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Ubermittelt vom Bundesministerium der Finanzen am 24. Oktober 2001 gemdB § 2 des
Gesetzes iiber die Zusammenarbeit von Bund und Lindern in Angelegenhelten der
Européischen Union (BGBI. 11993 S. 313 ff.).

‘Die Vorlage ist von der Kommission der Europiischen Gemeinschaften am 9. Oktober 2001
dem Generalsekretdr/Hohen Vertreter des Rates der Européischen Union tibermittelt worden.

Der Wirtschafts- und Sozialausschuss und der Ausschuss der Regionen werden an den
Beratungen beteiligt.

Hinweis: vgl. Drucksache 571/94 = AE-Nr. 941782,
Drucksache 286/98 = AE-Nr. 980939 und
Drucksache 783/01.
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EINLEITUNG

- Auf dem europidischen Kontinent ist ein einheitliches Verkehrsnetz die

Voraussetzung fiir den freien Personen- und Warenverkehr sowie die Anniherung
der am Rande gelegenen, insularen und eingeschlossenen Gebiete an die zentralen
Regionen, und es schligt eine Briicke zu den osteuropiischen Lindern und dem
Mittelmeerraum. Ohne die Verwirklichung -der erforderlichen Infrastrukturen und
deren Verkniipfung im Hinblick auf den Handelsaustausch blieben der Binnenmarkt
und der territoriale Zusammenhalt unvollendet. '

Die transeuropdischen Netze haben sich nach und nach eindeutig als Motor fiir
Wachstum, Wettbewerbsfahigkeit und Beschiftigung erwiesen. Schon 1990 wurde
ein von der Kommission vorgelegtes erstes Schema fiir Hochgeschwindigkeits-
bahnverbindungen vom Rat sehr positiv aufgenommen. Durch die Einfiigung eines
Titels iiber die transeuropdischen Netze in den Vertrag von Maastricht wurden der
Gemeinschaft fiir deren Ausbau die Zustindigkeit libertragen und die Instrumente an
die Hand gegeben. In der Folge haben der Europdische Rat, insbesondere auf seiner
Tagung von Essen im Dezember 1994, sowie das Europdische Parlament eine Reihe
entscheidender politischer Impulse gegeben und eine Liste von vierzehn vorrangigen
Projekten aufgestellt. Zur Durchfiihrung dieser Politik wurde auf europdischer Ebene
und von der Europidischen Investitionsbank eine Reihe von Finanzinstrumenten
bereitgestelit, insbesondere spezifische Haushaltsmittel fiir die Finanzierung der
transeuropiischen Netze.

Nach dem Vorschlag der Kommission von 1994 iiber die ersten Schemata fiir ein
multimodales Verkehrsnetz nahmen das Europdische Parlament und der Rat die
Entscheidung Nr. 1692/96/EG iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau
eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V) bis 2010 an. Diese Entscheidung
fasst in einem einzigen Bezugsrahmen die urspriinglich vom Europidischen Rat
vorgesehenen vorrangigen Projekte sowie die Schemata und die Kriterien zur
Festlegung anderer Projekte von gemeinsamem Interesse zusammen. Sie enthilt in
Artikel 21 eine Klausel, nach der die Kommission gehalten ist, die Entscheidung alle
fiinf Jahre zu iiberpriifen und einen Uberpriifungsbericht zu der Frage vorzulegen, ob
die Leitlinien an die "Wirtschaftsentwicklung und an die Entwicklung der
Technologien im Verkehrssektor, insbesondere im Eisenbahnverkehr"”, anzupassen
sind.

Inzwischen haben das Parlament und der Rat am 22. Mai 2001 die Leitschemata
gedndert und See- und Binnenhdfen darin mit einbezogen (Entscheidung Nr.
1346/2001/EG). Die Kommission hat ihrerseits ein Weibuch iiber die europiische
Verkehrspolitik bis 2010 verdffentlicht. Dieses WeiBbuch stellt zugleich den obigen
Uberpriifungsbericht dar. Darin heiBit es, dass aufgrund der Verzogerungen bei der
Realisierung einiger Projekte des Netzes, der Sittigung zahlreicher groBer
Verkehrsachsen, der schrittweisen Liberalisierung des Eisenbahnverkehrsmarktes
und der kiinftigen Verkehrsentwicklung die bereits geplante Uberpriifung der TEN-
V-Leitlinien darauf abzielen sollte, die in dem Netz bereits vorhersehbaren oder
bestehenden Engpdsse zu beseitigen ohne neue Streckenfiihrungen hinzuzufiigen,
sowie Gelegenheit zur Aktualisierung der Liste der vorrangigen Projekte sein sollte.

KOM(2001)370.
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Das Wei3buch weist ferner darauf hin, dass bis 2004 eine Neufassung der Leitlinien
erforderlich sein wird, um der Erweiterung Rechnung zu tragen und den verinderten
Verkehrsfliissen besser gerecht zu werden.

Im Hinblick auf die Gewéhrleistung der Nachhaltigkeit im Verkehrssektor hat der
Europdische Rat seinerseits die Organe der Gemeinschaft ersucht, bis 2003
iiberarbeitete Leitlinien fiir die transeuropdischen Verkehrsnetze festzulegen, um den

_Infrastrukturinvestitionen insbesondere in die Eisenbahn, die Binnenwasserstraflen,

den Kurzstreckenseeverkehr, den kombinierten Verkehr und einen effizienten
Verbund Vorrang einzurﬁumen.

: werden sollten, um die Lextllmen

In dieser Mitteilung werden die Einzelheiten der Anderungen beschrieben, die auf
Vorschlag: der: Kommission an der. Entscheldung‘Nr--‘-»1692/96/EG vorgenommen

Kreise Rechmmg Diese Anderungen stellen’ eine’ erste. Etappe eines Prozesses dar,
bei dem die nichste Etappe die Festlegung neuer Schemata auf der Grundlage eines
neuen Vorschlags im Jahre 2004 sein wird, um der Entwicklung der politischen
Priorititen de Union, einschlieBlich der Erweiterung, Rechnung zu tragen..

Rolle des transeuropiischen Netzes und der Leitlinien

Das urspriingliche Konzept des transeuropdischen Netzes stammt aus den neunziger
Jahren. Die Netze des Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnverkehrs und des
kombinierten Verkehrs, fiir .die es in den meisten Lindern noch keine nationalen
Plane gab, waren Gegenstand von Untersuchungen iiber den Verkehr des gesamten
Kontinents, die anhand der damals verfiigbaren Daten durchgefiihrt wurden. Sie
dienten als Grundlage fiir ein kontinentweites Netz. Dagegen bestanden die Arbeiten
der Sachverstindigen in Bezug auf die Infrastrukturen des Straflen- und des
konventionellen Schienenverkehrs weitgehend aus einer Aneinanderreihung der
bestehenden nationalen Schemata ind der Einfligung einiger fehlender Glieder. Die
vorrangigen Projekte wurden vom Parlament und vom Rat auf der Grundlage der
Arbeiten der Staats- und Regierungschefs, die  die nationalen Priorititen von
europalschem Interesse auf den Tagungen des Europalschen Rats in Essen und spéter
in Dublin zusammenfassten, iibernommen.

Heute umfasst das Netz etwa 75185 km Strallen, davon 20609 km geplant, 79440 km
konventionelle und Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken, davon 23005 km
geplant, 381 Flughéfen, 273 internationale Seehdfen und 210 Binnenhdfen. Ferner
umfasst das Netz Verkehrsmanagementsysteme, Informationssysteme fiir die Nutzer
und Navigationssysteme’. Diese Infrastrukturen ziehen 40% des Giiterkraftverkehrs
und iiber die Hilfte des Schienengiiterverkehrs an. Das Netz der Flughéfen sowie der
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnverbindungen, das allein schon 16% der gesamten
Personenbeforderung mit der Eisenbahn ausmacht, iibernimmt einen immer gréBeren
Anteil des gesamten Personenverkehrs.

Die durch diesen Vorschlag eingefithrten Anderungen mitgerechnet.
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Angesichts ibrer auf den grenziiberschreitenden Verkehr ausgerichteten Bestimmung
wird auf die in den Leitlinien definierten groBen Verkehrsachsen des Netzes im
Ubrigen auch in anderen bestehenden (Richtlinien iiber die Interoperabilitdt des
. Eisenbahnsystems) oder in Vorbereitung befindlichen (Vorschlag zur
- Harmonisierung der Fahrverbote fiir Lastkraftwagen auf dem transeuropiischen
Verkehrsnetz) Rechtsvorschriften der Gemeinschaft Bezug genommen.

.Durch die. Festlegung der Priorititen auf der Ebene der Gemeinschaft ermdglichen
die Leitlinien fir den Aufbau des transeuropdischen Verkehrsnetzes die
Kanalisierung der - Gemeinschaftsfinanzierungen auf Projekte mit ~ groBer
- gemeinschaftlicher Wertschépfung. Die Interventionen der Strukturfonds, des
Kohésionsfonds, der Haushaltslinie fiic die transeuropdischen Netze, der
Europiéischen Investitionsbank werden so nicht nur untereinander sondern auch mit
~ denjenigen der Mltglledstaaten der Reglonen und dem anatsektor koordiniert.

Die groBen in den letzten zehn Jahren reahslerten grenziiberschreitenden Projekte
wie der Armelkanaltunnel, die Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung zwischen
Briissel und Paris oder die Tunnel-/Briickenverbindung zwischen Schweden und
Diénemark sind Signale, die dem Biirger der Européischen Union zeigen, dass die
européische Integration im Vormarsch ist. Das transeuropéische Netz ist ferner fiir
den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalt von zentraler
Bedeutung.

Der letzte Bericht {iber den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt beschreibt
die Fortschritte, die in den letzten Jahren erzielt werden konnten, um die
riickstindigen Gebiete und die fir Mittel aus dem Kohisionsfonds in Frage
kommenden Linder insbesondere dank der strukturpolitischen Finanzinstrumente mit
Infrastrukturen auszustatten, die dem Niveau in anderen Regionen und Lindern nahe
kommen. Das transeuropiische Netz wird zwar offenbar seiner Rolle bei der
Anbindung der Randgebiete in Spanien, Portugal, Griechenland und Irland an die
zentralen Regionen gerecht, es bleibt jedoch noch viel zu tun, um die Randgebiete,
insbesondere die fiir Mittel aus dem Kohisionsfonds in Frage kommenden Linder,
an das Wirtschaftszentrum der Europdischen Union anzubinden. Der Zugang zu den
iibrigen Rand- und insularen Gebieten, insbesondere den #uBersten Randgebieten
oder den von den Randgebieten isolierten Gebieten hingt davon ab, ob
entsprechende Hafen- und Flughafen-Infrastrukturen vorhanden sind. Es darf jedoch
nicht auBer Acht gelassen werden, dass die Zuginglichkeit dieser Regionen
mindestens ebenso stark von anderen Faktoren abhingt, wie der Bereitschaft der
Luft-, See- und Eisenbahnverkehrsunternehmen, erschwmgllche und hochwertige
Dienste anzubieten, was den Rahmen der Politik im Bereich der Infrastrukturen
tibersteigt. :

Im Ubrigen hat das Europiische Raumentwicklungskonzept® gezeigt, dass es sich
neben dem Bestreben, die wirtschaftlich riickstiindigen Regionen auszustatten,
~nunmehr als notwendig erweist, die Verkehrsfliisse besser iiber das Gebiet zu
verteilen, um seine ausgewogene Entwicklung zu gewihrleisten, die zentralen
Regionen zu entlasten und die Randgebiete in die Handelsstrome einzubeziehen. Der

Europdisches Raumentmcklunoslfonzept - "Fiir eine ausgewogene und nachhaltige Entwicklung des
Territoriums der Europdischen Union", vom informellen Rat der fiir die Raumordnung zustindigen
Minister im Mai 1999 in Potsdam verabschiedet; Luxemburg: Amt fiir amtliche Verbffentlichungen der
Européischen Gemeinschaften, 1999.
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Beitrag, den die Politik des transeuropdischen Verkehrsnetzes fiir den Zusammenhalt
leistet, darf sich daher nicht mehr nur auf die Notwendigkeit beschrinken, die
insularen, eingeschlossenen und am Rande liegenden Gebiete an die zentralen
Regionen der Gemeinschaft anzubinden. Er muss auch neuen Erfordemissen fiir eine
ausgewogene Raumentwicklung Rechnung tragen, wie der Schaffung neuer
grenziiberschreitender R&ume durch: den Bau ausgedehnter Infrastrukturen,
insbesondere zur Uberwindung natiirlicher Hindernisse, oder der Umverteilung des
-Verkehrs-zwischen den-Hifen der wichtigsten Kiistenregionen.

Ferner bietet das Netz die Moglichkeit, eine Verbindung zu den Grenzgebieten der
Union herzustellen und vor allem eine Briicke zu den Beitrittslindern.zu schlagen. '

Das transeuropdische Verkehrsnetz betrifft nahezu die Hilfte des gesarnten Giiter-

- lund Personenverkehrs in der Union. Dié Aktion der. Gcmemschaft ermoghcht die

Koordinierung der gemeinschaftlichen und natlonalen Investitionen’
mit europdischem Mehrwert. Das : Netz diént - alsy BezugsgroB
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft und seine Sichtbarkeit.ist fiir di
Biirger von Bedeutung. Es ist ein Instrument der Raumplanung: und’ tragt zur
Verbesserung der Verbindungen mit den Grenzlindern der Union bei.

Verziogerungen bei der Verwirkiichung

Es muss allerdings festgestellt werden, dass die Arbeiten nicht so schnell
_vorangehen, wie man es sich erhofft hatte, als die Idee der transeuropdischen Netze
aufkam. Die Kommission hatte in ihrem WeiBbuch iiber Wachstum, Wettbewerb und
Beschiftigung Schétzungen iiber die erforderlichen Finanzmittel angestellt, die sich
damals auf 400 Mrd. Euro beliefen, 110 Mrd. allein fiir die vorrangigen Projekte von
Essen. Sie hatte jedoch darauf hingewiesen, dass angesichts der geringen zur
Verfligung stehenden Gemeinschafismittel der Grofiteil der erforderlichen
Finanzierung der Projekte von den Mitgliedstaaten aufgebracht werden miisse.

Aus heutiger Sicht erscheint das Investitionstempo als unzureichend. In den Jahren
1996-1997 wurden etwa 38 Mrd. Euro in die Projekte des transeuropdischen Netzes
investiert’. Sollte das Investitionstempo bis 2010 nicht zunehmen, wird das Netz
wahrscheinlich nicht vollstindig fertiggestellt werden, insbesondere, was seine
Komponenten Schienenverkehr und Binnenschifffahrt angeht.

Im Jahre 1999 waren erst 2726 km Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken in Betrieb.
Nach den optimistischsten Zeitpldnen der in der Vorstudie oder im Bau befindlichen
Projekte sollen bis 2010 etwa 8400 km Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken in
Betrieb sein. Es wiren demzufolge weitere zehn Jahre nétig, um samtliche der in den’
derzeitigen Leitlinien vorgesehenen 12600 km fertigzustellen. Bei dem
konventionellen Eisenbahnnetz ist der weitaus groBte Teil der Strecken bereits
vorhanden. Die Investitionen zielen daher im Allgemeinen auf die Verbesserung der
Qualitdt und der Kapazitit ab, es ist jedoch wesentlich schwieriger, sich ein Bild von
den erzielten Fortschritten zu machen. Bei der Binnenschifffahrt werden die
fehlenden Finanzmittel auf 40% geschitzt, und bei einigen Projekten, die immerhin
fir die Verbesserung der Verbindungen zwischen den groflen Flussgebieten von

Dies macht etwa ein Viertel aller Investitionen in die gesamten Verkehrsinfrastrukturen wihrend dieses
Zeitraums aus (s. KOM(1998) 176).
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Bedeutung sind, wie der Verbesserung der Schiffbarkeit der Donau zwischen
Vilshofen und Straubing, sind erhebliche Verzégerungen zu verzeichnen. Dies steht
in krassem Gegensatz zu dem Sektor des StraBenverkehrs, in dem die Arbeiten
relativ weit fortgeschritten sind. Seit 1996 wurden 4518 km’ neu gebaute oder
ausgebaute’ Strafien oder Autobahnen in Betrieb genommen. Nach dem Zeitplan der |

* Arbeiten werden die meisten geplanten StraBenverbmdungen bis 2010 fertiggestellt

sein.

