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VORWORT

Das Panorama des Verkehrs zielt darauf ab, die wichtigsten Merkmale des Verkehrs in der
Europaischen Union mit Hilfe statistischer Daten zu beschreiben. Damit erhalten europdische
Burger und Entscheidungstrager Informationen Uber die mittel- und langfristigen Trends in der
Verkehrswirtschaft.

Diese Veréffentlichung enthalt allerdings nicht nur quantitative Angaben zu den beférderten Guter-
und Fahrgastmengen, zu den benutzten Fahrzeugen sowie zur Infrastruktur, vielmehr wird der
Verkehrssektor darin als Teil der Gesamtwirtschaft mit seinen Auswirkungen auf Umwelt,
Gesundheit und unsere Lebensqualitat beschrieben. Haufig ist die Verkehrsstatistik ein Indikator
fir die wirtschaftliche Entwicklung und die europdische Integration, wie der deutlich gewachsene
Anteil des grenziberschreitenden Intra-EU-Verkehrs belegt; sie kann aber auch kurzfristige
Probleme wie zum Beispiel Preissteigerungen bei Kraftstoffen oder die gravierenden und
unmittelbaren Auswirkungen von Sicherheitsproblemen auf die Luftfahrt widerspiegeln.

Die erste Ausgabe des Panoramas aus dem Jahr 1999 befasste sich hauptsachlich mit dem
Binnenverkehr. Dabei lag der Schwerpunkt auf dem Gutertransport, flr den bereits seit vielen
Jahren Gemeinschaftsstatistiken erhoben werden. In der zweiten Ausgabe aus dem Jahr 2001
wurde auch der Luftverkehr berlcksichtigt; hatte doch der grenziiberschreitende Personenverkehr
seit 1993 - dem ersten Jahr, in dem von Eurostat Daten erhoben wurden - mit einer Rate
zugenommen, die alle zehn Jahre nahezu einer Verdopplung entsprach. Die Ereignisse des 11.
September 2001 haben diese Entwicklung spurbar verlangsamt. In der dritten Ausgabe werden
erstmals alle Hauptverkehrszweige erfasst, denn hier wurde auch der Seeverkehr berlcksichtigt,
in dem sich der Intra-EU-Handel ahnlich spektakular wie im Strafenverkehr entwickelt hat. Fasst
man den Intra- und den Extra-EU-Verkehr zusammen, ist der Seeverkehr flr die Europaische Union
in insgesamt transportiertenTonnen der bei weitem wichtigste Guterverkehrszweig.

In dieser vierten Ausgabe des Panoramas liegt ein besonderer Schwerpunkt auf den jangsten
Straflengliterverkehrsstatistiken, die im Rahmen der neuen EU-Verordnung erhoben wurden. Sie
gibt ferner einen Uberblick Uber verfigbare Daten fur die Beitrittslander und die verbleibenden
Kandidatenldnder. Des weiteren enthalten einige Kapitel dieser Ausgabe Angaben zu den EFTA-
Landern.

Im Panorama sollen Statistiken bereitgestellt werden, die zur Entwicklung der gemeinschaftlichen
Verkehrspolitik beitragen kénnen. Um insbesondere den Herausforderungen einer Verkehrspolitik
gerecht zu werden, die das Wirtschaftswachstum férdert und dabei unsere Lebensqualitat
verbessert, hat die Europdische Kommission etwa sechzig MafRnahmen in ihrem Weifbuch Die
europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fur die Zukunft vorgeschlagen, das im
September 2001 veréffentlicht wurde (www.europa.eu.int/comm/energy. transport/en/
Iben.html).

Im Panorama wird das breite Spektrum der Daten, die in der Verbreitungsdatenbank von Eurostat
(New Cronos) nicht nur zum Verkehr, sondern auch zu Wirtschaft, Umwelt und Energie verfugbar
sind, eingesetzt, indem sie zusammengefihrt und erlautert werden. Da die meisten Daten fur
diese Veroffentlichung wahrend des zweiten und dritten Quartals 2003 aus Eurostats Datenbank
extrahiert wurden und fur alle EU Lander ein guter Erfassungsgrad bendtigt wird, ist der jungste
Datenstand in der Regel dasJahr 2001.

Weitere Informationen findet der Leser auf Eurostats Homepage unter: http://europa.eu.int/
comm/eurostat. Lieferbar sind auch aktuellere, spezialisiertere oder detailliertere
Verbreitungsprodukte wie etwa die DVD-ROM Alles Uber Verkehrsstatistik, die samtliche bei
Eurostat verfugbaren Daten, Verdffentlichungen und Dokumente zum Verkehr zusammenfasst.
Insbesondere enthalt diese DVD-ROM zum Zeitpunkt ihres Erscheinens relativ neue Daten, die nur
einen oder zwei Monate zuvor aus Eurostats Verbreitungsdatenbank extrahiert wurden.

Michel Vanden Abeele
Generaldirektor
Eurostat
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1. Der Verkehrssektor der Europaischen Union

Der Verkehr ist ein integraler Bestandteil des Vertra-
ges zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft
(siehe Kasten), und die Verkehrsstatistik der Gemein-
schaft spielt eine entscheidende Rolle fur die Umset-
zung der EU-Verkehrspolitik.

Die Entwicklung des Verkehrssektors spiegelt die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung wider. Seit den
70er Jahren ist das Verkehrsaufkommen kontinuier-
lich gestiegen, wenngleich der Guterverkehr nicht
ganz so stetig zugenommen hat wie der Personen-
verkehr (siehe Abbildung 1.1). Zu den Bestimmungs-
faktoren dieser globalen Entwicklung zahlen der
Wandel in Struktur und Standort der verarbeitenden
Industrie, Anderungen der Produktionsverfahren, die
»Just-in-time“-Beférderungen voraussetzen, steigen-
de Anforderungen an die Mobilitdt von Mitarbeitern
im Dienstleistungssektor und ganz allgemein der
groflere Fahrzeugbestand, mehr Freizeit und hdhere
verflgbare Einkommen.

