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1. EINFUHRUNG

Ziel der Politik fur das transeuropédische Verkehrsnetz (TEN-V) ist es, die fur das
reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts sowie die Umsetzung der Lissabon-
Agenda fur Wachstum und Beschéftigung notwendige Infrastruktur bereitzustellen.
Aul¥erdem soll sie dazu beitragen, den Zugang zum Verkehrsnetz zu gewahrleisten und
den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalt zu férdern. Sie stitzt das
Recht eines jeden EU-BUrgers, sich innerhalb des Gebiets der Mitgliedstaaten frel zu
bewegen. Des Weiteren tragt sie mit Blick auf die Forderung der nachhaltigen
Entwicklung den Erfordernissen des Umweltschutzes Rechnung.

Bisher wurden 400 Mrd. EUR in das durch die Entscheidung des Européischen
Parlaments und des Rates von 1996 (zuletzt geandert 2004)* konstituierte Netz investiert,
wodurch eine grof3e Zahl an Vorhaben von gemeinsamem Interesse fertig gestellt werden
konnten, die einen Verbund der nationalen Netze und die Uberwindung technischer
Hindernisse Uber Landesgrenzen hinweg mdglich machten. Die vollsténdige
Durchfthrung der urspriinglichen Pléane erfordert jedoch noch weitere Anstrengungen, da
die fraglichen Vorhaben zum einen langfristiger Natur sind und es zum anderen
betrachtliche Verzogerungen bei der Fertigstellung zahlreicher Vorhaben gibt.

Fast ein Drittel des bisher investierten Betrags stammt aus Gemeinschaftsmitteln®. Fir
den einzelnen européischen Burger mogen die Ergebnisse der TEN-V-Politik insgesamt
oder der europdische Mehrwert, der aus den Gemeinschaftsbeitragen resultiert, jedoch
nicht immer offensichtlich sein. Die Ziele waren eher weit gesteckt, weswegen es nicht
moglich war, sie mit den verflgbaren Instrumenten alle vollstéandig zu verwirklichen. In
mancher Hinsicht waren sie auch nicht spezifisch genug festgelegt, was es schwierig
machte, Mal3nahmen gezielt auszurichten und eine deutliche Wirkung sowie greifbare

! Entscheidung (EG) Nr.1692/96 des Europdischen Parlaments und des Rates Uber
gemeinschaftliche Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropédischen Verkehrsnetzes, zuletzt
geéndert durch die Entscheidung (EG) Nr. 884/2004 vom 29. April 2004.

Zuschiusse aus dem TEN-V-Haushalt, dem Kohésionsfonds und dem Europdischen Fonds fur
regionale Entwicklung sowie Darlehen der Européi schen Investitionsbank.
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Ergebnisse zu erzielen. Nach Auffassung der Kommission ist es daher nicht nur an der
Zeit zu fragen, warum diese Ziele nur teilweise erreicht wurden, sondern auch, ob diese
Ziele noch ausreichend sind, um vorausschauende Antworten auf kiinftige Probleme zu
liefern, und welche Mittel notwendig sind, um die kinftigen Ziele der TEN-V-Politik
vollstandig zu verwirklichen.

Wahrend die Verkehrspolitik darauf abzielt, wirtschaftlich und Okologisch effiziente,
sichere und verléssliche Verkehrsdienste innerhalb des Binnenmarktes und dartiber
hinaus zu fordern, muss die TEN-V-Politik sicherstellen, dass diese Dienste moglichst
wirksam sind und auf einer integrierten und innovativen Infrastruktur beruhen, die mit
der technischen Entwicklung in den Bereichen Energie, Infrastruktur und Fahrzeuge®
Schritt halt. Die TEN-V-Politik muss feststehende européische Ziele mehr als bisher
widerspiegeln, und dies nicht nur im Verkehrssektor, sondern auch in einem weiteren
politischen, soziodkonomischen, 6kologischen und institutionellen Kontext.

Europas wachsende globale Bedeutung erfordert neben der Starkung des TEN-V
innerhalb der Lissabon-Strategie auch die notwendige Aufmerksamkeit fir die kinftige
Gestaltung der TEN-V-Politik. Das Wirtschaftswachstum Europas und die Schaffung
von Arbeitsplatzen héngen auch von seiner internationalen Wettbewerbsféhigkeit ab, die
durch gute Verkehrsverbindungen mit anderen Teilen der Welt geférdert werden muss.
Gute Verbindungen mit allen direkten Nachbarn Europas einschliefdich Afrika sind
aullerdem auch wunter wirtschaftlichen, politischen und sicherheitstechnischen
Gesichtspunkten unerlasslich.

In erster Linie jedoch sind europaweite Mal3nahmen im Kampf gegen den Klimawandel
notwendig, um Europas fuhrende Rolle in der Welt zu untermauern. Die Bereiche
Verkehr und die dazugehorige Infrastruktur bieten reichlich Mdglichkeiten fur positive
Beitrége. Die Klimaschutzziele sollten kinftig ins Zentrum der TEN-V-Politik gestellt
werden und sich in einem wahrhaft europaischen Ansatz widerspiegeln. Durch einen
Prozess, der wirtschaftliche und 6kologische Ziele umfasst, klar auf die Anforderungen
eines effizienten Guter- und Personenverkehrs auf intermodaler Grundlage ausgerichtet
ist und Innovation einschliefdt, sollte die kiinftige TEN-V-Politik eine solide Grundlage
fUr einen wirksamen Beitrag zu den Gemeinschaftszielen zum Klimaschutz bilden.

All dies rechtfertigt eher eine grundsitzliche Uberarbeitung der TEN-V-Politik als eine
bloRe Uberpriifung und gegebenenfalls Aktualisierung von Planen und vorrangigen
Vorhaben. Auf die gesammelte Erfahrung und die bisherigen Ergebnisse ist zwar
unbedingt zurtickzugreifen, vorrangig muss jedoch der politische Ansatz einer
umfassenden Uberpriifung unterzogen werden. Angesichts des Umfangs der Aufgabe —
in politischer, soziotkonomischer, o©kologischer, institutioneller, geografischer und
technischer Hinsicht — will die Kommission Akteure aus moglichst vielen verschiedenen
Bereichen einbinden, um sicherzustellen, dass Wissen, Erfahrung und Sichtweise von
Experten ausreichend Berticksichtigung finden. Daher leitet die Kommission den Prozess
der Uberpriifung der TEN-V-Strategie mit einem Griinbuch ein, das die derzeitigen
Uberlegungen zusammenfasst und zu Beitragen auffordert, bevor mogliche legisative
oder andere Vorschlége vorgel egt werden.

3 Der Begriff ,Fahrzeug” steht in diesem Text durchgehend fir alle Arten von Verkehrsmitteln.
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2. GRUNDLAGEN DER KUNFTIGEN TEN-V-PoLITIK
. EG-Vertrag

Die Artikel 154-156 EG-Vertrag definieren die Politik des transeuropaischen
Verkehrsnetzes und ihren Beitrag zum Erreichen der Binnenmarktziele, der sozialen und
wirtschaftlichen Kohasion zum Wohl aller Burger, Wirtschafsakteure und regionalen
sowie lokalen Gebietskorperschaften. Dazu sind Mal3nahmen der Europdischen
Gemeinschaft vorgesehen, die auf die Forderung des Verbunds und der Interoperabilitat
der einzelstaatlichen Netze sowie des Zugangs zu diesen Netzen ausgerichtet sind. Des
Weiteren muss nachhaltige Entwicklung Bestandtell dieser Politik sein. Die TEN-V-
Leitlinien wurden daraufhin weiterentwickelt, um zur Durchfihrung der Bestimmungen
des EG-Vertrags beizutragen, wonach Vorhaben von gemeinsamem Interesse zu
ermitteln sind und die Kommission von den Mitgliedstaaten geftrderte Vorhaben von
gemeinsamem Interesse unterstitzen kann. Zur weiteren Erleichterung der Durchfihrung
kann die Kommission auch Initiativen zur Forderung der Zusammenarbeit zwischen
Mitgliedstaaten einleiten.

e Besonderheiten

Die TEN-V-Leitlinien zielen letztlich auf die Errichtung eines einzigen multimodalen
Netzes, das sowohl traditionelle materielle Strukturen als auch die entsprechende
Ausstattung einschliefdich intelligenter Verkehrssysteme (IVS) umfasst, um enen
sicheren und effizienten Verkehr zu gewéhrleisten. Das Netz umfasst auch zunehmend
innovative Systeme, die nicht nur Vortelle fir den Verkehr mit sich zu bringen
versprechen, sondern auch grof3es Potenzial fur industrielle Innovationen aufwei sen.

