
23

FRANK-DIETER GRIMM

Strukturen, Beziehungen und Perspektiven des
ostmitteleuropäischen Verdichtungsbandes Sachsen-
Schlesien-Südostpolen-Westukraine

Mit der zunehmenden Annäherung des
östlichen Europa an die Europäische
Union (EU) gewinnen die auf dem
europäischen Kontinent westöstlich
verlaufenden Siedlungs- und Verkehrs-
bänder wieder mehr an Bedeutung.
Ein solches Verdichtungsband er-
streckt sich von West nach Ost nörd-
lich der mitteleuropäischen Mittelge-
birge (Abb. 1). Das von Sachsen über
Südpolen zur Westukraine reichende
Band mit der Städtefolge Leipzig/Hal-
le und Chemnitz über Dresden,
Wrocław (Breslau), Katowice (Katto-
witz) nach Kraków (Krakau), das sich
in der Verlängerung bis nach Lwiw
(Lemberg)  fortsetzt, bildet heute den
dichtbesiedeltsten und bevölkerungs-
reichsten Korridor des östlichen Mit-
teleuropa. Das Verdichtungsband ist
durch eine traditionell starke Bünde-
lung von Gewerbe und Infrastruktur
charakterisiert.

In dem so gekennzeichneten ost-
mitteleuropäischen Verdichtungsband

konzentrierten sich in besonderer
Weise Stätten und Ereignisse der jün-
geren europäischen Geschichte: die
Teilung Oberschlesiens nach dem Er-
sten Weltkrieg zwischen Polen und
Deutschland, der Ausbruch des Zwei-
ten Weltkrieges bei Gleiwitz (Gliwice),
die Errichtung des Konzentrations- und
Vernichtungslagers in Auschwitz (Os-
wiecim), das zerstörerische Bombar-
dement auf Dresden, die Vernichtung
der „Festung Breslau“ (Wrocław ), die
territoriale Westverschiebung der
Ukraine und Polens um mehrere hun-
dert Kilometer, die millionenfache
Vertreibung der in den betroffenen
Gebieten ansässigen polnischen und
deutschen Bewohner sowie schließ-
lich die mehr als vier Jahrzehnte wäh-
rende Einbeziehung des gesamten
Raumes in den sowjetischen Machtbe-
reich, verbunden mit der nahezu tota-
len Absperrung der Staatsgrenzen.

Die im Vergleich zu den nördlich
und südlich benachbarten Regionen

signifikant höheren Bevölkerungszah-
len und -dichten zeigen den beträcht-
lichen Stand der Industrialisierung und
die Gunst der landwirtschaftlichen
Nutzung, allerdings auch die Proble-
me altindustrieller Gebiete wie Um-
weltschädigungen und belastete altin-
dustrielle Standorte. Der Gleichartig-
keit bzw. Ähnlichkeit mehrerer wirt-
schaftlicher, sozialer und ökologischer
Strukturen entspricht jedoch nicht
zwangsläufig eine dementsprechende
intensive Beziehung zwischen den ein-
zelnen Regionen des Verdichtungs-
bandes. Vielmehr haben sich ange-
sichts der jahrhundertelang wechsel-
vollen und sich im 20. Jahrhundert
dramatisch zuspitzenden Geschichte
trotz zahlreicher struktureller Gemein-
samkeiten und Ähnlichkeiten weitrei-
chende interne Verflechtungen inner-
halb des ostmitteleuropäischen Ver-
dichtungsbandes nur abschnittsweise
bzw. in Ansätzen herausbilden kön-
nen.
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Abb. 1: Die Lage des ostmitteleuropäischen Verdichtungsbandes in Europa
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Dementsprechend bewegen sich die
meisten räumlichen Untersuchungen
und Entwicklungsvorstellungen inner-
halb der einzelnen Staatsterritorien (vgl.
Freistaat Sachsen 1994, Task force 1996,
FRIEDLEIN, RUDENKO 1998).

Nachdem zu hoffen steht, daß das
21. Jahrhundert den Völkern und Staa-
ten des östlichen Europa eine Zeit des
friedlichen Miteinanders bringen wird,
erhebt sich die Frage, inwieweit sich
daraus Ansatzpunkte für eine intensi-
vere interne Beziehung entlang des
Verdichtungsbandes ergeben werden
und in welchem Maße es realistisch ist,
diese Zone als eine „festländische
Hauptverbindung von europäischer
Bedeutung“ (Perspektiven einer eu-
ropäischen Raumordnung 1992, A-
28f.) zu erkennen bzw. zu entwickeln.

 Daraus wird ersichtlich, daß für die
europäische und deutsche Regional-
politik und vor allem für den Freistaat
Sachsen der zutreffenden Kenntnis und
der Wertung des ostmitteleuropäi-
schen Verdichtungsbandes in seiner
regionalen, nationalen und europäi-
schen Relevanz erhebliche Bedeutung
zukommt. Dies betrifft auch die Be-
deutung und Einordnung der „Sach-
senmagistrale“ (Plauen-Chemnitz-
Dresden-Görlitz) als ostwestliche Ver-
bindung Ostmitteleuropas nach dem
Süden, die Rolle des Ballungsgebietes
Leipzig/Halle als Verbindung nach
dem Westen oder Fragen, die sich im
Zusammenhang mit der Inwertsetzung
der möglichen Brückenfunktion der
„Euroregion Neiße“ (Görlitz-Zittau-
Bautzen) für künftige Entwicklungen
im europäischen Kontext ergeben.

Davon ausgehend wurde im Jahre
1994 durch das Sächsische Staatsmini-
sterium für Wissenschaft und Kunst an
das Institut für Länderkunde ein For-
schungsprojekt vergeben, das sich mit
den gegenwärtigen Strukturen und den
Entwicklungsperspektiven der mittel-
europäischen „West-Ost-Achse“ Sach-
sen-Schlesien-Südostpolen-Westu-
kraine befaßte. Es wurde in den dar-
auffolgenden Jahren bis 1997 unter
der Leitung des Verfassers dieses Bei-
trages und der unmittelbaren Koordi-
nation durch Th. RÖSSNER in Zusam-
menarbeit mit weiteren deutschen,
polnischen und ukrainischen Geogra-
phen bearbeitet.1 Nachdem vom Insti-
tut für Länderkunde im Jahre 1998 ein
umfangreiches Informations- und Da-
tenmaterial über das westöstliche Ver-

dichtungsband veröffentlicht worden
ist (RÖSSNER 1998), faßt der vorliegen-
de Beitrag in konzentrierter Form die
Ergebnisse des Forschungsprojekts
unter besonderer Betonung der histo-
rischen Hintergründe und der aktuel-
len und künftigen Verbindungen bzw.
Beziehungen innerhalb des Verdich-
tungsbandes zusammen.

Historische Beziehungen und Ent-
wicklungen2

Die von West nach Ost gleichartige
Konstellation der fruchtbaren Gebirgs-
vorländer in Sachsen, Schlesien und
Galizien und der ihnen zugeordneten
rohstoffreichen Mittelgebirge des Erz-
gebirges, der Sudeten und der Beski-
den begünstigten eine frühe gewerbli-
che Entwicklung und boten die Grund-
lage für einen westöstlichen Handels-
austausch, der zum mindesten seit dem
frühen Mittelalter besteht. Er bildete
nicht zuletzt eine Leitlinie für die deut-
sche Ostsiedlung (HIGOUNET 1986,
CONRADS 1994), die Städtegründun-
gen bzw. Stadtrechtsverleihungen nach
deutschem, meist nach Magdeburger
Recht, den politischen und ethnischen
Übergang Schlesiens im Mittelalter
von Polen nach Deutschland (Tab. 1)
und die Expansion Polens nach Osteu-
ropa. Frühe Handelsbeziehungen wer-
den durch die westöstliche Folge der
Nikolaikirchen vom östlichen Mittel-
deutschland bis nach Südpolen belegt
(St. Nikolaus war der Schutzheilige
der Kaufleute).

Eine beherrschende Stellung in dem
westöstlichen Netz der mitteleuropäi-
schen Handelsstraßen kam im späten
Mittelalter (14. Jh.) der sogenannten
Hohen Straße zu, in den Urkunden als
„via regia“, d. h. als königliche Straße
bezeichnet. Im Westen führte sie von

Frankfurt am Main über Erfurt nach
Leipzig. In der Messestadt Leipzig traf
sich die Hohe Straße mit wichtigen
Nord-Süd-Handelswegen, vor allem
mit der „via imperii“ (Reichsstraße)
(BLASCHKE 1991, CZOK 1989). Von
Leipzig nach Osten verlief die Hohe
Straße über Grimma, Oschatz und Gro-
ßenhain (nördlich von Meißen und
Dresden!), dann weiter über Kamenz,
Bautzen und Görlitz nach Breslau (pol-
nisch Wrocław ), der nächsten Messe-
stadt, die einen weiteren Kreuzungs-
punkt mit bedeutenden nordsüdlichen
Handelswegen bildete. Die östliche
Fortsetzung erfolgte über die Haupt-
stadt des Königreiches Polen, Kraków,
nach Lwiw (Lemberg, Lwow),  das seit
1340 zu Polen gehörte und den östli-
chen Handelsknoten zur Vermittlung
von Beziehungen sowohl nach Ruß-
land (Kiew, Moskau) als auch zu den
rumänischen Donaufürstentümern
(Moldau, Walachei) und zum Osma-
nischen Reich darstellte.