Ein eigenstandiger Sektor

Die Verkehrswirtschaft der Europaischen Union ist
ein eigenstandiger Sektor mit grolem gesamtwirt-
schaftlichem Nutzen: Sie erwirtschaftet schatzungs-
weise 4 % des Bruttosozialprodukts der Union und
beschaftigt mehr als 6,3 Millionen Menschen, also

Abb. 1.1: Zunahme desVerkehrs in EU-15
(1990 =100)
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Tabelle 1.2: Durchschnittliches jahrliches
Wachstum in EU-15 nach
Verkehrszweigen (in %)

1991- | 1996- 2000-
2001 2001 2001

Gesamter innerstaatlicher Giiterverkehr! | +3,0%| +3,1%| +1,0%
Strafenguterverkehr | +3,7 %| +3,4%| +2,0%
Eisenbahnguterverkehr | +0,4%| +1,6% -3,1%
Binnenschifffahrt (Guterverkehr) +1,7%| +2,5% 1.2%
Luftverkehr - Fluggaste? | +6,5 %3| +6,2 % 2,2%
Seeverkehr - Guterumschlag ;| +0,7%*| +0,5%

(1) StrafRen- und Eisenbahnverkehr sowie Binnenschifffahrt.
(2) Nur grenziiberschreitender Verkehr.
(3)1993-2001.

(4) 1997-2001.

Quelle: Eurostat und GD Energie und Verkehr.

etwa 4,1 % aller Erwerbstéatigen in der EU. Weitere
2 Millionen sind in der Verkehrsmittelindustrie und
mehr als 6 Millionen in verkehrsnahen Wirtschafts-
zweigen tatig.

Die Verkehrswirtschaft der Europdischen Union hat
taglich dafiir zu sorgen, dass 150 Mio. Pendler befor-
dert, 100 Mio. Dienstfahrten erledigt und 50 Mio.
Tonnen Guter transportiert werden. 15 Mio. Kurier-,
Express- und Paketsendungen mussen ihren Adres-
saten erreichen, und obendrein muss noch die Nach-
frage nach Dienstleistungen im Reise- und Handels-
verkehr jenseits der EU-Grenzen gedeckt werden.

Der Verkehrssektor hat aber nicht nur wirtschaftliche
Bedeutung - die standig zunehmende Mobilitadt der
Burger ist aus dem heutigen Alltagsleben nicht mehr
wegzudenken, und ihre Bedeutung fur den Einzelnen
darf nicht unterschéatzt werden.

2000 betrug die Nachfrage im innergemeinschaftli-
chen Personenverkehr (unter Berlcksichtigung nur
des Auto-, Bus-, Schienen- und Luftverkehrs) im
Durchschnitt 32,7 km pro Person und Tag.

Kurzfristig kaum Alternativen zum Straenverkehr .

Tabelle 1.2 und Abbildung 1.3 belegen das anhalten-
deWachstum des Guterkraftverkehrs, der den Guter-
verkehr insgesamt dominiert. Dagegen ist der Anteil
des Eisenbahnverkehrs am Guterverkehr in den
vergangenen 30 Jahren leicht zurlckgegangen,
konnte sich im letzten Jahrzehnt aber stabilisieren
(ein durchschnittlicher jahrlicher Anstieg von +0,4 %
im Zeitraum von 1991-2001). Die Beférderungslei-
stung von Binnenschiffen ist Uber die letzten 30
Jahre nur langsam gewachsen; Uberraschend ist
aber, dass dieses Wachstum mit einem massiv
verkleinerten Fahrzeugbestand erreicht werden
konnte.

Welche Verkehrszweige fir den Glterverkehr einge-
setzt werden (der so genannte ,modal split“), hangt
auch von den geografischen Merkmalen eines
Landes ab. So wurden beispielsweise 71 % des




gesamten GuUterumschlags (in Tonnen und unter
Berucksichtigung aller ,innerstaatlichen Verkehre®)
von den Niederlanden nach Deutschland im Binnen-
schiffsverkehr beférdert. Dass der Glterverkehr mit
der iberischen Halbinsel im Wesentlichen die Strafle
nutzt, ist auf die abweichende Spurweite in Spanien
und die Existenz der Pyrenaen zurtckzuftuhren. Auch
fir Regionen in der Peripherie der Europdischen
Union wie Finnland, Schweden und Griechenland ist
die Strafle der Hauptzweig des Guterverkehrs. Oft
bietet der Seeverkehr eine Alternative, und so wird
das Konzept der ,Hochgeschwindigkeitsseewege"
durch verschiedene MafBnahmen gefordert (siehe
Kapitel 2.3, TEN).

Plotzlicher Abfall des Personenluftverkehrs im Jahr
2001
Das starkste Wachstum in den letzten Jahren
verzeichnete der Luftverkehr. Die Eurostat vorliegen-
den Passagierdaten zeigen, dass die Zahl der Flug-

Abb. 1.1: Zunahme desVerkehrs in EU-15 (1990 = 100)
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umfasst alle Verkehrszweige, und eine Reihe von
Projekten ist inzwischen abgeschlossen worden
(siehe Kapitel 2.3). Sie werden nach und nach durch
neue mit einem zeitlichen Horizont ersetzt, der sich
in der Regel bis zum Jahr 2020 erstreckt. An

verschiedenen Projekten beteiligen sich jetzt auch
die Beitrittslander, stellt doch die Verfligbarkeit eines
angemessenen und nachhaltigen Verkehrsnetzes
héufig eine Vorbedingung fur wirtschaftliches Wachs-
tum dar.

(Auszige aus dem Vertrag zur Grindung der Europaischen Gemeinschaft in der
Fassung des Vertrags von Amsterdam)

TITELV
DER VERKEHR

Artikel 70

Auf dem in diesem Titel geregelten Sachgebiet verfolgen die Mitgliedstaaten die Ziele
dieses Vertrags im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik.

Artikel 71

1. Zur Durchfihrung des Artikels 70 wird der Rat unter Berlcksichtigung der
Besonderheiten des Verkehrs gemaf dem Verfahren des Artikels 251 und nach
Anhérung des Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Ausschusses der
Regionen

(a) fir den internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats oder fur den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgebiet eines oder
mehrerer Mitgliedstaaten gemeinsame Regeln aufstellen;

(b) fur die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Verkehr innerhalb eines
Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansassig sind, die Bedingungen festlegen;

(c) MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit erlassen;
(d) alle sonstigen zweckdienlichen Vorschriften erlassen.

()
Artikel 80

1. Dieser Titel gilt fur die Beforderungen im Eisenbahn-, Strafen- und
Binnenschiffsverkehr.

2. Der Rat kann mit qualifizierter Mehrheit darUber entscheiden, ob, inwieweit und
nach welchen Verfahren geeignete Vorschriften flr die Seeschifffahrt und Luftfahrt zu
erlassen sind.

