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BeschluBempfehlung und Bericht

des Ausschusses fiir Verkehr (16. AusschuB)

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 12/311 Nr. 2.8 —

Mitteilung der Kommission der Europaischen Gemeinschaften an den Rat
liber ein europdisches Hochgeschwindigkeitsbahnnetz

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates zur Entwicklung
eines europidischen Hochgeschwindigkeitsnetzes

— SEK(90) 2402 endg. —
»Rats-Dok. Nr. 4655/91«

A. Problem

Die EG-Kommission schlagt eine Ratsentscheidung zur Entwick-
lung eines europdischen Eisenbahnhochgeschwindigkeitsnetzes
vor mit folgendem wesentlichen Inhalt:

— Neubaustrecken fiir 250 km/h, Ausbaustrecken 200 km/h Fahr-
geschwindigkeit

— Herstellung von 14 Schliisselverbindungen, u. a. Hamburg-—
Kopenhagen, Utrecht-Duisburg, Verbindung bei StrafSburg
und Saarbriicken sowie Brennerachse

— technische Kompatibilitdt der europaischen Hochgeschwindig-
keitszlige

B. Lésung

In die Planung sollen auch die beigetretenen Bundeslander einbe-
zogen werden; ferner ist eine Anbindung des ost- und siidosteuro-
pdaischen Raumes notwendig.

Einmiitigkeit im Ausschuff
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C. Alternativen

Entfallen

D. Kosten
Entfallen
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BeschluBempfehlung

Der Deutsche Bundestag unterstiitzt den Bundesrat in seinem Be-
schluff vom 17. Mai 1991 [Drucksache 144/91 (BeschluB)],

— uber die Entwicklung eines europaischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes den europaischen Bahnen wieder eine Zukunft als
leistungsfahiges und attraktives Verkehrsmittel zu geben,

~— in die Planungen fiir ein Hochgeschwindigkeitsnetz der Eisen-
bahnen die beigetretenen deutschen Lander einzubeziehen so-
wie eine Anbindung des ost- und stidosteuropaischen Raumes
an dieses Netz zu ermdglichen.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf, neben
den vom Bundesrat benannten Schlisselverbindungen auch die
Verbindung Frankfurt-Nirnberg—Prag mit Anschliissen nach
Wien und Budapest in die weiteren Untersuchungen aufzuneh-
men.

Bonn, den 18. September 1991

Der AusschuB fiir Verkehr

Dr. Dionys Jobst Rainer Haungs

Vorsitzender Berichterstatter
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Vorschlag fiir eine ENTSCHEIDUNG DES RATES zur Entwicklung
eines Europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFT —

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Euro-
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere Arti-
kel 75,

gestiitzt auf den Vorschlag der Kommission 1),

nach Stellungnahme des Européischen Parla-
ments?),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses?3).

Ein funktionsfahiger Binnenmarkt erfordert die Ver-
starkung und den Ausbau der Leistungsfahigkeit der
Verkehrswege zwischen den Regionen der Gemein-
schaft, insbesondere mittels eines Netzes von Hoch-
geschwindigkeitsziigen zur Beférderung von Perso-
nen und Giitern.

Die Kommission hat dem Rat 1986 einen Bericht , Auf
dem Wege zu einem européischen Hochgeschwindig-
keitsnetz" 4) vorgelegt. Das Europdische Parlament
hat ein Vorgehen der Gemeinschaft auf diesem Ge-
biet unterstiitzt 5). Die Gemeinschaft der europdischen
Eisenbahnen hat Anfang 1989 einen Vorschlag fiir ein
Européaisches Hochgeschwindigkeitsnetz erstellt.

Beriicksichtigung findet die Mitteilung der Kommis-
sion an den Rat von 1989 liber die gemeinsame Eisen-
bahnpolitik 6) und die EntschlieBung des Rates vom
4./5. Dezember 1989 iiber die Entwicklung eines
Hochgeschwindigkeitsnetzes im Rahmen des Schie-
nennetzes sowie die Arbeiten der im Anschlul daran
von der Kommission einberufenen Gruppe.

Die Entwicklung eines Europaischen Hochgeschwin-
digkeitsbahnnetzes macht die Erarbeitung eines Leit-
schemas, in dem die einzuleitenden vorrangigen
MaBnahmen ndher umschrieben sind, erforderlich.

Diese Maflnahmen miissen sich auf die Schlisselver-
bindungen erstrecken, die fiir den reibungslosen Be-
trieb des Netzes unerlaBlich sind.

Ein ausreichendes MabB technischer Vereinbarkeit ist
erforderlich, um die Bedienung des Netzes unter best-
moglichen Leistungs- und Wirtschaftlichkeitsbedin-
gungen zu gewahrleisten.

