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Die Varlage ist vom Herrn Pridsidenten der Kommission der
Europdischen Gemeinschaften am 11. Februar 1991 dem Herrn
Prisidenten des Rates der Europidischen Gemeinschaften
iibermittelt worden.

Das Europdische Parlament und der Wirtschafts- und Sozial-
ausschuB werden an den Beratungen beteiligt,

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat im
Juni 1991 an.
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MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DEN RAT

tber ein europidisches Hochgeschwindigke!tsbahnnetz

1. EKinleitung

1.1, In lhrer Mittellung Uber eine gemeinsame Eisenbahnpotitik vom
Dezember 1989(1) hat die Kommission die Bedeutung betont, die
sie der Entwickiung eines eurcpdiischen Hochgeschwindigkeits-
bahnnetzes entgegenbringt. Der Rat hat auf seiner sitzung vom
4. und 5. Dezember 1989 eine EntschlieBung angenommen, nach der
or vor dem 31.12.1990 ein Leltsgheua unter Angabe der vorran-
gigen Vorhaben und der MaBnahmen zur Herstellung der Kompa-
tibilitdt der Technik und der Infrastruktur zwischen den
verschiedenen Teilen des Netzes erwartet. Der Rat hat die
Kommission aufgefordert, eine Arbeitsgruppe (ber diese Fragen
Zu konsultieren.

1.2. Die Kommissién hat eine Arbeitsgruppe einberufen, die vier Mal
Zwischen dem 15. Januar und dem 15. November 1990 zusammentrat.
In der Gruppe waren die Vertreter der nationalen Eisenbahnbe-
hrden, die Gemeinschaft der europdiischen Eisenbahnen sowile die
Herstelier von Eisenbahnmaterial vertreten. Der “runde Tisch
der- industrie“ und Eurotunnel haben ebenfalls an den Arbelten
,tollgenommon. desgleichen als Beobachter Vertreter Osterreichs,
der Schweiz und Jugoslawiens. Die ausgezeichnete Zusammenarbe!t
der verschiedenen, an der Entwicklung der Hochgeschwindigkel!t
interessierten Kreise inmitten der Gruppe Ist zu betonen. Dank
dieser Zusammenarbeit konnte ein gemeinsamer Bericht erstellt
werden, dessen Iusammenfassung dieser Mitteilung beigefiigt Ist.
(Anhang 1)(2),

(1) Mittellung KOM(89) 564
(2) Der Bericht selbst wird dem Rat getrennt als Arbeltsdokument der
Dienststel len der Kommission dbermittelt.
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1.3. Auf der Grundlfage der Arbeiten der Gruppe und unter BerUck-
sichtigung ihrer Empfehlungen ist es mdgltich, schon Jetzt eine
Anzahl wichtiger Entscheidungen fur die Zukunft der Hoch-
geschwindigkeit in der Gemeinschaft zu treffen. Dies wird mit

vor | iegender Mitteilung bezweckt.

2. Wichtigste Schiugfoigerungen

2.1. Das Leitschema des europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnotzos.
das auf der Grundlage der gegenwdrtig verfilgbaren Angabsn
erstelit wurde, ist in Anlage 2 beigefigt{3). Dieses Schema
enthilt die zur Herstellung des Zusammenhaltes und der
Kontinuitdt eines Gemeinschaftsnetzes unerl|agtichen Strecken
unter AusschluB der national oder regional bedeutsamen Strecken
des elektrifizierten Netzes, die von Hochgeschwindigkeitszigen

befahren werden kdnnen.

2.2, Ein vorrangiges Vorgehen ist im Hinblick auf die "Schllssel-
verbindungen® erforderlich, die vor allem in denh Greniionen
liegen, die ein besonderes Geme inschaftsinterssse verdienen und

fir das Funktionieren des Gesamtnetzes uner |8Blich sind.

2.3. Aus historischen Grilnden weisen sowohl infrastrukturen als auch
Ausristungen der Eisenbahnen eine groBe Vielfalt auf, die
dr ingende MaBnahmen zur Hersteliung der technischen Vereinbar-
kelt erforderlich macht. Die Rechts- und Yerwaitungsvor-
schriften betreffend den Betrieb von Hoghgoschulndigkeltszﬂgen
mlssen einander angendhert werden, um einen Durchlauf auf
verschiedenartigen Strecken in unterschiedlichen Lindern und
unter der Betriebsfihrung unterschied|icher Unternehmen zZu

ermbglichen.

(3) Infolge des Zeitpunktes seiner Ersteliung berlcksichtigt das Leit-
schema nicht die kiUrzlich getroffene politische Versinbarung uber
die Verbindung zwischen Portugal und Spanien {Korridore 9 und 10).



2.5.

2.8.
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tn diesem Zusammenhang verdient das Betrliebsieitsystem beson-
ders Beachtung. Auf diesem Gebiet ist es winschenswert, harmo-
nisierte Systeme mit zunehmender Vereinbarkeit zu entwickeln
und die Erforschung eines einheitlichen Systems fortzusetzen.
Dlese MaBnahmen solliten finanzlielle Beihilfen von selten der
verschiedenen Beteiligten, vor allem den Eisenbahnen und der
industrien erhalten sowie, soweit erforderiich, von der Kommls-

slion unterstuizt warden.