()
TITEL XV
TRANSEUROPAISCHE NETZE

Artikel 154

Um einen Beitrag zur Verwirklichung der Ziele der Artikel 14 und 158 zu leisten und
den Burgern der Union, den Wirtschaftsbeteiligten sowie den regionalen und lokalen
Gebietskdrperschaften in vollem Umfang die Vorteile zugute kommen zu lassen, die
sich aus der Schaffung eines Raumes ohne Binnengrenzen ergeben, tragt die
Gemeinschaft zum Auf- und Ausbau transeuropaischer Netze in den Bereichen der
Verkehrs-, Telekommunikations- und Energieinfrastruktur bei.

Die Tatigkeit der Gemeinschaft zielt im Rahmen eines Systems offener und wettbe-
werbsorientierter Markte auf die Férderung des Verbunds und der Interoperabilitat der
einzelstaatlichen Netze sowie des Zugangs zu diesen Netzen ab. Sie tragt
insbesondere der Notwendigkeit Rechnung, insulare, eingeschlossene und am Rande
gelegene Gebiete mit den zentralen Gebieten der Gemeinschaft zu verbinden. (...)

Der Verkehrssektor der Europaischen Union




2. Verkehrsinfrastruktur

eurostat

2.1. Allgemeine Entwicklung

Im weltweiten Vergleich verflgt die EU Uber ein dich-
tes Verkehrsnetz. Die steigende Nachfrage nach
Verkehrsdienstleistungen fir die Personen- und
Guterbeférderung hat zu einem Ausbau der Infra-
struktur geflihrt. Diese Entwicklung weist jedoch ihre
Besonderheiten auf, und zwar sowohl bei den einzel-
nen Mitgliedstaaten (siehe Abschnitt 2.2) als auch
bei den verschiedenen Verkehrszweigen.

Darlber hinaus erhalt die Europdische Union durch
die anstehende, in ihrem Umfang einmalige Erweite-
rung eine wahrhaft kontinentale Dimension. Die
erste Herausforderung einer erfolgreichen Erweite-
rung besteht in der Anbindung der kinftigen
Mitgliedstaaten an das Verkehrsnetz; sie ist, wie
schon beim Beitritt Spaniens, Portugals und Grie-
chenlands, eine Vorbedingung fir deren wirtschaftli-
che Entwicklung, die sich auf das absehbare Wachs-
tum des Verkehrs stitzt.

Autobahnnetz seit 1970 mehr als verdreifacht ____

Das gesamte Eisenbahnnetz in EU-15 belief sich
2000 auf 156 353 km (siehe Tabelle 2.1). Nahezu
die Halfte dieses Netzes ist inzwischen zwar elektrifi-
ziert, die gesamte Betriebslange hat jedoch bis
1998 standig abgenommen (siehe Abbildung 2.2).
Erst ab 1999 konnte wieder ein bescheidener
Zuwachs der Gesamtstreckenldange verzeichnet

Tabelle 2.1: Lange der Streckennetze in EU-15

(in km)
170 | 2000 | Yerndenne
Schienen 170 662 156 353 -8%
Straflen 2 639 646 3254743 +23%
davon Autobahnen 15 864 51 559 +225%
Rohrfernleitungen 11 441 21 675 +89%
Binnenwasserstralen 31748 28 381 -11%
GESAMTNETZ| 2853497 3512711 +23%

Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE und nationale Statistiken.

werden, die freilich immer noch um 8 % unter dem
Stand von 1970 bleibt. Was die Netzdichte angeht,
so verflgen die EU-15-Lander Uber eine Strecken-
lange von 48,3 km je 1000 Quadratkilometer
(2000). Dieser Wert liegt erheblich Gber dem der
Vereinigten Staaten (30,6 km/1 000 km?
einschlieflich Alaska, Hawaii und Binnengewasser
im Jahr 1999), jedoch unter dem Japans (53,5 km/
1 000 km2imJahr 1999).

Wie zu erwarten stand, ist das StraRennetz mit
seinen Autobahnen, Fern- und Landstraen sowie
den GemeindestraRen das dichteste Verkehrsnetz.

Abb. 2.2: Entwicklung des Eisenbahn- und Autobahnnetzes in EU-15 (1970=100)
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Da die von den Mitgliedstaaten offiziell Gbermittelten
Daten verwendet wurden, ist zu berlcksichtigen,
dass die derzeitige Definition des Begriffs ,,Gemein-
destraBBe” von den Mitgliedstaaten unterschiedlich
ausgelegt werden kann; dies beeintrachtigt die
Vergleichbarkeit. Gemeindestraflen machen nahezu
zwei Drittel des gesamten StrafRennetzes aus.

Die Gesamtlange des EU-15-Straflennetzes belief
sich 2000 auf mehr als 3,254 Mio. km. Davon waren
51 559 km (oder 1,6 %) Autobahnen. Das Auto-
bahnnetz der EU hat seine Lange in weniger als drei
Jahrzehnten mehr als  verdreifacht (siehe
Abbildung 2.2). Bezieht man die Gesamtlange des
EU-Autobahnnetzes auf die Fldche der Union, ergibt
sich eine Netzdichte von 15,9 km je 1000 kmZ2. Das
Autobahnnetz der USA misst 74 000 km bei einer
Dichte von 7,5 km/1000 km?2 (1999). Die entspre-
chendenWerte fiir Japan belaufen sich auf 6 600 km
und 17,5 km/1000 km?2 (1999). Die durchschnittli-
che Netzdichte Japans liegt damit Gber dem EU-Wert.

Binnenwasserstrafiennetz seit 1970 am starksten
geschrumpft
In nur 9 der 15 Mitgliedstaaten ist ein nennenswer-
ter Verkehr auf BinnenwasserstraRen moglich. Die
Gesamtlange des  BinnenwasserstraRennetzes
(Flisse, Kandle und schiffbare Seen) belief sich
2000 auf 28 381 km entsprechend einer Netz-
dichte von 8,7 km je 1 000 kmZ2, Damit ist die Netz-
dichte doppelt so grofd wie 1999 in den Vereinigten
Staaten (4,3 km je 1 000 km? - die Netzlange ohne
die GrofRen Seen betrug dort etwa 41 800 km).

Dieses Netz aus Seen, Flissen und Kanalen stellt
fir die 9 Mitgliedstaaten ein einzigartiges Verkehrs-
system dar, das seit der Er6ffnung des Main-Donau-
Kanals insbesondere fur die Balkanstaaten noch ein
erhebliches Potenzial birgt. Die Binnenwasserstra-
en der EU dienen fast ausschlieflich der Guterbe-
forderung. Aufer zu Freizeit- und Erholungszwecken
werden auf BinnenwasserstrafRen nur selten Fahrga-
ste beférdert (Beispiele sind der Linienverkehr auf
den norditalienischen Seen oder der Personenver-
kehr inVenedig).