Vorhaben von algemeinem Interesse innerhalb des TEN-V unterscheiden sich in
vielerlei Hinsicht deutlich voneinander, etwa was Planungsprozesse, die geografische
Dimension, Kosten, Durchfihrungszeitraume und Lebensdauer sowie Investitions-,
Durchfthrungs- und Verwaltungsstrukturen angeht. Die TEN-V-Politik muss eine grol3e
Bandbreite an Konzepten abdecken, wobei die Mitgliedstaaten eine tragende Rolle bei
der Bereitstellung der traditionellen Infrastruktur spielen und mit der Privatwirtschaft
zusammenarbeiten missen. Die Art des Netzes selbst bringt es jedoch mit sich, dass allen
Beteiligten besondere Verantwortung dabei zukommt, sich gemeinsame Ziele zu setzen
und ihren jeweiligen Teil zur Verwirklichung derselben beizutragen.

e Bidlang erzielte Erfolge

Positive Verdnderungen infolge der Durchfihrung der TEN-V-Politik sind bereits
sichtbar. Die nationalen Schienen- und Stral3ennetze wurden schon an vielen Stellen
verbunden, und die Interoperabilitdt grenziberschreitender Eisenbahnverbindungen
schreitet voran. Der finanzielle Beitrag der Gemeinschaft konzentriert sich auf grofe
Vorhaben fur Hochgeschwindigkeitsbahnen, die eine neue Dimension des
Personenverkehrs schaffen und eine konkurrenzfahige Alternative zum Luft- und PKW-
Verkehr darstellen. Die Mittel wurden im Rahmen des Kohasionsfonds Grol3projekten
zur Verbindung von Landern und Regionen unterschiedlicher Entwicklungsstufen
zugeleitet, wodurch Unterschiede eingeebnet werden sollen. Die TEN-V-Politik hatte
eine erhebliche Katalysatorwirkung und erméglichte Fortschritte bei einigen (in
geologischer, technischer, finanzieller, rechtlicher/administrativer Hinsicht) hochst
anspruchsvollen und komplexen Vorhaben. Sie hat Pilotprojekte zur Zusammenarbeit
zwischen oOffentlicher Hand und Privatsektor geftrdert, wodurch Erfahrungen im
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Hinblick auf die Finanzierung und Verwaltung von Projekten gesammelt werden
konnten.

Die TEN-V-Politik hat auch der Entwicklung intelligenter Verkehrssysteme Impulse
verliehen. Abgesehen von Galileo wurden hier — in den Bereichen Stral3en-, Schienen-,
Luft- und Schiffsverkehr — durch Vorhaben mit Forderung im Rahmen der TEN-V auf
européischer oder euro-regionaler Ebene, die ansonsten grofdtenteils nicht durchgefihrt
oder eingeleitet worden wéren, bedeutende Fortschritte erzielt.

Die TEN-V-Politik liefert inzwischen Ldsungen fur Probleme im Giterverkehr, dessen
erwartete Zunahme (ein Anstieg um 34 % zwischen 2005 und 2020) verdeutlicht, wie
wichtig es ist, wirklich intermodale Lésungen fur Probleme wie Verkehrsiiberlastung,
steigenden CO,-Ausstol3 oder organisatorische Mangel und Infrastrukturlicken zu
finden. Das — durchweg multimodale — Konzept der Meeresautobahnen verdient bel der
weiteren Entwicklung des TEN-V deutlich gesteigerte Aufmerksamkeit. Es foérdert einen
»Saubereren” Guterverkehr auf einer intermodalen Grundlage und verbindet die EU mit
den anderen Erdregionen.

e Starken und Schwachen
Netzplanung

Die TEN-V-Leitlinien sind in erster Linie das Gemenschaftsinstrument zur
Politikgestaltung und Netzplanung. Die in den Leitlinien festgelegten Vorhaben von
gemeinsamem Interesse konnen anhand ihrer geografischen Lage und/oder ihrer
Merkmale definiert werden.

Die Leitlinien, die 1996 angenommen und zuletzt 2004 gedndert wurden, enthalten zwel
Planungsebenen: eine Gesamtnetzebene (Generalpléne fur Schienen-, Stral3en- und
Binnenwassernetze, den kombinierten Verkehr, Flughafen- und Hafennetze) und eine
zweite Ebene, die sich aus 30 vorrangigen Vorhaben, d. h. den ermittelten Vorhaben von
gemeinsamen | nteresse, zusammensetzt.

Das Gesamtnetz umfasst: 95700 km  Straenverbindungen, 106 000 km
Schienenverbindungen (einschliefdlich 32 000 km Hochgeschwindigkeitsverbindungen),
13 000 km Binnenwasserstral3en, 411 Flugh&fen und 404 Seehdfen. Die meisten dieser
Verbindungen und Knotenpunkte bestehen bereits. Jedoch mussen fast 20 000 km
Stral3enverbindungen, mehr as 20000 km Schienenverbindungen (grofdtenteils
Hochgeschwindigkeitsverbindungen) und 600 km Binnenwasserstral3en noch gebaut oder
umfassend erneuert werden. Die Kosten hierfur betragen nach jingsten Schatzungen der
Mitgliedstaaten 500 Mrd. EUR®.

Die ,Planung” dieses Gemeinschaftsnetzes bedeutete in erster Linie, die wesentlichen
Teile der einzelstaatlichen Netze fur die verschiedenen Verkehrstréger
zusammenzufiigen und sie an den Landergrenzen zu verbinden. War dies in der
Anfangsphase der TEN-V-Politik sinnvoll, so erwies sich dieser Ansatz mit jeder
Erweiterung as weniger zweckméfdig. Die TEN-V-Netzplanung wurde nicht vom
urspriinglichen europdischen Ziel geleitet, d. h. sicherzustellen, dass das Ganze grof3er ist
als die Summe der Einzelteile. Ungeachtet der eigenverantwortlichen Zusténdigkeit der
Mitgliedstaaten im Bereich der Infrastrukturplanung und -errichtung auf ihrem
Hoheitsgebiet gewinnt angesichts der Ausdehnung der EU und der zunehmenden

Européische Kommission, Generaldirektion Energie und Verkehr, TEN-V — Durchfiihrung der
vorrangigen Vorhaben, Fortschrittsbericht, Mai 2008 (nur auf Englisch verfigbar).
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Komplexitdt der Netze die Frage immer mehr an Bedeutung, wie die einzelstaatliche
Planung mit einer europadischen Ebene der Planung verbunden werden kann, die
aulRerhalb der Perspektive der einzelnen Mitgliedstaaten liegende Ziele berticksichtigt.

Insgesamt decken die vorrangigen TEN-V-Vorhaben die wichtigsten Schienen-,
Stral3en- und Binnenwasserachsen, die sich durch mehrere Mitgliedstaaten ziehen, ab. Sie
wurden 2004 aufgrund ihrer grofen Bedeutung fur den grenziberschreitenden
Verkehrsfluss, den Zusammenhalt und die Ziele der nachhaltigen Entwicklung
ausgewahlt und einer gemeinsamen soziotkonomischen Bewertung unterzogen. Es
ergeben sich jedoch noch immer Fragen beispielsweise beziiglich der methodol ogischen
Fundiertheit der Auswahl, dem Potenzial fur Verknipfung und Ausweitung (geografisch
wie auch modal), des Konzepts fir kohdrente Kapazitéats- und Qualitétsstandards sowie
der Mdglichkeiten zum Schaffen besserer Anreize fur ihren Abschluss innerhalb des
geplanten Zeitrahmens.

Zusétzlich zur Bestimmung der Vorhaben von gemeinsamem Interesse mittels ihrer
geografischen Lage und der Aufnahme in die Liste der vorrangigen Vorhaben werden in
den Leitlinien zur Ermittlung der Vorhaben von gemeinsamem Interesse , Merkmale*
genannt sowie Ziele und Kriterien festgelegt. Im Bereich intelligente Verkehrssysteme
bildete diese Konzeption die Grundlage fur die Bestimmung der Vorhaben von
gemeinsamen Interesse.

Realisierung des Netzes

Die TEN-V-Leitlinien sind mit Instrumenten verbunden, um die Durchfihrung der
Vorhaben von gemeinsamem Interesse zu erleichtern. Bei diesen handelt es sich um @)
verschiedene Finanzierungsinstrumente auf der Grundlage der einschldgigen
Rechtsvorschriften, namentlich der TEN-Haushaltsordnung® und des Kohasionsfonds,
des EFRE und von Darlehen der Européischen Investitionsbank; und b) Instrumente
nichtfinanzieller Art wie Koordinierungsinitiativen der Kommission.

Bisher waren die verfigbaren Instrumente nicht ausreichend, um die vollstandige
Umsetzung der Vorhaben von gemeinsamem Interesse innerhalb des in den Leitlinien
vorgegebenen Zeitrahmens zu erméglichen. Dies gilt insbesondere fir das Gesamtnetz.
Die Verantwortung fur die Durchfhrung der zahlreichen betroffenen Vorhaben liegt fast
ausschliefdich bei den Mitgliedstaaten, deren Investitionsentscheidungen wesentlich von
nationalen Zielen beeinflusst werden. Die Gemeinschaftsfinanzierung im Rahmen des
Kohésionsfonds hat die Durchfiihrung von Vorhaben in forderfahigen Mitgliedstaaten
unterstiitzt und so u. a. zur Zuganglichkeit (auch von Gebieten in aulerster Randlage)
beigetragen. Die politischen Zielsetzungen konnten durch die TEN-V-Finanzierung nur
teilweise erreicht werden. Insgesamt haben die bisher aufgewandten Gemeinschaftsmittel
kaum dazu gefiihrt, dass Birger und Wirtschaftsakteure die Wirkung — den européischen
Mehrwert — der Gemeinschaftsmal3nahmen im Zusammenhang mit dem umfassenden
Gesamtnetz erkennen kénnen. Investitionen der Mitgliedstaaten innerhalb ihres eigenen
Gebiets werden meist als nationale Investitionen und nicht als Beitrag zu einem
Gemeinschaftsziel wahrgenommen.