—-

(XS]

OM(86) 341 endg.
Bericht Starita EP 109.323

4 K
5
KOM(89) 564 endg.

6

)
)
)
)
)
)

Da die deutsche Einheit erst vor kurzem hergestellt
wurde, konnten die Verbindungen mit den fiinf neuen
Landern nicht mit ausreichender Genauigkeit inte-
griert werden —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz um-
faBt Neubaustrecken fiur Geschwindigkeiten iber
250 km/h, Ausbaustrecken fiir Geschwindigkeiten in
der GroBfenordnung von 200 km/h sowie Verbin-
dungsstrecken zur Verknipfung des Netzes. Es ent-
wickelt sich nach dem fur den Zeithorizont 2010 auf-
gestellten, im Anhang beigefiigten Leitschema.

Artikel 2

Die vorrangigen MaBnahmen werden in dem dafiir
jeweils geeigneten Rahmen zur Schaffung nachfol-
gender Schlisselverbindung durchgefiihrt:

1. Hamburg—Kopenhagen

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

Briissel-Luxemburg

Rhein—Rhéne

Lyon-Turin
Madrid-Barcelona—Perpignan

a) Portugal-Spanien

b) Vitoria-Dax

11. Mailand—-Basel

12. Brenner-Achse

13. Tarvis—Wien

14. Verbindungen mit und in Griechenland

COXAHNDO W

Artikel 3

Durchlauf und Betrieb der Hochgeschwindigkeits-
ziige erfordern die Herstellung

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

— eines harmonisierten Betriebsleistungssystems mit
zunehmender Vereinbarkeit und weitere For-
schungsarbeiten zur Schaffung eines einheitlichen
Systems.

Zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundeskanzleramtes vom 6. Mdrz 1991 — 021 — 680 70 — E — Ve

244/91.
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Artikel 4

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten ge-
richtet.

Geschehen zu Brissel am . . .
Im Namen des Rates
Der Prasident
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Anlage 1

KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN
SEK(90) 2402 endg.

Brissel, den 6. Februar 1991

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates zur Entwicklung

eines Europaischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes

(von der Kommission vorgelegt)

1.1.

1.2

1.3.

Einleitung

In ihrer Mitteilung iiber eine gemeinsame Eisen-
bahnpolitik vom Dezember 19891) hat die Kom-
mission die Bedeutung betont, die sie der Ent-
wicklung eines europaischen Hochgeschwindig-
keitsbahnnetzes entgegenbringt. Der Rat hat auf
seiner Sitzung vom 4. und 5. Dezember 1989 eine
EntschlieBung angenommen, nach der er vor
dem 31. Dezember 1990 ein Leitschema unter
Angabe der vorrangigen Vorhaben und der
MaBnahmen zur Herstellung der Kompatibi-
litdt der Technik und der Infrastruktur zwischen
den verschiedenen Teilen des Netzes erwartet.
Der Rat hat die Kommission aufgefordert, eine
Arbeitsgruppe Uber diese Fragen zu konsultie-
ren.

Die Kommission hat eine Arbeitsgruppe einberu-
fen, die viermal zwischen dem 15. Januar und
dem 15. November 1990 zusammentrat. In der
Gruppe waren die Vertreter der nationalen Ei-
senbahnbehorden, die Gemeinschaft der euro-
paischen Eisenbahnen sowie die Hersteller von
Eisenbahnmaterial vertreten. Der ,runde Tisch
der Industrie” und Eurotunnel haben ebenfalls
an den Arbeiten teilgenommen, desgleichen als
Beobachter Vertreter Osterreichs, der Schweiz
und Jugoslawiens. Die ausgezeichnete Zusam-
menarbeit der verschiedenen, an der Entwick-
lung der Hochgeschwindigkeit interessierten
Kreise inmitten der Gruppe ist zu betonen. Dank
dieser Zusammenarbeit konnte ein gemeinsamer
Bericht erstellt werden, dessen Zusammenfas-
sung dieser Mitteilung beigefligt ist (An-
hang 1)2).

Auf der Grundlage der Arbeiten der Gruppe und
unter Berticksichtigung ihrer Empfehlungen ist
es moglich, schon jetzt eine Anzahl wichtiger
Entscheidungen fir die Zukunft der Hochge-
schwindigkeit in der Gemeinschaft zu treffen.
Dies wird mit vorliegender Mitteilung be-
zweckt.

1) Mitteilung KOM(89) 564
2) Der Bericht selbst wird dem Rat getrennt als Arbeitsdoku-
ment der Dienststellen der Kommission Gbermittelt.

2.1,

2.2.

2.3.

2.4.

Wichtigste SchluBfolgerungen

Das Leitschema des europdischen Hochge-
schwindigkeitsbahnnetzes, das auf der Grund-
lage der gegenwartig verfligharen Angaben er-
stellt wurde, ist in Anlage 2 beigefiigt3). Dieses
Schema enthélt die zur Herstellung des Zusam-
menhaltes und der Kontinuitat eines Gemein-
schaftsnetzes unerlafllichen Strecken unter Aus-
schluB3 der national oder regional bedeutsamen
Strecken des elektrifizierten Netzes, die von
Hochgeschwindigkeitszliigen befahren werden
koénnen.