Rohrfernleitungen - nicht sonderlich lang, aber
grofle Transportleistung
Neben den drei wichtigsten Binnenverkehrszweigen
mussen auch die 21675 km Rohrfernleitungen
erwahnt werden. Sie bilden ein Netz, dessen Lange
sich 2000 auf 13,9 % des Eisenbahn- und 76 %
des Binnenwasserstrafennetzes belief. Fir statisti-
sche Zwecke werden hier lediglich die Olfernleitun-
gen berlcksichtigt.

In dieser Veroffentlichung gilt das Rohrfernleitungs-
netz nicht als Hauptbinnenverkehrszweig, weil
Olfernleitungen ausschlieBlich dem Transport einer
sehr begrenzten Gutergruppe (namlich flissige
Erdolprodukte) dienen. Betrachtet man jedoch das
Transportvolumen, so wird deutlich, dass dieser
Verkehrszweig alles andere als unbedeutend ist.

Abnahme des EU-Eisenbahnnetzes um 8 %
Die Gesamtlange der drei ,klassischen* Verkehrsnet-
ze hat erheblich zugenommen, und zwar von 2,84
Mio.km im Jahr1970 auf 3,44 Mio.km im
Jahr 2000. Dies entspricht einem Wachstum von
21 %. Den Lowenanteil konnte das Straflennetz mit
einer Zunahme von 23 % verbuchen, wahrend das
Eisenbahn- und das Binnenwasserstrafennetz um
8 % bzw. 11 % abnahm. Demgegeniber wurden die
speziellen Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken
von 285km im Jahr1981 auf 2366 km im
Jahr 2000 ausgebaut.

Untersucht man die Anteile der einzelnen Verkehrs-
zweige am Verkehrsnetz insgesamt, so entfielen
2000 lediglich 4,5 % (1970: 6,0 %) auf das Eisen-
bahnnetz, auf das Strafennetz dagegen 94,6 %
(1970: 92,9 %) und auf das Binnenwasserstraien-
netz 0,8 % (1970: 1,1 %).

Flughéafen: von Natur aus intermodale
Verkehrsknotenpunkte
Der Luftraum Uber der Europaischen Union zahlt zu
den Gebieten mit dem weltweit grofiten Luftver-
kehrsaufkommen. Ersichtlich kann man in der Luft-
fahrt nicht von einer ,,Streckenlange” sprechen, und
eine Klassifikation von Flughafen anhand ihrer tech-
nischen oder infrastrukturellen Merkmale ist fur
statistische Zwecke nicht sinnvoll: das Flughafen-
netz unterscheidet sich erheblich vom Netz der
Bodenverbindungen. Flughafen sind ihrer Natur nach
intermodale Verkehrsknotenpunkte eines Strecken-
netzes, das praktisch ohne streckenbegleitende
Bodeninfrastruktur auskommt.

2001 besafl die EU 204 Flughafen mit einem jahrli-
chen Aufkommen von mindestens 100 000 Flugga-
sten. Die rund 30 grofBten Flughafen der Européa-
ischen Union melden drei Viertel der Fluggéaste
insgesamt und etwa 90 Prozent des aulergemein-
schaftlichen grenziiberschreitenden Verkehrs. Nach
den Leitlinien fur transeuropdische Verkehrsnetze
(TEN - siehe Kapitel 2.3) gelten diese Flughafen als
internationale Netzpunkte, obwohl sie auch den
grofiten Teil des innergemeinschaftlichen Verkehrs
Ubernehmen. Nahezu der gesamte verbleibende
grenzliberschreitende und innergemeinschaftliche
Verkehr entféllt auf weitere etwa 60 Gemeinschafts-
netzpunkte, in denen jahrlich in der Regel eine bis
funf Millionen Fluggéaste abfertigt werden. Die restli-
chen 200 Flughafen des Netzes sind zwar mit einem
Anteil von nur funf Prozent der gemeinschaftlichen
Fluggéste eher klein; oft weiter abseits gelegen,
Ubernehmen sie als regionale Netz- und Zugangs-
punkte aber wichtige Funktionen.

Infrastrukturinvestitionen erfolgen bei vielen der
groeren EU-Flughdfen oder werden geplant; sie
gelten haufig dem Anschluss an das Eisenbahnnetz
und insbesondere an dessen Hochgeschwindigkeits-
strecken.

Seehéfen lange vernachlassigt
Die fundamentale Bedeutung der Seehéfen fir den
Verkehr der Europdaischen Union ist offensichtlich: In
den EU-Seehafen wurden 2001 mehr als 328 Mio.
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Passagiere abgefertigt; der gesamte GlUterumschlag
wird auf ca. 3 Mrd. Tonnen veranschlagt, und 70 %
des gesamten Handels mit Drittlandern laufen Gber
diese Hafen. Der Kurzstreckenseeverkehr entlang
den Kisten der EU und ihrer Nachbarldnder hat
einen Anteil von etwa einem Drittel am gesamten
Guterverkehr (unter Berucksichtigung aller Verkehrs-
zweige) - und die Zunahme ist erheblich. Deshalb
werden effiziente Infrastrukturen und Dienstleistun-
gen bendtigt.

Fir einige Zeit haben Seehéafen nicht im Mittelpunkt
der gemeinsamen Verkehrspolitik gestanden. Die
Infrastrukturinvestitionen gingen zwischen 1970 und
den ausgehenden 80er Jahren standig zuruck. Zu
Beginn der 90er Jahr aber wurde wieder erheblich
starker in Hafen investiert. Nachhaltigkeit und Inter-
modalitat sind die beiden Stichworte, von denen die
Kommission zu verschiedenen MafSnahmen veran-
lasst wurde, die auf eine bessere Anbindung der
Hafen an das Eisenbahn- und Binnenwasserstrafien-

eurostat

netz sowie auf eine hohere Qualitat der Seehafen-
dienstleistungen abzielen. Das Konzept der ,,Hochge-
schwindigkeitsseewege’, mit denen als Ersatz fur
ausgelastete Landkorridore eine bessere Anbindung
von Landern angestrebt wird, die durch natirliche
Hindernisse isoliert sind (siehe Kapitel 2.3, Transeu-
ropaische Verkehrsnetze), unterstreicht die Bemu-
hungen der Kommission.