Anders sieht es bel vorrangigen Vorhaben aus, die im Hinblick sowohl auf die
Finanzierung a's auch die Koordinierung im Mittelpunkt des Gemeinschaftsanstrengung

> Verordnung (EG) Nr. 680/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007
Uber die Grundregeln fir die Gewdhrung von Gemeinschaftszuschiissen fir transeuropéische
Verkehrs- und Energienetze.
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stehen. Auch wenn die verfigbaren Gemeinschaftsmittel immer noch nicht ausreichen,
um den Erfordernissen dieser Vorhaben ganz gerecht zu werden, sind die getroffenen
Mal3nahmen — die auf begrenztere und gemeinsam vereinbarte Ziele ausgerichtet waren —
wesentlich effizienter und sichtbarer. Der bevorstehende Abschluss einiger dieser
Vorhaben veranschaulicht den potenziellen Nutzen der im EG-V ertrag festgelegten Ziele
der TEN-V-Politik. Schltsselprojekte wie die Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke
zwischen Paris, Briussel, Koln/Frankfurt, Amsterdam und London haben nicht nur die
einzelstaatlichen Netze verbunden und den Durchbruch einer neuer Generation des
grenzibergreifenden Schienenverkehrs markiert, sondern Blrger und Geschéftsreisende
die Vorzuge der Freizligigkeit innerhalb Europas erfahren lassen.

Mit dem vorrangigen Vorhaben ,, Meeresautobahnen® (das sich auf Infrastruktur, Mittel,
Verfahren, Technologien und Dienstleistungen erstreckt) sollen integrierte multimodale
und durchgehende Verkehrsdienstleistungen mit einer Teilstrecke auf See geftrdert
werden, die hohe Qualitét mit grof3er Kapazitdt verbinden. Das Vorhaben wurde in den
TEN-V-Leitlinien anhand eines Konzepts mit Zielen und Verfahren zur Ermittlung von
Vorhaben von gemeinsamem Interesse definiert. So konnte die Kommission die
praktischen Anwendungen einer intermodalen Verkehrsddsung entwickeln, die
Zugangsmoglichkeiten  verbessern und den  Emissionsausstof3  durch  den
Straldengiterverkehr  verringern  soll. Es sind verschiedene gemeinsame und
einzelstaatliche Instrumente, z. B. der TEN-V-Haushalt verfiigbar, die vorwiegend auf
Supra= und Infrastruktur von Hafen und Hinterlandverbindungen abzielen. Die
Komplexitdt der Verfahren zur Bereitstellung offentlicher Fordermittel und das Fehlen
klarer Ziele und Kriterien haben jedoch eine breite Umsetzung des Konzepts bisher
verhindert.

Was intelligente Verkehrssysteme angeht, so hat die TEN-V-Politik bisher insbesondere
zur Vorbereitung von Galileo und des Luftverkehrdeitsystems fur den einheitlichen
europaischen Luftraum (SESAR) beigetragen. Bei beiden handelt es sich um grof3e
europaische Vorhaben, die, sobald sie vollstandig abgeschlossen sind, die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur weit effizienter machen sollen. Im Stral3en-, Schienen- und
Luftverkehr, etwa im Seeverkehrsmanagementsystem und den
Flussinformationsdiensten, wurden IV S-Vorhaben auf der Grundlage der in den TEN-V-
Leitlinien festgelegten Merkmale flexibel entwickelt. Dieser konzeptionelle Ansatz
ermoglicht  es,  technologische  Entwicklungen, Markterfordernisse  und
Kooperationsinitiativen zwischen Partnern aus verschiedenen Mitgliedstaaten zu
integrieren und hatte in Verbindung mit der Moglichkeit zur 50%igen Finanzierung der
Projektvorbereitung mal3geblichen Anteil an der Entwicklung grenzibergreifender
Vorhaben, die anderenfalls moglicherweise nicht ins Leben gerufen worden wéren.
Dieser flexible Ansatz bel der Entwicklung von Vorhaben auf zuvor aufgestellten Zielen
und Kriterien dirfte sich auch zum Erreichen anderer verkehrspolitischer Ziele eignen —
der Bereitstellung von (sowohl 6konomisch as auch 6kologisch) effizienten, sicheren,
verlasslichen und leistungsféahigen V erkehrsdienstlei stungen.

o Erwartete Verkehrsnachfrage

Die Planung der kunftigen Verkehrsinfrastruktur héngt eng mit der prognostizierten
Verkehrsnachfrage auf nationaler wie europdischer Ebene zusammen. Die
Planungsbehtrden bemiihen sich zwar um die Bereitstellung einer Verkehrsinfrastruktur,
die der kinftigen Nachfrage voll gerecht wird, sind jedoch mit einer Reihe von
Unsicherheiten in Bezug auf Faktoren konfrontiert, die die Nachfrage beeinflussen:
Wirtschaftss und  Bevolkerungsentwicklung, Energiepreise, Preisbildung und
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Besteuerung im Verkehrssektor, Entwicklung urbaner und landlicher Strukturen,
Verhaltensanderungen und technologische Entwicklungen. Auf der politischen Seite
gewinnen MalRnahmen zur Nachfragesteuerung immer mehr an Bedeutung und sollten
ebenfalls in die Infrastrukturplanung Eingang finden. Dies beinhaltet insbesondere
Infrastrukturentgelte, die Internalisierung externer Kosten und den Einsatz intelligenter
Verkehrssysteme.

Die wirtschaftsorientierte Entwicklung von Verkehrsdienstleistungen ist ein wachsender
Markt, der ebenfals die effiziente Verwendung der Infrastruktur anregen und einen
Einfluss auf die Nachfrageentwicklung haben dirfte. Dienstleistungen dieser Art, die auf
Intermodalitét mit effizienter grenziberschreitender Koordinierung und 1IVS
Anwendungen basieren, nehmen stark zu. Die EU-Verkehrspolitik konzentriert sich in
diesesm Bereich auf eine Rehe von Initiativen, wie etwa den Aktionsplan
Guterverkehrdlogistik, den Vorschlag fur eine Richtlinie Uber Korridore fur den
Schienenguiterverkehr sowie den einheitlichen européischen Luftraum.

Geschéftstatigkeiten  koénnen moglicherweise zwar  kurzfristig im  bestehenden
Infrastrukturrahmen wachsen. Wenn sie sich aber weiterentwickeln, muss sich auch die
verkehrspolitische Reaktion weiterentwickeln, was sich sowohl auf die Bereitstellung
von Verkehrsinfrastruktur als auch deren schrittweisen Aufbau auswirken konnte. Die
TEN-V-Politik der Zukunft muss ausreichend flexibel sein, um Verkehrspolitik und
V erkehrsinfrastrukturentwicklung kurz-, mittel- und langfristig zu verbinden.

F1 Sollte die Bewertung des bisherigen TEN-V-Aufbaus durch die
Kommission weiter e Faktoren ber Gicksichtigen?

3. ASPEKTE DER WEITERENTWICKLUNG DES TEN-V

Eine Uberpriifung der TEN-V-Politik — mit der zentralen Frage, wie das kiinftige
multimodale Netz zu gestalten und die rechtzeitige Fertigstellung sicherzustellen ist —
erfordert auf den verschiedenen betroffenen Ebenen eine durchdachte Kombination von
Planungskonzepten, Durchfihrungskapazitdten und Fachwissen. Zwar ist die
Souveranitét der Mitgliedstaaten bel der Umsetzung von Vorhaben in ihren eigenen
Gebieten zu respektieren, doch muss aufgrund der wachsenden Komplexitét, des
innovativen Wesens und des geografischen Umfangs der fraglichen Aufgaben auch die
Gemeinschaft eine wichtige Rolle einnehmen.

Ausgehend von der vorstehenden Uberprifung der Politik sind im Folgenden eine Reihe
kunftig wichtiger Punkte aufgefihrt.

3.1 Netzplanung
e Die Zukunft des Gesamtnetzes

Das Gesamtnetz in seiner derzeitigen Form war fur die Erfallung der im EG-Vertrag
genannten ,, Zugangsfunktion® wesentlich und hat seine Bedeutung als Grundlage fir die
Forderung im Rahmen des Kohéasionsfonds bewiesen. Des Weiteren bildete es eine
wichtige Basis fur die Umsetzung des Gemeinschaftsrechts im Verkehrssektor, z. B. bei
der Interoperabilitdt im Schienenverkehr und der Stralentunnelsicherheit. Seine
Schwachpunkte lagen in der Diskrepanz zwischen den allgemeinen Planungszielen und
den Maoglichkeiten zur Stimulation und Uberwachung der Durchfiihrung sowie aus
europaischer Sicht in einem Mangel an Zielgerichtetheit.
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Sollte das Gesamtnetz as Ebene des TEN-V aufrechterhalten werden, wirde dies eine
Uberprifung der Methodik zu dessen Aktualisierung und Uberwachung sowie eine
Uberprifung der fir eine vollstandige und pinktliche Durchfiihrung notwendigen
Instrumente erfordern, wobei die Mitgliedstaaten dann sicherlich stéarker in die
Verantwortung eintreten missten. Wirde diese Ebene hingegen aufgegeben, musste
beispielsweise der Gewdhrleistung der Zugangsfunktion des Netzes besondere
Aufmerksamkeit gewidmet werden.