Die groBten Verzogerungen  sind im Allgemeinen bei ~grenziiberschreitenden
Projekten  zu - verzeichnen, weil die  Mitgliedstaaten bei  ihren
Investitionsentscheidungen die nationalen Abschnitte des transeuropdischen Netzes
privilegiert haben. Die Hauptgriinde fiir diese Verzogerungen sind das Fehlen eines
integrierten Ansatzes bei der Planung, Evalmerun0 und Fman21erung der

' grenzuberschreltenden Infrastrukturen. -

Die Verknappung der offenthchen Finanzmittel ging einher mit einem generellen

~ Abflauen der Investitionen in Infrastrukturen, die von 1,5% in den 70er Jahren auf

etwa 1% des BIP im Jahre 1995 zuriickgingen. Hinzu kommt die Schwierigkeit, -
angesichts der groBen Zahl von Projekten Priorititen zu setzen. Die Gemeinschaft

verfiigt weder iiber die Haushaltsmittel noch -iber die Rechtsmittel, diese

grenziiberschreitenden Projekte von -sich aus zu beschleunigen, da die

Verwirklichung eines Projekts im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats laut EG-Vertrag

unter die Zustindigkeit seiner nationalen Behorden fillt.

Es glbt, ,belrachthche Verzogerungen :bei : derj Verwirklichung ;.. des : Netzes

def- Verkchrsmﬁastrukmrenidurch die" ‘Mitglicdstaates S
iibrigen Investoren nicht gezielter auf diese ‘Streckenabschnitt europalschen‘
Netzes ausgerichtet, stellt sich die Frage, ob die Femgstellung desNetzes bis 2010 -
wie urspriinglich geplant - iiberhaupt machbar ist.

Fortbestehen von Engpissen

Die in dem Weibuch tiber die europdische Verkehrspolitik enthaltene Analyse hat
besonders die wirtschaftlichen Verinderungen verdeutlicht, die die ungleiche
Auslastung der Verkehrssysteme von Jahr zu Jahr verschlimmem. Im Laufe der
letzten zehn Jahre haben die iibermiBige Nutzung des StraBengiiterverkehrs, der
spektakuldre Aufschwung des Luftverkehrs und die Mingel des fiir den Giiterverkehr
geeigneten Eisenbahnsystems, insbesondere der Infrastrukturen, zu einer spiirbar
stirkeren Uberlastung der StraBen, des Schienennetzes und des Luftraums
beigetragen. Die Unausgewogenheit der Auslastung tritt nicht nur zwischen den
einzelnen Verkehrstrigern sondern auch zwischen den einzelnen Abschnitten des
Netzes immer deutlicher zu Tage, da sich das Verkehrsaufkommen auf dem Gebiet
ungleich verteilt. In einigen Transitregionen wie den Bergregionen der Pyrenden und
der dstlichen Alpen liegt die jahrliche Wachstumsrate des Strafenverkehrs bei-{iber -
10%. : :

Ungeachtet. der zur Entwicklung der transeuropdischen Infrastrukturen
unternommenen Anstrengungen besteht das Phianomen der Engpésse in Europa fort

Aufler Griechenland und Luxemburg.
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und erreicht in einigen Bereichen ein besorgniserregendes AusmaB. Nach den von
den Mitgliedstaaten iibermittelten Informationen werden 7500 km der StraBen, d.h.
10% des StraBennetzes und iiber 16 000 km der Eisenbahnstrecken, d.h. nahezu 20%
des gesamten Eisenbahnnetzes als Engpdsse oder Strecken mit Beschrinkungen
aufgrund der technischen Merkmale angesehen (unzureichende Achslast, fehlendes
Funksystem, usw.). Im Luftverkehr hat mehr als einer von drei Fliigen eine
Verspétung von iiber 15 Minuten.

Am stirksten betroffen sind die internationalen Verkehrskorridore, auf denen sich
der transeuropiische Nord-Siid-Verkehr zusammenballt, die natiirlichen Hindernisse
wie die Alpen und die Pyrenden, die Randgebiete der grofen Ballungszentren und
die Handelszentren, in denen sich der Fernverkehr, der regionale Verkehr und der
Nahverkehr konzentrieren und vermischen, sowie einige Grenzregionen,
insbesondere an den Grenzen mit den Beitrittslandern. Die zentralen Regionen sind
schwer betroffen, das gilt- aber auch fiir einige Randregionen, deren weniger
leistungsféhige Infrastrukturen schnell saturiert sind.

Grenzen des Straflennetzes

Die Mdglichkeiten, durch eine Erweiterung des Straflennetzes neue Kapazititen
bereitzustellen, sind begrenzt und bieten nur voriibergehende Ldsungen, die die

- Saturation des Netzes nur hinausschieben. Auf den Fernverkehrsachsen Europas sind

die verfiigbaren Flichen knapp geworden. Die Anrainer in einigen Regionen sind
besorgt iiber die durch den Stra8enverkehr verursachten Umweltbelastungen.

Unter diesen Umstinden sollten sich die seit den 90er Jahren unternommenen
Anstrengingen zur Modemisierung des Stralennetzes neuen Priorititen zuwenden.
Dabei sind zuniichst die Verkehrsmanagement- und Informationssysteme zu
nennen, die eine Optimierung der bestehenden Infrastrukturen erlauben, da sie die
Verkehrsstrome zeitlich und auf dem Netz besser regulieren. Auf den nahezu
saturierten Strecken sind Arbeiten zur Verbesserung der Sicherheit, besonders in den
Tunnels, erforderlich. In einigen eingeschlossenen oder Randregionen, insbesondere
in an die Beitrittslinder angrenzenden Regionen der Union, sind noch bestimmte,
fehlende Teilabschnitte zu realisieren.

Notwendigkeit einer Uberarbeitung der Leitlinien

Um dem steigenden Verkelsaufkommen gerecht zu werden, verfolgte die
Kommission bisher ein Konzept, bei dem der Schwerpunkt auf die multimodale
Dimension des Netzes gelegt wurde, um dessen Gesamtkapazitit zu erhohen. Unter
diesem Gesichtspunkt wurden die Binnen- und Seehifen in die Schemata des Netzes
einbezogen.

Angesichts der bereits absehbaren Verzogerungen bei der Fertigstellung des Netzes
ist die Kommission der Ansicht, dass eine Flucht nach vorn, die aus dem Bau neuer
Infrastrukturen bestehen wiirde, keine Losung fiir zusitzliche Kapazititserfordernisse
darstellt. Die bereits geplante Uberarbeitung der Leitlinien solite vielmehr bestétigen,

~ dass das, was 1996 beschlossen worden war, fertiggestellt und der Schwerpunkt der
Aktionen und Projekte der Gemeinschaft in erster Linie auf der Beseitigung der auf

den groflen Verkehrsachsen bestehenden Engpésse sowie einer beschrinkten Zahl
groBer Projekte liegen muss.
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TRAGWEITE DER UBERARBEITUNG

Der Vorschlag zur Anderung der Entscheidung - Nr.1692/96/EG bezicht sich
demzufolge hauptsichlich auf die Priorititen der Gemeinschaftsaktion und die Liste
der spezifischen Projekte. Die Anderungen der Karten beschrinken sich auf -

- technische Anpassungen. Die Uberarbeitung bietet ferner die Gelegenheit, einige

Bestimmungen zu aktualisieren, insbesondere um in die kiinftigen Erwelterungen des
Netzes den Umweltschutz besser einzubeziehen.

Mittelfristige Priorititen zur Optimierung der Netzkapazitit

- Ziel der Anderungen ist die Neuausrichtung der Priorititen der Gemeinschaftsaktion

auf MaBnahmen, die geeignet sind, eine rasche aber dauerhafte Losung des Problems

N . der Engpasse herbelzuﬁlhren

In Artlkel 5 wxrd vorgeschlagen, dle Zahl der. Pnontaten deg_ Qememschaﬁsaktlon zu |
vernngern darin allerdings vier weltere aufzunehmen MaBnahmen Zum Ausbau
eines  schienengebundenen  Giiterverkehrsnetzes, . zur- - Forderung =~ des
Kurzstreckenseeverkehrs und der Binnenschifffahrt und zur Integration des Luft- und :
Schienenverkehrs sowie MaBnahmen in Bezug auf intelligente Verkehrssysteme. ;'

MalBnahmen zur Verwirklichung eines vorrangig fiir den Giiterverkehr
bestimmten Eisenbahnnetzes

Die #uBeren Merkmale der Eisenbahn lassen diese zwar fiir einen massiven
Giiterverkehr geeignet erscheinen, diese Vorteile werden jedoch offenbar wenig

genutzt, da der Marktanteil der Eisenbahn an der Giiterbeforderung in Europa seit

mehreren Jahrzehnten stetig zuriickgeht und der Umfang der beforderten Fracht auf
einem expandiérenden Markt eher stagniert. Einer der Griinde dafiir ist die Tatsache,
dass die Eisenbahninfrastrukturen in Europa fiir den intensiven Giiterverkehr,

insbesondere die gleichzeitige Nutzung durch Giiter- und Personenziige, ungeeignet
sind.

In den Vereinigten Staaten ist die Eisenbahn mit einem Marktanteil von 40 %
fihrend auf dem Giiterverkehrsmarkt. Die nordamerikanischen Eisenbahn-
unternehmen konnen ihr Angebot insbesondere durch die Bef6rderung von
Containern auf zwei Ebenen (double stack) und die Zusammenstellung von Ziigen,
die mitunter iiber 2000 Meter lang sind, diversifizieren. Da nur wenige Personenziige
unterwegs sind, die die Durchfahrt der Giiterziige stéren konnten, sind Transporte
iiber lange Entfernungen moglich, die mit dem StraBengiiterverkehr konkurrieren
konnen. In der Europdischen Union sind die zahlreichen Briicken und Tunnels zu
niedrig, die Ausweichgleise zu kurz und die Grenzen der Wlderstandsfahwkelt der
‘Kupplungsreinrichtungen, die Begrenzung des Lichtraumprofils® sowie die
auBerordentliche Verkehrsdichte der Personenziige in der Nihe der Ballungsgebiete
schlieBen diese Art der Nutzung aus. -

Wenn schon ‘kein _vollstindiges, ausschlieBlich fiir den Giiterverkehr bestimmtes
Netz errichtet werden kann, so sollte durch die Investitionen die Einrichtung von
transeuropiischen, in erster Linie der Giiterbeforderung vorbehaltenen

Die Elektrifizierung der Strecken begrenzt das Lichtraumprofil in der Hohe auf 4,5 Meter.
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Verkehrsachsen gefordert werden, die sich hauptsichlich aus bestehenden

Strecken zusammensetzen, auf denen vorrangig Giiterziige verkehren, bzw. aus

Strecken, die ausschlieBlich dem Giiterverkehr vorbehalten sind. Ohne eine

Erhohung der derzeitigen Geschwindigkeit der Giiterziige lieBen sich allein durch die

Tatsache, dass diese lange Strecken zuriicklegen konnten, ohne auf ein Abstellgleis

gestellt zu werden, um die Personenziige durchfahren zu lassen, nicht nur die

Reisegeschwindigkeit und die Piinktlichkeit des Transports von einem Ort zum

anderen sondern auch die Kapazitit der Strecken erh6éhen. In Gebieten mit hoher

Verkehrsdichte sollte’ die Trennung von Giiter- und Personenverkehr das Ziel einer

neuen Organisation fiir die Errichtung und den Ausbau des Netzes sein, was den Bau

neuer Infrastrukturen erforderlich machen konnte. In den anderen Gebieten sollte

diese Trennung auf eine unterschiedliche Flichennutzung abzielen, wobei alternative.

Fahrstrecken mit geringem Verkehrsaufkommen oder die Sanierung stillgelegter
~ Infrastrukturen als Losung in Frage kdmen. Auf einigen Strecken setzt diese
Trennung Umbauarbeiten voraus, die eine bessere gemischte Nutzung der

Infrastruktur ermdglichen (Ausweichzonen, Kapazititsverbesserung, insbesondere

durch Signalanlagen und Zugsteuerungs- und -sicherungssysteme).

In den derzeitigen Leitlinien werden bereits Schemata fiir ein konventionelles
Eisenbahnnetz und fir den kombinierten Verkehr festgelegt. Diese beiden Netze
soliten als Grundlage fiir die transeuropdischen, vorrangig dem Giiterverkehr
vorbehaltenen Verkehrskorridore dienen, um schrittweise ein Netz fiir den
Giiterverkehr aufzubauen.

Auch die Kapazitit, die auf den herkémmlichen Strecken durch die schrittweise
Errichtung des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes frei wird, sollte
der Trennung zugute kommen. Die Weiterfiilhrung der Programme fiir die
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken ist also mit der Schaffung eines
Giiterverkehrsnetzes nicht unvereinbar, im Gegenteil, sie ist im Hinblick auf die
Erhohung der Kapazitit des Eisenbahnnetzes insgesamt eher folgerichtig. Die Triger
von Hochgeschwindigkeitsprojekten sollten sich in der Regel vergewissern, dass
aufgrund einer solchen Entwicklung die Strecken, die zuvor von Personenziigen
befahren wurden, frei werden und von den Giiterziigen leichter genutzt werden
koénnen. Ferner sollten sie eine bestmogliche Komplementaritit mit dem Luftverkehr
anstreben. ) ,

Terminals, die als Umschlagplatz fiir die Giiter und als Eisenbahnanschluss dienen,
stellen letztlich die groften Engpidsse dar. Im Fall von Terminals, die allen
Betreibern offen stehen, konnen o6ffentliche Investitionen zur Forderung von
Rangierbahnhéfen wund Umschlaganlagen eine wichtige Rolle fiir den
Kapazititsausbau spielen. Intermodale, fiir den kombinierten Verkehr bestimmte
Terminals sind bereits Teil des Netzes fiir den kombinierten Verkehr, was sich sehr
positiv auswirkt, da die Beforderung von Containern und Wechselaufbauten das
Marktsegment mit dem stirksten Wachstum ist. In diesem Vorschlag werden die
anderen Frachtterminals in das Eisenbahnverkehrsnetz einbezogen.

Neben der ausdriicklichen Erwdhnung der Mafnahmen zur Forderung der Errichtung
eines vorrangig dem Giiterverkehr vorbehaltenen Eisenbahnnetzes in Artikel 5
schligt die Kommission vor, die Definition des Eisenbahnnetzes in Artikel 10
anzupassen und darin dessen Rolle fiir die Giiterbeforderung zu unterstreichen und
die Frachtterminals einzubeziehen. Ferner werden 2460 km bestehender oder
geplanter Strecken in das Schema des konventionellen Eisenbahnnetzes eingefiigt.
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MaBnahmen zur Fiirderuhg des Kurzstreckenseeverkehrs und der
Binnenschifffahrt

. Fiir den Ausbau des Kurzstreckenseeverkehrs und der Binnenschifffahrt, die von der
Qualitit der ErschlieBung des Hinterlands der Héfen abhéngig sind, ist es von

entscheidender Bedeutung, dass die Hifen Zugang zu leistungsfihigen - -

Eisenbahnverbindungen erhalten. Die See- und Binnenhéfen wurden vor kurzem in
- die Schemata- des transeuropdischen Netzes aufgenommen. Die Anerkennung des
gemeinsamen Interesses dieser Hifen ist zweifellos ein Fortschritt, sie reicht jedoch
fiir eine echte Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahnbetreibern und denjenigen
- des Seeverkehrs oder der Binnenschifffahrt nicht aus. Zahlreiche Hifen miissen
nech an das Eisenbahnnetz angebunden oder deren Anbindung verbessert werden,
bevor das Potenzial des Kurzstreckenseeverkehrs und der Binnenschifffahrt voll
‘ausgeschopft werden kann. Die Anbindung der Binnenhifen an das Eisenbahnnetz:
wird insbesondere zu einer verstirkten Komplementaritit der Eisenbahn und der -
Binnenschifffahrt beitragen, die dann nicht mehr in Konkurrenz zueinander treten.
Der Aufschwung der Verkehrsmanagementsysteme und des elektronischen
Datenaustauschs wird voraussichtlich die Nutzung dieser Verkehrstrager ebenfalls
erleichtern.

