und der ,Territorialen Agenda“ wirtschaftlich
und sozial zu starken. Die Initiative ist fur alle
interessierten Partner und Nachbarn offen.

2. Ziel der Initiative ist eine attraktive Ver-
kehrsinfrastruktur sowie ein Verkehrsange-
bot im Ostsee-Adria-Entwicklungskorridor
und seinen Zulaufstrecken auf einem inter-
national konkurrenzfahigen Niveau, insbe-
sondere der Ausbau der Transeuropaischen
Verkehrsnetze und die Anbindung des Rau-
mes an diese Trassen.

Dabei geht es um

— eine spurbare Verkirzung der Bahnreise-
zeiten zwischen den Stadt- und
Metropolregionen,

— schnelle, multimodale Logistikketten,

— die Aufwertung der Standortqualitaten
der Stadte und Regionen entlang des
Korridors fur Industrie und Dienstleis-
tungen und

— die Ansiedlung verkehrsaffiner und weiterer
innovativer Wirtschaftszweige.

Das weiter zu verbessernde verkehrliche
Ruckgrat des Korridors ist von heraus-
ragender Bedeutung, um wirtschaftliche
Entwicklungsimpulse durch eine kooperati-
ve integrierte Raum-, Verkehrs- und Wirt-
schaftsentwicklung auszuldsen.

3. Durch ein entsprechendes Marketing,
durch den Aufbau von Kommunikationsstruk-
turen und -netzen soll der Ostsee — Adria —
Entwicklungskorridor mit seinen Qualitéatenin
Europa bekannt gemacht und im 6ffentlichen
Bewusstsein als Alternative und Entlastungs-
korridor fUr andere, schon jetzt stark Uber-
lastete Transportkorridore verankert werden.

regional development and growth in order to
strengthen the region of their states as part
of the Baltic-Adriatic-Development Corridor
by implementing the objectives of the “Euro-
pean Regional Development Concept” in
economic and social terms. The initiative is
open for all interested partners and neigh-
bouring countries.

2. It is the objective of the initiative to get an
attractive transport infrastructure as well as a
transport offer in the Baltic-Adriatic-Develop-
ment-Corridor and its secondary routes on an
internationally competitive level, in particular
the extension of the trans-European transport
networks and the connection of the region
to the routes.

In this regard it is about

— considerable shortening of the travelling
times by train between the city and metro-
politan regions,

— quick, multi-modal logistic chains,

— the upgrading of the location qualities of
the cities/towns and regions along the corri-
dor for industry and services and

— the settlement of transport-related and
further innovative industrial sectors.

The transport backbone of the corridor to be
further improved is of extraordinary impor-
tance to trigger economic development im-
pulses by cooperative integrated regional,
transport and economic development.

3. The Baltic-Adriatic-Development Corridor
shall be introduced with all its qualities to
Europe by respective marketing, by the
establishment of communication structures
and networks and it shall become integral
part of the public awareness as an alter-
native and load reducing corridor for other
transport corridors that are even now over-
loaded. By eliminating bottlenecks as well
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Durch die Beseitigung von Engpassen sowie
infrastrukturelle und organisatorische Mal3-
nahmen kénnen hier Effekte erzeugt werden,
die in anderen Bereichen nur mit wesentlich
héherem Kostenaufwand zu erreichen sind.

4. Die ostdeutschen Lander wirdigen das
bisherige Engagement des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
und bitten, die Initiative auch weiterhin zu un-
terstiitzen sowie die erforderlichen Mittel fir
die Transeuropdischen Verkehrsnetze und
fur andere Infrastrukturinvestitionen, aber
auch fir Projekte der territorialen Kooperation
im Korridor bereit zu stellen.

5. Sie bitten die EU, den Ostsee-Adria-Ent-
wicklungskorridor als wichtiges Element fur
eine ausgewogene soziodkonomische und
polyzentrale Entwicklung des EU-Raumes
bei der Umsetzung der Territorialen Agenda
zu verankern.