F2 Welche weiteren Argumente gibt es fir oder gegen die Aufrechterhaltung
des Gesamtnetzes und wie konnten die jeweiligen Nachteile der einzelnen
K onzepte ausgeglichen werden?

e Madgliche Einbindung eines,, vorrangigen Netzes* ?

Der derzeitige Ansatz der vorrangigen Vorhaben bezieht sich auf grofe Verkehrsfliisse
zwischen einem Start- und Endpunkt, ohne deren Kontinuitét Rechnung zu tragen, und
versaumt es daher, weitere ,Netzvorteile® zu erfassen. Hierzu konnte das derzeitige
Konzept der vorrangigen Vorhaben zu einem Ansatz des vorrangigen Netzes ausgebaut
werden. So wirde auch die Wirtschaftlichkeit von TEN-V-Vorhaben, die fur die
Gemeinschaft von grof3em Interesse sind, verbessert. Dieses Netzkonzept wirde auch
eine systematischere Einbindung der Knotenpunkte (die oft die Hauptquelle fur
Verkehrsiiberlastungen und andere Ineffizienzen sind), H&en und Flughé&fen
ermoglichen, da sie die Eingangspunkte und die wichtigsten intermodalen
Verbindungspunkte des Netzes darstellen, die grundlegend fir ene starke
Netzintegration sind. Indem die bestehenden Infrastrukturverbindungen und
Knotenpunkte mit der geplanten Infrastruktur in einem einzigen Netz zusammengefasst
werden, kénnten die bisherigen Erfolge der TEN-V-Politik auch einen Mehrwert liefern.

Jeder Ansatz fur ein solches Netz sollte auf einem Einvernehmen Uber die klaren Ziele
und einer transparenten und objektiven Planungsmethodik aufbauen. Dabel sollte
insbesondere Folgendes berticksichtigt werden: die wichtigen Verkehrsfltsse, sowohl im
Gebiet der Gemeinschaft as auch in anderen Teilen der Welt; die Kohasionsziele, indem
Regionen verschiedener Entwicklungsstufen und territorialer Gegebenheiten verbunden
werden; die Verbindung zu Zentren wirtschaftlicher Entwicklung; der Wert der fir den
TEN-V-Aufbau bereits unternommenen Anstrengungen; Umweltschutzziele; weltere
Ziele der Gemeinschaftspolitik (z. B. im Bereich Wettbewerb), die wachsenden
Bemihungen um eine effizientere Nutzung der Infrastruktur; die unterschiedlichen
Situationen der Mitgliedstaaten; die Aufteilung der Planungsverantwortung auf
gemeinsamer wie einzelstaatlicher Ebene.

Ein — geografisch festgelegtes — vorrangiges Netz sollte die Fortsetzung der kinftigen
vorrangigen Vorhaben gewéhrleisten und, sofern gerechtfertigt, darauf aufbauen.
Klimaschutzziele sollten der wichtigste Mal3stab fir Konzepte zum Aufbau eines
vorrangigen Netzes sein. Diese Art Netz sollte daher von Grund auf multimodal sein und
grof3e Guter- und Personenverkehrsflisse durch die Européische Union auf Grundlage
der Intermodalitdt okologisch und 6konomisch so effizient wie mdglich machen. Dies
erfordert einen optimalen Verkehrstragerverbund — beispielsweise durch die
Hinterlandverbindungen von See- und Binnenh&fen oder durch Schienenverbindungen zu
Flughdfen — und die Einbindung wichtiger Vorhaben in intelligente Verkehrssysteme.
Neben dem Bestreben, einen splrbaren Beitrag zu den gemeinsamen Klimaschutzzielen
,20 und 20 bis 2020" zu leisten, sollte die TEN-V-Politik auch der Notwendigkeit
Rechnung tragen, infolge moglicher Auswirkungen des Klimawandels (wie steigende

DE



DE

Meeresspiegel oder sich dndernde Temperaturgefiige) die erforderlichen Anpassungen
vorzunehmen. Die Anfélligkeit des TEN-V fir Folgen des Klimawandels und mdgliche
Anpassungsmalinahmen sollten daher ausgewertet werden. Die Aufmerksamkeit ist dabei
auf die Frage zu richten, wie , klimafest” die neue Infrastruktur ist. Um die 6kologischen
Auswirkungen des TEN-V umfassend bewerten zu kénnen, sollten die im Protokoll tber
die strategische Umweltpriifung zum Espooer UN/ECE-Ubereinkommen festgesetzten
Anforderungen erfullt werden.

Das vorrangige Netz sollte sich einerseits durch vollsténdige Interoperabilitét (d. h.
Redlisierung des Europdischen Eisenbahnverkehrdeitsystems und aller anderer
technischer Spezifikationen im Schienensektor, Verwirklichung des einheitlichen
europaischen Luftraums und des ATM-Generalplans, Interoperabilitét in anderen IVS-
Sektoren) und andererseits durch zielgerichtete Leistungsstandards fur alle betroffenen
Infrastrukturkomponenten auszeichnen. (Derzeit umfassen die TEN-V-Leitlinien nur
Zielstandards fur die Binnenschifffahrt.) Andere Gemeinschaftsmal3nahmen, die mit dem
Infrastrukturaufbau verknuipft sind — so etwa die mogliche Einfihrung von grof3eren und
schwereren Fahrzeugen oder von intelligenten Autobahnen —, sollten ebenfalls
Berticksichtigung finden.

Ein vorrangiges Netz wirde bereits Erreichtes mit den aktuellen und kinftigen
Herausforderungen der TEN-V-Politik enger verbinden. Innerhalb dieses Rahmens
konnte die EU die Ermittlung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse straffen und
ihre Forderung fur diese durch Gemeinschaftsinstrumente objektiver festlegen, sofern die
Vorhaben auf einer einheitlichen Grundlage bewertet werden. Schliefdich wirde ein
solches Netz die Infrastrukturmaldhahmen verschiedener Ebenen kombinieren — von
grofden langfristigen Vorhaben hin zu Vorhaben kleineren Umfangs, die innerhalb
kirzerer Zeit verwirklicht werden kénnen und dabei die Effizienz und Sichtbarkeit der
Gemeinschaftsmal3nahmen verbessern.

F3 Waére der Ansatz eines vorrangigen Netzes besser als der derzeitige Ansatz
der vorrangigen Vorhaben? Falls nicht, aus welchen Grinden, und was
sind die besonderen Starken der letzteren? Falls ja, welche (weiteren)
Vortelle konnte ein vorrangiges Netz mit sich bringen und wie sollte es
aufgebaut sein?

¢ Eine, konzeptionelle Saule’

Der konzeptionelle Ansatz des TEN-V konnte betr&chtlich erweitert werden, um die
Infrastrukturanforderungen, die sich aus den wirtschaftsorientierten Mal3nahmen in den
verschiedenen Verkehrsdienstleistungssektoren ergeben, zu erfillen. Sektorbezogene
Ziele und Kriterien, wie sie in den TEN-V-Leitlinien festgehalten sind, konnten die
Akteure bei der Entwicklung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse leiten. Dieser
Ansatz, der anfanglich vor alem auf die Optimierung der Nutzung bestehender
Infrastrukturkapazitten abzielt, konnte langfristig die Infrastrukturanforderungen, die
mit der wachsenden Nachfrage einhergehen, widerspiegeln. Er konnte auch mehr
Flexibilitét in das Konzept der Vorhaben von gemeinsamem Interesse bringen und es so
ermdglichen, auf Marktentwicklungen zu reagieren, die derzeit schwer abzusehen sind.
Er wirde eine direkte Verbindung insbesondere zwischen den verkehrspolitischen Zielen
der Gemeinschaft (wie der FoOrderung von nachhaltigem Guterverkehr durch
verschiedene gesetzliche und politische Maldnahmen, effizientem und nachhaltigem
Luftverkehr durch den einheitlichen européischen Luftraum und SESAR) und ihrer
Infrastrukturpolitik schaffen und dabei das TEN-V auf sein Hauptziel ausrichten, namlich

10

DE



DE

als Basis fur Verkehrsdienstleistungen zu dienen, die bestehende Gemeinschaftsziele
erfullen.

F4 Waére dieser flexible Ansatz zur Ermittlung von Vorhaben von
gemeinsamem Interesse flr eine Politik angemessen, die Ublicherweise
stark auf enzelstaatlichen Entscheidungen Uber Investitionen in die
Infrastruktur beruht? Welche weiteren Vor- und Nachteile konnte er mit
sich bringen, und wie konnte er am besten in die Planung auf
Gemeinschaftsebene eingebr acht werden?