Zusitztiche Studien sind so frih wie méglich vor atlem dber

nachfolgende Themen durchzufilhren:

sozio-Gkonomische Auswirkungen des Netzes auf den integriertan
Verkehrsmarkt und auf die Entwickiung der Gemeinschaft unter
besonderar Bericksichtigung des Spurwechsels auf der

ibarischen Hatbinsel.

Auswirkungen des Netzes auf die Umwelt im weiteren SIinn (auch
Sicherheits— und Energieerfordernisse) und entsprechender Ver-

glelch mit anderen Verkehrstrigern.

Finanzierung der Schilisselverbindungen und anderer schwieriger

Streckenabschnitte.

Die geplanten Studien, vor allem (ber die sozio-&konomlschen
Auswirkungen werden in Verbindung mit den von der Kommission im
Rahmen des Arbeitsprogramms "Europa 2000" eingeleitaeten Arbei-
ten (vgl. COM(90) 544 endg. vom 16. November 1990) durch-
geflihrt.

Die Arbeitsgruppe muB ihrs Arbsiten im Hinblick auf weltere vor
Ende 1991 geplante Kommissionsvorschllige fortfilhren, dle das
Ergebnis der in Gang befindlichen oder geplanten Studien
berlUcksichtigen und die Verldngerungen des HNetzes der
Gemeinschaft in den Nachbarstaaten, insbesondere in Mittel-

und Osteuropa mit einbezishen.



3.1.

3.2.

Yor

Die Kommission schl¥gt dem Rat vor, gomis dem in Anhang Il bel-
llegenden Entscheidungsentwurf:

- das aufgrund der gegenwaftig ver figbaren Angaben aufgestelite
Leitschema anzunehmen,

- die nachstehende Liste der SchiUsselverbindungen, hinslicht-
lich deren In dem Jewslls geeigneten Rahmen vorrangige Mas-
nhahmen zu treffen sind, anmzunehmen:

Hamburg - Kopenhagen
Belfast-Dubl in-Holyhead—Crewe
Utrecht-Arnhem-Emmer | ch-Duisburg
Verbindungen bei Strasburg und Saarbriicken
London-Tunne |

1.
2.
3.
4.
5.
6. Brdssel -~ Luxemburg
7. Rhein-Rhéne
8. Lyon-Turin
9. Madr id-Barcelona-Perpignan
10. a) Portugal-Spanien
b) Vitoria-Dax
11. Mailand-Base!
12. Brenner-Achse
13. Tarvis-Wien

14. Verbindungen mit und in Griechenland
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- von der Absicht der Kommission Kenntnis zu nehmen, zur
Hefstellung der tachnischen Kompatibilitidt innerhatb des
Netzes einen Richtiinienvorschiag zur Angleichung der Rechts-
und Verwaltungsvorséhriften Uber den Betrleb moderner lge
auf dem eurodischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz vorzulegen.

- von der Absicht der Kommission Kentnis zu nehmen, eine
Strategie zur Modernisierung des Batriebsleltsystems in der
Geme inschaft vorzuschlagen, weiche die kurzfristige Schaffung
harmonisierter Systeme und die mitteifristige Erforschung
oines einheitliichen Systems zum Inhalt hat.
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Die ersten Hochgeschwindigkeitsziige wurden in Japan
1964 und in Europa 1981 in Dienst gestellt. Dieser neue
Verkehrstrager erwies sich im Reiseverkehr rasch als hervorra-
gende Alternative zu Kraftfahrzeug und Flugzeug. Hochge-
schwindigkeitszige haben unter anderem den Vorteil, daB sie
bis in die Stadtzentren fahren und eine sehr hohe Verkehrsei-
stung erbringen konnen. AuBerdem sind sie umweltfreundli-
cher und verbrauchen nur elektrische Energie.

Da die Hochgeschwindigkeitsziige auch auf dem her-
kémmilichen Streckennetz verkehren kénnen, stehen ihnen in
Westeuropa (Gemeinschaft und angrenzende Linder) von den
insgesamt 120.000 Streckenkilometern bereits heute die
36.000 km elektrifizierter Strecken zur Verfiigung. Damit
lassen sich die meisten Regionen der Gemeinschaft - auch
Riume mit insel - oder Randlage - anbinden. Damit die Hoch-
geschwindigkeitsziige ihr griBeres Leistungsvermdgen wvoll
ausspielen und mit tiber 200 km/h verkehren kénnen, missen
die bereits bestehenden Strecken jedoch entsprechend ausge-
baut und sogar neue Strecken gebaut werden. Um der Ver-
kehrsnachfrage zwischen den wichtigsten stidtischen
Ballungsgebieten gerecht zu werden, sind in der Gemeinschaft
bei rund 24.000 Streckenkilometern solche AusbaumaBnah-
men erforderlich.

Aufgrund ihrer kiirzeren Fahrzeit lassen die Hochge-
schwindigkeitsziige auch die Entfernungen schrumpfen, was
sie zu eimen wirkungsvolien Raumordnungsinstrument macht.
Durch die Forderung der regionalen Entwicklung und der
interregionalen Verbindungen wird das europiische Hochge-
schwindigkeitsnetz die riumtiche Struktur der Gemeinschaft
beeinflussen. Zwar kénnen Hochgeschwindigkeitsziige nicht
alle 50 km halten, doch lassen sich auch die Unterzentren mit
Hilfe eines entsprechenden Betriebsplans zufriedenstellend an-



binden. Die Hochgeschwindigkeitsstrecken kénnen den
Bahnen zudem zu einer verbesserten Finanzlage verhelfen und
somit zur Erhaltung der Nebenstrecken als Zubringer fir das
Hauptnetz beitragen.