Ein vorrangiges Vorgehen ist im Hinblick auf die
»Schlisselverbindungen” erforderlich, die vor
allem in den Grenzzonen liegen, die ein beson-
deres Gemeinschaftsinteresse verdienen und fiir
das Funktionieren des Gesamtnetzes unerlaBlich
sind.

Aus historischen Griinden weisen sowohl Infra-
strukturen als auch Ausristungen der Eisenbah-
nen eine grofle Vielfalt auf, die dringende MaB-
nahmen zur Herstellung der technischen Verein-
barkeit erforderlich macht. Die Rechts- und Ver-
waltungsvorschriften betreffend den Betrieb von
Hochgeschwindigkeitszliigen missen einander
angenéhert werden, um einen Durchlauf auf ver-
schiedenartigen Strecken in unterschiedli-
chen Landern und unter der Betriebsfithrung
unterschiedlicher Unternehmen zu ermdégli-
chen.

In diesem Zusammenhang verdient das Betriebs-
leitsystem besondere Beachtung. Auf diesem
Gebiet ist es wiinschenswert, harmonisierte Sy-
steme mit zunehmender Vereinbarkeit zu ent-
wickeln und die Erforschung eines einheitlichen
Systems fortzusetzen. Diese MaBnahmen sollten
finanzielle Beihilfen von seiten der verschiede-
nen Beteiligten, vor allem den Eisenbahnen und
der Industrien, erhalten sowie, soweit erforder-
lich, von der Kommission unterstiitzt werden.

3) Infolge des Zeitpunktes seiner Erstellung berticksichtigt das
Leitschema nicht die kiirzlich getroffene politische Vereinba-
rung iber die Verbindung zwischen Portugal und Spanien
(Korridore 9 und 10).
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2.5.

2.6.

Zusatzliche Studien sind so frith wie moglich vor
allem uber nachfolgende Themen durchzufiih-
ren:

— Sozio-Okonomische Auswirkungen des Net-
zes auf den integrierten Verkehrsmarkt und
auf die Entwicklung der Gemeinschaft unter
besonderer Beriicksichtigung des Spurwech-
sels auf der iberischen Halbinsel.

— Auswirkungen des Netzes auf die Umwelt im
weiteren Sinn (auch Sicherheits- und Ener-
gieerfordernisse) und entsprechender Ver-
gleich mit anderen Verkehrstragern.

— Finanzierung der
und anderer schwieriger
schnitte.

Schlisselverbindungen
Streckenab-

Die geplanten Studien, vor allem iiber die sozio-
okonomischen Auswirkungen, werden in Ver-
bindung mit den von der Kommission im Rahmen
des Arbeitsprogramms ,Europa 2000” eingelei-
teten Arbeiten (vgl. KOM(90) 544 endg. vom
16. November 1990) durchgefiihrt.

Die Arbeitsgruppe mufl ihre Arbeiten im Hin-
blick auf weitere vor Ende 1991 geplante Kom-
missionsvorschlage fortfiihren, die das Ergebnis
der in Gang befindlichen oder geplanten Studien
beriicksichtigen und die Verlangerungen des
Netzes der Gemeinschaftin den Nachbarstaaten,
insbesondere in Mittel- und Osteuropa, mit ein-
beziehen.

Vorschlage der Kommission

Die Kommission schlagt dem Rat vor, gemas dem
in Anhang Il beiliegenden Entscheidungsent-
wurf:

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

— das aufgrund der gegenwartig verfiigbaren
Angaben aufgestellte Leitschema anzuneh-
men,

— die nachstehende Liste der Schliisselverbin-
dungen, hinsichtlich deren in dem jeweils ge-
eigneten Rahmen vorrangige Malnahmen zu
treffen sind, anzunehmen:

Hamburg—Kopenhagen
Belfast-Dublin-Holyhead-Crewe
Utrecht-Arnhem—-Emmerich-Duisburg
Verbindungen bei Strafburg und Saar-
briicken

5. London-Tunnel

6. Brussel-Luxemburg
7. Rhein—Rhone

8. Lyon-Turin
9
0

Wi e

. Madrid—-Barcelona-Perpignan
. a) Portugal-Spanien
b) Vitoria-Dax
11. Mailand-Basel
12. Brenner-Achse
13. Tarvis—Wien
14. Verbindungen mit und in Griechenland

— von der Absicht der Kommission Kenntnis zu
nehmen, zur Herstellung der technischen
Kompatibilitdt innerhalb des Netzes einen
Richtlinienvorschlag zur Angleichung der
Rechts- und Verwaltungsvorschriften tber
den Betrieb moderner Ziige auf dem europai-
schen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz vor-
zulegen,

— von der Absicht der Kommission Kenntnis zu
nehmen, eine Strategie zur Modernisierung
des Betriebsleitsystems in der Gemeinschaft
vorzuschlagen, welche die kurzfristige Schaf-
fung harmonisierter Systeme und die mittel-
fristige Erforschung eines einheitlichen Sy-
stems zum Inhalt hat.
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Anlage 2

KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Europiaisches Hochgeschwindigkeitsbahnnetz

Zusammenfassung des Berichts der Gruppe

Xil 1990

Einfithrung

Die ersten Hochgeschwindigkeitsziige wurden in Ja-
pan 1964 und in Europa 1981 in Dienst gestellt. Dieser
neue Verkehrstrager erwies sich im Reiseverkehr ra-
sch als hervorragende Alternative zu Kraftfahrzeug
und Flugzeug. Hochgeschwindigkeitsziige haben un-
ter anderem den Vorteil, daB sie bis in die Stadtzen-
tren fahren und eine sehr hohe Verkehrsleistung er-
bringen kénnen. AuBerdem sind sie umweltfreundli-
cher und verbrauchen nur elektrische Energie.