¢ Infrastrukturaspekte von besonderer Bedeutung fur den kinftigen TEN-V-Aufbau

Unabhangig von der kinftigen , Gestalt® des TEN-V gibt es eine Reihe spezifischer
Fragen, die in der kinftigen TEN-V-Planung gebihrend zu berticksichtigen sind. Dazu
gehdren nach Auffassung der Kommission die folgenden:

Unter schiedliche Erfordernisse von Personen- und Guter ver kehr

Personen- und Guterverkehr weisen verschiedene Merkmale auf. Den Prognosen zufolge
wird der Guterverkehr schneller wachsen as der Personenverkehr. Die
durchschnittlichen Entfernungen sind im Guterverkehr grof3er als im Personenverkehr,
und die Verbindungen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln und zwischen
Langstrecken und regionalem Verkehr erfordern verschiedene Mal3nahmen. Zu hohe
V erkehrsbelastungen auf bestimmten Infrastrukturabschnitten kénnen eine Trennung von
Personen- und Guterschienenstrecken notwendig machen. In H&fen und Flugh&fen ist die
Abfertigung von Personen und Gitern mit unterschiedlichen Infrastrukturanforderungen
verbunden, sowohl an den Knotenpunkten als auch an den Zugangen zu diesen. Der
Zugang zu St&dten fur den Guterkraftverkehr wirft im Hinblick auf Umwelt und
Stadteplanung Fragen auf, denen zunehmend Rechnung zu tragen ist. Jeder Einzelfall ist
unter wirtschaftlichen und 6kologischen Gesichtspunkten zu bewerten, und es stellt sich
die Frage, ob und gegebenenfalls in welchem Umfang separate Planungsansétze fur
Guter- und Personenverkehr in der Gbergreifenden TEN-V-Politik berticksichtigt werden
sollten. In beiden Fallen missen Knoten- und Ubergangspunkte zwischen
Langstreckenverkehr und stadtischem Verkehr Eingang in die kinftige TEN-V-Politik
finden.

Flughéafen und Hafen als wichtigste Verbindungspunkte Europas mit der Welt

Flughdfen spielen im Personenverkehr eine Schitisselrolle (insbesondere angesichts der
wachsenden globalen Bedeutung Europas) und gewinnen auch beim Guterverkehr als
Teil der Komodalitét und der Logistikkette immer mehr an Bedeutung. Es wird erwartet,
dass sie in den kommenden Jahren mit grof3en Kapazitatsproblemen konfrontiert sein
werden. Der Luftverkehr reagiert besonders empfindlich auf Entwicklungen im Bereich
der Treibstoffpreise sowie der Sicherheitss und Wirtschaftsage, weswegen Art und
Umfang der Vorhaben von gemeinsamem Interesse im Zusammenhang mit Flughafen
sich moglicherweise andern werden.

Als Ausgangs- und Zielpunkt des Grofdteils des internationalen Verkehrsflusses der
Gemeinschaft und als Kernelement der Guterlogistikkette ist das Verkehrsaufkommen in
Seehdfen in den letzten 30 Jahren bestandig gewachsen. Der Ausbau von
Hafeninfrastruktur ~ einschliefdlich der Schaffung ener egenen maritimen
Zugangsinfrastruktur bringt jedoch eine lange Vorbereitungsphase und hohe Kosten mit
sich und dellt daher viele Hafen vor Probleme. Auch unzureichende
Binnenverbindungen, insbesondere Schienenverbindungen, wurden as eines der
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wesentlichen Hindernisse bel der umfassenden Integration von Héfen in die Logistikkette
ausgemacht. Die Infrastrukturkapazitétsprobleme in einigen H&fen und ihr landseitiger
Zugang konnten Auswirkungen auf den Landverkehr durch Europa haben, da
beispielsweise der ankommende Verkehrsfluss sich auf enige wichtige Héafen
konzentrieren konnte. Der Gutertransport auf dem Landweg kénnte infolgedessen das
Problem der Verkehrsiiberlastung verschlimmern und negative Auswirkungen auf den
V erkehrsschadstoffausstol? insgesamt haben.

Verkehr auf Wasserwegen in der EU

Andererseits weist das Binnenwasserstral3ennetz reichlich freie Kapazitdten auf, die
schon zur Verfigung stehen oder mit recht begrenzten finanziellen Mitteln aktiviert
werden konnen. Die Wasserstral3en sind die Verbindung zu grof3en Seehéfen und
wichtigen Industriegebieten im Hinterland, wobel sie oft an stark beanspruchten
Verkehrskorridoren entlang fuhren. Jedoch wird die umfassende und effiziente Nutzung
von Binnenwasserstral3en noch immer durch eine Reithe von Engpéssen und Defiziten
erschwert.

Was die zukiinftige Entwicklung von M eeresautobahnen angeht, so missen hierzu Ziele,
Umfang und Kriterien fur die offentliche Unterstitzung festgelegt werden, um
Offentliche und private Initiativen anzuregen. Der Umweltaspekt der M eeresautobahnen
sollte hervorgehoben werden, und zwar mdglichst als Teil des Konzepts des Griinen
Guterverkehrskorridors. Ihre wirtschaftliche Lebensfahigkeit sollte ebenfalls betont und
die Finanzierung durch verschiedene Instrumente (auf Ebene der Mitgliedstaaten und der
Gemeinschaft) gestrafft werden.

Guterverkehrdogistik

Die Guterverkehrdlogistik hat fur die Gemeinschaft wesentliche Bedeutung gewonnen,
um dem Verkehrsbedarf der Wirtschaft in nachhaltiger Weise gerecht zu werden.
Aufbauend auf dem Prinzip, dass jeder Verkehrstrager entsprechend seiner relativen
Vorteile innerhalb einer effizienten komodalen Verkehrskette eingesetzt wird, spielt die
Guterverkehrglogistik eine wichtige Rolle dabei, die Gemeinschaft beim Erreichen ihrer
Klimaschutzziele zu unterstiitzen. Die Gterverkehrglogistik fordert
Wirtschaftswachstum und macht den Guterverkehr gleichzeitig sowohl ékonomisch als
auch okologisch effizienter. Damit ihr wachsendes Potenzial voll ausgeschopft werden
kann, muss die TEN-V-Politik sicherstellen, dass die richtige Infrastrukturbasis besteht.
Das gilt insbesondere fur intermodale Anschlussstellen, die Kapazitét von
Schienenstrecken, See- und Binnenh&fen (einschliefdlich des landseitigen Zugangs zu
Seehédfen), Parkmdglichkeiten fur gewerbliche Fahrzeuge und 1VS-Systeme, die als
Infrastrukturkomponente und gleichzeitig als Mittel zur Ortung und Verfolgung von
Gitern dienen. Der Aufbau der Grinen Korridore innerhalb des Guterlogistikkonzepts
durfte Umweltfreundlichkeit und Innovation fordern. Komodalitét ist jedoch auch fur den
Personenverkehr ein wichtiger Aspekt, da hier ein reilbungsloser Verkehrsfluss zwischen
den verschiedenen offentlichen Verkehrsmitteln (z. B. Schiene — Luft), Stral3en und
Offentlichen Verkehrsmitteln sowie Langstrecken- und Stadtverkehr gewahrleistet
werden muss.

F5 Wie kann den verschiedenen Aspekten, die vorstehend angeftihrt wurden,
am besten inner halb des Gesamtkonzeptsfur den kiinftigen TEN-V-Aufbau
Rechnung getragen werden? Welche weiteren Asgspekte sollten
ber ticksichtigt werden?

Intelligente Verkehrssysteme
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Intelligente Verkehrssysteme kénnen fur alle Verkehrstréager genutzt werden, da sie zur
Optimierung der einzelnen Verkehrstréger sowie zur reibungsiosen Verbindung zwischen
diesen beitragen. 1VS haben eindeutig das Potenzial, die Effizienz von Vorgangen zu
erhéhen und Nutzern mehr Sicherheit, Stabilitét und Komfort zu bieten. EGNOS wird
2009 und Galileo 2013 vollstéandig einsatzféhig sein, wodurch diese Wirkung noch
verstarkt wird. VS bilden die Briicke zwischen der materiellen Infrastruktur und den
zunehmend intelligenten Fahrzeugen, die sie nutzen. In erster Linie jedoch sind IV S auch
ein Schlussel zum Erreichen wichtiger Gemeinschaftsziele im Verkehr und dartiber
hinaus: Im Bereich Sicherheit (besser informierte und betreute Nutzer), Gefahrenabwehr
(Nachverfolgung, Identifizierung), Effizienz von Vorgéangen, Abhilfe bel
Verkehrstiberlastung (wirksames Nachfragemanagement und intermodaler Netzausgleich
durch Preisgestaltung oder Anwendung gesetzlicher Bestimmungen) und Bekdmpfung
des Klimawandels (bessere Nutzung von Energie, umweltfreundliches Fahren, Griine
Korridore und ein effizienteres und effektiveres europai sches komodales Verkehrssystem
mittels elektronischer Systeme fir Glter- und Seeverkehr). Im  Luftverkehr
beispielsweise ist ein Ansatz fur ein europdisches Netzsystem unabdingbar, wenn die
Ziele fur einen effizienten, sicheren und umweltfreundlichen Verkehr erreicht werden
sollen.

Angesichts der im Vergleich zum Bau von materieller Infrastruktur relativ geringen
Kosten und der Mdglichkeit, die Investitionen des 6ffentlichen und privaten Sektors zu
verbinden und optimieren, sind der gesellschaftliche Nutzen und die Investitionsertrage
hier betrachtlich — unter der Bedingung, dass der Einsatz abgestimmt wird,
sektoriibergreifend und europaweit erfolgt.