Das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz wird seine
Aufgabe nur erfillen kénnen, wenn schrittweise Fahrzeuge
entwickeit werden, die durchgehend zwischen zwel beliebi-
gen Punkten des Netzes verkehren kénnen. Es gilt daher Fahr-
zeuge, Fahrwege und das gesamte Umfeld wllig kompatibel
zu gestalten, ohne jedoch den Wettbewerd zwischen den
Unternehmen zu beeintrichtigen. Dadurch soll in der Praxis
ein gemeinsames industrieprodukt” entstehen, das sich nach
seinem erfolgreichen Einsatz auf Gemeinschaftsebene spiter
gute Wettbewerbschancen auf dem Weltmarkt ausrechnen
kann.

Hierfir kime die Bezeichnung S. TEP. {Speed Transport European
Product} in Frage.
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Hochgesthwindigkeitsverkehr -

Die Reiselust der Menschen steigt von Tag zu Tag, sei es
um miteinander nu reden, Hande! zu treiben, sich zu bilden,
sich zu zerstreuen oder einfach mit anderen Menschen zusam-

menzutreffen.

Von den Energiekrisen nur wenig gebremst, wichst der
Mobilititsbedarf stirker als die Wirtschaft. Es entsteht somit
eine Kluft zwischen Nachfrage und vorhandenen Kapazititen.

Diese Entwicklung tritt in der Gemeinschaft besonders
deutlich zutage; hier steht einem jihrlichen Wirtschaftswachs-
tum von rund 2,5% ein Anstieg des Reiseverkehrs um mehr als
3,5% gegeniiber. Dieser Trend dirfte sich durch den Abbau
der Binnengrenzen, die Schaffung des Europdischen Wir-
schaftsraums und den Ausbau der Verbindungen zu den mittel
- und osteuropiischen Lindern noch verstirken.

Bemerkenswert dabei ist, daB auf Jahre und sogar Jahr-
zehnte hinaus kein Wandel im menschlichen Verhalten abseh-
bar ist, der diese Entwicklung stoppen kénnte. Auch die
Moglichkeiten der Telekommunikation scheinen trotz der be-
achtlichen Fortschritte keine Alternative fir dieses “Nomaden-
tum” zu sein. Die Geschiftsleute ziehen nach wie vor
persdnliche Kontakte den Videokonferenzen vor. Auch die
Zahl der Reisen aus familidren Griinden steigt trotz der Verbes-
serungen bel Telefon und Telefax sprunghatt an. Die touristi-
sche Neugler schlieBlich laBt sich schwerlich in den eigenen
vier Winden befriedigen.

Unsere Gesellschaft ist daher vor die Aufgabe gestelit, die
den Menschen zur Verfiigung stehenden Verkehrstriger auszu-
bauen und zu verbessem; StraBe, Schiene und Flugzeug
werden dabei auf absehbare Zeit die drei wichtigsten Verkehrs-
triger bleiben. Jeder dieser Verkehrstrager hat Stirken und
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Schwichen, je nach den zurickzulegenden Entfernungen, den
zu bewiltigenden geographischen Hindernissen und den An-
spriichen der Benutzer an die Qualitit des Leistungsangebots.
Die einzeinen Verkehrstriger werden zudem den Kernproble-
men unserer Gesellschaft - Umweltschutz, Sicherheit und ra-
tioneller Umgang mit Energie - in unterschiedlichem MaRe
gerecht.

Die Eisenbahn erlebte als Verkehrstriger, der die industria-
lisierung im 19. Jahrhundert erst eméglichte, seit dem Zweiten
Weltkrieg eine Zeit des Niedergangs, wihrend der ihr Markt-
anteil stindig sank”. Nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden
Sattigung ihrer beiden Mitbewerber eréffnen sich der Eisen-
bahn heute jedoch neue Zukunftsaussichten.

Die verbesserte Unternehmensfithrung der Bahnen, die
Entwicklung neuer Techniken fiir den Reiseverkehr und die
Kapazititen der Schiene im Guterverkehr, wo ebenfails ein
enormer Bedarf besteht, lassen es geboten erscheinen, die
Zukunft der Bahn neu zu untersuchen.

Es liegt auf der Hand, daB dabei den Mbglichkeiten des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs angesichts der ermutigenden
ersten Efahrungen in besonderem MaBe Rechnung zu tragen
ist. Die Kommission brachte dies in inher Mitteilung vom
Dezember 1989 iiber eine Eisenbahnpolitik der Gemeinsch-
fat** zum Ausdruck.

fvon 36,2% im Jahr 1965 auf 21,5% im Jahr 1987 im
grenziberschreitenden Gilterverkehr in Europa und von 13,2% auf
7,4% im gleichen Zeitraum im Reiseverkeht)

Quelle : Statistisches jahrbuch zum Verkehr 1965-1987 ({CEMT)

Mitteilung KOM (89) 564
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Die Einsetzung der Hochrangigen Arbeitsgruppe

Nach intensiven Vorgesprichen hat der Rat auf seiner
Tatung vom 4. und 5. Dezember 1989 eine EntschlieBung
angenommen, in der die Kommission aufgefordert wird, eine
Hochrangige Arbeitsgruppe einzusetzen und sie zum Aufbau
eines Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetzes zu konsultieren.