Mafinahmen zur Férderung der Integration von Schienen- und Luftverkehr

Die Eisenbahnverbindungen (Hochgeschwindigkeits-, konventionelle und
Nahverkehrsverbindungen) zu den Flughdfen ermdoglichen eine stirkere
Komplementaritit zwischen Schienen- und ~Luftverkehr. Insbesondere - die
Verkniipfung der Eisenbahnverbindungen zwischen den Hochgeschwindigkeits-
strecken und den wichtigsten internationalen Flughéfen diirfte eine Optimierung der
~ Kapazitit des Flughafen- und des Eisenbahnnetzes ermoglichen.. Der

Hochgeschwindigkeitszug stellt fiir viele Reiserouten in Bezug auf Reisedauer, Preis
und Bequemlichkeit eine attraktive Alternative zum Flugzeug dar, und dies umso
mehr, wenn man die Fahrtzeit von den Stadtzentren zu den Flughéfen beriicksichtigt.
Auflerdem konnte die Integration des Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetzes und
- der Flughidfen dem Frachtverkehr, insbesondere der Expresszustellung, zugute
kommen.

Um diese Komplementaritit zu gewdhrleisten, miissen die Eisenbahnunternehmen,
die Luftverkehrsgesellschaften und die Flughafenverwaltungen die Zusammenarbeit
zwischen Schienen- und Lufiverkehr voll ausschopfen. Daher sollten Investitionen,
die zur Integration des Eisenbahn- insbesondere des Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnnetzes und des Luftverkehrs beitragen, geférdert werden. In einigen
Fillen kann es sich um den Bau von Bahnhofen in den Flughdfen handeln, in anderen
um Terminals, die sich zur Registrierung des Gepécks in den Bahnhdfen eignen.
Auch andere- Infrastrukturen oder Ausriistungen konnten in Frage kommen, um die
Integration der Informations-, Reservierungs-, Fahrkartenverkaufs- “und
Gepickbeforderungsdienste, die den Reisenden den Ubergang von einem
Verkehrstriger zum anderen erleichtern, herbeizuftihren.

Neben der ausdriicklichen Erwihnung der Eisenbahnanbindung der Flughifen zur
Foérderung der Komplementaritit des Schienen- und Luftverkehrs in Artikel 5 schligt
die Kommission eine neue Definition des Flughafennetzes in Artikel 13 vor, die auf
eine stirkere Integration des Flughafennetzes und der Hochgeschwindigkeits- |

Eisenbahnverbindungen abzielt.
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- Mafinahmen fiir intelligente Verkehrssysteme

Die intelligenten Verkehrssysteme, d.h. Verkehrsmanagementsysteme und Systeme
fiir die Informationsiibermittlung an den Benutzer sowie Satellitennavigations- und
ortungssysteme, bieten Dbeachtliche Mdglichkeiten zur Verbesserung der
Netzkapazitit und der Sicherheit. Die derzeitigen Leitlinien sowie die in den
Leitlinien fiir transeuropdische Telekommunikationsnetze ausgewiesenen Projekte
von gemeinsamem Interesse (Entscheidung Nr.1336/97/EG) beziehen diese Systeme
bereits in das Netz ein, und einige davon befinden sich in einem fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium. Angesichts der raschen Weiterentwicklung der Informations-

-und Kommunikationstechnik muss allerdings eine konzertierte Einfihrung auf

Gemeinschaftsebene gewihrleistet werden. Ansonsten konnte es zu einem Patchwork
einzelner Dienste auf regionaler oder nationaler Ebene kommen, was dem

- einwandfreien Funktionieren des Binnenmarkts'und des transeuropdischen Netzes -

abtraglich wire.

Die Aktion der Gemeinschaft muss folglich auf ein HochstmaB an technischer

Interoperabilitit der Systeme abzielen, insbesondere in den Bereichen des
Verkehrsmanagements und der  Stralenverkehrs-Informationsdienste, des
Luftverkehrsmanagements und des Managements des Eisenbahnverkehrs. Das setzt -
Pline fiir den Ausbau intelligenter Verkehrssysteme entlang der groflen
Verkehrsverbindungen voraus und sollte zu selektiven Gemeinschaftsaktionen
zugunsten derjenigen Projekte fithren, die am ehesten in der Lage sind, die Ziele der
Sicherheit und der Kapazititserhhung zu erfiillen, die allerdings auch die
bestehenden Normen hinsichtlich der Interoperabilitdt einhalten. Auch sollte eine
deutliche Unterstiitzung der Gemeinschaft fiir in grolem Malfstab eingefiihrte
Systeme . vorgesehen werden, ob es sich nun um die Satelliten-Funknavigation
(GALILEO) oder um das Eisenbahnverkehrs-Managementsystem (ERTMS) handelt.

Spezifische Projekte

Die Entscheidung iiber die Leitlinien umfasst zahlreiche Projekte von gemeinsamem
Interesse. Dazu gehoren die im Anhang III aufgefithrten "spezifischen" Projekte,
denen der Europdische Rat von Essen 1994 und Dublin 1996 besondere Bedeutung
beigemessen hatte. Diese Projekte, die sich in einem unterschiedlichen
Entwicklungsstadium befinden, wurden als Projekte eingestuft, die ein verstirktes

. Engagement der Gemeinschaft erfordern. Die Staats- und Regierungschefs hatten auf

dem Europdischen Rat von Essen jedoch eingerdumt, dass diese Liste regelmiBig
aktualisiert werden miisste; die Kommission hatte dazu bisher noch keine Vorschliage
vorgelegt. "

Von diesen vierzehn "spezifischen" Projekten sind drei inzwischen fertiggestellt und
sechs weitere, im Bau befindliche Projekte werden voraussichtlich bis 2005 beendet.
Mit diesem Vorschlag werden demnach eine Reihe von Anderungen in die Liste des
Anhangs III aufgenommen. Diese Anderung ist auch aus institutionellen und
haushaltstechnischen Griinden sowie aus Griinden einer auf Dauer tragféhigen
Entwicklung gerechtfertigt.

‘Wird dieser Anhang nicht gedndert, ist ein emsthafter institutioneller Konflikt mit
dem Parlament abzusehen. Der geltende Anhang fiihrt streng genommen nur die
Projekte auf, die von den Europdischen Riten von Essen 1994 und von Dublin 1996
auf der Grundlage des Berichts einer Gruppe personlicher Vertreter der Staats- und
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Regierungschefs unter Vorsitz von Herrn Christophersen verabschiedet wurden. Das
Parlament hat immer zu Recht die Auffassung vertreten, dass sich dieser Anhang

" seinen Mitentscheidungsbefugnissen entzogen hat, und den Wunsch nach einer
. Uberpriifung dieser Liste geduBert. Das fiir Verkehr zustindige Mitglied der

Kommission hatte im Ubrigen bereits unmittelbar nach dem Europiischen Rat von
Dublin dem Parlament seine Absicht angekiindigt, anldsslich der nichsten
Uberarbeitung einen Vorschlag in diesem Sinne vorzulegen.

Auf die spezifischen Projekte entfallen aufgrund ihrer politischen Bedeutung iiber
die Hilfte der fiir das transeuropiische Netz vorgesehenen Haushaltsmittel und ein
erheblicher Teil der Mittel des Kohdsionsfonds. Die Aktualisierung der Liste der
vorrangigen Projekte wird es ermoglichen, die Biindelung und Vereinfachung der

~ Verwaltung der gemeinschaftlichen Finanzmittel fortzufiihren.

‘Mit der Vvorgerschlége'nen Liste der spezifischen Projekte soll den erzielten

Fortschritten Rechnung getragen werden, indem die verwirklichten Projekte
herausgenommen, die Bedeutung der auf Schwierigkeiten stoBenden alpinen Projekte
fiir die Gemeinschaft bestitigt, sowie sechs neue Projekte und neue Abschnitte zu
bestehenden Projekten hinzugefiigt werden. Die Kommission hilt die
Verwirklichung dieser Projekte fiir ein effizientes und kohérentes transeuropiisches
Netz, das verstirkt zur nachhaltigen Entwicklung beitrégt, fiir vorrangig. Sie ist der
Ansicht, dass eine politische und finanzielle Unterstiitzung der Gemeinschaft
entscheidend zur Festlegung, Inangriffnahme oder Beendigung der Arbeiten an den
Projekten vor dem Inkrafitreten der niichsten Uberarbeitung, die im Jahre 2004

- vorgeschlagen werden soll, beitragen kann.

Realisierte und zu fordernde Projekte

Die drei fertiggestellten Projekte sind aus der Liste zu streichen. Dabei handelt es
sich um den Flughafen Malpensa, die feste Verbindung Oresund und die
konventionelle Eisenbahnverbindung zwischen Cork und Belfast. Die beiden
Projekte, die den Bau von sehr langen Alpentunnels umfassen, stofen auf
Schwierigkeiten infolge technischer, finanzieller - und =zeitplanbezogener
Ungewissheiten. Trotz dieser Schwierigkeiten sind diese beiden Projekte, d.h. die
Verkehrsachsen Lyon-Turin und die Brennerachse, nach wie vor fiir den Ausbau
der Intermodalitét in den Alpen von entscheidender Bedeutung. Diese Projekte, die
langfristig. dazu beitragen konnen, dass die Risiken der Intensivierung des
Straenverkehrs (Sicherheit, Umwelt) verringert werden, sind fiir die Gemeinschaft
von besonderer Bedeutung. :

Auswahlverfahren und -Kriterien der neuen Projekte

Bei der Auswahl der in dieser Entscheidung vorgeschlagenen neuen

"'spezifischen" Projekte wurde von der Kommission zugrundegelegt, dass es

sich um Projekte handelt, die sich im- Bau oder in der Phase der
Voruntersuchungen befinden, die bereits in den Schemata der 1996
angenommenen Leitlinien aufgefiihrt sind und fiir die die Mitgliedstaaten und
das Europiische Parlament besonderes Interesse bekundet haben.

Da diese Projekte bereits als Projékte von gemeinsamem Interesse im Sinne der
Entscheidung iiber die Leitlinien gelten, konnte die Kommission deren Entwicklung
aufmerksam verfolgen und hat im Ubrigen die meisten davon finanziell unterstiitzt.
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So konnten auch die Projekte ermittelt werden, deren Weiterentwicklung auf
besondere Schwierigkeiten stieB oder Ungewissheiten aufwies, die durch besondere
Forderung oder politische Verhandlungen auf europiischer Ebene ausgerdumt
werden konnten. -

Zwei Projekte bilden jedoch eine Ausnahme, da sie in den Leitlinien noch nicht als
Projekte von gemeinsamem Interesse aufgefiihrt sind. Es handelt sich um das

.. Satelliten-Funknavigationssystem . . Galileo und die  Durchquerung der

Zentralpyrenden. Das erste Projekt, Galileo, das eine intensive Koordinierung auf
europdischer Ebene -erfordert und bei dem die enormen Entwicklungen der
Informationstechnologien genutzt werden sollen, war Gegenstand wiederholter
Anfragen des Rates und des Parlaments. Das Pyrendenprojekt entspricht dem Antrag
des Parlament von 1996 auf Einbeziehung neuer Verkehrsverbindungen in den
Pyrenien. ' : o e

Auf der Grundlage der von den Mitgliedstaaten und ihr selbst durchgefiihrten
Studien sowie der regelméaBigen Diskussionen mit den Mitgliedstaaten, insbesondere
im Rahmen des durch Artikel 18 eingesetzten Ausschusses, hat die Kommission fiir
jeden der Antrige gepriift, ob er die drei nachstehenden wesentlichen
Voraussetzungen erfiillt: ‘

1) Durchfiihrbarkeit des Projekts angesichts des Stands der Arbeiten:
—  AusmaB des Engagements der betroffenen Mitgliedstaaten,

- Pc;tenzielle wirtschaftliche Auswirkungen des Projekts,

2) Bpitraé zu deh Zielen des WeiBbuchs: '

—  Der Beitrag zur Beseitigung von Engpéssen, einschlieBlich des Problems der
fehlenden Interoperabilitét,

~  der Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung, wie vom Europidischen Rat in
Goteborg erneut angesprochen, zur Wiederherstellung eines ausgewogeneren
Verhiltnisses zwischen den Verkehrstrigern und zu den fiir die Eisenbahn und
die Binnenwasserstrafien bestimmten Infrastrukturinvestitionen,

. —  die Vorbereitung des Beitritts.
3) Die Gemeinschaftsdimension:

—  Die strategische Bedeutung fiir die Gemeinschaft (Umfang des Projekts,
Uberwindung natiirlicher Hindernisse, technologische Autonomie der Union);

—  die Rolle, die diese zur Beschleunigung und der Projekte und zur leichteren
Lésung von Schwierigkeiten spielen kann (Finanzierung, grenziiberschreitende
Koordinierung);

—  der Dringlichkeitsgrad einer Aktion auf Gemeinschafisebene (Stand der
Arbeiten,  dringende  Notwendigkeit  einer  grenziiberschreitenden
Koordinierung, finanzielle Erfordernisse). .



- ,'PrOJekt simtliche Kriterien erfiillt und nicht ]edes einzelne Kntenum auf alle -~

2.2.3.

-14 -

Die von der Kommission in Betracht gezogenen Projekte befinden sich in mehr oder
weniger weit fortgeschrittenen Stadien; einige sind im Bau, andere in der Phase
technischer Untersuchungen oder in der Phase der Umweltvertriiglichkeitspriifungen

. bzw. wirtschaftlicher oder finanzieller Untersuchungen. Ein entscheidendes

Kriterium fiir die Auswahl der Projekte bestand folglich darin, diejenigen Projekte zu
ermitteln, die in ihrer Entwicklung eine kritische Phase durchlaufen und bei denen
auf Gemeinschaftsebene besondere Aufmerksamkeit erforderhch ist, um die
Schwierigkeiten zu uberwmden

Ferner hat die Komrmssmn bei der Auswahl der Projekte auf eine ausgewogene
geografische Verteilung geachtet, ohne jedoch deren Beitrag zu den einzelnen
Kriterien zu vernachléssigen. Die einzelnen Kriterien konnen also nicht einheitlich
angewandt werden. Die Kommission hat bei ihrer Auswahl gepriift, inwieweit ein

Projekte angewandt.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Kommxssmn auch Alternativen gepriift hat,
sofern ihr Projekte vorgelegt wurden, die Gegenstand von Untersuchungen oder
Arbeiten in den Mitgliedstaaten sind. Bei dieser Priifung hat die Kommission gemif
Artikel 155 EG-Vertrag der poten21ellen w1rtschaft11chen Lebensfahlgkent der
Projekte Rechnung getragen.