F6 Wie konnen 1VS als Tel des TEN-V das Funktionieren von
Verkehrssystemen verbessern? Wie kénnen Investitionen in Galileo und
EGNOS sich in Form eines Effizienzgewinns und eines optimalen
Ausgleichs der Verkehrsnachfrage auszahlen? Wie kénnen VS zum
Aufbau eines multimodalen TEN-V beitragen? Wie kdnnen die im Rahmen
der TEN-V-Finanzierung bestehenden Mdglichkeiten ausgebaut werden,
um die Umsetzung des Plans zur ERTMS-Einfiihrung innerhalb des von
der nachsten finanziellen Vorausschau abgedeckten Zeitraums am
wirkungsvollsten zu unter stiitzen?

e [nnovation

Verkehrsinfrastruktur einschliefdlich VS und Fahrzeugsektor weisen ein beachtliches
Innovationspotenzial auf, weswegen sich die bisherigen Grenzen zwischen Infrastruktur
und Fahrzeugen mdglicherweise verschieben werden. Im Zusammenhang mit dem TEN-
V-Aufbau in den néchsten Jahrzehnten stellt sich die Frage, wie die Infrastruktur sich an
neue Generationen von VS und Fahrzeugen anpassen muss (z. B. Auswirkungen auf die
Infrastruktur durch intelligente Fahrzeuge) und welche Konsequenzen Innovationen in
der Infrastruktur auf die Fahrzeuge haben werden.

Neue Energieformen im Verkehr konnten eine Anpassung der Infrastruktur notwendig
machen (z. B. Tankstellen). Die jingsten Forschungen zu Elektro- und Hybridfahrzeugen
sind ermutigend, denn so wird es mdglich, das Problem des CO,-Ausstol3es von den
Fahrzeugen auf die Kraftwerke zu verlagern, wo es wirksamer angegangen werden kann.
Langfristig konnten Wasserstofftechnologien in der Luft- und Schifffahrt sehr hilfreich
sein.
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Abgesehen von technologischer Innovation kann das Ziel der bestméglichen Nutzung der
Infrastruktur auch organisatorische Innovation erforderlich machen.

F7 Wird durch die Verschiebung der Grenzen zwischen Infrastruktur und
Fahrzeugen bzw. zwischen der Bereitstellung von Infrastruktur und der
Art ithrer Nutzung ene Erweterung des Konzepts eines
(Infrastruktur)Vorhabens von gemeinsamem Interesse notwendig? Wenn
ja, wieist diese Konzept inhaltlich zu fassen?

e Ein TEN-V-, Kernnetz* ?

Damit das TEN-V eine effiziente Grundlage fir alle relevanten verkehrspolitischen Ziele
darstellt und folglich sein Mehrwert as wesentlicher Tell der gemeinsamen
Verkehrspolitik deutlich wird, konnten die verschiedenen ,Saulen”, die vorstehend
genannt wurden, zu einem TEN-V-Kernnetz zusammengefigt werden. Ein solches Netz
konnte sowohl ein vorrangiges Netz als auch eine konzeptionelle Sdule umfassen und
folglich die Notwendigkeit von Flexibilitdt und Marktorientierung widerspiegeln. Es
koénnte auch mit der Zeit weiterentwickelt werden, die optimale Integration der gesamten
(materiellen wie intelligenten) Infrastruktur sowie die Verbindung zwischen den
Verkehrstragern sicherstellen und als Motor fiir technol ogische wie auch organisatorische
Innovation wirken. Es konnte auch die Grundlage fur die Entfaltung verschiedener
innovativer Ansédtze, beispielsweise bel der Preisgestaltung im Verkehr, bilden. Ein
Kernnetz mit klaren européischen Zielen und héchster Prioritét im Bereich Verkehr und
anderen Politikbereichen der EU (Binnenmarkt, Zusammenhalt, nachhaltige
Entwicklung/Klimawandel usw.) kénnte somit das Herzstlick der Anstrengungen der
Gemeinschaft in der TEN-V-Politik sein.

F8 Waére dieses Kernnetz auf Gemeinschaftsebene ,, machbar® und welche
Vor- und Nachteile wiirde es mit sich bringen? Welche Methoden sollten
fur seine Konzeption angewendet werden?

3.2. Durchfiihrungsebene

Die TEN-V-Politik ist fir den europaischen Birger nur dann glaubwirdig, wenn
Planungsoptionen und Durchfihrungskapazitdéten sich decken. Die gewdhlte
Planungsoption und die Instrumente fir ihre Durchfihrung missen sich daher
entsprechen.

e In den TEN-V-Plénen aufgestellte Gesamtfinanzierung der Vorhaben von
gemeinsamem Interesse

Trotz aller Bemuhungen, die Effizienz der Infrastrukturnutzung deutlich zu erhéhen und
die Nachfrage auf dem wirksamsten und nachhaltigsten Weg zu decken, bleibt die
Fertigstellung des TEN-V en grof3es finanzielles Unterfangen.

Sollte das Gesamtnetz aufrechterhalten werden, wéren die finanziellen Implikationen
seiner Fertigstellung immens. Mit den Finanzierungsinstrumenten der Gemeinschaft in
ihrer aktuellen Form war es nicht moglich, alle fraglichen Vorhaben vollstandig und
punktlich zu verwirklichen. Damit die Gemeinschaft trotz dieser Einschrénkung
sicherstellen kann, dass alle kiinftigen diesbezliglichen Entscheidungen des Européi schen
Parlaments und des Rates angemessen durchgefiihrt werden, missten die Mitgliedstaaten
fur die Fertigstellung eines Grof3teils dieser Vorhaben selbst Sorge tragen. Angesichts der
Verzogerungen bei der Fertigstellung dieses Netzes in der Vergangenheit, konnte eine
verbindlichere Ubernahme von Verantwortung durch die Mitgliedstaaten notwendig
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werden. Die im EG-Vertrag genannte ,Zugangsfunktion® des TEN-V musste
gegebenenfalls auch in die alenige Verantwortung der betroffenen Mitgliedstaaten
gestellt werden.

Vorhaben, die in ein Kernnetz eingebunden sind — dieses ist weniger umfassend als das
Gesamtnetz und konzentriert sich auf Elemente, die fir das Erreichen der Ziele der TEN-
V-Politik von oberster Bedeutung sind — wéren selbstverstandlich auch sehr
kostenintensiv. Jedes einzelne Vorhaben von gemeinsamem Interesse sollte jedoch von
den aufgestellten Gemeinschaftszielen voll gedeckt sein und dazu beitragen, die
Zuverldssigkeit der Gesamtkostenschétzung fur die TEN-V-Durchfihrung zu erhéhen.

Die TEN-V-Planung sollte zudem eine moglichst genaue Kostenschdtzung fur das Netz
as Ganzes zulassen. Durchfihrungsziele und Kostenschétzungen fir die TEN-V-
Leitlinien haben Ublicherweise einen Zeitrahmen von 15-20 Jahren und konnten in kurz-,
mittel- und langfristige Perspektiven unterteilt werden. Dies kénnte eine zuverlassige
Grundlage fur die Diskussion der TEN-V-Finanzierung als Ganzes liefern, bei der den
Mitgliedstaaten, den Finanzierungsinstrumenten der Gemeinschaft und der Europaischen
Investitionsbank auch weiterhin eine tragende Rolle zukommen wird. Da die grofiten
TEN-V-Vorhaben langfristig sind, ist es auch wichtig, Uber den Zeitraum einer
finanziellen Vorausschau hinauszusehen, um Investoren mehr Sicherheit fir die gesamte
Durchfthrungsdauer der V orhaben zu geben.

Fir die bisherige Durchfihrung des TEN-V war ein enormer Kostenanstieg
kennzeichnend. Die Mehrkosten wurden durch schwierige geologische Bedingungen, die
Notwendigkeit anspruchsvoller technischer Losungen, Anderungen der Streckenfiihrung
aufgrund fehlender Akzeptanz durch die Offentlichkeit, Ungewissheit beziiglich der
Kapazitétsstandards zu Beginn, Mal3nahmen zur Gewdhrleistung der Einhaltung von
Umweltauflagen oder proaktive Umweltmal3nahmen, Verzogerungen bei der
Durchfihrung und zahlreiche andere Probleme verursacht. Wenn TEN-V-
Kapazitétsstandards auf der Planungsebene festgelegt werden, kann dies den
Ungewissheitsgrad verringern. Eine proaktive Unterstiitzung durch die Kommission als
Koordinator konnte ein Losungsansatz fur viele Probleme sein und den Austausch
bewahrter Praktiken fordern sowie gleichzeitig die Zuverlassigkeit von Schétzungen
verbessern und die Durchfiihrung von Vorhaben erleichtern.