Der seit dem frühen Mittelalter be-
legte, von der Städtereihe Leipzig-Bres-
lau-Kraków-Lwiw/Lemberg gekenn-
zeichnete westöstliche Verkehrs- und
Handelsweg wurde in den folgenden
Jahrhunderten durch die politisch-ter-
ritorialen Entwicklungen mehr behin-
dert als gefördert (siehe u. a. die an-
schaulichen Schilderungen der Schwie-
rigkeiten des Leipziger Osthandels bei
N. GHERON, 1920):
• Sachsens Außen- und Wirtschafts-

politik nach Osten war im 17. und
18. Jahrhundert hauptsächlich auf

Tab. 1: Die historische Stellung Schlesiens in Ostmitteleuropa
Quelle: nach N. CONRADS

* ein oder mehrere Kapitel bei N. CONRADS 1994

1 Prof. Dr. G. ANISSIMOWA (Lwiw), Dr. T. KOMORNICKI

und Dr. K. MIROS (Warschau), Dipl.-Soziologe
A. DROTH, Prof. Dr. F.-D. GRIMM, Dr. T. RÖSSNER und
Dipl.-Geogr. A. RÖTTGER (Leipzig)
2 in Zusammenarbeit mit Dr. C. SCHMIDT (Leipzig)

Historischer Zeitabschnitt* Zeitraum

Schlesien in Polen 990 – 1202 n.Chr.

Annäherung an Deutschland

das selbständige Schlesien 1202 – 1327/39 n.Chr.

Konsolidierung:

Schlesien in Deutschland 1327/39 – 1469 n.Chr.

Schlesiens frühe Neuzeit:

Böhmen und Habsburg 1469 – 1740 n.Chr.

Schlesien in Preußen und im Deutschen Reich 1740 – 1945

Schlesien in Polen seit 1945
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eine Union mit Polen unter Umge-
hung Schlesiens gerichtet,

• Schlesien gehörte bis zur Mitte des
18. Jahrhunderts zu Böhmen und zu
Habsburg und fiel nach dem Sieben-
jährigen Krieg an Preußen, in bei-
den Fällen wahrte es Distanz sowohl
zu Sachsen als auch zu Polen,

• Südpolen mit Kraków (Krakau) und
Lwów/Lwiw (Lemberg) (Kleinpo-
len, Galizien) war bis zum Ausgang
des 19. Jahrhunderts ein Bestand-
teil des Königreiches Polen und
ging nach den polnischen Teilun-
gen an das Habsburgerreich über
(West- und Ostgalizien),

• im Ergebnis des Zweiten Weltkrie-
ges wurde das damalige Südostpo-
len (östliches Galizien mit Lwiw)
der Sowjetunion angegliedert (heu-
te Ukraine), Schlesien wurde von
Deutschland abgetrennt und ging in
das Territorium Polens über; die
territorialen Veränderungen waren
begleitet von der Vernichtung des
für den West-Ost-Handel maßgeb-
lichen jüdischen Handelsbürger-
tums sowie von der millionenfachen
Vertreibung von Deutschen aus
Schlesien und von Polen aus der So-
wjetunion.

Daß sich in den zurückliegenden Jahr-
hunderten trotz der politischen Bar-
rieren ein beträchtlicher Handel ent-
lang des westöstlichen Verdichtungs-
bandes behaupten konnte, sei anhand
der Besucherlisten der Leipziger Mes-
sen belegt (Tab. 2).

Integrierende Einflüsse auf das
Verdichtungsband gingen vor allem
von der frühen Industrieentwicklung
des 19. Jahrhunderts in Sachsen und
im Oberschlesischen Bergbau- und In-
dustriegebiet aus. Sie führten zu inten-
siven Wirtschaftsverflechtungen zwi-
schen Schlesien und Sachsen sowie zu
einer umfangreichen Zuwanderung
polnischer Arbeitskräfte nach Ober-
schlesien.
Im historischen Rückblick auf das ost-
mitteleuropäische Verdichtungsband
am Beispiel Schlesiens (CONRADS 1994)
wird offenkundig, daß bis zum Ende
des Zweiten Weltkrieges im Zeitraum
von mehr als einem halben Jahrtau-
send die Beziehungen entlang des west-
östlichen Landstreifens eine zwar wich-
tige Stellung einnehmen konnten, je-
doch in der Regel gegenüber den an-
ders orientierten politisch-territoria-
len Beziehungen zurücktreten mußten,
d. h. im Falle Schlesiens gegenüber
der Zugehörigkeit zunächst zu Böh-
men und zum Habsburgerreich (Wien,
Prag) und danach zu Preußen (Berlin,
siehe Tab. 3).

 Von entscheidender Bedeutung für
das heutige Verkehrsnetz waren die
politisch-territorialen Zusammenge-
hörigkeiten im 19. und 20. Jahrhun-
dert, d. h. im Zeitraum der Anlage
des Eisenbahnnetzes und der moder-
nen Fernverkehrsstraßen (LIJEWSKI

1977). Innerhalb Deutschlands (zu-
nächst Sachsen, Preußen) wurden ent-
lang des ostmitteleuropäischen Ver-
dichtungsbandes durchgehende Fern-
verbindungen der Eisenbahn von Hal-
le/Leipzig bzw. Plauen/Chemnitz über
Dresden, Görlitz, Breslau und Oppeln
bis zum Oberschlesischen Industrie-
gebiet (Kattowitz) geschaffen, inner-
halb Österreich-Ungarns entstanden
mit Anbindung an das Oberschlesi-
sche Industriegebiet Eisenbahnverbin-
dungen von Kraków nach Lemberg
(Lwiw) und Tschernowitz (Tscherni-
wzy). Außenverbindungen wurden vor
allem nach Berlin und Prag/Wien ein-
gerichtet, weitaus geringer nach dem
bis zum Ersten Weltkrieg zu Rußland
gehörigen Warschau. Das am Ende

des Zweiten Weltkrieges abschnitts-
weise fertiggestellte deutsche Auto-
bahnnetz förderte die Straßenver-
kehrsverbindungen von Berlin wie
auch von Sachsen nach Breslau und
Oberschlesien. In den Jahrzehnten seit
Ende des Zweiten Weltkrieges erfolg-
te vorzugsweise ein Ausbau der Ver-

kehrsverbindungen innerhalb der neu-
en Staatsgrenzen, d. h. innerhalb der
nach Westen verschobenen Grenzen
Polens zwischen Niederschlesien
(Wrocław), Oberschlesien (Katowice),
Kleinpolen (Kraków) und Südostpo-
len/Galizien (Rzeszów) einerseits so-
wie zwischen dem gesamten südlichen
Polen und den zentralen Landesteilen
(Warschau, Łódź/Lodz, Poznań/Po-
sen) andererseits, innerhalb der So-
wjetunion zwischen  Lwiw und Kiew.
Die Verkehrsinfrastruktur entlang des
ostmitteleuropäischen Verdichtungs-
bandes (siehe Abb. 11) besteht somit
heute aus dem vergleichsweise gut aus-
gebauten westlichen Abschnitt in Sach-
sen, aus einem mittleren Abschnitt
mit dichter, aber meist veralteter Ver-
kehrsinfrastruktur in Niederschlesien,
Oberschlesien und Kleinpolen, aus
dem wirtschaftlich und verkehrsmä-
ßig wenig erschlossenen Südostpolen
und aus dem weit unter dem europäi-

Tab. 2: Kaufleute aus Galizien als
Besucher der Leipziger Messe 1819-39
Quelle: nach N. GHERON 1920

Tab. 3: Die räumliche Orientierung
Schlesiens in Ostmitteleuropa (bis 1945)
(Anzahl der Nennungen im Ortsregister von
N. CONRADS „Schlesien“)

Jahr Anzahl der Kaufleute

1819 102                    

1820 248                    

1822 226                    

1822 194                    

1823 175                    

1824 159                    

1825 117                    

1826 136                    

1827 124                    

1828 141                    

1829 144                    

1830 136                    

1831 74                    

1832 127                    

1833 125                    

1834 181                    

1835 169                    

1836 102                    

1837 184                    

1838 164                    

1839 52                    

1819-1839 3.080                    

Ort Anzahl der

Nennungen

Berlin 70           

Wien 66           

Prag 57           

Kraków 34           

Rom 19           

Leipzig 15           

Nürnberg 14           

Frankfurt/Main 13           

Köln 13           

Dresden 12           

Halle/Saale 12           

Magdeburg 11           

Paris 11           

Warschau 11           

Gniezno (Gnesen) 10           

zum Vergleich:

Lwiw (Lemberg) 2           

Lublin 2           
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schen Standard liegenden Verkehrs-
netz der westlichen Ukraine. Interna-
tionale Verkehrsverbindungen, die den
Gesamtraum umfassen, z. B. direkte
Bahn- oder Flugverbindungen von
Leipzig oder Dresden nach Lwiw, feh-
len völlig.