Neue Projekte

Hochleistungs-Schienenstrecke durch die Pyreniien: Dieses Projekt ist in den
derzeit geltenden Leitlinien nicht enthalten. Das Parlament hatte jedoch bei der

. zweiten Lesung der 1996 angenommenen Leitlinien vier Anderungen iiber Projekte

 zur Durchquerung derPyreniien zugestimmt. Entsprechend ihrer Zusage hat die

Kommission die Stichhaltigkeit dieser Anderungen gepriift und kommt zu dem
Ergebnis, dass, wenn keine Losungen zur Verbesserung der "Durchlissigkeit" der
Pyrenden gefunden werden, in dieser Region, die von starkem Fernverkehr
durchquert wird, von dem die Hilfte den Verkehr zwischen der iberischen Halbinsel
und den Nachbarlindern Frankreichs betrifft, erhebliche Engpisse entstehen
konnten. Aus den Arbeiten der franzésisch-spanischen Beobachtungsstelle des die
Pyrenden durchquerenden Verkehrs geht hervor, dass téglich iiber 15000 Lastwagen
dieses Gebirgsmassiv an seinen beiden Enden durchqueren und dieser Verkehr stetig
um einen besonders hohen Prozentsatz (+10% jahrlich) steigt. Die’ Verkehrsstrome
zwischen der iberischen Halbinsel und dem restlichen Europa belaufen sich 1998
bereits auf 144 Millionen Tonnen pro Jahr (77% StraBenverkehr, 63% Seeverkehr
und 4,4% Eisenbahnverkehr). Nach Schitzungen der Beobachtungsstelle werden bis
zu den Jahren 2010-2015 weitere 100 Millionen Tonnen auf die verschiedenen
Verkehrstriiger zu verteilen sein. Die Verbesserung der bestehenden Verbindungen
und die Fertigstellung des Hochgeschwindigkeitszugs Siid werden mittelfristig einen
Kapazititszuwachs erméglichen, zu dem das Potenzial des Kurzstreckenseeverkehrs
noch hinzugerechnet werden kann. Die Fahigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs, eine
echte Losung herbeizufiihren, wird jedoch davon abhingen, ob es den Betreibern
gelingt, das Vertrauen der Verlader zu gewinnen. In diesem Zusammenhang
erscheint es ferner unerlésslich, neue Eisenbahnkapazititen, insbesondere in den
Zentralpyrenden, bereitzustellen. Daher schligt die Kommission vor, in diese

_ liberarbeitete Fassung der Leitlinien des transeuropiischen Netzes als

"spezifisches" Projekt eine Hochleistungs-Schienenstrecke durch die Pyreniien
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aufzunehmen, deren Streckenfiihrung zwischen den interessierten Landern zu
vereinbaren ist. :

Die Verwirklichung eines solchen Projekts wird ein bis zwei Jahrzehnte in Anspruch
nehmen. Angesichts des starken Verkehrsaufkommens und der Erwartungen der
betroffenen ortsansissigen Bevolkerung empfiehlt es sich, so schnell wie moglich
koordinierte Studien zu diesem Projekt in Angriff zu nehmen, was die Aufnahme
dieses Projekts in die Liste erleichtert wiirde.

Diesbeziiglich stellt sich die Frage, ob die bestehende Strecke zwischen Pau und
Saragossa iiber Canfranc ausgebaut werden soll, um kurzfristig die Durchldssigkeit
der Pyrenien zu verbessern. Trotz 1hrer geringen Kapazitdt angesichts der
vorhersehbaren langfristigen Erfordernisse’ hat diese Strecke den Vorteil, den bereits
vorhandenen Tunnel nutzen zu kénnen und die Verlader und Verkehrsunternehmen
zu veranlassen, ihre Logistik im Hinblick auf die kiinftige Hochleistungs-
Eisenbahnstrecke zu organisieren. Daher wird auf Ersuchen der Regierungen der
beiden betroffenen Linder die Aufnahme dieser Verbindung in das Schema des

" herkémmlichen Eisenbahnsystems der vorliegenden iiberarbeiteten Leitlinien
vorgeschlagen. Die Kommission wird darauf achten, dass dieses Projekt sich nicht
nur in umweltvertraglicher Weise in den Standort der Pyrenien einfiigt, sondern dass
ihre eventuelle finanzielle Unterstiitzung auch einen Anreiz dafiir bietet, dass die
betreffenden Arbeiten bereits den Weg ebnen fiir eine Hochleistungsachse, die Teil
eines langfristigen, wirtschaftlich tragbaren Programms bildet, und diese Arbeiten
Gegenstand einer grenziiberschreitenden Koordinierung sind.

Ferner empfiehlt es sich, die Problematik einer kiinftigen StraBenverbindung durch
die Pyrenden zu iiberdenken, da aus Griinden des Umweltschutzes, sowie der Kosten
und der Akzeptanz durch die Anrainer als Ldsung praktisch nur der
Huckepackverkehr in Frage kommt.

Entscheidende “Auswahlkriterien: -Diesés *Projekt, - das “sich-im: Stadium . der
Voruntersuchungen befindet, war 1996 vom Parlanient bea_mtragt worden: Die beiden
betroffenen - Staatén sind ‘bereits - uberemgexommen '{,dlé Untersuchu '_gen' auf dem
fran2051sch-spamschen Semmar auf Ministerebene vom 12.-Juli’20017in Toulouse
voranzutreiben.. - Dieses Pro_;ekt -diirfte erhebhche posmv zw-okonomlsche
Auswxrlrungen ‘haben.-Es wird die: Besemgung der zah]rexq en pgpasse in-den
Pyreniien und die Wlederherstellung eines -ausgewogenen Verhaltmsses Zwischen
den Verkehrstragem in dieser empfindlichen Region ermogliche Dle,Gememschaft
wird zuniichst einen besonders wichtigen Beitrag zu leisten haben;um den AnstoB zu
koordinierten Untersuchungen und w1rtschaﬂhcher auf umweltpohtlscher Ebene zu
geben. ' ST e ,

Globales Satelliten-Funknavigations- und Ortungssystem (Galileo): Dieses
weltumspannende  Programm, das viele  Moglichkeiten fiir  das
Verkehrsmanagement und die Informationsiibermittlung an die Benutzer des
transeuropdischen Netzes bietet, das jedoch auch zahlreiche Anwendungen in
anderen Sektoren als dem Verkehr wumfasst, erfordert eine intensive

Die Verbindung hitte ein Fassungsvermégen von 2,8 Millionen Tonnen, d.h. etwa 1,5% des die
Pyrenden bis 2010-2015 durchquerenden Verkehrs und weist wegen der Steigungen erhebliche
betriebliche Einschrankungen auf.
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Entwicklungsphase bis 2005, gefolgt von einer Installationsphase im Hinblick auf
seine Inbetriecbnahme ab 2008. Die Tatsache, dass die Unterstiitzung dieses Projekts
durch die Gemeinschaft von entscheidender Bedeutung ist, sollte so bald wie

méglich in den iiberarbeiteten Leitlinien fiir das transeuropidische Netz zum

Ausdruck kommen.

Entscheidende Auswahlkriterien: Der Europdische Rat hat “insbesondere in |

Stockholm und Lissabon wiederholt auf die Bedeutung des Programms fiir das
Funknavigationssystem Galileo hingewiesen. Die Union hat bereits weitgehend
zugesagt, dieses Projekt sowohl finanziell als auch in Bezug auf die technische
Koordinierung zu unterstiitzen. Das Projekt entspricht den Zielen des Weiflbuchs,

das Potenzial der neuen Technologien voll auszuschépfen. Sein Umfang und seine |

besonderen strategischen Merkmale geben ihm eine sehr wichtige gemeinschaftliche
‘| Dimension.- e PO , T

Hochgeschwindigkeitszug / kombinierter Verkehr nach Osteuropa: Aus
historischen Griinden sind die West-Ost-Verbindungen mit Verlingerungen in die

Mitgliedstaaten der Europaischen Union und in die Beitrittsldnder wenig entwickelt.

Der Handel mit diesen Lindern fiihrt jedoch schon heute zu bedeutenden
Verkehrsbewegungen. Auf dem Eisenbahnkorridor entlang der Donau ist bereits
60% des Verkehrs grenziiberschreitend. Die Vorhersagen sprechen von einem
besonders starken Wachstum. Daher erscheint es notwendig, die Emichtung einer
neuen Hochleistungs-Eisenbahnverbindung West-Ost fiir den Giiter- und
Personenverkehr zu erleichtern. Demzufolge wird vorgeschlagen, in die Liste der
vorrangigen Projekte das Osteuropa-Projekt Hochgeschwindigkeitszug /
kombinierter Verkehr Stuttgart — Miinchen ~ Salzburg/Linz — Wien aufzunehmen.
Dieses Projekt umfasst 713 km Schienenwege, die fiir Hochgeschwindigkeitsziige
und den Giiterverkehr ausgebaut oder neu gebaut werden miissen. Zahlreiche
Abschnitte  bestehen aus konventionellen Strecken oder
Hochgeschwindigkeitsstrecken mit parallelen Fahrwegen. Im Hinblick auf die
Erweiterung konnte es iiber Projekte von gegenseitigem Interesse in den Gebieten
dieser Drittldnder bis Budapest, bzw. Bukarest und Istanbul verldngert werden. Das
Projekt setzt sich aus in den geltenden Leitlinien bereits bestehenden oder geplanten
Teilabschnitten zusammen. Die Verwirklichung dieses mit dem derzeitigen Projekt
Hochgeschwindigkeitszug Ost (Projekt Nr.4) kombinierten Projekts wiirde eine
transeuropdische Fernverkehrs-Eisenbahnverbindung von Paris bis Wien
ermdglichen. Die Fertigstellung der vollstdndigen Verkehrsachse ist zwar erst im
Jahre 2012 vorgesehen, ein groBer Teil diirfte jedoch bereits bis 2006 realisiert sein
und somit die Qualitit dieser Ost-West-Achse verbessern, was ein positives Signal
fir die Erweiterang wire und die Wiederherstellung eines ausgewogeneren
Verhiltnisses zwischen -den Verkehrstrigern fordern wiirde, fiir die .die
Uberarbeitung im Jahre 2004 nicht abgewartet werden sollte.

Entscheidende Auswahlkriterien: Der Grad der Ausgereiftheit dieses im Bau
befindlichen Projekts ist beachtlich. Seine sozio-Gkonomische Rentabilitdt in den
meisten seiner Abschnitte steht aufler Zweifel. Aufgrund der Tatsache, dass ein Teil
des Straflenverkehrs in einem im Aufschwung begriffenen West-Ost-Korridor auf die
Schiene verlagert wird, trigt zu den Zielen des WeiBbuchs bei und bereitet den
Beitritt vor. Die Unterstiitzung der Gemeinschaft ist sowohl hinsichtlich der

Finanzierung als auch der KoordinierungsmaBnahmen notwendig.



17- Drucksache 852/01

Der Fehmarnbelt: Die Briicken-/Tunnel-Verbindung iiber die Fehmarn-Meerenge
zwischen Deutschland und Dinemark ist ein wichtiges Teilstiick zur
Vervollstindigung der Nord-Siid-Achse, das Mitteleuropa und die nordischen Linder
verbindet und den Ausbau des Handelsverkehrs zwischen diesen Lindem
ermoglicht. Dieses Projekt fiir die Strecke, die die vor kurzem fertiggestellte féste
Verbindung iiber den @resund einschlieft, soll die Meerenge in einer Linge von 19
km iiberqueren. Die Realisierung dieses Projekts, das sich noch im Stadium der
- Voruntersuchungen - befindet, -diirfte - erheblich zur. Entwicklung des Ostseeraums
beitragen. Die Tatsache, dass diesem Projekt im Rahmen dieser Uberarbeitung der
Leitlinien eine Prioritit eingerdumt wird, wird es ermdglichen, die in den betroffenen
Lindern in Vorbereitung befindlichen Investitionsentscheidungen zu koordinieren.

Entscheldende Auswahlkntenen. ,In_emer Zur. Zelt von' den,;betroffenen Staaten
urchge ) ' erten Studle 1m,.

Projekt wi Jastung der Nord—Sudachs ¢ ¢ iedi der mlt dem
europalschen ‘Kontinent verbindet, ermdglichen.- Aufgrund ‘seines’ "Umfangs und
seines grenziiberschreitenden Charakters ist eine Gemeinschftsaktion gerechtfertigt.

Straubing-Vilshofen: Ziel dieses Projekts ist die Verbesserung der Schiffbarkeit
der Donau zwischen Straubing und Vilshofen in Deutschland. Dieser
Streckenabschnitt, dessen Fahrwassertiefe fiir beladene Schiffe nicht ausreichend ist,
sollte auf einer Linge von etwa 70 km ausgebaut werden, damit er von den Schiffen
ungehindert durchfahren werden kann. Die Beseitigung dieses Engpasses auf der
Achse Rhein-Main-Donau, die die Nordsee mit dem Schwarzen Meer verbindet, soll
in diesem zunchmend iiberlasteten Donaukorridor eine erhebliche Verlagerung des
Giiterverkehrs von der Strafle auf die Wasserstrale ermoglichen. Das Projekt, das
unter Einhaltung der Umwelt-Rechtsvorschriften der Gemeinschaft konzipiert und
durchgefiihrt werden sollte, wird zu einer besseren Integration der Beitrittsldnder in
die Europdische Union und zur einer Anniherung der Ostlichen Donaustaaten an die
Union fithren. Daher ist es im Hinblick auf die Erweiterung erforderlich, dieses
Projekt in den Anhang IIT aufzunehmen.

Entscheidende Auswahlkriterien: Untersuchungen iiber Varianten wurden bereits
auf der Grundlage wirtschaftlicher und umweltpolitischer Analysen durchgefiibrt. Es
handelt sich um das einzige "spezifische" Projekt im Bereich der Binnenschifffahrt.
Es ist zur Entlastung des StraBenverkehrs und zur Schaffung eines giinstigen
Umfelds fiir die Entwicklung der Binnenschifffahrt auf dieser Ost-Westachse, auf der
ein starker Anstieg des Verkehrsaufkommens aufgrund der Erweiterung zu erwarten
ist, von strategischer Bedeutung. Angesichts eventueller Umweltzwinge konnte die
Anerkennung dieses spezifischen Projekts die ordnungsgemiBe Anwendung der
Umweltrechtsvorschriften der Gemeinschaft erleichtern.

Die = Interoperabilitit des  Eisenbahnverkehrs auf dem  iberischen
Hochgeschwindigkeitsnetz: Die unterschiedlichen Spurweiten zwischen dem Netz
der iberischen Halbinsel und dem iibrigen transeuropiischen Netz sind eines der
groBBten Hindernisse fiir den effizienten Betrieb des europdischen Eisenbahnverkehrs.
Auf der Grundlage der spanischen und portugiesischen Pline fiir die neu zu
bauenden Hochgeschwindigkeitsverbindungen und die auszubauenden bestehenden
Strecken wird die Anpassung der Spurweite- des iberischen Streckennetzes an die
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europdischen Normen bis 2020 eine bessere Anbindung Spaniens und Portugals an
das iibrige transeuropdische Netz ermdglichen. Der Ausbau dieser
Hochgeschwindigkeitsverbindungen wird es ermdglichen, moglichst schnell
Strecken fiir den Giiterverkehr frei zu machen. Die Aufnahme dieses Programms in
den Anhang III wird dazu beitragen, dass die Investitionen, einschlieBlich der von

- den betroffenen Staaten bereits vorgeschenen Investitionen, Techniken zugute

kommen, die die Interoperabilitit gewdhrleisten und langfristig auf fehlende
Interoperabilitit zuriickzufiihrende iiberfliissige Kosten vermieden werden.