Da die Hochgeschwindigkeitsziige auch auf dem her-
kommlichen Streckennetz verkehren konnen, stehen
ihnen in Westeuropa (Gemeinschaft und angrenzende
Lander) von den insgesamt 120 000 Streckenkilome-
tern bereits heute die 36 000 km elektrifizierter Strek-
ken zur Verfiigung. Damit lassen sich die meisten
Regionen der Gemeinschaft — auch Raume mit Insel-
oder Randlage — anbinden. Damit die Hochge-
schwindigkeitsziige ihr groBeres Leistungsvermoégen
voll ausspielen und mit iber 200 km/h verkehren kon-
nen, mussen die bereits bestehenden Strecken jedoch
entsprechend ausgebaut und sogar neue Strecken ge-
baut werden. Um der Verkehrsnachfrage zwischen
den wichtigsten stadtischen Ballungsgebieten ge-
recht zu werden, sind in der Gemeinschaft bei rund
24 000 Streckenkilometern solche Ausbaumafinah-
men erforderlich.

Aufgrund ihrer kiirzeren Fahrzeit lassen die Hochge-
schwindigkeitsziige auch die Entfernungen schrump-
fen, was sie zu einem wirkungsvollen Raumordnungs-
instrument macht. Durch die Férderung der regiona-
len Entwicklung und der interregionalen Verbindun-
gen wird das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz
die raumliche Struktur der Gemeinschaft beeinflus-
sen. Zwar konnen Hochgeschwindigkeitsziige nicht
alle 50 km halten, doch lassen sich auch die Unterzen-
tren mit Hilfe eines entsprechenden Betriebsplans zu-
friedenstellend anbinden. Die Hochgeschwindig-
keitsstrecken konnen den Bahnen zudem zu einer
verbesserten Finanzlage verhelfen und somit zur Er-
haltung der Nebenstrecken als Zubringer fir das
Hauptnetz beitragen.

Das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz wird
seine Aufgabe nur erfiillen kénnen, wenn schrittweise
Fahrzeuge entwickelt werden, die durchgehend zwi-
schen zwei beliebigen Punkten des Netzes verkehren
konnen. Es gilt daher, Fahrzeuge, Fahrwege und das

8

gesamte Umfeld voéllig kompatibel zu gestalten, ohne
jedoch den Wettbewerb zwischen den Unternehmen
zu beeintrachtigen. Dadurch soll in der Praxis ein ge-
meinsames Industrieprodukt?!) entstehen, das sich
nach seinem erfolgreichen Einsatz auf Gemein-
schaftsebene spater gute Wettbewerbschancen auf
dem Weltmarkt ausrechnen kann.

Hochgeschwindigkeitsverkehr

Die Reiselust der Menschen steigt von Tag zu Tag, sei
es um miteinander zu reden, Handel zu treiben, sich
zu bilden, sich zu erstreuen oder einfach mit anderen
Menschen zusammenzutreffen.

Von den Energiekrisen nur wenig gebremst, wachst
der Mobilitatsbedarf starker als die Wirtschaft. Es ent-
steht somit eine Kluft zwischen Nachfrage und vor-
handenen Kapazitaten.

Diese Entwicklung tritt in der Gemeinschaft beson-
ders deutlich zutage; hier steht einem jahrlichen Wirt-
schaftswachstum von rund 2,5 % ein Anstieg des Rei-
severkehrs um mehr als 3,5% gegenuber. Dieser
Trend dirfte sich durch den Abbau der Binnengren-
zen, die Schaffung des Europaischen Wirtschafts-
raums und den Ausbau der Verbindungen zu den mit-
tel- und osteuropaischen Landern noch verstarken.

Bemerkenswert dabei ist, daB auf Jahre und sogar
Jahrzehnte hinaus kein Wandel im menschlichen Ver-
halten absehbar ist, der diese Entwicklung stoppen
konnte. Auch die Moglichkeiten der Telekommunika-
tion scheinen trotz der beachtlichen Fortschritte keine
Alternative fur dieses ,Nomadentum® zu sein. Die
Geschaftsleute ziehen nach wie vor personliche Kon-
takte den Videokonferenzen vor. Auch die Zahl der
Reisen aus familidren Grinden steigt trotz der Verbes-
serungen bei Telefon und Telefax sprunghaft an. Die
touristische Neugier schlieBlich laBt sich schwerlich in
den eigenen vier Wanden befriedigen.