Zur räumlichen Strukturierung des
ostmitteleuropäischen Verdichtungs-
bandes3

Im Ergebnis der wechselvollen Ge-
schichte und insbesondere der Folgen
des Zweiten Weltkrieges läßt sich der
westöstliche Landstreifen Sachsen-
Schlesien-Galizien wie folgt gliedern
(Abb. 2) (zur neuen Verwaltungsglie-
derung in Polen siehe CZYż 1999):
1. Sachsen (Freistaat Sachsen) inner-

halb territorialer Grenzen, die im
wesentlichen seit dem Wiener
Kongress (1815) unverändert ge-
blieben sind, mit den Regierungs-
bezirken Leipzig, Chemnitz und
Dresden.

2. Niederschlesien (Dolny Śląsk) in
der Nachfolge des Hauptteils des
früher österreichischen bzw. preu-
ßischen Schlesiens mit den bis
Ende 1998 bestehenden polnischen
Wojewodschaften Jelenia Góra
(Hirschberg), Legnica (Liegnitz),

Walbrzych (Waldenburg) und
Wrocław, die seit dem 01.01.1999
zu einer einzigen Wojewodschaft
Niederschlesien (województwo
dolnośląskie, vgl. CZYż 1999) zu-
sammengefaßt worden sind. Das
stark urbanisierte und industriali-
sierte Gebiet der drei Wojewod-
schaften (bis 1998) Bielsko-Biala
(Bielitz), Katowice und Opole (Op-
peln) bzw. seit 1999 der beiden Wo-
jewodschaften Opole und Ober-
schlesien (die polnische Bezeich-
nung der oberschlesischen Woje-
wodschaft lautet „Śląsk“ = Schlesi-
en).

4. Südostpolen (Kleinpolen, West-
galizien), das Gebiet der 6 Woje-
wodschaften (bis 1998) Kraków,
Krosno, Nowy Sącz (Neu Sandez),
Przemyśl, Rzeszów und Tarnów
bzw. seit 1999 der neuen, größe-
ren Wojewodschaften Kleinpolen
(województwo matopolskie) und
Vorkarpaten (województwo pod-
karpackie); dieser Raum war mit
Ausnahme der polnischen Teilun-
gen seit einem Jahrtausend nahe-
zu ununterbrochen zu Polen ge-
hörig.

5. Das Gebiet (Oblast) Lwiw, das
seit dem Zweiten Weltkrieg zur

Sowjetunion und nach deren Zu-
sammenbruch zur Ukraine gehört;
es war vor den polnischen Teilun-
gen und nochmals zwischen den
beiden Weltkriegen ein Bestand-
teil Polens (Lwów).

Naturräumlich bildet das durch den
Freistaat Sachsen, die südlichen polni-
schen Wojewodschaften und das Ge-
biet Lwiw gebildete Verdichtungsband
zwar keine Einheit, doch stellt es eine
west-östliche Abfolge von Teilräumen
dar, in denen sich ständig wiederho-
lend, von Süd nach Nord die Gebirge
und ihre Vorländer jeweils miteinan-
der verknüpft sind, wobei diese cha-
rakteristische Kombination von Ge-
birge und Vorland anregend für die
Entfaltung wirtschaftlicher Tätigkei-
ten war und es weiterhin ist:
• im Süden die wald- und erzreichen

Mittelgebirge des Erzgebirges, des
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3 Bevölkerung, Industrie, Landwirtschaft, Dienstlei-
stungssektor und Verkehr und ihre räumlichen
Strukturen werden in dem umfangreichen Ergeb-
nisbericht des eingangs genannten Forschungspro-
jekts des IfL ausgiebig dargestellt (RÖSSNER u. a.
1998). Sie sind dort gut zugänglich und können hier
nur andeutungsweise wiedergegeben werden.

Abb. 2: Verwaltungsgliederung des ostmitteleuropäischen Verdichtungsbandes 1998/99
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Lausitzer Gebirges, der Sudeten mit
dem Riesengebirge sowie der West-
und Ostbeskiden (äußere Karpa-
ten),

• nördlich anschließend die von süd-
nördlich gerichteten Flüssen durch-
schnittenen hügeligen Gebirgsvor-
länder, die durch ihre Lößbedek-
kung fruchtbare, bereits in der frü-
hen Menschheitsgeschichte gut be-
arbeitbare Böden boten,

• im Norden die Ebenen der Leipzi-
ger Tieflandsbucht sowie vor allem
der von der Oder durchflossenen
Schlesischen Tieflandsbucht; einen
spezifischen Naturreichtum dieser
Flachländer bilden die Kohlevor-
kommen Oberschlesiens (Steinkoh-
le), der Lausitz und der Leipziger
Tieflandsbucht (Halle, Leipzig –
Braunkohle) sowie die Kupferlager-
stätten um Glogów (Glogau) und
Lubin (Lüben).

Unter Ausnutzung der hier skizzier-
ten günstigen Voraussetzungen zähl-
ten Sachsen und Oberschlesien neben
Berlin und dem Ruhrgebiet zu den
Vorreitern der Industrialisierung im
Deutschland des 19. Jahrhunderts. Bis
zum Ersten Weltkrieg war Oberschle-
sien der zweite große Standort des
Bergbaus und der Hüttenindustrie in

Preußen bzw. Deutschland, während
der Wirtschaftsraum Sachsen (Leip-
zig/Halle/ Dessau, Chemnitz/Zwickau/
Plauen, Dresden) bis zur Mitte des
20. Jahrhunderts neben der Haupt-
stadtregion von Berlin den zweiten
großen Schwerpunkt der verarbeiten-
den Industrie in Deutschland bildete.

Die Entwicklung nach dem Zwei-
ten Weltkrieg führte zu den bekann-
ten großen Verwerfungen, die durch
die Einbeziehung des gesamten Rau-
mes des Verdichtungsbandes in den
sowjetisch beherrschten Ostblock, die
politisch-territoriale Westverschie-
bung der Sowjetunion und Polens, die
millionenfache Vertreibung der Ost-
deutschen und der Ostpolen, die Ab-
wanderung von Industrieunternehmen
aus Sachsen nach dem Westen Deutsch-
lands und die Durchsetzung der sozia-
listischen Planwirtschaft in der DDR,
in Polen und in den mit dem Zweiten
Weltkrieg zur Sowjetunion gekomme-
nen östlichen Nachbarländern be-
stimmt wurde. Man kann ihre Auswir-
kungen bis zur politischen Wende zu-
sammenfassend als eine Entwicklung
der zunehmenden Annäherung und
Angleichung der Volkswirtschaften bei
weiterbestehender, meist sogar ver-
stärkter gegenseitiger Abschottung der

Bevölkerungen der einzelnen ostmit-
teleuropäischen Staaten charakterisie-
ren. Bemerkenswert ist die weitge-
hende Kontinuität der traditionellen
Wirtschaftsstruktur Schlesiens trotz
des vor allem in Niederschlesien tota-
len Austauschs der Bevölkerung (vgl.
u. a. CIOK 1990, GRIMM 1998).

Ebenso bemerkenswert ist die Kon-
tinuität der Bevölkerungszahl und -dich-
te, des Städtesystems und der Sied-
lungsstruktur im Bereich des ostmittel-
europäischen Verdichtungsbandes, die
mit Ausnahme des Oberschlesischen
Ballungsgebiets durch das Fehlen von
Millionenstädten, die dominierende
Stellung von Halbmillionenstädten
(Leipzig, Chemnitz/Zwickau, Dresden,
Wrocław, Kraków, Lwiw) sowie ein
relativ gleichmäßig verteiltes Netz von
Groß- und Mittelstädten (z. B. Görlitz,
Opole, Rzeszów) gekennzeichnet ist
(GRIMM 1998, Abb. 3 und Abb. 4).

Die politische Wende seit 1989/90
hat in allen Abschnitten des ostmittel-
europäischen Verdichtungsbandes zu
tiefgreifenden Umbrüchen geführt, die
sich aber in den einzelnen Ländern
sehr unterschiedlich darstellen:
• In Sachsen führte die wirtschaftli-

che Schocktherapie der unverzügli-
chen Eingliederung in den DM-Be-
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Abb. 3: Bevölkerungsdichte im ostmitteleuropäischen Verdichtungsband 1994
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reich und den EU-Markt zum weit-
gehenden Zusammenbruch der In-
dustrie; die den Crash überleben-
den Betriebe und die Infrastruktur
wurden seither intensiv moderni-
siert, so daß an der deutschen (säch-
sischen) Ostgrenze nunmehr ein be-
trächtliches Wirtschafts- und Lei-
stungsgefälle zu Polen entstanden
ist (GRIMM 1994, 1996, GROSSER,
DROTH 1996).