In der EU gibt es 261 Seehéafen (2001), die jahrlich
mehr als 1 Mio. Tonnen Guter umschlagen. Die Liste
der ,groflten Funf“ bleibt hier seit vielen Jahren
unverandert: Rotterdam, Antwerpen, Marseille,
Hamburg und Le Havre. Bei der Personenbeforde-
rung spielten die Hafen mit dem umfangreichsten
Fahrverkehr die grofite Rolle. Die Daten flr den Zeit-
raum 1997-2001 deuten aber darauf hin, dass der
Bau fester Verbindungen (Tunnel und Bricken)
erheblichen Einfluss auf das Passagieraufkommen
dieser Hafen hatte (siehe Kapitel 5.2).

Beitritts- und Bewerberlander

Tabelle 2.3 vermittelt einen Uberblick Gber die Netzlangen der Staaten, aus denen sich die Gruppe der
Beitritts- und Bewerberlander zusammensetzt. Beachtet man, dass bestimmte Lander nicht Uber
mehrere Verkehrsnetze verfugen, scheint das Eisenbahnnetz gegentber 1995 um 4 % abgenommen
zu haben. Dagegen ist das Autobahnnetz in diesem vergleichsweise kurzen Zeitraum um imposante
36 % gewachsen. Die Lange der Rohrfernleitungen hat um 21 % zugenommen und liegt jetzt bei
12 248 km; dies sind 57 % von der Lange des Fernleitungsnetzes in den EU-15-Mitgliedstaaten. Beim
BinnenwasserstrafRennetz war keine signifikante Langenanderung zu verzeichnen.

Da die Turkei eine betrachtliche Flache besitzt, sollte man erwarten, dass ihr Gewicht in der Gruppe
der Beitritts- und Bewerberlander relativ grof3 ist. Bei den Verkehrsnetzen ist dies freilich nicht der Fall
(Einzelheiten siehe Kapitel 2.2 -Tabelle 2.9). Betrachtet man aber beispielsweise den Luftverkehr, ist
das Gewicht der Turkei tatsachlich grofs. Ursache hierfiur ist hauptsachlich der bedeutende
Fremdenverkehr.

Ob die zahlreichen Regionen der klnftigen neuen Mitgliedstaaten wirtschaftlich aufholen kénnen,
hangt von ihrer guten Anbindung an die europaischen Hauptverkehrsachsen, von der Effizienz des
Verbunds und insbesondere von guten grenzuberschreitenden Verbindungen ab. Seit einigen Jahren
wurden verschiedene Finanzinstrumente eingesetzt, um die kiinftigen Mitgliedstaaten auf ihren Beitritt
vorzubereiten. Dabei folgte die Mittelzuweisung der Kommission einem Satz von Kriterien, in dem die
spezifischen soziobkonomischen und o6kologischen Verhéltnisse berulcksichtigt wurden. Aufgelegt
wurden unterschiedliche Projekte, die sich unter Beachtung der strategischen TEN-V-Prioritaten
hauptsachlich auf die Sanierung und den Bau von Straflen, Autobahnen und Eisenbahnstrecken
konzentrieren.

Tabelle 2.3: Lange der Streckennetze in den Beitritts- und Bewerberlandern (in km)

1585565
Schienen 75 568 72 297 -4%
Autobahnen 3785 5135 +36%
Rohrfernleitungen 10 122 12 248 +21%
Binnenwasserstraen 9140 9 026 -1%
TOTAL 98 615 98 706 +1%
Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE.
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EFTA-Lander

Was ihre Verkehrsnetze betrifft, bilden die EFTA-Lander eine eher heterogene Gruppe. Ilhre
unterschiedliche Grofle, Bevolkerungsdichte und geografische Lage hat erheblichen Einfluss auf die
Verflugbarkeit der Verkehrsnetze und lasst die Berechnung eines EFTA-Aggregates fragwulrdig
erscheinen.

Island besitzt bekanntlich keine Eisenbahn und verfiugt weder Uber Autobahnen noch uber (OI-)
Fernleitungen. Liechtenstein ist mit 160 Quadratkilometern 16-mal kleiner als Luxemburg. Sein
Eisenbahnnetz von nur 18,5 km Léange wird von der Osterreichischen Bundesbahn betrieben.
Norwegens besondere topografische Merkmale und seine ungleichmafiige Bevolkerungsverteilung
erfordern nahezu einmalige Verkehrsnetze, und die Lange des norwegischen Autobahnnetzes betragt
nur 144 Kilometer. Die Schweiz wird durch die zentrale Alpenkette charakterisiert; der Transitverkehr,
den sie bewaltigen muss, ist betrachtlich. Der wachsende Verkehrsbedarf wurde nahezu vollstandig
vom StraRenverkehr aufgefangen, und die Beseitigung von Engpassen im Eisenbahnnetz hat sich als
notwendige, aber nicht hinreichende MaRnahme fiir die Herstellung eines neuen Gleichgewichts in der
Aufteilung auf die Verkehrszweige erwiesen. Eine Verschiebung des Verkehrs von der StrafRe auf die
Schiene scheint nur méglich, wenn sich die Gesamtqualitat des Eisenbahnverkehrs verbessert.
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2.2.

In den meisten Mitgliedstaaten entspricht die Lage
naherungsweise den im vorigen Abschnitt darge-
stellten allgemeinen Trends und Entwicklungen auf
EU-Ebene. Erst eine Analyse nach Verkehrszweigen
zeigt aber, in welchem Mafie die Entwicklung in den
einzelnen Mitgliedstaaten dem allgemeinen EU-
Trend folgt.

Eisenbahnnetz seit 1970 um 11 % geschrumpft __
In EU-15 nahm die Gesamtldnge des Eisenbahnnet-
zes zwischen 1970 und 2000 um 8 % ab (siehe
Tabelle 2.6). Am stérksten geschrumpft ist das
Eisenbahnnetz in Portugal und Belgien (um 22 bzw.
18 %), wahrend sein Umfang in Schweden, Finnland
und Luxemburg besonders stabil blieb.

Tabelle 2.4 ist zu entnehmen, dass Deutschland mit
36 652 km im Jahr 2000 das grofite Streckennetz
in EU-15 besaf: dies entspricht einem Anteil von
23,4 % am gesamten EU-15-Netz. An zweiter Stelle
folgte das franzésische Netz mit einer Lange von
32 515 km und einem Anteil von 20,8 %. Auf den
folgenden Platzen lagen das Vereinigte Konigreich
und ltalien mit 10,9 % bzw. 10,6 %. Auf diese vier
Mitgliedstaaten allein entfallen zwei Drittel (65,7 %)
des gesamten EU-Netzes.