Entscheidende Auswahlkriterien: Die betroffenen Staaten haben bereits zahlreiche
Arbeiten und Untersuchungen eingeleitet. Langfristig lassen -sich durch dieses
Projekt Zusatzkosten fiir die mangelnde Interoperabilitiit aufgrund der verschiedenen
Spurweiten vermeiden. Dieses Elsenbahnpro_]ekt tragt zur nachhaltlgen Entwicklung
und der Beseitigung von Engpiéssen im' Lufiraum und im"Str:
strategischer -und* grenziiberschreitender Charakter rechtfertlge
Akiion der Gemeinschaft, um- - die verschiedenen
Gemeinschaftsfinanzierungen besser zu rentabilisieren, -

¢ zusitzliche
vorgesehenen

Anderungen an bestehenden Projekten -

Es wird vorgeschlagen, die Schienenstrecke fiir den gemischten Giiter- und
Hochgeschwindigkeitsverkehr ~ zwischen  Montpellier und Nimes dem
Mittelmeerabschnitt des Projekts Nr. 3 hinzuzufiigen (Hochgeschwindigkeitszug Siid
Madrid-Barcelona-Montpellier). Der Bau dieser 50 km langen Strecke soll die
Anbindung des Hochgeschwindigkeitszugs Siid an die Verkehrsachse Paris-Marseille
(Hochgeschwindigkeitszug Mittelmeer) und den Giiterverkehr erleichtern. Durch die

- Aufnahme dieses Abschnitts in den Anhang III werden die allgemeinen Perspektiven

des Verkehrs auf der unter Projekt Nr. 3 fallenden Verbindung und insbesondere die
Rentabilitit des grenziiberschreitenden Streckenabschnitts zwischen Perpignan und
Figueiras verbessert, was die Beteiligung des Privatsektors an der Fmanzwrung
erleichtern konnte. :

Entscheidende Auswahlkriterien: Diese Erweiterung i it Gegenstand  einer
Vereinbarung zwischen den betroffenen Staaten. Sie dlent er'V__erbesserung der
Rentabilitit des Projekts Nr. 3 und der Beseltlgun es ‘Engpasses auf der
Eisenbahnstrecke zwischen Montpellier - und "Nim errhoghcht eine
ununterbrochene Eisenbahnfernverbindung von Sev11_1 qrdeuropa .Eine
Stirkung der Gemeinschafisdimension dieses Streckena hnitts ¥ bedeutet ein
positives Signal an die Investoren.auf den anderen-Téil h;iltten der: Achse,
insbesondere des grenzuberschreltenden Abschmtts Perplgnan-Barceiona

Ferner wird vorgeschlagen, das Projekt Nr. 1, das die Brennerachse Miinchen-
Verona einschliet, zu erweitern und die Fernverkehrsverbindung Verona-Neapel
sowie die Abzweigung Bologna-Mailand einzubeziehen, d.h. 830 km neue
Schienenwege fiir Hochgeschwindigkeitsziige. Diese Erweiterung erméglicht es, das
Projekt besser an die groflen Stidte und Industriegebiete der italienischen Halbinsel
anzubinden. Das PI’O_]ekt bezieht sich auf bereits laufende oder vor 2007 vorgesehene
Investitionen.

i Entscheidende Auswahlkriterien: An zahlreichen Teilabschnitten wird bereits

gearbeitet. Das Projekt wird es ermdglichen, die Uberlastung des Strafen- und

kehr bei. Sein |
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Luftverkehrs. auf  dieser Achse zu verringern und- die ;Rentabilititsaussichten’ des
Brenner-Eisenbahntunnels (PI‘O_)th Nr. 1) zu.verbessem:Sein. Umfang- und ‘die’
Tatsache, dass die Gemeinschaft eine Rolle als Fmanzpariner spxelt verleihen’ 1hm
eine besondere gemeinschaftliche Dimension. - !
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Wirt;vchaftliche Implikationen

. ..Nach.. Schitzungen de.Kommission .belaufen sich die Investitionen durch die

2.3.

nationalen, regionalen und gemeinschaftlichen Behérden sowie den Privatsektor in
diese vorgeschlagenen neuen "spezifischen" Projekte auf etwa 66 Mrd. €. Ein
GroBteil davon, etwa 30 Mrd. €, bezieht sich auf Arbeiten, die von den
Mitgliedstaaten bereits bis 2012 beschlossen wurden, also auf bereits eingéplante
Investitionen®. Das fiir das transeuropdische Netz bestimmte hinweisende
Mehrjahres-Haushaltsprogramm, das von der Kommission am 19. September 2001°
angenommen wurde, sieht bereits fiir den Zeitraum 2001-2006 Finanzhilfen in Hohe
von insgesamt 822 Mio. € vor. .

Im Einklang mit den Bestimmungen der Entscheidung iiber die Leitlinien werden
Konzept und Durchfithrung der noch in der Anfangsphase befindlichen Projekte von
den Kosten-/Nutzenanalysen und den detaillierteren Umweltvertriglich-
keitspriifungen bestimmt, die von den betroffenen einzelstaatlichen Behorden
durchzufithren sind. Die eventuellen Gemeinschaftsfinanzierungen werden
insbesondere von der Einhaltung der Verfahren und von den jeweiligen
Evaluierungen der einzelnen Finanzinstrumente abhéngen.

Technische Anpassungen der Schemata

Abgesehen von den Anderungen der Karten, die sich auf die neuen, nachstehend
genannten vorrangigen Projekte beziehen, wurden die Schemata bewusst nur
geringfiigig gedndert. Erst fiinf Jahre nach dem Inkrafitreten der Leitlinien und
angesichts der eingetretenen Verzogerungen wire es im Hinblick auf die
Lebensdauer der Infrastrukturen und der bereits generell zu verzeichnenden
Verzégerungen bei der Verwirklichung des Netzes nicht sinnvoll, die Schemata zu
dndern und die Streckenfiihrung neuer Infrastrukturen einzufiigen. Nach Anhérung
des in Artikel 18 eingesetzten Ausschusses und der Priifung der Projekte, die vom
Europidischen Parlament 1996 in zweiter Lesung befiirwortet und nicht in die
Schemata aufgenommen worden waren, werden die Karten lediglich zur
Beriicksichtigung der folgenden Projekte aktualisiert:

- Eisenbahnverbindungen, die bereits in dem in der Richtlinie 2001/12/EG
festgelegten transeuropdischen Schienengiiternetz vorgesehen sind, die noch
nicht in den Karten der Schemata der konventionellen Eisenbahnverbindungen
erscheinen und deren Aufnahme von den betroffenen Mitgliedstaaten beantragt
wurde. :

—  Eisenbahnverbindungen zur Verbesserung der Anbindung der Hﬁfeﬁ, die
"Gegenstand der Entscheidung 1346/2001/EG sind, an die Dienste des
Kurzstreckenseeverkehrs oder der Binnenschifffahrt, nachdem Art und Umfang

Nach der von der Kommission zur Ausarbeitung des Berichts gemif Artikel 18 der Leitlinien
durchgefiihrten Erhebung. :
Beschluss C(2001) 2654 endg. Vom 19.9.2001.
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des voraussichtlichen Verkehrsaufkommens sowie der.Grad der Ausgereiftheit
evaluiert wurden.

= Entsbrechend ihrer Erkldrung anldsslich der Annahme der obigen Entscheidung

zur Einbeziehung der Hifen in das Netz, Aufnahme des Elbe- Lubeck—Kanals
und des Twente-Mittellandkanals in das Netz der Binnenwasserstra8en'.

- Berichtigungen der Karten, dazu gehdren Berichtigu*xgén der Stréckenﬁihrung,
der Ersatz von Verbindungen durch parallele Routen sow1e geplante Pro;ekte
die irrtiimlich als bestehend angegeben wurden.

. —  Technische Aktualisierungen, dazu gehOren abgeschlossene Projekte,

24.

Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken, die -zu eigens fir hohe

"Geschwindigkeiten . ausgebauten ~ Strecken = werden, ~konventionelle .

" Eisenbahnstrecken, die zu Ausbaustrecken fir den Hochgeschwindigkeits- -
verkehr werden, der offizielle Verzicht auf Projekte (Rhein-Rhone-Kanal,
Magnetschwebebahnverbindung Berlin-Hamburg), sowie Anderungen - der
Kategorie von bereits als Flughidfen von gemeinsamem Interesse geltenden
Flughifen. :

—  Einige Verbindungen zur Anbindung der Verkehrsnetze der Beitrittslénder, die
in den Grenzgebieten dieser Lander liegen.

Strategische Umweltvertragllchkeltsprufung Em Instrument zum Aufbau des
Netzes

Durch die Richtlinien iiber die Umweltvertraghchkeltspruﬁmg und iiber den Schutz

 der naturhchen Lebensriume kann gewihrleistet werden, dass beim Bau der PrOJekte o

von gemeinsamem Interesse die Umweltvertriiglichkeit beachtet wird. Bereits im
Vorfeld des Entscheidungsprozesses stellt die Umsetzung der am 27. Juni vom
Européischen Parlament und vom Rat angenommenen Richtlinie 2001/42/EG iiber
die Priifung der Umweltanswirkungen bestimmter Pline und Programme'* ein neues -
Instrument dar, das im Rahmen des transeuropdischen Netzes zu Anwendung
kommen sollte. Die Richtlinie muss zwar erst im Juli 2004 umgesetzt werden, aber
die Kommission méchte diese Umweltvertriglichkeitspriifungen nicht aufschieben.
Sie mochte vielmehr diese Ubergangszeit nutzen, um im Rahmen des
transeuropidischen Netzes eine moglichst effiziente Anwendung vorzubereiten.

Entsprechend Artikel 8 der derzeit geltenden Leitlinien hat die Kommission
-Analyseverfahren ausgearbeitet, um strategische Umweltvertriglichkeitspriifungen
des Netzes und seiner Fernverkehrsverbindungen durchzufiihren. Die Ausarbeitung
dieser Verfahren im Rahmen des 4. Rahmenprogramms fiir Forschung und
Entwicklung und durch Pilotstudien von Korridoren hat es moglich gemacht, die
Anwendungsbedingungen dieser Verfahren zu ermitteln. Insbesondere wurde ein
Handbuch  fiir  die = strategische = Umweltvertriglichkeitspriifung  von
Verkehrsinfrastrukturen erstellt. Zusitzliche - Leitfdden fiir die Durchfiihrung der
obigen Richtlinie werden derzeit von der Kommission ausgearbeitet.

10

' Der Entscheidung Nr. 1346/2001/EG beiliegende Erklirung der Kommission, verdffentlicht im ABI. L

185 vom 6. Juli 2001, S. 36.
ABIL. L'197 vom 21.7.2001, S. 30.
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Auf der Grundlage dieser Erfahrungen wird die Kommission bei allen kiinftigen
Vorschligen zur Uberarbeitung dieser Entscheidungen die strategischen
Umweltvertraglichkeitspriifungen fiir die empfindlichen Abschnitte des Netzes
beriicksichtigen, und zwar nach den Grundsétzen der am 27. Juni vom Européischen
Parlament und dem Rat angenommenen Richtlinie 2001/42/EG iiber die Priifung der
Umweltauswirkungen bestimmter Pline und Programme. Die Kommission wird
unverziiglich mit den Vorarbeiten beginnen. Bei ihren Arbeiten wird die

-Kommission von-dem in Artikel 18 Absatz 2 genannten Ausschuss unterstiitzt. Die

Mitgliedstaaten werden eine Reihe der fiir diese Arbeiten erforderlichen Angaben
bereit zu stellen haben. Die Analyse soll die erweiterte Union abdecken.

Die Kommission wird insbesondere die Lastenhefte erstellen, die von den neuen
Projekten / Korridoren eingehalten werden miissen, die die Mitgliedstaaten im
Hinblick auf die Einbeziehung in das Netz im Jahre 2004 vorschlagen und die sich

"sowohl auf neue Projekte als auch auf Verbesserungen bestehender Verbindungen

beziehen. In diesen Lastenheften werden die Kriterien und die Art der Informationen,
die die Kommission von den Mitgliedstaaten anzufordern gedenkt, wenn sie 2004
neue Projekte / Korridore vorschlagen, genau angegeben sein.

Anlésslich der Ausarbeitung dieses Vorschlags hat die Kommission gepriift,
inwieweit sich die vorgeschlagenen Anderungen auf die Umwelt auswirken kénnten.
Die meisten Anderungen zielen im Wesentlichen darauf ab, Infrastrukturen besser
und schneller zu nutzen, die bereits bestehen oder vorgesehen sind und die

_ umweltvertriglichere Verkehrstriiger betreffen, die einen Teil des zunehmenden

StraBenverkehrs aufnehmen koénnen. Entsprechend den im Weifbuch enthaltenen
Vorausschitzungen des Verkehrsaufkommens und der CO2-Emissionen sind die

. vorgeschlagenen Anderungen Teil eines umfassenderen Konzepts, das zu einem

ausgewogeneren Verhiltnis der Verkehrstrigeranteile beitragen und den
Straenverkehr entlasten und somit insgesamt die negativen Umweltauswirkungen
abschwichen soll.

Die Umweltvertraglichkeitspriifungen fiir die einzelnen Projekte oder die zu diesen
Projekten fiihrenden Programme sollen natiirlich dazu beitragen, dass die Projekte
moglichst umweltvertriglich- gestaltet werden. Aufgrund der geringfiigigen
Anderungen, die darin bestehen, dass neue Verbindungen hinzugefiigt werden, wird
es moglich, punktuelle strategische Umweltvertraglichkeitspriifungen durch
gemeinschaftliche Finanzhilfen im Rahmen des transeuropidischen Netzes zu
unterstiitzen, die ansonsten nicht von der Gemeinschaft geférdert werden konnten.

Der Vorschlag fiir den Wortlaut des neuen Artlkels 8 hat zum Ziel, bei den nichsten
Erweiterungen des Netzes eine _strateglsche Umweltvertraghchkeltspruﬁmg

anzuregen.

Anbindung an Drittliinder

Im Anschluss an die gesamteuropdischen Verkehrskonferenzen, insbesondere von

Kreta 1994 und Helsinki 1997, unterstiitzen die Kommission und mehrere
Mitgliedstaaten den Bau.von zehn gesamteuropdischen Verkehrskorridoren und die
Ausweisung von vier gesamteuropdischen Verkehrsgebieten. Es werden
Vereinbarungsprotokolle  von den  durchquerten ~ Lindern werden auf
Regierungsebene und von der Kommission unterzeichnet, die kiinftig die
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Zusammenarbeit bei den einzelnen Verkehrskorridoren und Regionen erleichtern und
fordern diirften.

Im Rahmen des Erweiterungsprozesses werden die Projekte fiir diese Korridore in
den Bewerberlindern von der Kommission durch das strukturpolitische Instrument

- zur Vorbereitung auf den Beitritt und mit Hilfe der Bedarfsabschitzung TINA"

finanziell unterstiitzt. Die Netze der Beitrittsldnder sind jedoch nicht immer an das
Netz des Gebiets der Europidischen Union, wie es in den derzeitigen Schemata
einiger Mitgliedstaaten festgelegt wird, angebunden. Daher wird in diesem

Vorschlag die Einfiigung der erforderlichen Verbindungen vorgesehen. '

Die Kommission wird ferner priifen, wie die gesamteuropédische Dimension des
transeuropalschen Verkehrsnetzes im Rahmen der Vorbereituno kiinftiger

. Uberarbeltunoen der Leitlinien besser beruckswhtlgt werden kann

Die Kommsswn schlagt vor, die Karten im -Anhang I zu andern, um die/Anbindung
der Beltnttslander zu -erleichtern. Fiinf neue Verbmdungcn d h 30() km werden’

somit in die Schemata eingefiigt.

VORBEREITUNG DER NACHSTEN UBERARBEITUNG

Im ersten Vorschlag der Kommission {iber gemelnschafthche Leitlinien fiir den ,
Aufbau eines transeuropalschen Verkehrsnetzes von 1994", war es das Hauptziel,
den Prozess in Gang zu bringen. Dieser Prozess sollte es der Gemeinschaft

' erm'o'glichen die wirtschafilichen und sozialen Faktoren, die die Verkehrsnachfrage

sowie deren Ausw1rkungen beeinflussen, besser in den Griff zu bekommen und ihre
Strategien im Bereich der transeuropalschen Verkehrsnetze entsprechend
anzupassen.