• Die Wirtschaft Polens schlug einen
ruhigeren und nichtsdestoweniger
doch recht konsequenten Weg in
Richtung Marktwirtschaft ein; die
Wirtschaftsdaten belegen eine po-
sitive Entwicklung, doch wurde die
notwendige Modernisierung von In-
dustrie und Infrastruktur bisher
noch hinausgeschoben, und die un-
erläßliche Restrukturierung (oft:
Stillegung) der oberschlesischen
Bergbau- und Industriegiganten mit
den wirtschaftlichen und sozialen
Konsequenzen ist noch nicht in An-
griff genommen worden (KORCELLI

1998, SZLACHTA 1995, Task Force
1996).

• Das westukrainische Gebiet um
Lwiw (Oblast Lwiw) ist durch den
Zusammenbruch der Sowjetunion
und des Ostblocks in mehrfacher

Weise besonders betroffen worden:
durch den Verlust vieler Wirt-
schaftsverbindungen im Rahmen
der früheren Arbeitsteilung in der
Sowjetunion, durch die selbst im
Vergleich zu Rußland weitaus un-
günstigere Wirtschaftsentwicklung
der Ukraine und nicht zuletzt durch
seine Randlage innerhalb der
Ukraine; die Nachteile können
durch die verbesserten grenzüber-
schreitenden Beziehungen mit Po-
len nicht kompensiert werden
(FRIEDLEIN, RUDENKO 1998).

Verkehrsbeziehungen entlang des
Verdichtungsbandes
Die hiermit angedeuteten differieren-
den Entwicklungen in Sachsen, dem
südlichen Polen und der westlichen
Ukraine waren einerseits mit dem
Rückgang vorheriger Wirtschaftsbe-
ziehungen verbunden, doch haben sich
zum anderen neue, vorher nicht ge-
kannte Beziehungen herausgebildet,
die sich nicht zuletzt in den enorm
angestiegenen Verkehrsbeziehungen
dokumentieren (Atlas Rzeczypospo-
litej Polskiej 1993-97, KOMORNICKI

1995). Wiederum neue Konstellatio-
nen zeichnen sich mit der in wenigen
Jahren zu erwartenden EU-Osterwei-

terung und mit der weiteren Annähe-
rung von Polen und Deutschland ei-
nerseits und einer an der künftigen
EU-Ostgrenze ggf. zunehmenden Di-
stanz zwischen Polen und der Ukraine
andererseits ab (Europäische Kom-
mission 1994, Task Force 1996).

Zur Beurteilung der Verkehrsbe-
ziehungen wurden von uns alle geeig-
neten Daten und Informationen her-
angezogen, die bestimmte Aspekte
erfassen und in ihrer Gesamtheit ein
Mosaik bilden, das den komplexen
Realitäten der Verkehrsbeziehungen
und der von ihnen getragenen wirt-
schaftlichen und sozialen Beziehun-
gen offensichtlich gerecht zu werden
vermag:
• die Auswertung der Fahrpläne des

Eisenbahnverkehrs, ergänzt durch
eine Erfassung der polnischen Ziel-
orte der an sächsischen Bahnhöfen
verkauften Fahrkarten (Tab. 1), wo-
bei sich abzeichnet, daß der Groß-
teil der Verkehrsbeziehungen inner-
halb der jeweiligen Staatsgrenzen
realisiert wird, daß in Sachsen die
Achse Plauen-Chemnitz-Dresden
und in Polen die Achse Wrocław-
Oberschlesien-Kraków die Schwer-
punkte bilden und daß der von
Sachsen ausgehende Personenver-
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kehr lediglich bis Wrocław, Opole
und Oberschlesien, der von der
Ukraine ausgehende bis  Kraków
einige Bedeutung hat,

• die Ergebnisse von Straßenver-
kehrszählungen auf den west-östli-
chen Fernverkehrsstraßen (Tab. 2)
sowie die vom Bedarf (Verkehrs-
aufkommen) bestimmten deut-
schen, polnischen und ukrainischen
Leitvorstellungen und Planungen
zum Ausbau der Verkehrswege, die
im wesentlichen die bereits bei den
Bahnrelationen erkannten Schwer-
punkte bestätigen,

• die Auswertung vorliegender Ver-
kehrserhebungen an den deutsch-
polnischen und polnisch-ukraini-
schen Grenzübergängen, bei denen
die Begrenzung des Einzugsbereichs
der deutsch (sächsisch)-polnischen
Grenzübergänge auf den Raum Ost-
sachsen-Schlesien-Kraków (siehe
nächsten Abschnitt) und die Begren-
zung des polnisch-ukrainischen
Überganges auf den Abschnitt
Lwiw-Kraków erkennbar werden.

Die Verkehrsinformationen, die in ei-
ner in der Regel ausreichenden Reprä-
sentanz verfügbar waren, wurden er-
gänzt durch eine Reihe weiterer Infor-
mationen über den Handelsaustausch,
die Telefonkontakte, die bestehenden
Städtepartnerschaften und den Schü-
leraustausch. Letztgenannte Informa-
tionen sind für sich genommen nicht
hinreichend (zu kleine Stichproben, zu
große räumliche Bezugseinheiten),
wohl aber in Bezugnahme zu den durch-
gängig vergleichbaren Verkehrsinfor-
mationen. Bemerkenswert ist eine deut-
liche Konzentration aller ukrainisch-
polnischen Handelsbeziehungen auf
Südostpolen, der sächsisch-polnischen
Telefonkontakte auf Schlesien.

Eine zusammenfassende Einschät-
zung der vorliegenden Einzelinforma-
tionen führt zu der eindeutigen Aussa-
ge und Erkenntnis, daß trotz einer
gewissen Gleichartigkeit interne räum-
liche Beziehungen des ostmitteleuro-
päischen Verdichtungsbandes haupt-
sächlich innerhalb der einzelnen Staats-
territorien ausgebildet sind und daß
weitreichendere internationale Bezie-
hungen vergleichsweise bescheiden
ausfallen:
• Die Verkehrsbeziehungen Sachsens

sind hauptsächlich auf das übrige Ge-
biet der Bundesrepublik Deutsch-
land und auf die angrenzenden EU-

Staaten orientiert, innerhalb Sach-
sens konzentrieren sich viele Bezie-
hungen entlang der „Sachsenmagi-
strale“ Plauen-Chemnitz-Dresden,
hinzu kommen die Relationen Leip-
zig (Leipzig/Halle)-Dresden, Leip-
zig-Chemnitz und Dresden-Görlitz;
die sächsisch-schlesischen Bezie-
hungen treten demgegenüber zu-
rück.

• Innerhalb des südlichen Polen bil-
det das Oberschlesische Ballungs-
gebiet die weitaus überragende Do-
minante, damit verbunden erstreckt
sich eine Zone hoher Verkehrsin-
tensität auf den Abschnitt zwischen
Wrocław-Oberschlesien (Kato-
wice)-Kraków, etwa gleichgewich-
tige Achsen verbinden die drei süd-
polnischen Knoten mit dem mittle-
ren Polen Warschau (Poznań,
Łódź); die Beziehungsintensitäten
nach Sachsen und zur westlichen
Ukraine sind erheblich geringer.

• In der westlichen Ukraine bildet
Lwiw den zentralen Knotenpunkt,
auf den sich die wichtigsten Bezie-
hungen und die sie tragenden Ver-
kehrsrelationen ausrichten; die Be-
ziehungen nach Polen haben erst in
den letzten Jahren einige Bedeu-
tung gewonnen.

Trotz ihrer auch heute noch nachge-
ordneten Bedeutung kommt angesichts
der steigenden West-Ost-Beziehungen
und der bevorstehenden EU-Oster-
weiterung der Frage eine besondere
Bedeutung zu, in welcher Art, in wel-
chem Umfang und mit welchen Reich-
weiten über die nationalen Grenzen
hinaus internationale Beziehungen
entlang des ostmitteleuropäischen
Verdichtungsbandes bestehen. Hier-
zu sind detailliertere, zuverlässigere
Angaben erforderlich. Daher wurden
zur Ergänzung vorliegender Informa-
tionen im Rahmen des IfL-Projektes
eine Erfassung und Auswertung exi-
stierender Einzelinformationen und
eigene Befragungen, Erhebungen und
Zählungen vorgenommen.