Die grole Bandbreite an unterschiedlichen Vorhaben, die in den TEN-V-Aufbau
eingebunden sind, erfordert verschiedene Finanzierungslosungen. Angesichts der
wachsenden Marktorientierung im Verkehrssektor und den Bemihungen um eine
Optimierung der Infrastruktur, sollten sich eine steigende Zahl von Vorhaben auftun, die
sich vollstandig selbst tragen. Die Umsetzung der gemeinsamen Rechtsvorschriften zur
Anlastung der Infrastrukturkosten und der Internalisierung externer Kosten sollte den
Mitgliedstaaten zusétzliche Mdglichkeiten an die Hand geben, um zum enen die
vorhandenen Kapazitéten besser zu verwalten und das Verkehrssystem zu optimieren und
zum anderen neue Infrastruktur und Technologien zu finanzieren. Die Rolle der
Privatwirtschaft bei der Verwirklichung von Vorhaben kdnnte gegebenenfalls intensiviert
werden. Gemeinschaftsinstrumente, die 6ffentlich-private Partnerschaften fordern, sollten
dort ausgebaut werden, wo Effizienzgewinne zu erwarten sind. Vom kuirzlich
geschaffenen Européischen Zentrum fiir Fachwissen im Bereich OPP werden ein Beitrag
zum breiteren Erfahrungsaustausch und Impulse fur eine weitergehende Entwicklung von
Modellen fur 6ffentlich-private Partnerschaften erwartet.
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F9 Wie kann der Mittelbedarf des TEN-V als Ganzes — kurz-, mittel- und
langfristig — gedeckt werden? Welche Form der Finanzierung — 6ffentlich
oder privat, auf Ebene der Gemeinschaft oder der Mitgliedstaaten — wird
welchen Aspekten des TEN-V-Aufbaus am besten gerecht?

F10 Welche Hilfe kann Mitgliedstaaten geboten werden, um sie be der
Finanzierung und Fertigstellung von Vorhaben, fir die sie verantwortlich
sind, zu unterstiitzen? Sollte die Einbindung der Privatwirtschaft in die
Bereitstellung von Infrastruktur starker gefordert werden? Wenn ja, wie?

¢ Finanzerungsinstrumente der Gemeinschaft zur Forderung der TEN-V-Durchfiihrung

Zuschisse — insbesondere aus dem TEN-V-Haushalt, dem Kohésionsfonds und dem
Européischen Fonds fir regionale Entwicklung — spielen bei der Vorbereitung und der
Durchfthrung von Vorhaben eine tragende Rolle. Zuschiisse werden fir Studien (von
Durchfihrbarkeitsstudien bis zu umfassenden Technik- und Umweltstudien und
kostspieligen  geologischen ~ Untersuchungen), die zur  Behebung  von
Anfangsschwierigkeiten von Vorhaben beitragen, sowie die Phase der Arbeiten
vergeben. Zentral fur die kinftige Umsetzung der TEN-V-Politik ist die Neuausrichtung
der Zuschussvergabe und deren Verbindung mit dem europédischen Mehrwert von
Vorhaben, um so aus Gemeinschaftsmitteln die grofdmaogliche Wertschopfung zu
erreichen.

Alle Vorhaben von gemeinsamem Interesse konnten daher einer vereinheitlichten und
allgemein anerkannten K osten-Nutzen-Analyse unterzogen werden, die den européischen
Mehrwert ermittelt. Diese Analyse sollte die externen Kosten wie auch den Netz- oder
Kohasionsnutzen einbeziehen und die geographischen Ungleichheiten zwischen Nutzen
und Kosten von Investitionen bertcksichtigen (so kann die Durchfihrung eines
Vorhabens auf dem Gebiet eines Mitgliedstaats diesem besonders hohe Kosten
verursachen, wahrend ein anderer Mitgliedstaat vielleicht einen unverhdtnismaliig hohen
Nutzen aus diesen Investitionen zieht). Auf diese Weise kénnten Zuschiisse aus dem
Gemeinschaftshaushalt gerecht und objektiv vergeben und auf Vorhaben beschrankt
werden, die nachweislich einen zusétzlichen Nutzen fur die Gemeinschaft aufweisen. Um
eine optimale Hebelwirkung der Gemeinschaftsfinanzierung fir TEN-V-Ziele zu
erreichen, muss die Verwaltung aller verfligbaren Haushaltsmittel (TEN-V-Haushalt,
Kohasionsfonds, EFRE und EIB-Darlehen) besser koordiniert werden.

Zusétzlich zur Férderung durch Zuschisse schaffen andere Instrumente (z. B. das 2007
eingefiihrte Kreditgarantieinstrument und die Risikokapitalfazilitdt — eine Pilotinitiative
zur Bereitstellung von Eigenkapital im Rahmen des TEN-V-Haushalts) innovative und
vielversprechende Wege der Unterstiitzung von TEN-V-Vorhaben. Eine Diversifizierung
der Instrumentenpalette ist ebenfalls in Erwagung zu ziehen, um die Hebelwirkung der
Gemeinschaftsforderung zu erhthen, Forderung an die spezifischen Anforderungen eines
Vorhabens anzupassen und eine effiziente Vorhabensstrukturierung zu ermdglichen.
Innovative Instrumente konnten etwa Eurobonds umfassen.

F11 Wo liegen die Starken und  Schwachen der  bestehenden
Finanzierungsinstrumente der Gemeinschaft? Werden neue (gof.
»innovative") Instrumente benttigt? Wie konnte die kombinierte Nutzung
von Gemeinschaftsmitteln rationalisiert werden, um so die TEN-V-
Durchfiihrung zu unter stitzen?
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e Gemeinschaftsinstrumente nichtfinanzieller Art zur Forderung der TEN-V-
Durchftihrung

Koordinierung — Europai sche Koordinatoren und ,, Korridorkoor dinierung*

Européische Koordinatoren, die von der Kommission bestellt werden, um bei der
Vorbereitung und Durchfihrung bestimmter vorrangiger Vorhaben zu helfen, haben ihre
Effizienz wiederholt unter Beweis gestellt. Ihre Rolle kdnnte erweitert werden, um die
Durchfihrung weiterer wichtiger TEN-V-Vorhaben anzuregen (in Verbindung mit einer
gezielten Finanzierung aus EU-Finanzierungsinstrumenten). Kritischen
grenzibergreifenden Abschnitten sollte hierbei sicherlich weiterhin besondere Bedeutung
bei gemessen werden, um so die Erfolgsaussichten fir das ganze V orhaben zu erhéhen.

Koordinierung konnte bel jedem Kernnetz-Konzept eine zentrae Rolle spielen.
Abgesehen von der ,traditionellen® Koordinierung vorrangiger Vorhaben durch
Europaische Koordinatoren konnten auch wirtschaftsorientierte ,, Bottom-up®-Projekte
wie Gulterschienenverkehrskorridore und Grine Korridore ene fundierte
grenziberschreitende Koordinierung notwendig machen. Dieses
» Koordinierungskorridor-Konzept* muisste alle Beteiligten einbeziehen (Bereitsteller von
Infrastruktur, Verwaltung, Nutzer sowie lokale und regionale Behdrden), wenn L ésungen
gefunden werden sollen, die zum einen fir ale annehmbar und zum anderen technisch,
wirtschaftlich und finanziell machbar sind. Im Interesse der Nachhaltigkeit missen diese
Loésungen ale relevanten Infrastrukturkomponenten berticksichtigen (z. B. wéren diesim
Fall von Giterschienenverkehrskorridoren Engpésse, die zu beseitigen sind, intermodale
Terminals, Verbindungen zu Héfen, ERTMS und 1VS-Anlagen). Mit Blick auf die
Gemeinschaftsfinanzierung koénnten solche Vorhaben als eine neue Art , europaischer
Projekte” eingestuft werden, die als Ganzes behandelt werden koénnten statt nur
Forderung fur einzelne Elemente zu erhalten.

Ein Korridor-Ansatz konnte zwelerlei abdecken: Korridore, bei denen die
Infrastrukturfolgen relativ gering sind, daflir aber ein recht grof3er Nutzen innerhalb von
kurzer Zeit erzielt werden kann, und Korridore, die schwierige langfristige Vorhaben
umfassen, wie transalpine oder Transpyrenden-Projekte. In letzterem Fall konnte der
Ansatz  Ubergangsweise Infrastrukturlésungen vorsehen, wodurch auch die
Wirtschaftlichkeit des gesamten V orhabens verbessert werden konnte.

Methode der offenen Koordinierung

Die Anwendung der Methode der offenen Koordinierung (OKM) auf das TEN-V kdnnte
zu einem gemeinsamen Arbeitsrahmen von Kommission, TEN-V-Exekutivagentur und
Mitgliedstaaten fuhren und eine gemeinsame Wissensbasis zum TEN-V-Netz schaffen.
Die OKM sollte mittels des TENtec-Informationssystems und seines Portals umgesetzt
werden, wodurch die wichtigsten Nutzergruppen die Mdglichkeit zum Zugang und zur
Aktualisierung von in der TENtec-Datenbank gespeicherten Daten und zu GIS-Karten
mit TEN-V-Daten hétten. Héatte die Offentlichkeit Zugang, etwa zu Berichten und Karten
mit Informationen zum Netz, konnte dies ein niitzliches Kommunikationsinstrument sein,
um Informationen Uber die Arbeit der Kommission in Bezug auf das TEN-V zuganglich
zu machen. Um den Birgern die Vorteile des TEN-V-Aufbaus insgesamt bewusst zu
machen, sind systematischere und umfassendere Informationen notwendig.