Hochste Eisenbahndichte in Belgien

Untersucht man die Netzdichte, ergibt sich ein ande-
res Bild: Trotz eines Rickgangs um 18 % seit 1970
weist Belgien mit 113,8 km/1 000 km?2 immer noch
die hochste Netzdichte auf, gefolgt von Luxemburg
(105,4 km/1 000 km?2) und Deutschland
(102,7 km/1 000 km?2). Die geringste Netzdichte in

Physische Merkmale derVerkehrsnetze

Tabelle 2.5: Spezielle Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecken

Fur Geschwindigkeiten von mindestens 250 km/h geeignete
Strecken

Belgien | Deutschland | Spanien | Frankreich | Italien | EU-15
1995 - - - 1124 -| 1124
1996 12 434 376 1152 237| 2211
1997 71 434 376 1152 259| 2292
1998 71 486 376 1147 259| 2339
1999 74 491 377 1147 259| 2348
2000 74 633 377 1147 259| 2490
2001 73 633 377 1395 259| 2737
Quelle: UIC.

Das Beispiel Finnlands veranschaulicht die Situation
eines Landes mit groRer Flache und geringer Bevol-
kerungsdichte. Eine &hnliche Lage ware fur das
benachbarte Schweden zu erwarten. Die Zahlen
zeigen jedoch, dass Schweden (25,7 km/1000
km?2) nahezu die gleiche Netzdichte aufweist wie
Spanien (27,2 km/1 000 km?2).

Schweden und Finnland verflgen Gber deutlich mehr
als 100 km Strecke pro 100 000 Einwohner. An drit-
ter Position liegt Osterreich mit 77 km/100 000
Einwohner. Dabei ist jedoch zu bedenken, dass die
Bevoélkerung in den beiden nordischen Landern sehr
ungleichmagig verteilt ist, ein Umstand, der bei
diesen Kennzahlen unbericksichtigt bleibt. Die
geringe Dichte des griechischen Eisenbahnnetzes ist
hauptsachlich auf geografische Merkmale des

EU-15 verzeichnen Finnland (17,3 km/1 000 km?2) Landes zuruckzufihren: zahlreiche Inseln und

und Griechenland (17,4 km/1 000 km?2), ausgedehnte Gebirgsregionen.
Tabelle 2.4: Lange derVerkehrsnetze imJahr 2000 - Schliusselindikatoren
Eisenbahnen® Autobahnen
km % elektrifiziert | KM/200000 1y /4 000 km? km km/100 000 | ym/1 000 km?

Belgien 3471 78 34,0 113,8 1702 16,6 55,8

Danemark 2047 31 38,3 47,5 922 17,3 21,4

Deutschland 36 652 52 44,6 102,7 11 712 14,3 32,8

Griechenland 2299 0 21,8 17,4 707 6,7 5,4

Spanien 14303 54 36,2 28,3 9049 22,9 17,9

Frankreich 32515 43 53,7 59,8 9766 16,1 18,0

Ireland 1919 2 50,7 27,3 103 2,7 1,5

Italien 16 499 66 28,6 54,8 6478 11,2 21,5

Luxemburg 274 95 62,5 105,4 115 26,2 44,2

Niederlande 2802 74 17,6 67,5 2289 14,4 55,2

Osterreich 6281 60 77,5 74,9 1633 20,2 19,5

Portugal 2814 32 28,1 30,6 1482 14,8 16,1

Finnland 5 854 41 113,1 17,3 549 10,6 1,6

Schweden 11 560 75 130,5 25,7 1506 17,0 3,3

Vereinigtes Konigreich 2 17 067 30 28,6 69,9 3546 5,9 14,5

EU-15 156 357 50 41,4 48,3 51 559 13,6 15,9

(1) Eisenbahnen: Daten fir die UIC-Mitglieder.
(2) Die Daten beziehen sich auf Grofbritannien.
Quellen: Eurostat/ EKVM/UN-ECE, UIC, IRF und nationale Statistiken.
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Eisenbahnen®
N Autobahnen
Sonstige Straen?
[ Rohrfernleitungend
[0 Binnenwasserstrafien
EU-15
index
B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK EU-15 1970
=100
1970 4232 2352 43777 2571 13668 36117 2189 16 089 271 3148 5907 3591 5870 11550 19330 170662 100
93530 | 62592 | 555000 | 34692 | 139221 | 710384 | 86695 | 281405 | 4949 | 81890 | 102053 | 41763 | 73444 | 110846* | 356155 | 2623782| 100
1980 3971 2015 42765 2461 13542 34382 1987 16133 270 2760 5847 3588 6096 11382 18030 165 229 97

124710 68405 594000 | 37367 147644 | 796514 | 89796 290370 5050 91628 | 103553 | 50410 75387 965044 | 337077 | 2811911 107

1990 3479 2344 40981 2484 12560 34260 1944 16086 2711 2798 5624 3592 5867 10801 | 16914 160 005 94

138575 70173 626000 | 38312 156243 | 801274 | 92303 297419 5013 102498 | 104807 | 61222 77080 | 1326194 | 378934 | 2949853 112

1995 3368 2349 41719 2474 12280 31939 1945 15998 275 2739 5672 2850 5880 9782 16 999 156 269 92

142126 70525 631000 | 38265 155655 | 951097 91432 305500 5046 111144 | 104715 68045 77722 136233¢ | 387799 | 3140071 120

1997 3422 2232 38450 2503 12294 31754 1908 16030 274 2805 5672 2856 5865 11168 16991 154224 90

143235 70582 633000 | 38300 | 155045 | 964646 95627 306 900 5053 111212 | 104739 69340 77796 | 1368844 | 390918 | 3166393 121

1998 3410 2232 38126 2503 12303 31727 1909 16041 274 2808 5643 2794 5867 11156 | 16847 153 640 90

144168 70601 632000 | 39000 | 155004 | 971064 95630 307 000 5060 111212 | 104748 70000 77894 | 1365934 | 392545 | 3175926 121

1999 3472 2324 37535 2299 14310 32105 1919 16 092 274 2802 6209 2813 5836 11498 | 17064 156 552 92

144791 70699 632000 | 39000 | 154876 | 974722 95627 307 000 5060 111212 | 104378 70000 77900 | 1375724 | 410745 | 3198010 122

2000 3471 2047 36652 2299 14303 32515 1919 16499 274 2802 6281 2814 5854 11560 | 17067 156 357 92

145650 | 70710 632000 [ 39000 | 154508 | 977325 95 627 307 000 5060 111212 | 104425 70 000 77993 | 1376004 | 412767 | 3203277 122

(1) Eisenbahnen: Betriebslange. Die Daten beziehen sich auf die Haupteisenbahnunternehmen (UIC-Mitglieder)

(2) Wegen unterschiedlicher Definitionen ist die Vergleichbarkeit begrenzt/gering.