Empirischer Befund: Grenzüber-
schreitender Kraftfahrzeugverkehr
im Raum Görlitz/Zgorzelec

Zur empirischen Stützung der Unter-
suchungen des IfL zu den Beziehun-
gen innerhalb des ostmitteleuropäi-
schen Verdichtungsbandes wurden an
der deutsch-polnischen Grenze bei
Görlitz nach Vorgaben des Verfassers

sowie von T. RÖSSNER (IfL Leipzig),
T. KOMORNICKI und K. MIROS (Polni-
sche Akademie der Wissenschaften,
Warschau) Untersuchungen über den
Kraftfahrzeugverkehr durchgeführt.
Erfaßt wurden im Zeitraum vom 22.
bis zum 28.06.1995 täglich von 7.00 bis
19.00 Uhr an den Grenzkontrollstel-
len Görlitz/Zgorzelec Stadtbrücke
(Pkw-Verkehr) und Ludwigsdorf/
Jędrzychowice (Autobahnbrücke, da-
mals nur Lkw-Verkehr) alle nach Po-
len einreisenden Fahrzeuge nach ih-
ren Herkunftsgebieten (anhand der
Kfz-Kennzeichen). Die Erhebungen
erfolgten durch eine Studentengruppe
der Universität Warschau unter der
Leitung von A. KOWALCZYK. Für die
vergleichende Auswertung standen die
Ergebnisse vorheriger polnischer Er-
hebungen für die Grenzkontrollpunk-
te Guben/Gubin, Frankfurt/Świecko,
Frankfurt/Słubice, Kiez-Kostrzyn (Kü-
strin) (T. KOMORNICKI) sowie Görlitz/
Zgorzelec (B. MISZEWSKA, Universität
Wrocław) zur Verfügung. Bei den Er-
hebungen durch KOWALCZYK wurden
insgesamt 10 700 Personenkraftwagen
(Pkw) und 2 148 Lastkraftwagen
(Lkw) registriert. Die detaillierten Un-
tersuchungsergebnisse liegen am In-
stitut für Länderkunde vor.

Die Ermittlung der Herkunftsorte
der Personenkraftwagen (Pkw) am
Grenzkontrollpunkt Görlitz erbrach-
te folgende Aussagen (Abb. 5 und 6):
• Im Beobachtungszeitraum waren

annähernd 50 % der passierenden
Pkw polnischer und knapp 46 %
der Pkw deutscher Herkunft; der
Anteil von Fahrzeugen aus Dritt-
ländern betrug 4,2 % und war da-
mit deutlich geringer als am Über-
gang Frankfurt/Świecko (Europastra-
ße E 30 von Berlin nach Warschau
und Moskau), der offenkundig für
den übernationalen Transitverkehr
wichtiger ist, er war aber höher als
an den meisten anderen Grenzüber-
gängen wie beispielsweise Guben/
Gubin.

• Der Anteil der Fahrzeuge aus der
bisherigen Wojewodschaft Jelenia
Góra (Hirschberg) war mit 24,9 %
erheblich höher als der Anteil aus
dem Regierungsbezirk Dresden
(18,1 %); darin zeigt sich ein deut-
lich größeres Interesse der polni-
schen Grenzregion an Kontakten
nach Deutschland als umgekehrt;
beide Werte liegen beträchtlich un-
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ter den vergleichbaren Daten von
Guben/Gubin, woraus die größere
überörtliche Bedeutung des Grenz-
übergangs in Görlitz hervorgeht.

• Die polnischen Herkunftsorte der
am Grenzkontrollpunkt Görlitz re-
gistrierten Pkw konzentrierten sich
entlang des ostmitteleuropäischen
Verdichtungsbandes auf die Woje-
wodschaften Niederschlesien und
Oppeln, danach stufenweise gerin-
ger werdend folgten Oberschlesien
und Kleinpolen (Kraków). Das
durch die Pkw-Herkunftsorte ange-
zeigte Einzugsgebiet bricht dann bei
Tarnów ab; erhebliche Anteile au-
ßerhalb des Verdichtungsbandes
verzeichneten die Regionen um
Leszno (Lissa), Kalisz (Kalisch) und
Kielce.

• Die Herkunftsorte der deutschen
Pkw waren schwerpunktmäßig auf
Ostsachsen beschränkt, verblüffend
gering waren die Anteile der ande-
ren beiden sächsischen Regierungs-
bezirke (Leipzig, Chemnitz) sowie
aus Thüringen, etwas größer dem-
gegenüber Bayern, Baden-Würt-
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Abb. 5: Grenzübergang Görlitz/Zgorzelec und Ludwigsdorf/Jędrzychowice:
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temberg, Hessen und Nordrhein-
Westfalen.

• Unerwartet gering war der Anteil
von Personenkraftwagen aus der
Ukraine, es wurden während der
Beobachtungswoche lediglich 9
Fahrzeuge registriert.

Die Erfassung der Lkw-Herkunftsor-
te am Grenzkontrollpunkt Ludwigs-
dorf/Jędrzychowice (Abb. 7) führte zu
ähnlichen Ergebnissen, wenn auch mit
einigen kennzeichnenden Abweichun-
gen:
• Der Anteil der polnischen Last-

kraftwagen überwog bei weitem
(78 %), die deutschen Lkw traten
demgegenüber deutlich zurück
(15,5 %).

• Die Reichweite der Lkw-Herkünf-
te war größer als die der Pkw, sie
waren mehr als bei den Pkw auf
den Gesamtraum des ostmitteleu-
ropäischen Verdichtungsbandes (bis
Tarnów) konzentriert (d. h. nicht
nur auf den westlichen Abschnitt).

Unter der Annahme, daß die Lkw-
Beziehungen im wesentlichen die be-
stehenden Wirtschaftsbeziehungen
und die Pkw-Fahrten vor allem die

sozialen Beziehungen repräsentieren,
lassen sich die Ergebnisse der Erfas-
sung des Görlitzer Grenzverkehrs wie
folgt interpretieren (in Anlehnung an
den Untersuchungsbericht von KOMOR-
NICKI, MIROS und KOWALCZYK, siehe
auch die Ausführungen bei RÖSSNER

u. a. 1998):
1. Die Erhebungen weisen auf die

Existenz sowohl von umfangrei-
chen wirtschaftlichen (Lkw-Ver-
kehr) als auch von sozialen (Pkw-
Verkehr) Beziehungen hin, die
vermittelt über den Grenzüber-
gang Görlitz entlang des ostmit-
teleuropäischen Verdichtungsban-
des bestehen. Fahrzeuge aus Ost-
sachsen, Schlesien und dem Raum
Kraków sind signifikant häufiger
als andere an den beiden Görlit-
zer Grenzkontrollstellen vertreten.

2. Für die Gesamtheit der Beziehun-
gen entlang des ostmitteleuropäi-
schen Verdichtungsbandes sind ge-
genseitige wirtschaftliche Ver-
flechtungen (angezeigt durch den
Lkw-Verkehr) gewichtiger als die
sozialen (Pkw- und Omnibusver-
kehr).

3. Görlitz/Zgorzelec ist auf der pol-
nischen Seite am intensivsten mit
den Wojewodschaften Nieder-
schlesien und wegen der dortigen
deutschen Minderheit mit der
Wojewodschaft Opole verflochten,
besonders intensiv mit den nächst-
gelegenen Regionen von Jelenia
Góra/Hirschberg und Legnica/
Liegnitz; nach Norden greift das
Einzugsgebiet über das ostmittel-
europäische Verdichtungsband
hinaus (Kalisz, Leszno).

4. Östlich der Wojewodschaft Ober-
schlesien werden die Beziehungen
deutlich schwächer. Sie beschrän-
ken sich dort nur noch auf die
nahe der Europastraße E 40 ge-
legenen Städte und Regionen
(Kraków mit Kleinpolen), östlich
von Tarnów werden dann die
Wirtschaftsbeziehungen erheblich
geringer, die sozialen Beziehungen
nach Deutschland (Pkw-Verkehr)
sind dort nahezu bedeutungslos.

5. Direkte soziale Beziehungen der
Polen mit Deutschland, darunter
mit Sachsen, sind anhand der Pkw-
Herkünfte entlang des Verdich-
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tungsbandes in den Wojewodschaf-
ten Niederschlesien und Opole zu
belegen, auf deutscher Seite sind
die intensiven sozialen Beziehun-
gen mit Polen (über Görlitz) auf
Ostsachsen beschränkt.

6. Die in den Forschungen zum ost-
mitteleuropäischen Verdichtungs-
band enthaltene Annahme über
größere (Transit-), Wirtschafts-
und/oder Sozialbeziehungen von
Deutschland über Polen nach der
Ukraine konnten durch die Ver-
kehrszählungen nicht bestätigt wer-
den. Von den annähernd 13 000
registrierten Fahrzeugen stammten
lediglich 17 aus der Ukraine; es
ist somit anzunehmen, daß der
Kraftfahrzeugverkehr zwischen
Deutschland und der Ukraine, so-
weit vorhanden, auf anderen
Strecken durchgeführt wird.