Die Kommission hat diese Arbeitsgruppe erstmals am
15. Januar 1990 einberufen; zur Teilnahme aufgefordert
wurden die Eisenbahnverwaltungen der einzeinen Mitglied-
staaten, die Gemeinschaft der Europdischen Bahnen, die wich-
tigsten Eisenbahnausrisster sowie Eurotunnel und der Runde
Tisch der industrie. AuBerdem wurden Vertreter Osterreichs,
der Schweiz und Jugoslawiens als Beobachter zu den Sitzungen
der Arbeitsgruppe eingeladen.

Die Kommission hat die Hochrangige Arbeitsgruppe zu
folgenden Fragen konsuitiert :

a  Erstellung des Leitschemas fiir ein europiisches Eisen-
bahn-Hochgeschwindigkeitsnetz;

z Ermittlung der vorrangigen Projekte;
»  Festiegung von MaBnahmen, mitdenen eine hinreichende

technische Kompatibilitit der Fahrwege, der Ausriistun-
gen und der Fahrzeuge sichergestellt werden soll.

£s wurden drei Untergruppen gebildet, die sich schwer-
punktmiBig mit der Festlegung des Netzes und der vorrangigen
Projekte, der technischen Harmonisierung bzw. der Untersu-
chung eines einheitlichen Betriebsleitsystems befassen. 1990
fanden bereits 40 Sitzungen dieser Arbeitsgruppe und der

Untergruppen statt.
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SchiuBfolgerungen der Gruppe

Es handelt sich hier um einen Zwischenbericht iiber das
erste Tatigkeitsjahr der Gruppe; er enthilt zwar wichtige
SchluBfolgerungen, muR jedoch als vorlaufig geiten, weil

»  einige Untersuchungen nicht zum vorgesehenen Termin
abgeschlossen werden konnten und ihre Ergebnisse erst

zum Teil vorliegen;

s das europlische Hochgeschwindigkeitsnetz kontinuier-
lich dern Wande! des politischen, wirtschaftlichen und
sozialen Umfelds der Gemeinschaft und ihrer Verbindun-
gen zu den (brigen europdischen Lindern angepiBt
werden muB. '

Die wichtigsten SchiuBfolgerungen der Gruppe lauten
wie folgt : '

Nach Ansicht der Gruppe bildet der Hochgeschwindig-
keitsverkehr praktisch einen neuen Verkehrstriger, mit wesent-
lichen Vorziigen fir die Benutzer : Verkiirzung der Fahrzeiten,
hohe Verkehrskapazitit und Gewihr fir Leistungen hoher
Qualitat. Hochgeschwindigkeitsziige stellen im Personenver-
kehr eine Alternative, aber auch eine Erginzung zu Kraftfahr-
zeug und Flugzeug dar. Die Gruppe miBt der derzeit laufenden
Untersuchung dariiber, inwieweit sich Hochgeschwindigkeits-
ziige und Flugzeug erginzen kdnnen, groBe Bedeutung bei.

Damit der Hochgeschwindigkeitsverkehr einen iebhaften
Aufschwung nehmen und die Gemeinschaft hieraus groftmag-
lichen Nutzen ziehen kann, ist der Aufbau eines europiischen
Eisenbahnnetzes unerliBlich. Bestehen wird es aus Neubaus-
trecken fiir Geschwindigkeiten iber 250 kmvh, Ausbaustrecken
fur Geschwindigkeiten um 200 kmyh und verschiedenen Ver-
bindungsstrecken, die die Liicken im Netz schlieBen soflen.
Das Netz muB so beschaffen sein, da8 es folgende Funktion
erfilllen kann : Bewiltigung der Hauptverkehrsstrdme in der
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Gemeinschaft (siehe beiliegende Schaubilder)®, Anbindung der
Randgebiete, bessere Raumnutzung in Europa und Ausbau der
Verbindungen mit den EFTA-Lindern und den Staaten Mittel-
und Osteuropas.

Ein Leitschema mit Zeithorizont 2010 wurde erstellt; es
umfaBt 9.000 km Neubaustrecken, 15.000 km Aubaustrecken
und 1.200 km Verbindungsstrecken. Nach Auffassung der
Gruppe sollten diejenigen Strecken, die nicht unmittelbar zum
Hauptnetz gehoren, auf dem Schema nicht erscheinen : Es sei
daran erinnert, daf das gesamte elektrifizierte Netz der Ge-
meinschaft(z. Zt. 52.000 km) van Hochgeschwindigkeitszigen
befahren werden kann., Aufgrund dieses Leitschemas sollen
sich die Fahrzeiten von Brissel nach london von 4 :55 auf 2 :05
Stunden, nach Madrid von 13 :00 auf 6 :30 Stunden, nach
Mailand von 10:20 auf 5 :50 Stunden und nach Berlin von
9 :02 auf 6 :15 Stunden verkiirzen. Als Koordinierungs - und
Lenkungsinstrurnentarium ist das Leitschema zukanftig in re-
gelmiRigen Abstinden der politischen, wirtschaftichen und
sozialen Entwicklung der Gemeinschait anzupassen.