Dieser Prozess muss fortgesetzt werden. Der Vorschlag, die im Anhang aufgefiihrten
Leitlinien zu aktualisieren, stellt eine neue Etappe in diesem Prozess dar. Diese
Etappe besteht darin, die Anstrengungen mittelfristig auf eine hinreichend
beschrinkte Zahl von Priorititen und groflen Projekten zu konzentrieren, um neue
Kapazititen frei zu machen, ohne dass die Schemata grundlegend gedndert werden.

Nach Meinung der Kommission werden die derzeitigen Schemata jedoch der
tatsichlichen Verteilung der europidischen Verkehrsstrome und den vorrangigen
Erfordernissen aus transeuropiischer Sicht bald nicht mehr gerecht werden kénnen.
Es ist zu befiirchten, dass sich diese Diskrepanz im Hinblick auf die Erweiterung
noch verstirkt. Eine Anderung der Infrastruktumnetze braucht jedoch Zeit. Der
Zyklus der Realisierung der Projekte nimmt mehrere Jahre, mitunter sogar
Jahrzehnte in Anspruch, bis die technischen Vorstudien erstellt, die Finanzierung
gesichert, die Genehmigungen erteilt und die Arbeiten beendet sind.

Angesichts dieser Trigheitsmomente wird eine neue Etappe dieses Prozesses daher
aus der Festlegung neuer Schemata bestehen, um der Entwicklung der politischen
Prioritdten der Union Rechnung zu tragen. Diese Schemata werden eine beschrinkte
Zahl leistungsfihiger Strecken und Verkehrsknotenpunkte umfassen und eindeutig

3

"Verkehrsinfrastrukturbedarfsabschitzung”.
KOM(94)106
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dazu bestimmt sein sollten, die transeuropéischen. Verkehre von:morgen; besser:
dem Gebiet einer dann hochstwahrscheinlich erweiterten Union Zii verteilen

Die Kommission ist der Ansicht, dass nur ein so ausgelegtes Netz einen echten
Mehrwert im  Vergleich zu den nationalen Netzen ~darstellen kann. Die
Verkehrsuntersuchungen und die Arbeiten zur Definition der Merkmale und
Kriterien, denen die Komponenten dieses Netzes entsprechen miissen, sind in
- Partnerschaft mit -den Mitgliedstaaten-im Rahmen-des in Artikel 18 eingesetzten
Ausschusses sowie mit simtlichen anderen betroffenen Kreisen durchzufiihren.

Diese kiinftige Uberarbeitung wird die Moglichkeit bieten, neue Priorititen zu
beriicksichtigen oder genauer festzulegen, die sich gegebenenfalls aus den nationalen
Planen ergeben, die von mehreren Mitgliedstaaten derzeit erstellt werden. Dazu wird
die Aktualisierung der prioritiren Projekte des.Anhangs IIl gehdren, um zum einen-
angesichts der erzielten Fortschritte deren Inhalt genauer festzulegen (was auch die
Neufestlegung eines Projekts oder Teils eines Projekts bedeuten kann) und zum
anderen der Entwicklung der politischen Priorititen, einschlieBlich der mit der
Erweiterung verbundenen Priorititen der Union Rechnung zu tragen.

Damit die entsprechenden neuen Leitlinien vor den nichsten finanziellen
Vorausschauen in Kraft sind und dennoch gentigend Zeit bleibt fiir die Durchfiihrung
der erforderlichen Untersuchungen und Konsultationen, setzt sich die Kommission
zum Ziel, den entsprechenden Vorschlag im Jahre 2004 vorzulegen.

Das finanzielle Engagement der Gemeinschaft wird durch diese Entscheidung nicht
prijudiziert.
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Vorschlag fiir eine
ENTSCHEIDUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir
den Aufbau eines transeuropéiischen Verkehrsnetzes

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMEN_T UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europidischen Gemeinschatft, insbesondere auf
Artikel 156, '

auf Vorschlag der Kommission',

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses?,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen’,

in Erwigung nachstehender Griinde:

(1)  Die Zunahme des Verkehrsaufkommens, die insbesondere auf den wachsenden Anteil
schwerer Nutzfahrzeuge zuriickzufiilhren ist, fiihrt auf den intemnationalen
Verkehrskorridoren vermehrt zu Uberlastung und Engpissen. Zur Gewihrleistung der
Mobilitit von Giitern und Personen sind daher MaBnahmen zur Optimierung der
Kapazitit des -transeuropdischen Verkehrsnetzes, das Gegenstand der Entscheidung
Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 iiber
gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen Velrkeh'rsnetzes“',
in der Fassung der Entscheidung Nr. 1346/2001/EG’, ist, erforderlich. '

(2)  Bei der Festlegung und Umsetzung der Politik im Bereich der transeuropdischen Netze
gemdll Artikel 6 EG-Vertrag miissen die Erfordernisse des Umweltschutzes
einbezogen werden. Demzufolge sollten Verkehrstréger, die geringere Umweltschaden
verursachen, wie der Eisenbahnverkehr, der Kurzstreckenseeverkehr und die
Binnenschifffahrt geférdert werden.

(3) Der Europﬁische Rat von Gétéborg hat die Organe der Gemeinschaft ersucht, bis 2003
liberarbeitete Leitlinien fiir die transeuropdischen Verkehrsnetze festzulegen, um
gegebenenfalls den  Infrastrukturinvestitionen in .die  Eisenbahn, die

ABL C vom, S..
ABL C vom,S..
ABL. C vom, S..
ABI. L 228 vom 9.9.1996, S. 1.
ABL L 185 vom 6.7.2001, S. 1.

L P VP T IS
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Binnenwasserstraflen, den Kurzstreckenseeverkehr, den kombinierten Verkehr und
einen effizienten Verbund Vorrang einzurdumen.

(4). Das Weiflbuch der Kommission iiber die europiische Verkehrspolitik6 ruft zu einem
integrierten Ansatz auf, bei dem unter anderem mehrere Mafnahmen kombiniert
werden - die Wiederbelebung des Eisenbahnsektors, insbesondere im Bereich des

- Giiterverkehrs, ‘die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs, eine bessere
Komplementaritit zwischen dem -- Hochgeschwindigkeits-Eisenbahn- und dem -
Luftverkehr, die Forderung der Entwicklung interoperabler intelligenter
Verkehrssysteme - um die Effizienz und erhohte Sicherheit des Netzes zu
gewihrleisten.

(5) Die Effizienz der gemeinsamen Verkehrspolitik héingt unter anderem von der
- Kohdrenz der Maflnahmen zur Wiederbelebung des Eisenbahnsektors und zum = -

Ausbau der Eisenbahn-Infrastruktur ab. Die Richtlinie 2001/12/EG des Européischen
Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft’ sieht ein transeuropiisches Schienengiiternetz vor, das ab 2003 den
internationalen Giiterverkehrsdiensten offen stehen soll. Die Strecken des
transeuropdischen Schienengiiternetzes sollten als Teil des Schienennetzes angesehen
werden, das durch die in der Entscheidung Nr. 1692/96/EG festgelegten Leitlinien
definiert wird, damit sie fiir Investitionen in Frage kommen und Verkehr von der
Strafle abziehen kénnen.

(6)  Auf der zweiten gesamteuropdischen Verkehrskonferenz in Kreta 1994 und der dritten
gesamteuropdischen  Verkehrskonferenz in Helsinki 1997 wurden zehn
gesamteuropdische Verkehrskorridore und vier gesamteuropidische Regionen als
vorrangig fiir die Zusammenarbeit zwischen der Europdischen Gemeinschaft und den
betroffenen Drittlindern festgelegt.

@) Bulgarien, Estland, Lettland, Litauen, Malta, Polen, Ruminien, die Slowakische
Republik, Slowenien, die Tschechische Republik, die Tiirkei, Ungarn und Zypern
haben Assoziations- und Europaabkommen geschlossen und sich um die
Mitgliedschaft in der Europdischen Union beworben. Die fiir den Verkehr zustéindigen
Behorden von 11 dieser Linder haben mit Unterstiitzung der Kommission eine
Abschitzung des Verkehrsinfrastrukturbedarfs® durchgefiihrt.

(8)  Die spezifischen Projekte Nm. 9, 10 und 11 des Anhangs III sind abgeschlossen.

(9) Die Verkniipfung der Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung Siid mit dem iibrigen
Netz erfordert die Erweiterung des Projekts bis Nimes.

(10)  Die Brennerachse muss besser an die italienischen Stidte angebunden werden.

(11) . Galileo, ein europdisches Projekt fiir satellitengestiitzte Funknavigation fiir zivile
Zwecke bietet umfassende Moglichkeiten fiir Navigations-, Ortungs- und
Verkehrsmanagementanwendungen und -dienste fiir alle Verkehrstriger sowie die
Entwicklung von Mehrwertdiensten im Bereich der Mobilitt.

6 KOM(2001)370.
ABL L 075 vom 15.3.2001, S. 1.
8 PHARE-Vertrag 97/0150.00.
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Zur Erleichterung der Durchquerung der Pyrenden sind sofortige MaBnahmen zum
Ausbau einer Hochleistungsbahnstrecke im Hinblick auf die Verlagerung des
Giiterverkehrs von der StraBe auf die Schiene erforderlich, um den starken Anstieg des
Verkehrsaufkommens in diesem Gebiet in den Griff zu bekommen. -

Die Zunahme des grenziiberschreitenden Verkehrs auf der West-Ost-Achse zwischen
Stuttgart und Wien, insbesondere auf dem Donau-Korridor erfordert effiziente

 Infrastrukturen.

(14

(15) .-
- - Hindernisse fiir ~die Verwirklichung eines effizienten transeuropdischen
- Eisenbahnnetzes. ' ‘

(16).

a7

Durch den Engﬁass auf der Donau zwischen Straubing- und - Vilshofen wird die

‘Binnenschifffahrt auf der internationalen Binnenwasserstrafe Rhein-Main-Donau von

der Nordsee zum Schwarzen Meer erheblich behindert.

Die fehlende Interoperabilitit des iberischen Schienennetzes ist eines- der grofiten

Die Fertigétellung der festen Verbindung zwischen Deutschland und Dinemark diirfte
die Zugénglichkeit der nordischen Lander verbessern.

Daher sollte die Entscheldung Nr. 1692/96/EG entsprechend geandert werden -

HABEN FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSE\I

Artikel 1

Die Entscheidung Nr.- 1692/96/EG wird wie folgt geéindert: -

(1) Artikel 5 erhilt folgende Fassung:

"Vorrang bei der Aktion hat in Anbetracht der in Artikel 2 genannten Ziele und der
in Artikel 4 genannten Grundziige der MaBinahmen Folgendes: -

(a) Schafﬁmg und Ausbau von Haupt- und Zwischenverbindungen, um Engpisse zu

- beseitigen, Liicken zu schlieflen - insbesondere im grenziiberschreitenden Bereich -

und die Interoperabilitit auf Fernverkehrsstraen zu verbessern,

(b) Schaffung und Ausbau der Infrastrukturen zwecks Anbindung insularer,
eingeschlossener und am Rande gelegener Gebiete an die zentralen Gebiete der
Gemeinschaft,

(c) die erforderlichen MaBnahmen zur schrittweisen Verwirklichung eines vorrangig
fir den Giiterverkehr genutzten interoperablen Eisenbahnnetzes, einschlielich
MaBnahmen zum Bau intermodaler Terminals,

(d) Schaffung von Eisenbahninfrastrukturen zur Anbindung von Hifen, um den
Kurzstreckenseeverkehr und d1e Binnenschiffahrt zu fordern,

(e) MaBnahmen zur Verkniipfung des Elsenbahn- und des Luftverkehrs,
einschlieBiich der Anbindung des Eisenbahnverkehrs an die Flughifen, sowie der
Infrastruktur und der fiir Luft- und/oder Eisenbahnverkehrsdienste erforderlichen
Einrichtungen,
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() Einfiuhrung intercpefable’r, intelligenter . Verkehrssysteme zur Optimierung der
Kapazitit bestehender Infrastrukturen und zur Erhéhung der Sicherheit,

() Eiﬁbeziehung ‘der Sicherheits- und Umweltbelange bei der Gestaltung und
Umsetzung des transeuropdischen Verkehrsnetzes."

(2) Artikel 8 erhilt folgende Fassuhg:

"1. Bei der Verwirklichung und Durchfihrung der Projekte ist von den
Mitgliedstaaten dem Umweltschutz Rechnung zu tragen; dazu fithren sie fiir die
umzusetzenden . .Projekte. von gemeinsamem Interesse Umweltvertraglichkeits-
priifungen gemif der Richtlinie 85/337/EWG des Rates vom 27. Juni 1985 iiber die
Umweltvertriglichkeitspriifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten’
und gemiB der Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 iiber die
Erhaltun%* der natiirlichen Lebensriume sowie der wild lebenden Tiere und
Pflanzen'® durch. '

Erforderlichenfalls wird von den Mitgliedstaaten gem#8 der Richtlinie 2001/42/EG

des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 iiber die Priifung der

Umweltauswirkungen bestimmter Pline und Programme'!, eine Priifung der

Umweltauswirkungen der Pline und Programme durchgefithrt, die zu diesen
' Projekten fiihren, besonders wenn sie von der Gemeinschaft finanziert werden.

2. Wird die Aufnahme neuer Strecken oder anderer wichtiger Netz-Infrastrukturen in
diese Entscheidung vorgeschlagen, ist von dem gemaB Artikel 18 Absatz 2
eingesetzten Ausschuss eine Umweltvertriglichkeitspriifung der vorgeschlagenen
Anderungen entsprechend den Grundsitzen der strategischen Umweltpriifung
einzuleiten." : '

(3) In Artikel 9 erhiilt Absatz 3 folgende Fassung:

"3. Das Netz umfasst die Infrastrukturen fiir das Verkehrsmanagement,- die
Information der Benutzer, die Pannen- und Notfallhilfe und die elektronische
Gebtihrenerfassung. Es stiitzt sich auf eine aktive Zusammenarbeit der
Verkehrsmanagementsysteme auf europdischer, nationaler und regionaler Ebene
sowie Diensteanbieter fiir Reise- und Verkehrsinformationen und Mehrwertdienste,
die die notwendige Komplementaritit mit Anwendungen gewihrleisten, deren
Einfiihrung im Rahmen des Programms fir das transeuropiische
- Telekommunikationsnetz erleichtert wird."

(4) Artikel 10 erhalt folgende Fassung:

"]. Das Eisenbahnnetz besteht aus Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnverbindungen
und konventionellen Eisenbahnverbindungen.

2. Das Hochgeschwindigkeitsbahnnetz besteht aus:

s ABL L 175 vom 5.7.1985, S. 40.
» ABL. L 206 vom 22.7.1992, S. 7.
n ABL L 197 vom 21.7.2001, S. 30.
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(a) eigens fiir hohe"Geschwindigkeiten gebauten Strecken, die fiir Geschwindigkeiten
von im Allgemeinen mindestens 250 km/h in gegenwirtiger oder neuer Technologie
ausgelegt sind, '

>(b) eigens fiir . hohe Geschwindigkeiten ausgebauten Strecken, die fir

Geschwindigkeiten von etwa 200 km/h ausgelegt sind,

. _. (c) eigens. fiir hohe Geschwindigkeiten ausgebauten Strecken, die aufgrund der sich

aus der Topographie, - der Oberflichengestalt oder der stidtischen Umgebung
ergebenden Zwinge von spezifischer Beschaffenheit sind und bei denen die
Geschwindigkeit von Fall zu Fall angepasst werden muss, oder Strecken fiir den
Zugang zu Flughdfen von gemeinsamem Interesse.

Diesés Netz umfasst die im Anhang 1 aufgefihrten Strecken. Die nach der
derzeitigen Technologie fiir Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen geltenden
grundlegenden Anforderungen und technischen Spezifikationen fir die

. Interoperabilitit werden gemaf der Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996

{iber die Interoperabilitit des transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems'?
festgelegt. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission vor der Erdffnung von
Hochgeschwindigkeitsstrecken mit, ob es sich um eine eigens fiir hohe
Geschwindigkeiten gebaute oder eine eigens fiir hohe Geschwindigkeiten ausgebaute
Hochgeschwindigkeitsstrecke handelt.