7. Intensivere Verkehrsbeziehungen
von Deutschland nach Polen, so-
weit sie über Görlitz verlaufen,
sind nur für Ostsachsen zu bele-
gen. Westlich des Regierungsbe-
zirks Dresden, d. h. selbst in Mit-
tel- und Westsachsen (Leipzig,
Chemnitz), sind die Beziehungen
gering, und ein erheblicher Teil
des grenzüberschreitenden Polen-
verkehrs bei Görlitz vermittelt
Verbindungen mit Nordrhein-
Westfalen, Hessen, Baden-Würt-
temberg und Bayern. Eine auffäl-
lige Lücke besteht auf deutscher
Seite in den neuen Bundesländern
(außer Ostsachsen). Sie betrifft
hauptsächlich den sozialen Bereich
(Pkw-Verkehr), ist aber letztlich
auch für die wirtschaftlichen Be-
ziehungen vorhanden.

Zusammenfassend kann man feststel-
len, daß bezogen auf die beiden Grenz-
übergänge bei Görlitz anhand der Ver-
kehrsbeziehungen die Existenz umfang-
reicherer Güterverkehrs-(Lkw) bezie-
hungen nach Osten bis Oberschlesien
und selbst bis Tarnów zu erkennen ist,
im sozialen Bereich (Pkw-Verkehr) vor
allem bis zur Wojewodschaft Opole.
Auf deutscher Seite beschränken sich
viele Pkw-Fahrten (soziale Beziehun-
gen) und sogar viele Lkw-Fahrten (wirt-
schaftliche Beziehungen) auf Ostsach-
sen. Im Vergleich mit anderen Grenz-
übergängen an der polnischen Grenze
(KOMORNICKI 1995) ist anzumerken, daß
die beiden nördlicheren Autobahnüber-
gänge (Frankfurt/Ślubice, Frankfurt/

Swiecko) einen höheren Anteil des in-
ternationalen Transitverkehrs aufzu-
weisen haben und daß der polnisch-
ukrainische Grenzübergang bei Prze-
myśl einen intensiven Grenzverkehr
besitzt, der sich aber nach unseren Er-
kenntnissen im wesentlichen auf Süd-
ostpolen bis maximal Kraków und War-
schau beschränkt.

Verallgemeinerung: Wirtschaftliche
und soziale Beziehungen innerhalb
des ostmitteleuropäischen Verdich-
tungsbandes
Fügt man die Aussagen zu den Ver-
kehrsbeziehungen und über die damit
verbundenen wirtschaftlichen und so-
zialen Beziehungen (Exportbeziehun-
gen, Bahnverkehr, Telekommunikati-
on, Touristendestinationen (vgl.
RÖSSNER u. a. 1998, Abb. 8, 9, 10) mit
den Verkehrszählungen an der deutsch-
polnischen Grenze zusammen, so zeich-
net sich für die international relevanten
räumlichen Beziehungen entlang des
ostmitteleuropäischen Verdichtungs-
bandes das folgende Bild ab:
• Sachsen ist nachhaltig in seiner

Wirtschaft geschwächt durch die
Folgen des Zusammenbruchs der
DDR-Wirtschaft; es verfügt aber
trotz einer weit überwiegenden
Westorientierung über durchaus
nennenswerte Beziehungen zum
südlichen Polen; dabei sind in Sach-
sen vor allem das unmittelbare
Grenzgebiet um Görlitz, weiterhin
der Raum Dresden und wesentlich
geringer Leipzig und Chemnitz (in
dieser Reihenfolge) einbezogen; in-
nerhalb der Verdichtungszone ist
die Mehrzahl der Beziehungen auf
die polnischen Wojewodschaften
Niederschlesien und Opole gerich-
tet, außerdem nach Oberschlesien
und Kleinpolen (Kraków); die Be-
ziehungen zu dem östlich von
Kraków gelegenen Südostpolen sind
weit geringer, und zur westlichen
Ukraine (Lwiw) bestehen gegen-
wärtig nahezu keine Beziehungen
aus Sachsen.

• Niederschlesien ist bzw. war in seiner
Wirtschaftsstruktur dem westlich be-
nachbarten Sachsen ähnlich, der wirt-
schaftliche Übergang zur Marktwirt-
schaft erfolgt dort langsamer, mit al-
len daraus resultierenden Vor- und
Nachteilen; Niederschlesien wie auch
die Wojewodschaft Opole sind in
westlicher Richtung etwa gleichge-

wichtig mit Sachsen und mit dem Ber-
liner Raum verbunden; die Beziehun-
gen nach Sachsen konzentrieren sich
dabei hauptsächlich auf den unmittel-
baren Grenzraum (Euroregion Neiße
– Görlitz, Zittau, Bautzen, vgl. GRIMM

1996, GROSSER, DROTH 1996), während
das übrige Sachsen (Leipzig, Chem-
nitz und selbst das östlicher gelegene
Dresden) weitaus geringer frequen-
tiert werden; Sachsen bildet zur Zeit
offensichtlich oft nur den Transitraum
bei den auf das westlichere Deutsch-
land gerichteten Beziehungen aus
Schlesien und dem gesamten südlichen
Polen, worin sich die nach wie vor
bestehende wirtschaftliche Schwäche
des Freistaates widerspiegelt.

• Oberschlesien (Katowice) und Klein-
polen (Kraków) bilden das industri-
elle, vor allem schwerindustrielle
Herz der Wirtschaft Polens (Task
Force 1997), sie haben ein entspre-
chend hohes Eigengewicht und sind
zunächst vor allem auf die Agglo-
merationen Polens und auf das un-
mittelbar angrenzende Tschechien
ausgerichtet, demgegenüber treten
die Beziehungen zu Deutschland
(Sachsen, Berliner Raum, westliches
Deutschland) merklich zurück; an-
gesichts historischer Beziehungen
Oberschlesiens zu Berlin und zum
Ruhrgebiet überwiegen zur Zeit in
den Wojewodschaften Oberschlesi-
en und Opole die Beziehungen zu
den westdeutschen Wirtschaftsme-
tropolen, während in Kraków neben
die polnisch-deutschen Beziehungen
bereits annähernd gleichgewichtig
die Beziehungen zur westlichen
Ukraine treten.

• Südostpolen (Wojewodschaft Vor-
karpaten) ist vergleichsweise wirt-
schaftlich geringer entwickelt; sei-
ne wirtschaftlichen und sozialen Be-
ziehungen sind demzufolge be-
grenzter bemessen und beschränken
sich im wesentlichen auf den Raum
Kraków (Kleinpolen), auf War-
schau und Oberschlesien sowie zu-
nehmend gewichtig auf die westli-
che Ukraine mit dem historischen
Zentrum Galiziens Lwiw.

• Die westliche Ukraine um Lwiw war
bis zum Zerfall der Sowjetunion na-
hezu ausschließlich mit dem sowje-
tischen Staats- und Wirtschaftsterri-
torium verbunden, diese Beziehun-
gen zu Rußland und infolge der
Wirtschaftskrise selbst mit der
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Ukraine sind beträchtlich zurückge-
gangen; statt dessen belebten sich
die Beziehungen mit Polen, dort
aber fast ausschließlich beschränkt
auf das südliche und östliche Polen
bis einschließlich Kraków und War-
schau; westlich darüber hinausgehen-
de Beziehungen bleiben unbedeu-
tend (Abb. 9).

In seiner Gesamtheit stellt sich somit
das ostmitteleuropäische Verdichtungs-
band als ein Wirtschafts- und Siedlungs-
band dar, das intern vor allem über
nahe und kurze Distanzen miteinander
verknüpft ist, wobei grenzübergreifend
der Kleinhandel eine besondere Rolle
spielt. Demgegenüber wird das Ver-
dichtungsband als ein durchgehender
von Deutschland über Polen zur Ukrai-
ne reichender westöstlicher Verkehrs-
korridor derzeit nicht wirksam, wobei
zunächst offen bleiben muß, in wel-
chem Maße künftig eine Änderung ein-
treten wird und inwiefern solche Ten-
denzen durch eine europäische Regio-
nal- und Verkehrspolitik Unterstützung
erfahren könnten.

Das Verkehrswegenetz als Grundbe-
dingung der räumlichen Beziehungen

Die Verkehrsachse Berlin/Dresden-
Wrocław-Lwiw-Kiew, bestehend so-

wohl aus dem Schienenweg als auch
aus der internationalen Fernstraße,
wurde auf der paneuropäischen Ver-
kehrskonferenz vom 14. bis 16. März
1994 auf Kreta als einer der prioritä-
ren Verkehrskorridore Mittel- und
Osteuropas bestimmt (Gruppe der per-
sönlichen Beauftragten der Staats- und
Regierungschefs 1995, Abb. 11) (Kor-
ridor Nr. 3). Diese durch die Europäi-
sche Vereinbarung über die Haupt-
straßen des internationalen Verkehrs
und die Europäische Übereinkunft
über die Hauptlinien des internationa-
len Eisenbahnverkehrs vorgegebenen
sogenannten Kreta-Korridore haben
den Charakter einer europäischen ver-
kehrs- und regionalpolitischen Emp-
fehlung, die durch nationale Maßnah-
men umzusetzen ist. Sie betreffen im
Bereich des ostmitteleuropäischen
Verdichtungsbandes die Bundesrepu-
blik Deutschland sowie Polen und die
Ukraine. Dabei kommt infolge der
zunehmenden Verlagerung des Ver-
kehrs von der Schiene auf die Straße
dem Ausbau der Straßenverbindun-
gen eine besondere Bedeutung zu.
Wichtig sind für den West-Ost-Ver-
kehr zudem vor allem die Grenzüber-
gangsstellen (Bundesministerium ...
1995).