Auch Benchmarking konnte als Instrument in Betracht gezogen werden, um
Mitgliedstaaten fir Investitionen in das TEN-V zu gewinnen. Die Aufstellung von
L eistungsstandards beispielsweise konnte dazu beitragen, die Kapazitdten verschiedener
Arten von Infrastruktur auszumachen und als Grundlage fir die Optimierung der

17

DE



DE

Infrastrukturnutzung und fir die Ermittlung von Engpéssen dienen. Gute Erfahrungen
wurden hier schon im Bereich Luftverkehrsmanagement gemacht, wahrend sich die
Ermittlung der Infrastrukturkapazitét im Schienenverkehr als schwierig erwies. Der
Austausch bewdhrter Praktiken verspricht eine Reihe von Maoglichkeiten fur die
Erleichterung der Durchfiihrung von Vorhaben, namentlich im Bereich der Verwaltung
wichtiger Vorhaben, Konzepte fur Offentlich-private Partnerschaften und der
Einbeziehung 6kologischer Aspekte in die Infrastrukturplanung.

F12 Wie konnen bestehende Instrumente nichtfinanzieller Art verbessert
wer den und welche neuen kénnten eingefihrt werden?

4, OPTIONEN FUR DEN KUNFTIGEN TEN-V-AUFBAU

Aus den unter Punkt 3 aufgefiihrten Punkten leitet die Kommission drei Optionen fir
einen kiinftigen TEN-V-Aufbau ab:

Q) Beibehaltung der Zwei-Ebenen-Struktur mit dem Gesamtnetz und den
(nicht verbundenen) vorrangigen Vorhaben

(2 Reduzierung des TEN-V auf eine einzige Ebene (vorrangige Vorhaben,
gegebenenfalls Einbindung in ein vorrangiges Netz)

(3  Zwe-Ebenen-Struktur mit einem Gesamtnetz und einem Kernnetz, das
ein — geographisch festgelegtes — vorrangiges Netz und eine
konzeptionelle Sdule umfasst, um die Integration der verschiedenen
Aspekte der Verkehrspolitik und Verkehrsinfrastruktur zu unterstiitzen.

Tabelle 1 fasst die Vor- und Nachteile dieser drei Optionen zusammen.
F13 Welche dieser Optionen bietet sich am ehesten an und aus welchem Grund?

S. INFORMATIONEN IM  HINBLICK AUF STELLUNGNAHMEN ZU DIESEM
GRUNBUCH

Die Konsultation zu den in diesem Grinbuch dargelegten Sachverhalten lauft bis
30/04/2009.

Beitrdge sind an folgende Anschrift zu richten:

Eur opaische Kommission

GD Energieund Verkehr

TEN-V

B-1049 Br tissel

E-Mail: TREN-B1-GREEN-PAPER-TEN-T @ec.europa.eu

Die Européische Kommission wird die Ergebnisse dieser Konsultation analysieren und
sie as Anregung fir ihre Arbeit an der Gestaltung dieses Politikbereichs nutzen. Zu
beachten ist, dass die Beitrage und Namen der Autoren verdffentlicht werden konnen,
sofern bei Ubermittlung des Beitrags die Zustimmung zur Verdffentlichung nicht
ausdricklich verweigert wird.
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Strukturelle Optionen der TEN-V-Gestaltung

Option
1

)

DE

Bezeichnung
Zwei Ebenen:
Gesamtnetz  und
vorrangige  Vor-
haben (derzeitige
Struktur)

Eine Ebene:
Vorrangige
Vorhaben — ggf. in

erweiterter Form

Beschreibung
Ebene 1. Gesamtnetz (Generalpléne fir die einzelnen
Verkehrstréager und Verkehrmanagementsysteme wie in den

derzeitigen TEN-V-Leitlinien vorgesehen) wird in der
derzeitigen Form beibehalten.
Ebene 2. Konzept ,vorrangige Vorhaben" wird in der

derzeitigen Form beibehalten.

Uberprifung und ggf. Uberarbeitung auf Grundlage der
Bestimmungen der derzeitigen TEN-V-Leitlinien, Artikel 22
und 23 Absatz 3:

Mdogliche Uberarbeitung von Gesamtnetz und vorrangigen
Vorhaben im Rahmen der Uberpriifung der Leitlinien auf der
Grundlage der zweijahrlichen Durchfihrungsberichte.

Ein Fortschrittsbericht Uber die vorrangigen Vorhaben wird
bis 2010 vorgelegt; Anderungen der Projektliste konnen ggf.
vorgeschlagen werden.

Eine Ebene: Vorrangige Vorhaben in derzeitiger Form
(erforderlichenfalls  mit  Anderungen), erganzt durch
vorrangigen  Infrastrukturbedarf, der sich aus den
Erfordernissen verschiedener Verkehrsdienstleistungen ergibt.
Vorrangige Vorhaben kénnen (ggf. mit Anderungen) zu einem
vorrangigen Netz verbunden werden.
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W ahr scheinliche Vorteile/Nachteile
Vortele:

Ebene 1. Wichtiges Mittel zu verschiedenen verkehrspolitischen
Zwecken (Durchfiihrung von Rechtsvorschriften zu Interoperabilitét,
Sicherheit und anderen Aspekten) sowie kiinftig moglicherweise fir
neue  Technologien, Infrastrukturentgelte usw.  Daneben
Gewdhrleistung der Zugangsfunktion fiir Regionen.

Ebene 2: ,Sichtbarer Teil* der TEN-V-Politik: Forderung durch
konzentrierte finanzielle Unterstiitzung der Gemeinschaft und
Koordinierungsinitiativen der Kommission. Messbare Ergebnisse mit
sichtbarer ~ Wirkung auf Binnenmarkt, Koh&sion und
Nachhaltigkeitsziele fir den Verkehr.

Nachteile:

Ebene 1: Keine Mittedl auf Gemeinschaftsebene, um vollsténdige und
punktliche Fertigstellung der V orhaben sicherzustellen.

Ebene 2: Netzwirkung auf européischer Ebene ist nicht optimal.
Vorteile:

Ermdglicht Konzentration von Gemeinschaftsinstrumenten  auf
oberste Prioritéten, verbessert Aussichten auf eine vollstéandige
Fertigstellung des Netzes innerhab  des  Zeitplans.
Gemeinschaftspolitik sehr sichtbar und glaubwrdig.

Nachteile:

Gesamtnetz mit Verkehrspolitik und Zugangsfunktion entfallt als
Gemeinschaftsnetz wegen fehlender Mittel zur ordnungsgemalien

DE



©)

DE

Zwei
Gesamtnetz
, Kernnetz*

Ebenen: Ebenel: Gesamtnetz (Generaplane fur

die einzelnen

und Verkehrstrager und Verkehrmanagementsysteme wie in den
derzeitigen TEN-V-Leitlinien vorgesehen) wird in der
derzeitigen Form beibehalten.

Ebene 2: ,Kernnetz" aus:

a) einer , geografischen Saule" (geografisch genau festgel egt)
Dies umfasst ein ,vorrangiges Netz‘ (ausgehend vom
derzeitigen Konzept der vorrangigen Vorhaben), das wichtige
grenzuiberschreitende Achsen, wichtige Knotenpunkte und
intermodale Anschlusspunkte (Héfen, Flughéfen,
Giterterminals usw.) und wichtige européische Mal3nahmen
im Bereich VS verbindet;

b) einer ,konzeptionellen Sule* as Grundlage fir die weitere
Ermittlung von Vorhaben, Korridoren und Netzplanen,
basierend auf dem Bedarf an kurz-, mittel- und langfristigen
Dienstleistungen; stark wirtschaftsorientiert. Diese Saule wird
anhand konzeptioneller Merkmale wie Zielsetzungen,
Kriterien usw. definiert und bildet die Grundlage fir eine
transparente und objektive Ermittlung von Vorhaben (bzw.
auch eine Grundlage far mogliche
Gemeinschaftsfinanzierungen).
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Umsetzung.
Vortelle

Ebene 1: siehe Option 1).

Ebene 2. GroReres Potenzial fur wirkliche Netzwirkung und
daraufhin Nachdruck auf Verpflichtung der Mitgliedstaaten zur
Fertigstellung des Netzes Bietet auch einen Bezugspunkt fir die
Verkehrspalitik, kunftige Innovationen (effiziente
Infrastrukturnutzung, Intermodalitét, Logistik, neue Technologien
usw.) und Zielsetzungen zur Verringerung des Schadstoffausstof3es.

Gesamt: Erméglicht Konzentration der Gemeinschaftsinstrumente
(Finanz- und Koordinierungsinstrumente) auf  vollstandige
Fertigstellung des Netzes, verbessert Effizienz, Sichtbarkeit und
Glaubwirdigkeit der Politik. Schafft eine gute Grundlage fir
Verhandlungen tber den Gemeinschaftshaushalt 2014-2020.

Nachteile:

Ebene1: Mangel an Mitteln zur vollstandigen und rechtzeitigen
Verwirklichung bei gleichzeitiger Gewahrleistung  wichtiger
Funktionen flr Verkehrspolitik und Netzzugang.

Ebene 2: Bringt Unsicherheitsfaktoren in die TEN-V-Planung ein, die

nur anhand von Ziel setzungen und Kriterien statt konkreter VV orhaben
bestimmt werden kann.
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