3. Das konventionelle Eisenbahnnetz umfasst Verbindungen mit hohem
Qualititsstandard, einschlieBlich der in Artikel 14 genannten Teilabschnitte des
kombinierten Verkehrs, den Anschlussverbindungen zu See- und Binnenhédfen von
gemeinsamem Interesse und Frachtterminals, die allen Betreibern offen stehen. Die
fiir das konventionelle Eisenbahnnetz geltenden grundlegenden Anforderungen und
technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit werden- gemaB der Richtlinie
2001/16/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz 2001 iiber
die Interoperabilitit des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems'
festgelegt.

4, Das Netz

spielt eine wichtige Rolle im Eisenbahn-Personenfernverkehr,
—  ermdglicht die Verkniipfung mit Flughéfen,
—  ermdglicht die Anbindung regionaler und lokaler Eisenbahnnetze,

= erleichtert den Giiterverkehr durch die Fes'tlegung und den Bau von- dem
Giiterverkehr vorbehaltenen Fernverkehrsstrecken oder von Strecken, auf
denen Giiterziige Vorfahrt haben,

-—  spielt eine wichtige Rolle im kombinierten Verkehr,

—  ermdglicht die Verkniipfung mit dem Kurzstreckenseeverkehr und den
" Binnenwasserstral3en. .

ABIL L 235vom 17.9.1996, S. 6.
ABIL. L 110 vom 20.4.2001, S. 1.
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5. Das Netz bietet den Benutzern dank seiner Kontinuitit und der schrittweisen
Umsetzung der Interoperabilitit, die insbesondere durch die technische
Harmonisierung und das fiir das europdische Eisenbahnnetz empfohlene einheitliche
Zugsteuerungs- und -sicherungssystem ERTMS erreicht wurden, einen hohen
Qualitéts- und Sicherheitsstandard. Zu diesem Zweck wird von-der Kommission ein
* Entwicklungsplan erstellt.

6..Das Netz umfasst die fiir die Integration der Schienen- und Luftverkehrsdienste
erforderlichen Infrastrukturen und Einrichtungen."

-(5) In Artikel 11 wird folgender Absatz 3 Buchstabe b) eingefiigt:

"3b. Die mit Umschlageinrichtungen fiir den intermodalen Verkehr ausgestaiteten
Binnenhifen des Netzes mit einem jéhrlichen Frachtvolumen von mindestens 500000
Tonnen sind im Anhang I aufgefiihrt." - :

(6) In Artikel 13 wird ein dritter Absatz mit folgendem Wortlaut angefiigt:

"3. Die internationalen Netzpunkte und die Gemeinschaftsnetzpunkte werden
erforderlichenfalls schrittweise mit den Hochgeschwindigkeitsstrecken des
Eisenbahnnetzes verbunden. Das Netz umfasst die Infrastrukturen und
Einrichtungen, die die Integration der Luft- und Eisenbahnverkehrsdienste
erméglichen.” '

(7) In Artikel 18

(a) erhilt der Titel folgende Fassung:

"Ausschﬁss zur Uberwachung und Uberarbeitung der Leitlinien".
(b) erhélt Absatz 1 folgende Fassung:

"1. Die Mitgliedstaaten teilen dem gemal Artikel 18 Absatz 2 eingesetzten
Ausschuss und der Kommission vor 2004 die von ihnen zum Aufbau des
transeuropdischen Verkehrsnetzes erstellten innerstaatlichen Pline und Programme
sowie die Art, den Zeitplan und die voraussichtlichen Finanzpline der in dieser
Entscheidung ausgewiesenen Projekte von gemeinsamem Interesse mit.

Ferner teilen die Mitgliedstaaten dem gemafl Artikel 18 Absatz 2 eingesetzten
Ausschuss und der Kommission eventuelle Aktualisicrungen dieser Pline und
- Programme mit.

Bevor ein Mitgliedstaat Anderungen vornimmt, die das in den Anhingen dieser
Entscheidung festgelegte Netz beriihren, setzt er den gemdB Artikel 18 Absatz 2
eingesetzten Ausschuss, die Kommission sowie Mitgliedstaaten, die von seiner
Absicht betroffen sein konnten, iiber diese Anderungen in Kenntnis."

(c) Absatz 3 wird wiefolgt geéndert:

“3. Die Kommission erstattet dem Europdischen Parlament, dem Rat, dem
Wirtschafts- und Sozialausschuss und dem Ausschuss der.Regionen regelmafBig tiber
die Durchfiihrung der in dieser Entscheidung beschriebenen Leitlinien Bericht. Der
in Absatz 2 genannte Ausschuss unterstiitzt die Kommission bei der Ausarbeitung
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dieses Berichts. Dem Bericht werden erforderlichenfalls Legislativvorschlige zur
Uberarbeitung der Leitlinien beigefiigt.”

(8) Artikel 19 erhilt folgende Fassung:
"Artikel 19

Spezifische Projekte

Anhang III enthilt die I’rojekte von gemeinsamem Interesse, deren»Durchﬁihrﬁn_g
von der Gemeinschaft als vorrangig angesehen wird."

(9) Artikel 20 und 21 werden gestrichen
(10) Dle Anhange I und III der Entscheldung 1629/96/EG werden entsprechend -
dem Anhang dieser Entscheldung geandert

Artikel 2

Diese Entscheidung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

Artikel 3
Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen 7u Brﬁssel am

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Prdsidentin Der Prdsident
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ANHANG

Die Anhznge I und III der Entscheidung Nr. 1692/96/EG werden wie folgt geédndert:

(1) Im ANHANG I erhalten die Abschnitte 2, 3, 4 und 6 folgende Fassung:

Abschnitt 2: S_traBennetz

2.0
2.1
2.2
23

Europa 2.4 Griechenland 2.8 Italien 2.12  Portugal

Belgien 2.5 Spanien 29 Luxemburg 2.13 . Finnland

Dénemark 2.6 Frankreich 2.10 Niederlande 2.14  Schweden

Deutschland 2.7 Irland 2.11  Osterreich 2.15  Vereinigtes Konigreich

- Abschnitt 3: Eisenbahnnetz

3.0
3.1
32
33

Europa 34 Griechenland 3.8 . Italien 3.12  Portugal

Belgien 35 Spanien 39 Luxemburg  3.13  Finonland

Dinemark 3.6 Frankreich 3.10  Niederlande 3.14  Schweden

Deutschland 3.7 Irland 31l Osterreich 3.15  Vereinigtes Konigreich

Abschnitt 4: Binnenwasserstrallennetz

Abschnitt 6:  Flughifen

6.0
6.1

6.2
6.3

(2) ANHANG I erhilt folgende Fassung:

Europa 6.4 Frankreich
Belgien/Dinemark/Deutschland/ 6.5 Irfand/Vereinigtes Konigreich
Luxemburg/Niederlande/Osterreich 6.6 Italien

Griechenland 6.7 Finnland/Schweden

Spanien/Portugal

LISTE DER SPEZIFISCHEN PROJEKTE

1.

Hochgeschwindigkeitszug kombinierter Verkehr Nord-Siid
Niirnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin
Brenner-Achse: Neapel-Verona-Miinchen und Bologna-Mailand

Hochgeschwindigkeitszug (Paris-Briissel-K 61ln-Amsterdam-London):
Belgien: franz./belg. Grenze-Briissel-Liiitich-belg./deut. Grenze
Briissel-belg./niederl. Grenze

Vereinigtes Konigreich: London-Armelkanaltunnel

Niederlande: belg./niederl. Grenze-Rotterdam-Amsterdam
Deutschland: (Aachen) G27 Ko6ln-Rhein/Main

Hochgeschwindigkeitszug Siid
Madrid-Barcelona-Perpignan-Montpellier-Nimes
Madrid-Vitoria-Dax

Hochgeschwindigkeitszug Ost
Paris-Metz-StraBburg-Appenweier-(Karlsruhe) einschlieBlich der Abschnitte Metz-
Saarbriicken-Mannheim und Metz-Luxemburg

Kombinierter Verkehr konventionelle Bahnstrecke: Betuwe-Strecke
Rotterdam-niederl./deut. Grenze-(Rhein/Ruhr)



12.
13.
14,
15.
16.
17.
18.

19.
20.
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Hochgeschwindigkeitszug / kombinierter Verkehr Frankreich / Italien

Lyon-Turin

Turin-Mailand-Venedig-Triest

‘Griechische Autobahnen: Patras: Rio Antirio, Patras-Athen-Saloniki-Promahon
(griechisch-bulgarische . Grenze) und Via Egnatia:  Igomenitsa-Saloniki-
Alexandroupolis-Ormenio (griechisch-bulgarische Grenze)-Kipi (griechisch-tiirkische
Grenze) :

- Multimodale Verbindung Portugal-Spanien-Mitteleuropa

Nordisches Dreieck (Schiene/Strafe)

StraBenverbindung Irland / Vereinigtes Konigreich / Benelux
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Bundes ra_t - " Drucksache 852/01 (Beschluss)

30.11.01

Beschluss

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Entscheidung des Europaischen Parlaments und
- des Rates zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG Uber
gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropalschen
Verkehrsnetzes -

KOM(2001) 544 endg.; Ratsdok. 12597/01

Der Bundesrat hat in seiner 770. Sitzung am 30. November 2001 gemiB §§ 3 und 5
- EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen: '

1. Der Bundesrat begriiBt die Absiclf_t der Kommission, sich bei der Aktualisierung
der gemeinschaftlichen Leitlinien auf die Beseitigung der auf den groflen
Verkehrsachsen bestehenden Engpisse sowie den Ausbau von wichtigen
GroBprojekten zu konzentrieren. Die Neuausrichtung der Priorititen der
Gemeinschaftsaktion wird ausdriicklich unterstiitzt ebenso wie die Absicht, den-
Umweltschutz bei den kiinftigen Erweiterungen des Netzes mit einem zweck-
miBigeren Verfahren einzubeziehen.

2. Mit dem schwerpunkimiBigen Ausbau der Schiene insbesondere auch fiir den
- Giiterverkehr, der Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs, der Binnen-
schifffahrt sowie des kombinierten Verkehrs werden nach Auffassung des
Bundesrates die richtigen Weichen zur Bewiltigung der zukiinftigen Verkehrs-
entwicklung gestellt. Der Bundesrat geht jedoch davon aus, dass auch der
Verkehrstriger StraBe, der die Hauptlast dés Verkehrsaufkommens trégt, nicht
vernachldssigt wird. |

3. Der Bundesrat erwartet von der 'Bundesregierung, dass sie dem Ausbau des
transeuropdischen Verkehrsnetzes weiterhin groBe Bedeutung beimisst und sich
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bei der Prioritéitensetzung an den TEN-Leitlinien orientiert. Der Bundesrat geht
davon aus, dass dies in dem neuen Bundesverkehrswegeplan entsprechend Zum
Ausdruck kommen wird.

_ 4. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung in diesem Zusammenhang und unter
besonderer Beriicksichtigung des ab dem Jahre 2005 endgiiltig verfallenden
Baurechts in den baulich noch nicht begonnenen Streckenabschnitten der Trasse
Niirnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin auf, unverziiglich verbindliche Aussagen
zum vorgesehenen Zeithorizont der Fertigstellung des Projekts sowie zu dessen

7 finanziellerV_VSicherstellﬁng im Bundeshaushalt zu treffen und damit die Realisie-
rung des Projekts sicherzustellen. '

W

Der Bundesrat begriiit den Vorschlag, bei bestimmten grenziiberschreitenden
Eisenbahnprojekten und insbesondere Engpdssen an den Grenzen zu den
Beitrittslindern, den Forderhéchstsatz der Gememschaft von 10 % auf 20 % der
Gesamtkosten anzuheben. '

6. Der Bundesrat bezweifelt, dass die fiir den Ausbau des transeuropiischen
- Verkehrsnetzes benétigten Investitionsmittel in ausreichendem Umfang zur
Verfiigung stehen. Er geht davon aus, dass mégliche Wege einer Privatfinan- -
ziémn;g auch in die EU-Forderung stirker einbezogen werden. '

7. Der Bundesrat begriift den Vorschlag der Kommission, im Rahmen dieser
Revision der Leitlinien die Liste der spezifischen Projekte im Anhang III um
den Ausbau einer Hochgeschwindigkeitsverbindung  Stuttgart-Miinchen-
Salzburg/Linz-Wien, den Ausbau der Donau zwischen Vilshofen und Straubihg
mit dem Ziel einer besseren Schiffbarkeit sowie eine Briicken-/T unnelquening
zur Uberwmdung des Fehmarnbelts zwischen Deutschland und Dénemark zu |
erginzen.

8. Als weitere MaBnahme ist die Erhohung der Leistungsfihigkeit der Mittelweser -
" einschlieBlich der anstehenden Schleuseriverléingerung sowie des Anschlusses
an die Ost-West-Magistrale Mittellandkanal mit mindestens 140 m zu beriick--
sichtigen. Ebenso wird gebeten, die Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhein-Rhone
wegen . ihrer Bedeutung fiir den siiddeutschen Raum in die Liste der
spezifischen Projekte aufzunehmen. )
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Sowohl fiir die béstehende Gemeinschaft als auch im Hinblick auf die Erwei-
terung bestehen weitere Engpésse in Nord-Siid-Richtung. Entsprechend sind in
die Aufiéhlung fir eine Aufnahme in die Liste der Vorhaben spezifischer
Projekte im Schienenbereich die sogenannte "Y-Trasse” (ABS/NBS
Hannover/Bremen — Hamburg) als Fortfiihrung des spezifischen Projekts einer
festen Querung des Fehmarnbelts (inklusive der Zu- und Ablaufstrecken) und
fiir den StraBenbereich die §stliche Umfahrung Hamburgs sowie der Liicken-
schluss zwischen A 24 (Ludwigslust) und A 14 (Magdeburg) mit aufzunehmen.

Mit Blick. auf die anstehende EU-Osterweiterung hélt der Bundesrat es des
Weiteren fiir notwendig, bereits bei dieser’ Revision der Leitlinien Infra-
strukturmafBnahmen mit Ausrichtung insbesondere auf die kiinftigen Beitritts-
linder in die Liste der spezifischen Projekte aufzunehmen.

Dazu gehoren u. a. fiir die Schiene

_ Karlsruhe - Stuttgart - Niirnberg - Hof - Chemnitz - Dresden - Gorlitz -
Bundesgrenze zu Polen (Verldngerung - Breslau - Krakau - Kiew),

- Frankfurt am Main - Leipzig Knappenrode - Horka ~ Bundesgrenze Zu
Polen (- Verlingerung Breslau),

- Hochgeschw1nd1gke1tsstrecke Berlin - Dresden - Bundesgrenze zur
Tschechischen Republik (Verldngerung - Prag - Wlen - Bratlslava -
Budapest)

sowie

- Mannheim - Frankfurt am Main und Frankfurt arﬁ Main. - Fulda als
- Bestandteil der européischen Hochgeschw1nd1gke1tsstrecke Paris -
Frankfurt - Berlin - Warschau.

fiir die Strafle , _

- dieA17 :(Berlin‘—) Dresden Bundesgrenze (- Prag),

- die A 72 (Chemniiz - Leipzig), ’

- die B 178 von der A 4 in die Tschechische Republik,

- dieA3 Frankfurt am Main - Niirnberg - Passau (- Wien —_Budapest),
- dieA6 (Pafis -) Heilbronn - Niirnberg - Bundesgrenze (- Prag),
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10,

11.