Das Verkehrswegenetz des Freistaa-
tes Sachsen hat seit der deutschen
Wiedervereinigung im Jahre 1990 ei-
nen grundlegenden Umbau erfahren,
insbesondere bei dem für die westöst-
lichen Verkehrsverbindungen ent-
scheidend wichtigen Bau der Auto-
bahnen (Abb. 11). Sämtliche beste-
henden Autobahnabschnitte in Sach-
sen wurden seither grundlegend er-
neuert, die wichtigsten Strecken auf 6
Fahrspuren erweitert (Raum Leipzig,
Abschnitt Chemnitz-Dresden), die be-
stehenden Lücken zwischen Bayern
und Sachsen sowie zwischen Bautzen
und der deutsch-polnischen Grenze ge-
schlossen (Eröffnung des Autobahn-
tunnels durch die Königshainer Berge
im März 1999); die Autobahnverbin-
dung von Leipzig/Halle nach Magde-
burg befindet sich in Fertigstellung.
Schließlich wurde bei Görlitz ein neu-
er, leistungsfähiger Autobahnüber-
gang nach Polen geschaffen (Ludwigs-
dorf, Autobahnbrücke über die Nei-
ße). Erhebliche Fortschritte konnten
im Wegenetz der Eisenbahn erreicht
werden, wenn auch dort der moderne
Ausbau der Strecke Leipzig-Dresden
und die Modernisierung der sogenann-
ten Sachsenmagistrale Plauen-Chem-
nitz-Dresden noch nicht abgeschlos-

�� �������� ������ ��� ����

)*��"��

#�)�+, ���#
� - � � �

+�-.�*�"

� + ,  � , " � �

+ � ,  + � �
�"�#���

�� � � � � � � � � � � � � � � �+, ��+"�� - � � � � �
������-����

+, ��+"��

* � � " � �- � � �* � � " � �- � � �* � � " � �- � � �
'-�*�������'-�*�������'-�*������� � � / � � � �� � / � � � �� � / � � � �

#��
�	

?%+��

������
����' ��H
���������A���

!��(.�)

�������

<��0��.

5#��
��6

5;��������6

5*	���
����6

��+�
+

@	�
C�
2���!EF�

9���
	�3C�	

#��
�	

*	D���E��

1+�E�"G��
51���"	
���6

-��� +$-��� +$-��� +$-	D	-	D	-	D	
���������������������������555-����-����-����666

5-����	�6

/����C�

2+�
	H
52+��
6

2���.�#�
5*	����	�6

*�+�D	�

?%+��
5?%%��
6

�	�+���
5�	��+���6

��	 C�
5��	 	�6

!#�#
�!�0���)�

A�0������+(�������F��������)�.+��
&�	��������
 �'�����1��<
/+�����)�#�����������D ���6�������

-����
�-��)�

*+I���
�*�������

-�����

:�������

N#��'��

�������)

%���� :D���.

3��(���
2+J�#+����� ����(���8
!��������(���
����2+J�#+����� ����(���
�+���)��6���

������6���)���.�
:���.������������8�A����8
2+J�#+����� �����			
:���.��%�)�����)���.��'8�A����8
2+J�#+����� ������		�

�������
����	
��������
� ��!�
���
���������������
��"���#�$%��

��)� �������� ���	������

� �� ������

Abb. 8: Reisende nach Polen von ausgewählten Bahnhöfen Sachsens 1994
Quelle: Deutsche Bahn-AG



EUROPA REGIONAL 7(1999)334

sen worden sind und der Abschnitt
Dresden-Bautzen-Görlitz bisher ver-
gleichsweise wenig Beachtung fand.

So bleibt festzustellen, daß das lei-
stungsfähige deutsche Autobahnnetz
in Sachsen lückenlos bis an die deutsch-

polnische Grenze fertiggestellt wor-
den ist, während der Ausbau des Ei-
senbahnnetzes noch im Gange ist.

Die polnischen Verkehrs- und Re-
gionalpolitiker sind sich der aus der
europäischen Integration und dem
zügigen Ausbau der Verkehrswege im
benachbarten Deutschland erwachse-
nen Anforderungen und Erwartungen
bewußt (Task Force 1996). Sie haben
in den letzten Jahren die notwendigen
Planungen für den Ausbau und die
Erweiterung der eigenen Verkehrs-
netze vorgenommen, bei denen der
westöstliche Korridor durch das südli-
che Polen eine besondere Rolle spielt
(Abb. 11). Die der Europastraße E 40
folgende Autobahnstrecke A 4 bildet
die Fortsetzung der in Sachsen verlau-
fenden deutschen Autobahn A 4 und
wird als eine der drei hauptsächlichen
Autobahnen des künftigen polnischen
Autobahnnetzes eingestuft. Bisher sind
allerdings nur einige Abschnitte in Nie-
derschlesien (zwischen Legnica und
Opole) und im Raum Katowice fertig-
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Abb. 9: Ausgewählte Exporte in die Ukraine 1995

Abb. 10: Anteil von Deutschen und Ukrainern an den ausländischen Touristen 1993/94
Quelle: Turystika 1994, GUS Warschau 1995
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gestellt, die übrigen Abschnitte befin-
den sich in verschiedenen Stadien der
Vorbereitung. Besonders dringlich aus
deutscher Sicht erscheint der Bau des
wenige 10 km betragenden Abschnitts
von der deutschen Grenze bis nach
Bolesławiec (Bunzlau) und Legnica,
während für Polen aufgrund des ho-
hen Verkehrsaufkommens vor allem
die baldige Fertigstellung der ober-
schlesischen Autobahn (Opole-Kato-
wice-Kraków) unaufschiebbar er-
scheint. Nicht zuletzt wegen des ab-
sehbaren EU-Beitritts drängen die
polnischen Verkehrsplaner des weite-

ren auch auf den Fortbau nach Osten,
der zunächst bis nach Tarnów vorgese-
hen ist und unmittelbar daran anschlie-
ßend bis zur ukrainischen Grenze füh-
ren soll. Eine Modernisierung bereits
zum jetzigen Zeitpunkt erfolgte für
den polnisch-ukrainischen Grenzüber-
gang Medyka bei Przemyśl, an dem
die Wartezeiten für Kraftfahrzeuge in
den ersten Jahren nach der Grenzöff-
nung in der Regel ein bis zwei Tage
betrugen. Im Vergleich zu den ziel-
strebigen, wenn auch durch die be-
grenzten finanziellen Möglichkeiten
gehemmten Plänen für das polnische

Autobahnnetz bleiben die Ausbauplä-
ne und Baumaßnahmen der polnischen
Eisenbahn im südlichen Polen ver-
gleichsweise bescheiden. Es ist somit
zu erwarten, daß in den kommenden
ein bis zwei Jahrzehnten entlang des
ostmitteleuropäischen Verdichtungs-
bandes im südlichen Polen eine durch-
gehende Autobahnverbindung von der
deutschen Grenze bei Görlitz bis zur
ukrainischen Grenze bei Przemyśl ge-
schaffen werden kann, während mit
einer entsprechend leistungsfähigen
Eisenbahnverbindung in absehbarer
Zukunft nicht zu rechnen ist. Als eine

Besonderheit des bestehenden Eisen-
bahnnetzes im südlichen Polen sei auf
die Existenz einer Bahnlinie in Breit-
spur von der Ukraine bis zum Ober-
schlesischen Industriegebiet hingewie-
sen, deren Nutzung nach vorliegenden
Informationen gegenwärtig allerdings
nur von zweitrangiger Bedeutung ist.

Für den Verkehrskorridor von der
polnischen Ostgrenze bis nach Lwiw
sind angesichts der Wirtschaftskrise
der Ukraine vorerst keine gewichtige-
ren Verbesserungen zu erwarten
(FRIEDLEIN, RUDENKO 1998). Es bleibt
dort zu hoffen, daß die absehbare und

in wenigen Jahren vermutlich reali-
sierte Integration Polens in die Euro-
päische Union zu neuen Impulsen für
den südostpolnisch-westukrainischen
Raum führen wird, die zur Bereitstel-
lung der erforderlichen staatlichen und
privaten Mittel für einen modernen
Straßen- und Eisenbahnbau in die
Ukraine, zumindest aber für den We-
geabschnitt von Polen bis Lwiw führen
können. Die aktuelle Wirtschaftslage
der Ukraine und der gegenwärtige Zu-
stand des ukrainischen Straßen- und
Schienennetzes sind jedoch bisher noch
wenig ermutigend.