Dieses Ziel soll durch

— die Verlangerung der vorrangigen Trans-
europaischen Verkehrsachse 1, (von litalien,
Munchen, Erfurt, Halle/Leipzig, Berlin Uber
Rostock nach Skandinavien unter Anbindung
von Sassnitz) in Verbindung mit

— der Verlangerung der ebenfalls vorrangigen
Verkehrsachse 22, (von Prag Uber Dresden
bis Berlin) unter entsprechender Anbindung des
Raumes Halle/Leipzig/Magdeburg, durch

— die Entwicklung eines ,Griinen Korridors*
im Sinne des Aktionsplans Guterverkehrs-
logistik der Européischen Kommission (Be-
schluss vom 18.10.07) und

— durch Investitionen zur Beseitigung von Eng-
passen und weitere infrastrukturelle und
organisatorische MalRhahmen umgesetzt
werden.

6. Den beteiligten Landern ist bewusst,
dass die Einbindung weiterer Bundeslander,
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as infrastructural and organisational measu-
res effects can be generated in this field
that could be achieved only at considerab-
ly higher costs in other fields.

4. The East German states appreciate the
previous commitment of the Federal Ministry
of Transport, Building and Urban Affairs and
ask to continue supporting the initiative, as
well as to make the necessary funds for the
trans-European transport networks and for
the other investments in the infrastructure
available, but also for projects of territorial
cooperation in the corridor.

5. They ask the EU to integrate the Baltic-
Adriatic-Development Corridor as an important
element for a balanced socio-economic and
polycentric development of the EU-region at
the implementation of the Territorial Agenda.

This objective shall be implemented by

— the extension of the major trans-European
transport axis 1 (from Italy, Munich, Erfurt,
Halle/Leipzig, Berlin via Rostock to Scan-
dinavia by connecting Sassnitz) together with

— the extension of the also major transport
axis 22 (from Prague via Dresden up to Ber-
lin) by respective connection of the region
of Halle/Leipzig/Magdeburg, by

— developing the “Green Corridor” according
to the Action Plan on Freight Transport Lo-
gistics of the European Commission (reso-
lution dated 18 October 07) and

— by investments made in the elimination of
bottlenecks and further infrastructural and
organisational measures.

6. The participating states are aware of the
fact that the integration of further federal
states, South, Central and East European
countries as well as of partners of all rele-
vant private and public sectors such as e.g.

Sud- Mittel- und Osteuropaischer Staaten so-
wie von Partnern aus allen relevanten pri-
vaten und offentlichen Sektoren, wie z.B.
Wirtschaft, Wissenschaft und Kultur, Voraus-
setzung flr die Schaffung eines Wirtschafts-
raumes und zur endgiiltigen Uberwindung der
Uberkommenen Grenzlage ist. Sie werden auf
die potenziellen Partner zugehen und sie bit-
ten, sich an gemeinsamen Projekten im Ost-
see-Adria-Entwicklungskorridor zu beteiligen.

7. Die beteiligten Lander rufen dazu auf, pro-
jektvorbereitende MaRnahmen fir die For-
derperiode 2007 -2013 auf der Grundlage
vorhandener Studien und Netzwerke fort-
zusetzen oder zugig einzuleiten, um erste kon-
krete Projekte kurzfristig generieren zu kbnnen
(insbesondere aus Mitteln des Ziel 3 ,Europa-
ische Territoriale Zusammenarbeit* des Euro-
péaischen Fonds fur Regionalentwicklung und
anderer Forderprogramme der EU). Sie werden
Antrage, die die Entwicklung des Ostsee-Adria-
Korridors foérdern, gemeinsam unterstitzen.

7

economy, science, culture, are a prerequisi-
te for the creation of an economic region and
the final overcoming of the outdated frontier
situation. They will approach the potential
partners and ask them to participate in com-
mon projects in the Baltic-Adriatic-Develop-
ment Corridor.

7. The participating states appeal to conti-
nue or initiate quickly project-preparing mea-
sures for the funding period 2007 — 2013 on
the basis of existing surveys and networks
in order to generate first concrete projects at
short notice (in particular from funds of the
target 3 “European Territorial Cooperation”
of the European Fund for Regional Deve-
lopment and other support programmes of
the EU). They will support in common ap-
plications promoting the development of the
Baltic-Adriatic-Corridor.
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