Die Arbeitsgruppe hat zunichst die 14 Hauptkorridore
dieses Leitschemas genauer untersucht. Dabei gelangte sie zu
der Erkenntnis, daR die Gemeischaft die Wirntschftlichkeit und
die Finanzierung von finfzehn Schiiisselverbindungen unter-
suchen sollte, chne die das gesamte Netz nicht reibungslos
funktionieren kann. Diese Streckenabschnitte liegen in der
Regel in Grenzgebieten und verursachen deshalb besondere
Schwierigkeiten. Nach Ansicht der Gruppe sind dies vorran-

gige Projekte.

Quelle : Mitteilung der Kommission KOM (89) 238, Ziffern 2 und 3
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GroBen Stellenwert mift die Gruppe der Frage bei, wie
weit die technische Harmonisierung gehen muB, damit Hoch-
geschwindigkeitsziige grenziberschreitend auf unterschied-
lich ausgeriisteten und von verschiedenen Bahnen betriebenen
Strecken verkehren kénnen. Aufgrund der historischen Ent-
wicklung gibt es derzeit eine Vielzahi unterschiedlicher Ver-
kehrswege und Ausriistungen. Das gesamte System wurde
dabel auf rund 100 Grundkomponenten zuriickgefihrt, die
nach Einsatzland sowie danach aufgeschlisselt wurden, wie
wichtig und dringlich ihre Harmonisierung ist. Die Gruppe
schlidgt vor, den Prozess zur Herbeifuhrung der technischen
Vehreinbarkeit fortzufiihren und die Angleichung der Rechts -
und Verwaltungsvorschriften fur den Hochgeschwindigkeits -
Eisenbahnverkehr zu beschleunigen.

Gesondert beschiftigt hat sich die Gruppe mit dem fir
Betrieb und Steuerung von Hochgeschwindigkeitsziigen erfor-
derlichen Betriebsleitsystem. Die derzeit in den einzelnen
Lindern bestehenden Systeme sind unterschiedlich und nicht
kompatibel. Die Gruppe empfiehit, wie folgt vorzugehen :

= Augenblicklich kommt nur die Ausristung der fahrzeuge
mit mehreren verschiedenen Bordsystemen in Frage;

= kurzfristig (3 jahre) miiBten durch Vereinigung der ge-
meinsamen oder kompatiblen Elemente der nationalen
Systeme harmonisierte Systerne eingefiihrt werden.

s mittelfristig (in 7 bis 11 Jahren) gilt es ein vereinheitlich-
tes europdisches Betriebsleitsystem festzulegen, das die
neuesten technischen Fortschritte in den Bereichen Elek-
tronik, Datenverarbeitung, Telekommunikation und
Avionik nutzt.

Die Gruppe hiilt s fir sinnvoll, das européische Hochge-
schwindigkeits-Eisenbahnnetz einer umfassenden Umweltver-
triglichkeitsuntersuchung zu unterziehen, um die bereits
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vorliegenden vergleichenden Angaben Uiber die negetiven Aus-
wirkungen von Hochgeschwindigkeits - und herkémmlichen
Zigen sowie des StraBen - und des Luftverkehrs zu vervollstin-
digen und entsprechenden AbhilfemaB8nahmen festzulegen.

Untersucht wurde auch, inwieweit sich mit Hilfe des
Hochgeschwindigkeitsverkehr die Abwicklung des Giiterver-
kehrs verbessern 1iBt. Konkrete Empfehlungen werden hierzu
nicht gegeben. Diese Frage ist vielmehr im Einzelfall zu kldren,
wobei unter anderem die geographische Struktur der durchfah-
renen Gebiete, das Verkehrsaufkommen und die Artdes Fracht-
guts eine Rolle spielen. Die Gruppe kommt jedoch zu dem
SchluB, daB der Aufbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes der
Beférderung von Gitern auf der Schiene nur foderlich sein
kann. Der Bericht der Hochrangigen Arbeitsgruppe zum kom-
binierten Verkehr wird mit interesse erwartet.

Der Verkaufspolitik hat sich die Gruppe bislang erst in
Ansitzen gewidmet. Als Vorrangige Aufgaben der Eisenbah-
nen geiten dabei bessere Leistungen, Konsultationen zwischen
Bahnen und Benutzern, und die Entwicklung von Buchungssy-
stemen in Zusammenarbeit mit der Luftfahrt.

Die Gruppe hat sich bislang noch nicht damit befaBt, wie
die Regelung fur die Durchfiihrung der Projekte, insbesondere
die moglichen Rechtsformen aussehen soil.

Einer Klirung bedarf schlieBlich noch die Kernfrage der
Finanzierung auf der Grundlage der Kommissionsvorschlige™
fur den Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen und den Aufbau
transeuropdischer Verkehrsnetze. Das Leitschema enthilt
zwar keine Kostenangaben, doch diirften bei seiner Durchfiih-

* KOM(86) 340
KOM(88) 340
KOM(89) 238
KOM(90) 585



rung fahrwegseitig Kosten von iber 100 Mrd. ECU"* und fahr-
zeugseitig von {ber 50 Mrd. ECU anfallen. Solhe dies in
einigen Lindem gewlinscht werden, sind die Kreditmirkte
wohl durchaus in der lage einen GroBteil dieser Gelder zur

Verfiigung zu stellen.