Zusammenfassung und Schlußfolge-
rungen
Die auf den Untersuchungen des IfL
und seiner polnischen und ukrainischen
Partner beruhende Übersicht zum ost-
mitteleuropäischen Verdichtungs-
band, über das im Jahre 1998 ein um-
fangreicher informativer Sachbericht
vorgelegt worden ist, belegt die Exi-
stenz eines Verdichtungsbandes Sach-
sen-Schlesien-Südostpolen-West-
ukraine, das sich in Ostmitteleuropa
durch teils absolute und teils relative
(im Vergleich zu Nachbarregionen)
Dichtewerte hervorhebt. Die größte
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Abb. 11: Vorhandene und geplante Autobahnen 1999
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Bevölkerungs- und Wirtschaftskonzen-
tration besteht im Oberschlesischen
Industriegebiet, weitere Industriege-
biete sind in Sachsen, Niederschlesien
und Kleinpolen (Kraków) ausgebil-
det. Die wirtschaftlichen Strukturen
des Verdichtungsbandes befinden sich
im Umbruch.

Das ostmitteleuropäische Verdich-
tungsband ist intern derart miteinan-
der verknüpft, daß in erster Linie in-
nerhalb der einzelnen Staaten sowie
grenzübergreifend in mittleren Distan-
zen wirtschaftliche und soziale Bezie-
hungen bestehen, die durch die Ver-
kehrsströme getragen und abgebildet
werden. Demgegenüber hat sich die
Erwartung nicht bestätigt, daß dieses
Band gegenwärtig Transitfunktionen
zwischen Deutschland (Sachsen) und
der Ukraine wahrnimmt.

Die Verkehrs- und Kommunikati-
onsbedingungen entlang des ostmit-
teleuropäischen Verdichtungsbandes
sind in Sachsen vergleichsweise sehr
gut, im südlichen Polen mäßig bis gut
und in der westlichen Ukraine eher
bescheiden ausgebildet. Wesentliche
Verbesserungen sind in den nächsten
ein bis zwei Jahrzehnten vor allem mit
der Vervollkommnung des sächsischen
Bahn- und Straßennetzes, durch den
Auf- und Ausbau des polnischen Au-
tobahnnetzes und durch die Verbesse-
rung der Grenzübergänge zu erwar-
ten, daneben selbstverständlich durch
den Fortschritt der Telekommunikati-
onsverbindungen.

Das ostmitteleuropäische Verdich-
tungsband wird, von den verkehrstech-
nischen Beschränkungen abgesehen,
als durchgehender Transitraum Sach-
sen-Polen-Ukraine vor allem wegen
der derzeitigen wirtschaftlichen Schwä-
che Sachsens (innerhalb Deutschlands)
und wegen der kritischen Wirtschafts-
lage der Ukraine nicht voll wirksam.
Eine grundlegende Verbesserung ist
für den Gesamtraum des Verdichtungs-
bandes erst nach einer wirtschaftli-
chen Stabilisierung der Ukraine abzu-
sehen. Wesentliche Impulse für eine
weitere Annäherung auf dem säch-
sisch-polnischen Westabschnitt des
Verdichtungsbandes sind mit dem ab-
sehbaren Beitritt Polens zur Europäi-
schen Union zu erwarten.

Literatur
Atlas Rzeczypospolitej Polskiej (Atlas der

Republik Polen) 1993-1997. Warszawa.

BLASCHKE, K. (1991): Geschichte Sach-
sens im Mittelalter. Berlin.

Bundesministerium für Raumordnung,
Bauwesen und Städtebau, Bonn, Mini-
sterium für Raumwirtschaft und Bau-
wesen, Warschau (1995): Raumordne-
rische Leitbilder für den Raum entlang
der deutsch-polnischen Grenze – Zu-
sammenfassung. Warschau, Essen.

Central Office of Planning (1996): Report
on Regional Policy. Warsaw.

Centralny Urząd Planowania (1995): Polska
2000 plus. Koncepcja polityki przestrzen-
nego zagospodarowania kraju. Hipoteza
tom I, II. (Polen 2000 plus. Konzeption der
Politik der Raumordnung Polens. Hypo-
these I, II). Warszawa.

CIOK, St. (1990): Problematyka obszarów
przygranicznych Polski poludniowo-za-
chodniej (Die Problematik der Grenz-
gebiete Südwestpolens). Warszawa,
Wrocław.

CONRADS, N. (1994): Deutsche Geschich-
te im Osten Europas. Schlesien. Berlin.

CZOK, K. (1989): Geschichte Sachsens.
Weimar.

CZYż, T. (1999): Die neue territoriale
Verwaltungsreform und die räumliche
Struktur in Polen. In: Europa Regional,
1/99, S. 33-44.

Europäische Kommission (1994): Euro-
pa 2000+. Europäische Zusammenar-
beit bei der Raumentwicklung. Brüssel,
Luxemburg.

Freistaat Sachsen (1995): Landesentwick-
lungsbericht 1994. Dresden.

Freistaat Sachsen (1994): Landesentwick-
lungsplan Sachsen. Dresden.

FRIEDLEIN, G., L. RUDENKO  (1998): Zen-
trensysteme und Raumentwicklung in
der westlichen Ukraine. In: Beiträge
zur Regionalen Geographie, Band 46/
1998, S. 73-135.

GHERON, N. (1920): Die Handelsbezie-
hungen zwischen Leipzig und Ost- und
Südosteuropa bis zum Verfall der Wa-
renmessen. Zürich.

GRIMM, F.-D. (1998): Das Städtesystem
Polens in Vergangenheit, Gegenwart
und Zukunft. Zur Einführung. In: Bei-
träge zur Regionalen Geographie, Band
46/1998, S. 136-147.

GRIMM, F.-D. (1994): Spatial disparities
in central and Eastern Europe: sources
of tension, sources of growth. In: EU-
REG, Hannover, Paris, S. 24-30.

GRIMM, F.-D. (1996): Diskrepanzen und
Verbundenheiten zwischen den deut-
schen, polnischen und tschechischen
Grenzregionen an der Lausitzer Neiße
(„Euroregion Neiße“). In: Europa Re-
gional, 1/1996, S. 1-14.

GRIMM, F.-D. u.a. (1994): Zentrensysteme
als Träger der Raumentwicklung in
Mittel- und Osteuropa. Beiträge zur
Regionalen Geographie, Bd. 37/1994,
Leipzig.

GROSSER, K. , A. DROTH (1996): Eine Kar-

tenserie zur Euroregion Neiße. In: Eu-
ropa Regional, 1/1996, S. 15-23.

Gruppe der persönlichen Beauftragten der
Staats- und Regierungschefs (1995):
Transeuropäische Netze, Bericht. Lu-
xemburg.

KALINKOWSKI, A. (1996): Neues Autobahn-
konzept bindet Polen an Europa. In:
FAZ, 19.11.1996, S. B 12.

KOMORNICKI, T. (1995): Transgraniczne
powilzania transportowe Polski Polud-
niowo-Wschodniej (Grenzüberschrei-
tende Verkehrsverbindungen in Süd-
ostpolen). In: KITOWSKI, I. u. Z. ZIOłO

(Hrsg.): Przemiany struktur spoleczno-
gospodarczych obszarów przygranicz-
nych (Veränderungen der sozio-öko-
nomischen Strukturen der Grenzgebie-
te). Warszawa/ Rzeszów, S. 269-286.

KORCELLI, P. (1998): Die Städte Polens
im Wandel – ihre demographischen und
ökonomischen Determinanten. In: Bei-
träge zur Regionalen Geographie, Band
46/1998, S. 148-166.

LIJEWSKI, T. (1977): Geografia transportu
Polski (Verkehrsgeographie Polens).
Warszawa.

 RÖSSNER, Th. u.a. (1998): Die mitteleu-
ropäische West-Ost-Achse Sachsen-
Schlesien-Galizien. In: Daten, Fakten,
Literatur zur Geographie Europas 5/
1998. Leipzig.

SZLACHTA, J. (1995): Regional develop-
ment in Poland under transformation.
Warsaw.

Task Force for Regional Development in
Poland (1996): Outline of a regional
development strategy for Poland. Final
report. Warsaw.

Task Force for Regional Development in
Poland (1996): Regional Development
in Poland 1990-1995. Diagnostic Re-
port. Warsaw.

Task force for Structural Policy in
Poland (1997): Katowice Voivodship
Economic Restructuring and Develop-
ment Programme 1998-2002. Katowice.

ZERNACK, K. (1990): Deutschlands Ost-
grenze. In: DEMANDT, A. (Hrsg.):
Deutschlands Grenzen in der Geschich-
te. München. S. 135-160.

Autor:
Prof. Dr. FRANK-DIETER GRIMM

Institut für Länderkunde,
Abt. Regionale Geographie Europas,
Schongauerstr. 9,
04329 Leipzig.