Unsere Gesellschaftist daher vor die Aufgabe gestellt,
die den Menschen zur Verfuigung stehenden Ver-
kehrstrager auszubauen und zu verbessern; Strale,
Schiene und Flugzeug werden dabei auf absehbare
Zeit die drei wichtigsten Verkehrstrager bleiben. Je-

1) Hierfiir kame die Bezeichnung S.T.E.P. (Speed Transport
European Product) in Frage.



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/1173

der dieser Verkehrstrager hat Starken und Schwa-
chen, je nach den zuriickzulegenden Entfernungen,
den zu bewéltigenden geographischen Hindernissen
und den Anspriichen der Benutzer an die Qualitat des
Leistungsangebots. Die einzelnen Verkehrstrager
werden zudem den Kernproblemen unserer Gesell-
schaft — Umweltschutz, Sicherheit und rationeller
Umgang mit Energie — in unterschiedlichem MaSe
gerecht.

Die Eisenbahn erlebte als Verkehrstrager, der die In-
dustrialisierung im 19. Jahrhundert erst ermoglichte,
seit dem Zweiten Weltkrieg eine Zeit des Nieder-
gangs, wahrend der ihr Marktanteil sténdig sank!).
Nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Sattigung
ihrer beiden Mitbewerber erdffnen sich der Eisen-
bahn heute jedoch neue Zukunftsaussichten.

Die verbesserte Unternehmensfithrung der Bahnen,
die Entwicklung neuer Techniken fiir den Reisever-
kehr und die Kapazitaten der Schiene im Guterver-
kehr, wo ebenfalls ein enormer Bedarf besteht, lassen
es geboten erscheinen, die Zukunft der Bahn neu zu
untersuchen.

Es liegt auf der Hand, daB3 dabei den Mdoglichkeiten
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs angesichts der
ermutigenden ersten Erfahrungen in besonderem
MafBe Rechnung zu tragen ist. Die Kommission
brachte dies in ihrer Mitteilung vom Dezember 1989
iiber eine Eisenbahnpolitik der Gemeinschaft?) zum
Ausdruck.

Die Einsetzung der hochrangigen Arbeitsgruppe

Nach intensiven Vorgesprachen hat der Rat auf seiner
Tagung vom 4. und 5. Dezember 1989 eine Entschlie-
fung angenommen, in der die Kommission aufgefor-
dert wird, eine hochrangige Arbeitsgruppe einzuset-
zen und sie zum Aufbau eines Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnnetzes zu konsultieren.

Die Kommission hat diese Arbeitsgruppe erstmals am
15. Januar 1990 einberufen; zur Teilnahme aufgefor-
dert wurden die Eisenbahnverwaltungen der einzel-
nen Mitgliedstaaten, die Gemeinschaft der Europai-
schen Bahnen, die wichtigsten Eisenbahnausriister
sowie Eurotunnel und der Runde Tisch der Industrie.
AuBerdem wurden Vertreter Osterreichs, der Schweiz
und Jugoslawiens als Beobachter zu den Sitzungen
der Arbeitsgruppe eingeladen.

Die Kommission hat die hochrangige Arbeitsgruppe
zu folgenden Fragen konsultiert:

— Erstellung des Leitschemas fiir ein europaisches
Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsnetz;

— Ermittlung der vorrangigen Projekte;

— Festlegung von Mafnahmen, mit denen eine hin-
reichende technische Kompatibilitdit der Fahr-

1) (von 36,2 % im Jahr 1965 auf 21,5 % im Jahr 1987 im grenz-
uberschreitenden Giterverkehr in Europa und von 13,2%
auf 7,4 % im gleichen Zeitraum im Reiseverkehr)

Quelle: Statistisches Jahrbuch zum Verkehr 1965 bis 1987
(CEMT)
2) Mitteilung KOM(89) 564

wege, der Ausristungen und der Fahrzeuge si-
chergestellt werden soll.

Es wurden drei Untergruppen gebildet, die sich
schwerpunktméafiig mit der Festlegung des Netzes
und der vorrangigen Projekte, der technischen Har-
monisierung bzw. der Untersuchung eines einheitli-
chen Betriebsleitsystems befassen. 1990 fanden be-
reits 40 Sitzungen dieser Arbeitsgruppe und der Un-
tergruppen statt.

Schlufifolgerungen der Gruppe

Es handelt sich hier um einen Zwischenbericht iiber
das erste Tatigkeitsjahr der Gruppe; er enthalt zwar
wichtige SchluBfolgerungen, muf jedoch als vorlaufig
gelten, weil

— einige Untersuchungen nicht zum vorgesehenen
Termin abgeschlossen werden konnten und ihre
Ergebnisse erst zum Teil vorliegen;

— das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz konti-
nuierlich dem Wandel des politischen, wirtschaftli-
chen und sozialen Umfelds der Gemeinschaft und
ihrer Verbindungen zu den iibrigen europaischen
Landern angepafit werden mu§.