* vgl. den in dem "Vorschlag fiir e: ais
N de g fur ein europaisches
.l:lochge§§hu1nd1gkeitsnetz" der Gemeinschaft der
Europaischen Bahnen® vom Januar 1989 erwihnten
Betrag von 90 Mitliarden Ecy (Ecu 1985).
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f # Weitere Arbeiten der Gruppe

Nach Auffassung der Gruppe ist die Fortsetzung der Arbei-
ten zur Ergdnzung des Berichts um die Ergebnisse der laufenden
und geplanten studien erfolderlich. Diese zusitzlichen Arbei-
ten sollten auch eine stirkere Berlicksichtigung der Vertinge-
rungen des Netzes in den Nachbarstaaten der Gemeinschaft
ermoglichen. Die Gruppe ist der Auffassung, daB die im jahre
1990 erzielten wesentlichen Fortschritte - vor allem dank der
guten Zusammenarbeit zwischen den Regierungen, den Eisen-
bahn-Unternehmen und der industrie zustande gekommen
sind. Sie begriiBt die erfolgt Verstindigung Uber die Vorlage
dieses Berichts.
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Wichtigste Emptehlungen der Gruppe

Zur Entwicklung eines europdischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes empfehlt die Gruppe der Kommission, die erforder-
lichen Vorschlige zu machen und initiativen zu ergreifen, um
nachfolgende Ziele zu erreichen ;

Annahme des nach den gegenwirtig verfugbaren Angaben von
der Gruppe aufgesteliten Leitschemas durch den Rat;

Vorranﬁjge. Einleitung der fir die Herstellung der nachfolgend
aufgefihrten Schliisselverbindungen notwendigen MaBnah-
men in dem jeweils dafur geeigneten Rahmen :

Hamburg-Kopenhagen
Belfast-Dublin-Holyhead-Crewe
Utrecht-Arnhem-Emmerich-Duisburg
Verbindungen bei StraBburg und Saarbriicken
London-Tunnel

Brussel-t uxemburg

Rhein-Rhéne

Lyon-Turin
Madrid-Barcelona-Perpignan

a) lisboa-Porto-Madnd

b} Victoria-Dax

11. Magiland-Basel

12, Brenncr-Aghse

13. Tarvis-Wien

14, Verbindungen mit und in Griecheniand

P ONS D awN

—
o
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{1} Bewertung der sozio-konomischen Auswirkungen des Netzes
auf den integrierten Verkehrsmarkt und aufdie Entwicklung der
Gemeinschaft unter besonderer Beriicksichtigung des Spur-
wechsels auf der iberischen Halbinsel.

IY  Untersuchung der Auswirkungen des Netzes auf die Umwelt
im weiteren Sinne (einschtieBlich der Sicherheit und der Ener-
gieversorgung) und diesbeziiglicher Vergleich mit den anderen
Verkehrstrigem.

¥ Fortsetzung des Prozesses zur Herbeifuhrung der technischen
Vereinbarkeit.

Y Forderung der Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahnen
und der industrie auf dem Gebiet der technischen Normen und
Leistungsverzeichnisse.

Wil schaffung von harmonisierten Betriebsleitsystemen mit zuneh-
mender Vereinbarkeit und Fortsetzung der Erforschung eines
einheitlichen Systems.

Vil Stirkung der von den Eisenbahnen eigenleiteten MaBnahmen
zur Forderung einer Verkaufspolitik, mit der insbesondere eine
hohe Leistungsqualitit sichergestellt wird.

(R '
{X  Finanzierung der Schlisselverbindungen und sonstigen
schwierigen Abschnitte des Netzes.
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Vorschlag Fir einc Entscheidung des Rates zur Entwicklung eines curopiischen Hochgeschwin-

digkeitsbahnaetzes

SEK(90) 2402 endp.

{Von der Kommission vorgelegt am 11. Dezember 1990)

(91/C 51/07)

DER RAT DER EURQPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt zuf den Vertrag zur Grindung der Euro-
piischen Winschaftsgemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 75,

gestiitzt auf den Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parfaments,

nach Stellungnahme des Winschafts- und Sozialaus-
schusses,

Ein funktionsfihiger Binnenmarkt erfordert die Verstir-
kung und den Ausbau der Leistungsfihigkeit der Ver-
kehrswege zwischen den Regionen der Gemeinschaft,
insbesondere mittels eines Netzes von Hochgeschwindig-
keitsziigen zur Befdrderung von Personen und Giitern.

Die Kommission hat dem Rat 1986 einen Bericht ,,Auf
dem Weg zu einem europiischen Hochgeschwindigkeits-
netz® (1) vorgelegt. Das Europdische Parlament hat ein
Vorgehen der Gemeinschaft auf diesem Gebiet untec-
stiitzt (?). Die Gemeinschaft der europiischen Eisenbah-
nen hat Anfang 1989 einen Vorschlag fiir ein europiii-
sches Hochgeschwindigkeitsnetz erstellt.

Beriicksichtigung findet die Mitteilung der Kommission
an den Rat von 1989 iiber die gemeinsame Eisenbahnpo-
litik (*) und die EntschlieBung des Rates vom 4./5. De-
zember iiber die Emtwicklung eines Hochgeschwindig-
keitsnetzes im Rahmen des Schienennetzes sowie die Ar-
beiten der im Anschlufl daran von der Kommission ein-
berufenen Gruppe.