- die A 8 Stuttgart - Miinchen - Salzburg (- Wien - Budapest),

- die A 20 in ihrem Verlauf von der A 11 (Brandenburg) bis zur A 1 (Nieder-
sachsen), : ' : :

- die A 94 Miinchen - Passau (- Wien - Budapest)
und

-~ die B 303 neu A 93 Bundesgrenze (- Prag).

Der Bundesrat beurteilt es positiv, dass die Kommission den. Schienengiiter-
verkehr durch Ausweisung eines teilweise vom Personenverkehr getrennten
Schienennetzes fordern will. Dieé Schaffung eines Vorrangnetzes darf jedoch
nicht zu Lasten des SPNV gehen, der in Deutschland der Hauptnutzer des
Schienennetzes ist. :

Der Bundesrat begriilt ausdriicklich, dass es gelungen ist, die See- und
Binnenhifen bereits im Vorwege dieser Revision in die Leitlinien aufzu-
nehmen. In diesem Zusammenhang wird anerkannt, dass der Forderung der

~ Binnenschifffahrt und des Kurzstreckenseeverkehrs eine besondere Prioritit

12.

13.

zugewiesen wird. Der Bundesrat vermisst jedoch konkrete, direkt auf die
Binnenschifffahrt und den Kurzstreckenseeverkehr bezogene Mafnahmen. Der
Vorschlag der Kommission eh_thélt lediglich die Anbindung der Héfen an das -
Eisenbahnnetz. -

Die in den geltenden Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen-
Verkehrsnetzes  enthaltene  Magnetschnellbahnverbindung - Hamburg -

‘Schwerin - Berlin ist im Hinblick auf die in den Niederlanden anstehende

Entscheidung iiber eine Magnetschnellbahnverbindung Amsterdam - deutsch-
niederlindische Grenze sowie die Uberlegung zu deren Verléingerung nach
Hamburg iiber Oldenburg/Bremen um einen entsprechenden Korridor in der
Kartendarstellung zu ergéinzén ("EURORAPID-Verbindung") und die Magnet-
schwebebahntechnologie im verfiigenden Teil der Entscheidung als zukunfis-
weisende Technologie auch fiir int@rnétionale Verbindungeﬁ zu verankern.

Der Bundesrat weist darauf hin, dass das bayerische . Magne;schWebebahn—
projekt als Anbindung des Flughafens Miinchen an das Schienenhoch-
geschwindigkeitsnetz (Interoperabilitdt, Intermodalitdt) bereits Teil der TEN-
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- Leitlinien ist. Er bittet in diesem Zusammenhang die Bundesregierung, dafiir

Sorge zu tragen, dass diese Flughafenanbindung nicht zuletzt auch angesichts

. der Bedeutung der Magnetschwebebahntechnologie auch in den Leitschemata
Niederschlag findet. ’

14.

16.

17.

18.

Ferner bittet er die Bundesregieruhg, darauf hinzuwirken, dass das nordrhein-
westfilische Projekt Metrorapid auf der Schienenstrecke Dortmund - Duisburg -
-Diisseldorf Teil der TEN-Leitlinien wird.

Der Bundesrat hilt es fiir notwendig, dass neben Ma3nahmen, wie z. B. Bahn-
hofe in den Flughifen, die zur Integration von Schienen- und Luftverkehr
beitragen, auch Flughifen und dem Flugbeirieb dienende Infrastruktur-
mafinahmen geférdert werden. Dafiir sollen geeignete Forderprogramme der
EU in Anspruch genommen werden kénnen (vgl. in diesem Zusammenhang
Ziffer 11 der Stellungnahme des Verkehrsausschusses des Bundesrates zu BR-
Drucksache 783/01, 520. Sitzung vom 14.11 2001 TO-Punkt 4, S. 11 ff. der
Niederschrift). :

. Der Bundesrat hilt die Ausdehnung der Netzbestandteile um privatwirt-

schaftliche Nutzungen wie Pannen- und Notfallhilfe oder die Dienste fiir
Reiseinformationen fiir bedenklich. Diese sollten allenfalls als optlonale _
Erganzungsnutzungen deklarlert werden.

Der Bundesrat geht davon aus, dass bei der Umsetzung der MafBnahmen das
Subsidiaritdtsprinzip gewahrt bleibt.

In diesem Zusammenhang wird die Bundesregierung auf die Stellungnahme des
Bundesrates vom 25. Februar 2000 - vgl. BR-Drucksache 737/99 (Beschluss) -
-erinnert, in dem sie gebeten wurde, bei der Revision der Leitlinien die Einbe-
ziehung von Strecken der nichf—bundeseigenen Eisenbahnen und des grenziiber-

 schreitenden Regionalverkehrs zu priifen.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, vorbehaltlich weiterer Vorschlige
zunichst folgende Punkte zu kliren und Korrekturen in die Beratungen einzu-
bringen: ' ' '

- In der Einleitung des Anderungsvorschlags der Kommission sollte bei
Ziffer 13 im Hinblick auf die Zunahme des grenziiberschreitenden Verkehrs
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in Ost-West-Richtung auch die Erforderlichkeit effizienter Infrastrukturen

~ auf der Achse Paris - Frankfurt - Berlin - Warschau genannt werden.

In den Leitlinien wird von intermodalem, in der Karte von kombiniertem
Verkehr gesprochen. Sofern’ daraus Interpretationsunterschiede abgeleitet -
werden kénnen, sollten diese bereinigt werden. ' '

Der Bundesrat bittet um Klirung, ob in Artikel 1 Abs. 1 der Artikel 5 Buch-
stabe a) zutreffend von "Interoperabilitit auf Fernverkehrsstraen"
gesprochen wird, da in der bisherigen Fassung allgemein "Fernverkehrs-

_ verbindungen" gemeint waren.

Der Bundesrat bittet in Artikel 1 Abs. 1 in Artikel 5 der Entscheidung Nr. -
1692/96/EG um Aufnahme eines eigenstindigen Ziels "Vernetzung der

- verschiedenen Verkehrstriiger durch den Bau intermodaler Terminals". Die

ausschlieBliche Verkniipfung des Baus von intermodalen Terminals mit
dem Eisenbahnnetz, wie es der Anderungsvorschlag der’ Lelthmen vorsieht,
ist aus Sicht des Bundesrates nicht ausreichend.

In Artlkel ‘1 Abs. 2 sollte in Artikel 8 der Entscheiduno Nr. 1692/96/EG ‘ein
Hinweis auf die Richtlinie 97/11/EG des Rates vom 3. Mirz 1997 zur

- Anderung der Richtlinie 83/337/EWG erfolgen.

In Artikel 1 Abs. 3 wird fiir Artikel 9 der Entscheldung Nr. 1692/96/EG an-
geregt, die Formuherung verstandhcher und kiirzer zu fassen.

Zum Kartenteil - wird die Bundesreglerung gebeten auf die folgenden
Anderungen hinzuwirken: ' '

~ StraBenkarte (2.3)

Die A 1 ist bereits auf T eilstrecken fertiggestellt und sollte als "bestehend" -

gekennzeichnet werden.

Die A 14 Magdeburg-Halle ist fertlggestellt und sollte als "bestehend”

gekennzeichnet werden.

Es wird gebeten, die Europastraﬁe von der A 20 zum Fihrhafen SaBnitz in
d1e Karte aufzunehmen.

R D1e A 20 ist bereits auf Teilstrecken realisiert und ist als solche zu kenn-

zeichnen. Im Leitschema ist sie noch vollstdndig als geplant dargestellt.

Es sollte die dstliche Umfahrung Hamburgs als Beitrag zur Entzerrung
internationaler Verkehre mit Bezug zum Ostseeraum aufgenommen
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werden. -

Mit Blick auf die ansiehende Erweiterung der Gemeinschaft ist die
Verbindung zwischen der A 20 (Wismar) iiber die A 24 (Ludwigslust) zur
A 14 (Magdeburg) zur SchlieBung der Autobahnliicke im Raum zwischen
Hamburg und Berlin aufzunehmen. Diese Mafinahme dient auch der
Verbindung des. Ostseeraumes mit Mitteldeutschland und  der
“Tschechischen Republik.

Die "Hafenquerspange” (A 252), deren Aufnahme in die TEN (1996) von
der Kommission per Briefwechsel bestitigt wurde, ist als geplante
MafBnahme entsprechend in der Karte mit griiner Farbe auszuweisen.

Die A 281 sollte wegen ihrer Bedeutung fur europdische Verkehre des
Giiterverkehrszentrums, des Flughafens und der Bremischen Hifen im
~ Containerbereich in die Karte aufgenommen werden.

Die A 4 ist auf dem Abschnitt Bautzen—Bu_ndesgrenze -zu Polen ein-
schlieBlich Konigshainer Tunnel fertiggestellt und sollte als "bestehend"
aufgenommen werden. -

Die A 60 ist in zwei Abschnitten mit dem Status "geplant" ausgewiesen,
beide Abschnitte sind teilweise realisiert oder werden es in Kiirze sein und
kénnten als bereits "bestehend" ausgewiesen werden. '

A 65; der Autobahhabschnitt Worth bis Grenze zu Frankreich an die A 35
sollte als "geplant" gekennzeichnet werden, da die Realisierung zeitlich
unbestimmt ist. ' o

Der geplante Liickenschluss der A 72 zwischen der A 4 bei Chemnitz und
der A 38 bei Leipzig sowie die A 72 Chemnitz - Hof und die A 93 Hof -
Pfreimd als Verbindung zwischen Berlin und Miinchen sollten aufge-
nommen werden. | '

Die A 94 ist auf Teilstreckeh be:reits realisiert und sollte in diesen
Abschnitten als "bestehend" gekennzeichnet werden. Im Leitschema ist sie
noch vollstéindig als geplant dargestellt.

Die A 96 ist beréits im iiberwiegenden Teil fertiggestellt und sollte in -
diesen Abschnitten als "bestehend" dargestellt werden.

Die B 303 ist im Leitschema als "bestehend" dargestellt. Auf Grund def
unzureichenden Leistungsfahigkeit ist ein Ausbau als B 303 neu zwischen
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der A 9 bei Gefrees und der Bundesgrenze bei Schirnding beabsichtigt. Die
B-303 neu sollte daher als "geplant" dargestellt werden. - '

‘Die A 98 Hochrheinautobahn zwischen Lorrach und Schaffhausen (EU-

AuBengrenze) als wichtige Verbindung zwischen Frankreich und dem
trinationalen Bodenseegebiet sollte als geplante Strecke ergénzt werden.

Es sollte delf geplante Liickenschluss bei Baden-Baden zwischen dem
deutschen und dem franzdsischen Autobahnnetz als-Teil einer durch-
gehenden Autobahnverbindung iiber den Rhein zwischen Paris, Karlsruhe,

_ Stuttgart, Miinchen und Wien aufgenommen werden (analog zZum priori-
téren Schienenprojekt Nummer 17).

Die geplante Verbmdung des deutschen und des franz6sischen Autobahn-

“netzes zwischen Saarlouis (D) und St. Avold (F) iiber die BundesstraBe
‘B 269 neu und die Route Nationale 33 soll im Sinne des Artikels 1 Abs. 1

Buchstabe a) als Zwischenverbindung zur Beseitigung des Engpasses Saar-
brucken aufgenommen werden. '

Elsenbahnkarten (3.3

Bei der Karte "Elsenbahnen" ist die Strecke Saarbrucken—Mannhelm ur-
spljunghch als "geplante Ausbaustrecke fiir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr" ausgewiesen worden, wihrend sie in der neuen Karte als "geplante

‘Hochgeschwindigkeitszugstrecke" gefiihrt wird. Diese Anderung ist nicht

ersichtlich, weil sich an dem Projekt selbst nichts‘geéndert hat. Von dieser
Anderung der Kategonslerung sind auch zahlrelche andere Elsenbahn-
strecken betroffen.

Mit dem baldigen Beitritt Polens zur EU wird die Strecke (Berlin)-Anger-

_miinde-Tantow(-Stettin) eine erhebliche Aufwertung erfahren, 51e sollte da-

~ her in der Karte dargestellt werden.

Aufnahme des neuen Projektes NBS/ABS Schlenenstrecke (HGV)»

Hamburg Uelzen - Stendal (- Berhn)

Die Fortfuhrungspfelle ‘der Eisenbahnstrecken in Polen bediirfen der
Erginzung und Uberarbeitung. Der Pfeil von Frankfurt (Oder) sollte
eindeutig auf Posen, der sstlich von Forst zu erganzende und der von
Gorlitz sollten eindeutig nach Breslau weisen.

Die in der Legende benutzte Signatur fiir ausgebaute HochgeschWin-'
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digkeitsstrecken ist in der Karte nur schwer zu erkennen. Sie sollte
deutlicher dargestellt werden.

- Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Hannover—Stendal Berlin ist fertlggestellt
und sollte als "bestehend" gekennzeichnet werden. '

- Es wird um Aufnahme der Strecke Hof-Bamberg-Schweinfurt-Wiirzburg
(- Aschaffenburg) gebeten. Dabei handelt es sich um die west-ost-gerichtete
Ergénzung des bishér hauptsichlich in Nord-Siid-Richtung orientierten
TEN-Netzes. Diese Ergdnzung ist vor allem im Hinblick auf die Oster-
weiterung der EU erforderlich.

- Bei der Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhein-Rhone, die fiir den siid-
~deutschen Raum grofe Bedeutung hat, sollte neben der Anbindung an das -
deutsche Netz iiber Basel und StraBburg/Kehl auch die geplante
Verbindungsstrecke iiber Miillheim-Freiburg aufgenommen werden.

Karte der Binnenhifen und Binnenwasserstraen (4.0)-

- Die Netzkarte "Binnenhidfen und Binne’nwasserstraBen" bedarf der
Erginzung um den Elbe-Liibeck-Kanal. '

- Als Binnenhifen mit Umschlagsanlagen fiir den Kombinierten Verkehr und '
> 500.000 Tonnen sind die Binnenhifen Magdeburg, Biilstringen (Mittel-
landkanal) und Vahldorf (Mittellandkanal) aufzunehmen.

- Die Bfemischen Hiéfen als zweifgrii_Bter deutscher Seehafen stellen genauso
wie Hamburg einen Binnenhafen dar und sind .deshalb zwingend als ein
Hafen in die Karte aufzunehmen.. -

_ - Im Hafensystem Berlin werden zur Zeit ca. 4-Mio. t umgeschlagen. Seit
Anfang April 2001 sind bei der Systemkomponente Westhafen Umschlag-
anlagen fiir den Kombinierten Verkehr vorhanden. Fiir den Zeithorizont
2010 wird dort ein wasserseitiger Umschlag von ca. 800.000 t prog-
nostiziert, von daher erfiillt der Standort Berlin die Bedingungen fiir die
Aufnahme in die Karte. Dazu gehort auch der Hafen Konigs Wusterhausen
mit Umschlaganlagen fiir den intermodalen Verkehr und einem Ladungs-
aufkommen iiber 500.000 t per anno.

Karte der Flughéfen (6.1)

- Es Wifd angeregt, die Flughifen Karlsruhe/Baden-Baden und Schwerin-
~ Parchim aufzunehimen. Die Zuvordnung dieser Flughéfen zur Kategorie
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"Regionale Komponenten und_Zugangskompon?nten" wird als zutreffend
betrachtet.

- Ferner-wird vorgeschlagen, die Fiughéifen Miinster/Osnabriick, Dortmund,
Paderborh/Lippstadt und Saarbriicken auf Grund ihrer inzwischen erlangten
verkehrspolitischen = Bedeutung  der Kategorie "Gemeinschaftskom-
ponenten" zuzuordnen. . -

- Der Flughafen Hahn (Hunsriick) sollte in der Kategorie "Teil von Gemein-
schaftskomponenten” zusitzlich in die Karte aufgenommen werden. Er hat
in Kooperation mit dem Rheih/Mai_n Flughafen Frankfurt sowohl im
Personen- als auch im Luftfrachttransport auBergewohnliche Zuwachsraten
erreicht, die sich noch weiter fortsetzen werden.