Die wichtigsten SchluBifolgerungen der Gruppe lau-
ten wie folgt:

Nach Ansicht der Gruppe bildet der Hochgeschwin-
digkeitsverkehr praktisch einen neuen Verkehrstra-
ger, mit wesentlichen Vorziligen fiir die Benutzer: Ver-
kiirzung der Fahrzeiten, hohe Verkehrskapazitat und
Gewadhr fiir Leistungen hoher Qualitat. Hochge-
schwindigkeitsziige stellen im Personenverkehr eine
Alternative, aber auch eine Erganzung zu Kraftfahr-
zeug und Flugzeug dar. Die Gruppe mifit der derzeit
laufenden Untersuchung dariber, inwieweit sich
Hochgeschwindigkeitsziige und Flugzeug ergénzen
konnen, grofie Bedeutung bei.

Damit der Hochgeschwindigkeitsverkehr einen leb-
haften Aufschwung nehmen und die Gemeinschaft
hieraus groffitmoglichen Nutzen ziehen kann, ist der
Aufbau eines europdischen Eisenbahnnetzes unerlal3-
lich. Bestehen wird es aus Neubaustrecken fiir Ge-
schwindigkeiten iber 250 km/h, Ausbaustrecken fiir
Geschwindigkeiten um 200 km/h und verschiedenen
Verbindungsstrecken, die die Liicken im Netz schlie-
Ben sollen. Das Netz muB so beschaffen sein, daB es
folgende Funktion erfilllen kann: Bewaltigung der
Hauptverkehrsstrome in der Gemeinschaft (siehe bei-
liegende Schaubilder)3), Anbindung der Randge-
biete, bessere Raumnutzung in Europa und Ausbau
der Verbindungen mit den EFTA-Landern und den
Staaten Mittel- und Osteuropas.

Ein Leitschema mit Zeithorizont 2010 wurde erstellt;
es umfaft 9 000 km Neubaustrecken, 15 000 km Aus-
baustrecken und 1200km Verbindungsstrecken.
Nach Auffassung der Gruppe sollten diejenigen
Strecken, die nicht unmittelbar zum Hauptnetz geho-
ren, auf dem Schema nicht erscheinen: Es sei daran

3) Quelle: Mitteilung der Kommission KOM(89) 238, Ziffern 2
und 3
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Nord-Sid Verkehrsstrome

Nordwest-Siudost Verkehrsstrome _}

Nordost-Siidwest Verkehrsstrome

erinnert, dafl das gesamte elektrifizierte Netz der Ge-
meinschaft (z. Z. 52 000 km) von Hochgeschwindig-
keitsziigen befahren werden kann. Aufgrund dieses
Leitschemas sollen sich die Fahrzeiten von Brussel
nach London von 4:55 auf 2:05 Stunden, nach Madrid
von 13:00 auf 6:30 Stunden, nach Mailand von 10:20
auf 5:50 Stunden und nach Berlin von 9:02 auf 6:15
Stunden verkiirzen. Als Koordinierungs- und Len-
kungsinstrumentarium ist das Leitschema zukunftig
in regelmaBfigen Abstdnden der politischen, wirt-
schaftlichen und sozialen Entwicklung der Gemein-
schaft anzupassen.

Die Arbeitsgruppe hat zunachst die 14 Hauptkorri-
dore dieses Leitschemas genauer untersucht. Dabei
gelangte sie zu der Erkenntnis, daB die Gemeinschaft
die Wirtschaftlichkeit und die Finanzierung von
15 Schlisselverbindungen untersuchen sollte, ohne
die das gesamte Netz nicht reibungslos funktionieren
kann. Diese Streckenabschnitte liegen in der Regel in
Grenzgebieten und verursachen deshalb besondere
Schwierigkeiten. Nach Ansicht der Gruppe sind dies
vorrangige Projekte.

10

Ost-West Verkehrsstrome

Grofien Stellenwert mifit die Gruppe der Frage bei,
wie weit die technische Harmonisierung gehen muf,
damit Hochgeschwindigkeitsziige grenziiberschrei-
tend auf unterschiedlich ausgeristeten und von ver-
schiedenen Bahnen betriebenen Strecken verkehren
konnen. Aufgrund der historischen Entwicklung gibt
es derzeit eine Vielzahl unterschiedlicher Verkehrs-
wege und Ausristungen. Das gesamte System wurde
dabei auf rund 100 Grundkomponenten zuruckge-
fuhrt, die nach Einsatzland sowie danach aufgeschliis-
selt wurden, wie wichtig und dringlich ihre Harmoni-
sierung ist. Die Gruppe schlagt vor, den Prozef} zur
Herbeifiihrung der technischen Vereinbarkeit fortzu-
fuhren und die Angleichung der Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften fir den Hochgeschwindigkeits-Ei-
senbahnverkehr zu beschleunigen.