(') KOM(86) 341 endg.
(*) Bericht Starita EP 109.323.
{*) KOM(39) 564 endg.

Die Entwicklung eines Europiischen Hochgeschwindig-
keitsbahnnetzes macht die Erarbeitung eines Leitsche-
mas, in dem die einzuleitenden vorrangigen Mafinahmen

niher umschrieben sind, erfordedich.

Diese Maflinahmen missen sich auf die Schliisselverbin-
dungen erstrecken, die fiir den reibungslosen Betrieb des
Netzes unerldflich sind.

Ein ausreichendes Maf technischer Vereinbarkett ist er-
forderlich, um die Bedienung des Netzes untec besemig-
lichen Leistungs- und Wirschaftlichkeitsbedingungen zu
gewihrleisten.

Da die deutsche Einheit erst vor kurzem hergestellt
wurde, konnten die Verbindungen mit den fiinf neuen
Lindern nicht mit ausreichender Genauigkeit integrient
werden —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel |

Das europiische Hochgeschwindigkersnetz  umfafht
Neubaustrecken fiir Geschwindigkeiten iiber 250 km/h,
Ausbaustrecken fir Geschwindigkeiten in der Griflen-
ordnung von 200 km/h sowie Verbindungssirecken zur
Verkniipfung des Netzes. Es entwickelt sich nach dem
fir den Zeithorizont 2010 aufgestellien, im Anhang bei-
gefiigten Leitschema.

Artikel 2

Die vorrangigen Maflnahmen werden in dem dafiir je-
weils geeigneten Rahmen zur Schaffung nachfolgender
Schlusseiverbindungen durchgefihrt:

1. Hamburg — Kopenhagen
2. Belfast — Dublin — Holyhead — Crewe
3. Utrecht — Arnheim — Emmerich — Duisburg



k1.
12.
13.
14.

W om NS,

Verbindungen bei StraBburg und Saarbriicken
London — Tunnel

Briissel — Luxemburg

Rhein — Rhone

Lyon — Turin

Madrid — Bareelona — Perpignan

. a) Portugal — Spanien

b} Vitoria — Dax

Mailand — Basel

Brennerachse

Travisio — Wien

Verbindungen mit und in Gnechenland.
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Artikel 3

Durchlauf und Betrieb der Hochgeschwindigkeitsziige
erfordern die Herstellung

— der technischen Vereinbarkeit der Schienenwege, der
Ausriistungen und der Fahrzeuge,

— eines harmonisierten Betriebsleistungssysiems mit zu-
nehmender Vereinbarkeit und weitere Forschungsar-
beiten zur Schaffung eines einheitlichen Systems.

Artikel 4

Diese Entscheidung ist an dic Mitgliedstaaten gerichter.

Evaluation de ('impact sur les PME

Le développement du réseau européen de trains a grande vitesse

bénéficiera aux PME en général, en améliorant les conditions de

transport, et plus spécifiquement aux PME sous-traitants de l'industrie

ferroviaire.
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Bundesrat Drucksache L4/ 971 (Beschiug)
17.05.91

BeschluB

des Bundesrates

Mitteilung der Kommission der Europiischen Gemeinschaften an den
Rat Uber ein europdisches Hochgeschwindigkeitsbahnnetz

Vorschlag fir eine Entscheidung des Rates zur Entwicklung eines

europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes

SEK(90) 2402 endg.; Ratsdok. 4655/91

Der Bundesrat hat in seiner 630. Sitzung am 17. Mai 1991 zu der
Vorlage wie folgt Stellung genommen:

1. Der Bundesrat begriilt, daB die Kommission mit ihrem Vorschlag
fir eine Entscheidung des Rates zur Entwicklung eines
europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes einen maBigeblichen
Beitrag zur Entwicklung der europiischen Bahnen zu einem
leistungsfihigen und attraktiven Verkehrsmittel erbringt.

2. Der Bundesrat verweist auf seine Stellungnahme vom
1. Midrz 1991 zur Mitteilung der Kommission der Europdischen
Gemeinschaften iiber eine Eisenbahnpolitik der Gemeinschaft -
Dok. KOM(89) 564 endg.; Ratsdok. 4478/90 -  BR-Drucksache
106/90 (BeschluB) -, in der er die Vorschlige der Kommission
zur Schaffung eines europaweiten Hochgeschwindigkeitsnetzes
grundsdtzlich unterstiitzt und u. a. gefordert hat,

- dem Schienengiiterverkehr bei der Konzeption eines euro-
pdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes eine gré8ere Bedeutung
als bisher beizumessen,

- die Verbindungsstlicke der nationalen Eisenbahnnetze von
vornherein in der gleichen Leistungsfihigkeit zu konzi-
pieren, z. B. beim Ausbau der Alpentransversalen und beim
ZusammenschluB des deutschen und dinischen  Hochge-
schwindigkeitsnetzes,

Adginventrieb: Vertag Dr. Hans Heger. Postfach 2008 21. 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2948
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- den Ost-West-Verbindungen auf der Schiene im europidischen
Raum einen hdheren Stellenwert beizumessen.