(3) Rohrfernleitungen: Berlicksichtigt werden nur Olfernleitungen von mehr als 40 km Lénge.

(4) Nicht bericksichtigt werden &ffentlich zugangliche Privatstraen (ca. 74 000 km)

Quelle: Eurostat/UIC, UNECE und nationale Statistiken. Schatzungen kursiv
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Tabelle 2.7: Wichtige* Flughafen mit einem
Fluggastaufkommen von zusammen

BELGIEN (1 wichtiger
Flughafen**)

Shannon

Brissel / National

ITALIEN (14 wichtige Flughafen)

DANEMARK (5 wichtige

Flughafen) Rom
Kopenhagen Mailand / Malpensa
DEUTSCHLAND (17 wichtige ] ]
Flughafen) Mailand / Linate
Frankfurt (Main) Venedig
Minchen Neapel
Dusseldorf Catania
i LUXEMBURG (1 wichtiger
Berlin-Tegel Flughafen)
Hamburg Luxemburg
NIEDERLANDE (2 wichtige
Stuttgart Flughafen)

GRIECHENLAND (21 wichtige
Flughafen)

Amsterdam

Athen

OSTERREICH (6 wichtige
Flughafen)

Heraklion

Wien

Thessaloniki

Salzburg

Rodos

PORTUGAL (6 wichtige Flughéfen)

Kerkira

Lissabon

Kos

Faro

SPANIEN (34 wichtige Flughafen)

Porto

Madrid / Barajas

FINNLAND (15 wichtige Flughafen)

Barcelona Helsinki

Palma de Mallorca Oulu

Malaga Rovaniemi

Las Palmas / Gran Canaria SCHWEgEghg;g:;iChtige
Teneriffa Stockholm / Arlanda

Alicante Goteborg

Arrecife / Lanzarote Malmé

Ibiza

Lulea

FRANKREICH (29 wichtige
Flughafen)

VEREINIGTES KONIGREICH (31
wichtige Flughafen)

Paris/Charles.De Gaulle

London / Heathrow

Paris/Orly London / Gatwick
Nizza Manchester

Lyon / Satolas London / Stansted
Marseille Birmingham
Toulouse Glasgow

IRLAND (6 wichtige Flughafen)

London / Luton

Dublin

Edinburgh

* Flughafen mit einem jahrlichen Aufkommen von mindestens

100 000 Fluggasten.

** Es wurden nur Daten fur den Flughafen Brussel gemeldet.

Quelle: Eurostat.

Allmahlicher TEN-Ausbau lasst

Hochgeschwindigkeitsstrecken schneller wachsen _

In sechs Mitgliedstaaten wurden im vergangenen
Jahrzehnt zunehmend spezielle Hochgeschwindig-
keits-Eisenbahnstrecken gebaut. Das langste derar-
tige Streckennetz entstand in Frankreich. FUr seinen
TGV verflgt Frankreich Gber 1 395 km Hochge-
schwindigkeitsstrecken oder 51 % des EU-Netzes
von diesemTyp, gefolgt von Deutschland mit 633 km
(23 %) und Spanien mit 377 km (14 %). Die in
Tabelle 2.5 aufgefihrten Zahlen beziehen sich
ausschliefllich auf neue Strecken, die speziell fur
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Hochgeschwindigkeitszlige gebaut wurden, und nicht
auf bestehende, die gegebenenfalls fur den Betrieb

von Hochgeschwindigkeitszugen umgerustet
wurden. Das gesamte Hochgeschwindigkeitsstrek-
kennetz ist deshalb erheblich grofler

In naher Zukunft ist ein betrachtlicher Ausbau des
europdischen Hochgeschwindigkeitsstreckennetzes
zu erwarten. Allerdings konnte die Eréffnung neuer
Hochgeschwindigkeitsstrecken die Stilllegung ande-
rer Teile des Streckennetzes bislang nicht wettma-
chen.

Lange des gemeinschaftlichen Autobahnnetzes
mehr als verdreifacht
Bei der Entwicklung des StraRennetzes lassen sich
vollig andere Tendenzen beobachten. Das Gesamt-
netz ist von 1970 bis 2000 um 23,3 % gewachsen.
Ein solcher integraler Zuwachs ist aber mit Vorsicht
Zu interpretieren: nicht nur fir die ,,Autobahn’, auch
fir die ,,Strale” gibt es unterschiedliche Definitio-
nen. Unter diesem Vorbehalt wurde das grofite
Wachstum fir den Zeitraum 1970-99 in Portugal
(+ 71 %), Belgien (+ 57 %), Frankreich (+ 39 %) und
den Niederlanden (+ 37 %) erzielt. Autobahnen
machen zwar nur einen kleinen Teil des gesamten
StraBennetzes aus, die Lange des Autobahnnetzes
hat sich EU-weit im Beobachtungszeitraum jedoch
mehr als verdreifacht (Anstieg von 15 864 km im
Jahr 1970 auf 51 559 km im Jahr 2000). Eine auf3er-
gewohnliche Zunahme kénnen Griechenland und in
Spanien verzeichnen: Das griechische Autobahnnetz
wurde von 11 km im Jahr 1970 auf etwa 707 km im
Jahr 2000 ausgebaut. Eine éhnliche Entwicklung ist
in Spanien zu beobachten, wo sich die Netzlange im
selben Zeitraum von 387 km auf 9 049 km erhdhte;
allerdings konnten definitorische Unterschiede zu
einer Uberschatzung dieses Anstiegs gefiihrt
haben.

Uber das langste Autobahnnetz der 15 EU-Mitglied-
staaten verfigte 2000 Deutschland mit 11 712 km,
gefolgt von Frankreich (9 766 km) und Spanien
(9 049 km). Das dichteste Netz ist in den Benelux-
ldndern mit Werten zwischen 44,2 km/1 000 km?2
und 55,8 km/1 000 km?2 anzutreffen. Der EU-15-
Durchschnitt betragt 15,9 km je 1 000 km?2 und liegt
damit nahe bei den in Portugal und im Vereinigten
Koénigreich ermittelten Werten.