Gesondert beschaftigt hat sich die Gruppe mit dem fur
Betrieb und Steuerung von Hochgeschwindigkeitszi-
gen erforderlichen Betriebsleitsystem. Die derzeit in
den einzelnen Landern bestehenden Systeme sind
unterschiedlich und nicht kompatibel. Die Gruppe
empfiehlt, wie folgt vorzugehen:
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— Augenblicklich kommt nur die Ausrustung der
Fahrzeuge mit mehreren verschiedenen Bordsy-
stemen in Frage;

— kurzfristig (3 Jahre) miiten durch Vereinigung
der gemeinsamen oder kompatiblen Elemente der
nationalen Systeme harmonisierte Systeme einge-
fihrt werden;

— mittelfristig (in 7 bis 11 Jahren) gilt es, ein verein-
heitlichtes européisches Betriebsleitsystem festzu-
legen, das die neuesten technischen Fortschritte in
den Bereichen Elektronik, Datenverarbeitung, Te-
lekommunikation und Avionik nutzt.

Die Gruppe hélt es fir sinnvoll, das europaische Hoch-
geschwindigkeits-Eisenbahnnetz einer umfassenden
Umweltvertréglichkeitsuntersuchung zu unterziehen,
um die bereits vorliegenden vergleichenden Angaben
uber die negativen Auswirkungen von Hochge-
schwindigkeits- und herkdmmlichen Ziigen sowie des
StraBen- und des Luftverkehrs zu vervollstandi-
gen und entsprechende AbhilfemaBnahmen festzule-
gen.

Untersucht wurde auch, inwieweit sich mit Hilfe des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs die Abwicklung des
Glterverkehrs verbessern 1d8t. Konkrete Empfehlun-
gen werden hierzu nicht gegeben. Diese Frage ist
vielmehr im Einzelfall zu kldren, wobei unter anderem
die geographische Struktur der durchfahrenen Ge-
biete, das Verkehrsaufkommen und die Art des
Frachtguts eine Rolle spielen. Die Gruppe kommt je-
doch zu dem Schlu3, daB der Aufbau des Hochge-
schwindigkeitsnetzes der Beforderung von Gutern auf
der Schiene nur forderlich sein kann. Der Bericht der
hochrangigen Arbeitsgruppe zum kombinierten Ver-
kehr wird mit Interesse erwartet.

Der Verkaufspolitik hat sich die Gruppe bislang erstin
Ansatzen gewidmet. Als vorrangige Aufgaben der Ei-
senbahnen gelten dabei bessere Leistungen, Konsul-
tationen zwischen Bahnen und Benutzern und die
Entwicklung von Buchungssystemen in Zusammenar-
beit mit der Luftfahrt.

Die Gruppe hat sich bislang noch nicht damit befaft,
wie die Regelung fir die Durchfiihrung der Projekte,
insbesondere die moglichen Rechtsformen aussehen
soll.

Einer Klarung bedarf schlieBlich noch die Kernfrage
der Finanzierung auf der Grundlage der Kommis-
sionsvorschlage!) fur den Ausbau der Verkehrsinfra-
strukturen und den Aufbau transeuropaischer Ver-
kehrsnetze. Das Leitschema enthélt zwar keine Ko-
stenangaben, doch dirften bei seiner Durchfihrung
fahrwegseitig Kosten von tUber 100 Mrd. ECU?) und
fahrzeugseitig von iber 50 Mrd. ECU anfallen. Sollte
dies in einigen Landern gewiinscht werden, sind die

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

2) vgl. den in dem ,Vorschlag fiir ein europaisches Hochge-
schwindigkeitsnetz” der Gemeinschaft der ,Européischen
Bahnen” vom Januar 1989 erwahnten Betrag von 90 Mrd.
ECU (ECU 1985).

Kreditmarkte wohl durchaus in der Lage, einen GroB-
teil dieser Gelder zur Verfugung zu stellen.

Weitere Arbeiten der Gruppe

Nach Auffassung der Gruppe ist die Fortsetzung der
Arbeiten zur Erganzung des Berichts um die Ergeb-
nisse der laufenden und geplanten Studien erforder-
lich. Diese zusatzlichen Arbeiten sollten auch eine
starkere Berlicksichtigung der Verlangerungen des
Netzes in den Nachbarstaaten der Gemeinschaft er-
moglichen. Die Gruppe ist der Auffassung, daB die im
Jahre 1990 erzielten wesentlichen Fortschritte — vor
allem dank der guten Zusammenarbeit zwischen den
Regierungen, den Eisenbahn-Unternehmen und der
Industrie zustande gekommen sind. Sie begrut die
erfolgte Verstandigung Uber die Vorlage dieses Be-
richts.

Wichtigste Empfehlungen der Gruppe

Zur Entwicklung eines europdischen Hochgeschwin-
digkeitsnetzes empfiehlt die Gruppe der Kommission,
die erforderlichen Vorschlage zu machen und Initiati-
ven zu ergreifen, um nachfolgende Ziele zu errei-
chen:

L Annahme des nach den gegenwartig verfugba-
ren Angaben von der Gruppe aufgestellten Leit-
schemas durch den Rat.