Diese Forderungen gelten auch fiir den Vorschlag fiir eine
Entscheidung des Rates zur Entwicklung eines europdischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes - Dok. SEK(90) 2402 endg.;
Ratsdok. 4655/91 -,

. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, bei der EG darauf

hinzuwirken, daR in die Planungen fiir ein europdisches
Hochgeschwindigkeitsbahmmetz auch die beigetretenen deutschen
Linder nach MafRgabe des gesamtdeutschen Verkehrswegeplans
sowie des '""Mafnahmenpakets deutsche Einheit" einbezogen
werden. Dies sollte mit der weiteren Perspektive erfolgen,
dariber hinaus eine Anbindung auch des ost- und siidosteuro-
pdischen Raumes an dieses Netz zu ermdglichen. Denn bei dem
Ausbau der sogenannten "Schliisselverbindungen" ist die Uffnung
des europdischen Marktes 1992 auch nach QOsteuropa stirker zu
beriicksichtigen. Konsequenz hieraus ist, daB z. B. auch die
Verbindungen nach Berlin sowie letztlich bis Warschau und
Moskau als "Schliisselverbindungen" gef8rdert werden sollten.

Die Bundesregierung wird gebeten, sich deshalb fiir fol-
gende - zusdtzliche - Schliisselverbindungen einzusetzen, wo-
durch keine endgitltige Festlegung getroffen sein soll:

Hamburg - Stettin - Lenmingrad
Berlin - Safinitz - Stockholm

Berlin -~ Warnemiinde - Kopenhagen

Beriin - Dresden - Prag - Wien - Budapest
Berlin - Frankfurt/Oder - Warschau - Moskau
Kassel - Leipzig - Cottbus - Breslau.

Im Vorschlag der Kommission sind in einer Liste von vorrangi-
gen Schlisselverbindungen fir die Strecke von Paris iiber
Ostfrankreich nach Sudwestdeutschland auch "Verbindungen bei
Saarbriicken und StraBburg" aufgefiihrt. Wihrend die Anbindung
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Uber StraBburg jedoch als Neubaustrecke, die Geschwindigkeiten
iiber 250 km/h erlaubt, ausgewiesen wird, ist die Verbindung
Saarbricken-Mannheim lediglich als Ausbaustrecke mit Geschwin-
digkeiten von etwa 200 km/h vorgesehen.

Der Bundesrat weist darauf hin, daB auf dem Deutsch-Franzdsi-
schen Gipfel vom 19./20. April 1989 der deutsche Bundeskanzler
und der franzdsische Staatsprisident erklirt haben, daf im
Zuge der Schnellbahnverbindung Paris-Ostfrankreich-Siidwest-
deutschland eine gleichwertige und mdglichst zeitgleiche
Anbindung an das deutsche Hochgeschwindigkeitsnetz sowohl iiber
Saarbriicken/Mannheim als auch iiber Strafburg realisiert werde.

Der nach dem Vorschlag der Kommission vorgesehene blofle Ausbau
der Dbestehenden Strecke {lber Saarbriicken/Mannheim reicht
jedoch nicht aus, um eine Gleichwertigkeit gegeniiber dem
.vorgesehenen Neubau der Strecke ﬁber‘StraBburg sicherzustel~-
len.

Bei der Linienfithrung ilber Saarbriicken/Mannheim ist deshalb
zumindest auf Teilstrecken eine neue Trassenfilhrung erforder-
lich; dies gilt insbesondere fiir den Abschnitt Kaiserslau-
tern-Neustadt/WeinstraBe. Der Bundesrat vertritt dabei die
Auffassung, daB der teilweise Neubau der Strecke Saar-
briicken-Mannheim zur Gew#hrleistung einer gleichwertigen und
mdglichst zeitgleichen Anbindung an das deutsche Hochgeschwin-
digkeitsnetz notwendig ist.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich bei den
Verhandlungen mit der EG flir eine entsprechende Korrektur der
Planung einzusetzen.

. Aus der Mitteilung der Kommission und dem Bericht der bisher
nur aus Vertretern der Verkehrsseite gebildeten Arbeitsgruppe
geht hervor, daB noch Studien iiber die
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- sozio-Okonomischen Auswirkungen und

- Auswirkungen des Netzes auf die Umwelt einschlieBlich
Energieverbrauch
erforderlich sind. Die Arbeitsgruppe schligt vor, 'das

europdische Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetz einer um-
fassenden Umweltvertrdglichkeitsuntersuchung zu unterziehen".

Die Geschwindigkeit muff hierbei ein entscheidender Unter-
suchungsgegenstand sein, da sie maBgeblichen Einfluf hat auf

- die Leistungsfihigkeit zur Befdrderung von Personen und
Gitern (Kapazitdt sinkt mit wachsender Geschwindigkeit),

- den Energieverbrauch (nimmt mit wachsender Geschwindigkeit
stark zu},

- die Lirmentwicklung (aerodynamische Geriusche bei ca.
300 km/h lassen sich praktisch nicht abschirmen),

- die Kurvenradien und damit die Anpassungsfdhigkeit der
Trasse an drtliche Gegebenheiten,

- die Raumordnung - insbesondere die Moglichkeiten fiir die
Anbindung fiir Unterzentren ~ und

- die Kosten und Fahrpreise.

Erst aufgrund einer schlissigen Gesamtkonzeption kann die
Entscheidung iiber eine sinnvolle Geschwindigkeit getroffen

werden.