II.  Vorrangige Einleitung der fiir die Herstellung
der nachfolgend aufgefiithrten Schlusselverbin-
dungen notwendigen MaBnahmen in dem je-
weils dafiir geeigneten Rahmen:

1. Hamburg-Kopenhagen

2. Belfast-Dublin-Holyhead—Crewe

3. Utrecht—-Arnhem-Emmerich-Duisburg

4. Verbindungen bei Straburg und Saarbrik-
ken

5. London-Tunnel

6. Brissel-Luxemburg

7. Rhein—Rhéne

8. Lyon-Turin

9. Madrid-Barcelona—Perpignan

0. a) Lisboa—Porto—Madrid
b) Victoria-Dax

11. Mailand-Basel

12. Brennerachse

13. Tarvis—Wien

14. Verbindungen mit und in Griechenland

III. Bewertung der sozio-6konomischen Auswirkun-
gen des Netzes auf den integrierten Verkehrs-
markt und auf die Entwicklung der Gemein-
schaft unter besonderer Beriicksichtigung des
Spurwechsels auf der iberischen Halbinsel.

IV. Untersuchung der Auswirkungen des Netzes auf
die Umwelt im weiteren Sinne (einschlieBlich
der Sicherheit und der Energieversorgung) und
diesbezuglicher Vergleich mit den anderen Ver-
kehrstragern.

11
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V.

VI

VIL

VIIL

12

Fortsetzung des Prozesses zur Herbeifihrung
der technischen Vereinbarkeit.

Foérderung der Zusammenarbeit zwischen den
Eisenbahnen und der Industrie auf dem Gebiet
der technischen Normen und Leistungsver-
zeichnisse.

Schaffung von harmonisierten Betriebsleitsyste-
men mit zunehmender Vereinbarkeit und Fort-
setzung der Erforschung eines einheitlichen Sy-
stems.

Starkung der von den Eisenbahnen eingeleite-
ten MaBnahmen zur Férderung einer Verkaufs-

S “‘/':‘.‘____,J
B4

IX.

politik, mit der insbesondere eine hohe Lei-
stungsqualitat sichergestellt wird.

Finanzierung der Schlisselverbindungen und
sonstigen schwierigen Abschnitte des Netzes.

Evaluation de l'impact sur les PME

Le développement du réseau européen de trains
a grande vitesse bénéficiera aux PME en général,
en améliorant les conditions de transport, et plus
spécifiquement aux PME sous-traitants de l'industrie
ferroviaire.
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Bericht des Abgeordneten Rainer Haungs

Die in der Anlage wiedergegebene EG-Vorlage
wurde durch Drucksache 12/311 Nr.2.18 vom
22. Marz 1991 nach § 93 der Geschéftsordnung dem
Verkehrsausschu3 zur Beratung tberwiesen. Der
Ausschufl hat die Vorlage in seiner Sitzung am
18. September 1991 behandelt.

I. Ziele und Inhalt der Vorlage

Die EG-Kommission schlagt mit der Vorlage die Ent-
wicklung eines europdischen Eisenbahnhochge-
schwindigkeitsnetzes vor. Durch eine Entscheidung
des Rates sollen folgende Einzelheiten festgelegt wer-
den:

— Neubaustrecken fiir Fahrgeschwindigkeiten von
250 km/h, Ausbaustrecken fiir Fahrgeschwindig-
keiten in der GréBenordnung von 200 km/h. Zeit-
horizont ist das Jahr 2010.

— Es werden 14 europdische Schliisselverbindungen
vorgesehen, darunter die Verbindung Hamburg
Kopenhagen, die Verbindung Utrecht-Duisburg
und eine Verbindung bei Straburg und Saarbrik-
ken, ferner die Brennerachse.

— Herstellung der technischen Kompatibilitat fir eu-
ropaische Hochgeschwindigkeitsztige mit harmo-
nisierten Betriebsleitsystemen.

Bonn, den 18. September 1991

Rainer Haungs

Berichterstatter

Der EG-Ministerrat hat den Vorschlag in seiner Sit-
zung am 17. Dezember 1990 behandelt und die Kom-
mission dazu aufgefordert, durch weitere Untersu-
chungen die Auswirkungen des vorgeschlagenen
Netzes auf die Umwelt, auf den integrierten europai-
schen Verkehrsmarkt sowie finanzielle und kommer-
zielle Aspekte der Vorlage zu klaren. Dies soll bis
Ende 1992 geschehen.

II. Verlauf der Ausschufiberatungen

Der Ausschull hat mit Befriedigung von der Vorlage
der EG-Kommission Kenntnis genommen. Ein Hoch-
geschwindigkeitsnetz fiir die europdischen Eisen-
bahnen ist ein wesentlicher Beitrag zur Entwicklung
eines einheitlichen europdischen Verkehrsmark-
tes.

Der AusschuB fiir Verkehr stimmt daher diesem Vor-
schlag zu. Er hélt es dariiber hinaus fir erforderlich,
bei den weiteren Planungen auch die Eisenbahnen
der beigetretenen neuen Bundesldnder zu bertck-
sichtigen und die Anbindung des ost- und stidosteu-
ropdischen Raumes zu ermdglichen. Dies gilt ins-
besondere auch fiir die Verbindung Frankfurt-
Niirnberg—Prag mit Anschlul nach Wien und Buda-
pest.

13
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