Binnenwasserstraflen - von der Nordsee einfacher
zum Schwarzen Meer
Fir die Zwecke dieser Veroéffentlichung sind Binnen-
wasserstraflen definiert als ,Flisse, Seen und
Kanale, die von Schiffen mit mindestens 50 t Tragfa-
higkeit bei normaler Beladung befahren werden
kénnen“. Die Binnenwasserstralen der EU dienen
fast ausschlieflich der Gluterbeférderung. Der Perso-
nenverkehr Uber das BinnenwasserstraRennetz
spielt kaum eine Rolle, ausgenommen allenfalls den
Freizeitbereich.

Zwischen 1970 und 2000 hat sich die Gesamtlange
des Binnenwasserstralennetzes in den neun EU-
Mitgliedstaaten, die in diesem Verkehrszweig Befor-
derungsleistungen erbringen kénnen, um 1770 km




bzw. 6 % verringert. Den groften Anteil am heutigen
Netz halt Deutschland mit 6 754 km (23 %). Ein Teil
des Netzes hat Anfang der neunzigerJahre durch die
Eréffnung des Main-Donau-Kanals an Bedeutung
gewonnen, der den Verkehr bis Osterreich und
darUber hinaus erleichtert (bis zum Schwarzmeerha-
fen Konstanza in Rumanien).

Niederlande - fiir die Flache des Landes
aufBergewohnliche Netzlange
Die franzdsischen Binnenwasserstraflen bilden ein
etwas zerstreutes Netz, das in den letzten drei Jahr-
zehnten 22 % seiner Lange eingeblft hat. In Italien
werden 860 km BinnenwasserstraRen nicht mehr
genutzt, was einem Verlust von 37 % entspricht.
Schon die Strecken auf den norditalienischen Seen
und in Venedig machen rund 40 % des gesamten
italienischen Binnenwasserstrafennetzes aus, der
Fluss Po anndhernd 25 %.

Im Verhéltnis zur GréfRe des Landes verfligen die
Niederlande Uber ein dufRerst umfangreiches Binnen-
wasserstraensystem. Die Beférderung von Gltern
im Binnenschiffsverkehr spielt dort trotz einer Verrin-
gerung der nutzbaren Binnenwasserstraen um
10 % seit 1970 weiterhin sowohl fUr den innerstaat-
lichen als auch flur den grenzuberschreitenden
Verkehr eine bedeutende Rolle (siehe Kapitel 5.1,
Guterverkehr).

Schwierigkeiten bei der Erfassung von Luft- oder
Seehafenmerkmalen
Als dicht bevélkerte Weltregion verflgt die EU insge-
samt Uber eine eindrucksvolle Anzahl von Flughafen.
Welche Eigenschaften ein nationales Flughafennetz
oder ein Flughafen besitzt, lasst sich aber nicht
einfach ,messen”. Messgrundlage fur einen Flugha-
fen kdnnte beispielsweise die Anzahl der Start- und
Landebahnen und der (direkt angeschlossenen oder
weiter abseits gelegenen) Flugzeugstandplatze sein;
allerdings stehen Eurostat Informationen dieser Art
noch nicht zur Verfligung. Statt dessen bietet
Tabelle 2.7 fir das Jahr 2001 eine Ubersicht tiber die
Anzahl der wichtigsten Flughafen in den einzelnen
Mitgliedstaaten (Flughdfen mit einem jahrlichen
Aufkommen von tber 100 000 Fluggasten); auRer-
dem werden die Flughafen einzeln ausgewiesen, die
zusammen mindestens 80 % des gesamten
Verkehrsaufkommens eines Landes bewaltigen
(sowohl innerstaatlicher als auch grenzuberschrei-
tender Verkehr).

In geografisch kleinen Landern werden 80 % des
gesamten Verkehrsaufkommens oft schon von
einem einzigen Flughafen erreicht (etwa in Belgien,
Danemark, Irland, den Niederlanden und in Luxem-
burg). Bei groBeren Landern und bei Landern mit
Inseln (die gegebenenfalls auch noch beliebte
Urlaubsziele sind wie etwa Spanien und Griechen-
land) ist die Liste der wichtigen Flughafen haufig
langer. Aufschluss Gber das Volumen des Frachtum-
schlags in den verschiedenen europdischen Flugha-
fen liefert Kapitel 5.1, Guterverkehr.

Tabelle 2.8: Wichtige* Seehafen mit einem
Guterumschlag von zusammen
mindestens 80% des gesamten
Guterumschlags der einzelnen
Lander imJahr 2001

BELGIEN (4 wichtige Hafen)

ITALIEN (37 wichtige Hafen)

Antwerpen

Trieste

Zeebrugge

Genua

DANEMARK (17 wichtige Hafen)

Taranto

Fredericia (und Shell-Havnen)

Augusta

Aarhus

Venedig

Statoil-Havnen

Ravenna

Kopenhagen (und Frihavnen)

Porto Foxi

Helsingar

Gioia Tauro

Radby (Faergehavn)

Livorno

Esbjerg

Santa Panagia

Aalborg Portland

Milazzo

Enstedvaerkets Havn

Savona - Vado

Frederikshavn

La Spezia

DEUTSCHLAND (17 wichtige Hafen)

Neapel

Hamburg

Brindisi

Wilhelmshaven

PORTUGAL (7 wichtige Hafen)

Bremerhaven

Sines

Rostock

Leixoes

Libeck

Lissabon

Bremen

Setubal

GRIECHENLAND (19 wichtige Hafen)

FINNLAND (21 wichtige Hafen)

Piraeus

Skoeldvik

Eleusis

Helsinki

Thessaloniki

Kotka

Agii Theodori

Naantali

Volos

Rautaruukki/Raahe

Megara

Rauma

Aliverio

Pori

Chalkida

Hamina

Heraklion

Turku

Milos Island

Kokkola

Larymna

Kemi

SPANIEN (26 wichtige Hafen)

SCHWEDEN (27 wichtige Hafen)

Algeciras

Goteborg

Barcelona

Brofjorden Scanraff

Tarragona Trelleborg
Bilbao Helsingborg
Valencia Lulea
Cartagena Malmo
Huelva Stockholm
Gijon Oxelosund

Santa Cruz de Tenerife

Karlshamn

Las Palmas, Gran Canaria

Norrkoping

La Corufia

Gavle

Palma de Mallorca

Stenungsund

Castellon de la Plana

Slite/Slite Industrihamn

FRANKREICH (20 wichtige Hafen)

Storugns

Marseille

VEREINIGTES KgNIGREICH (48 wichtige
Hafen)

Le Havre

Grimsby & Immingham

Dunkerque

Tees & Hartlepool

Nantes Saint-Nazaire

London

Rouen

Forth

Calais Southampton
IRLAND (8 wichtige Hafen) Milford Haven
Dublin Sullom Voe
Limerick Liverpool
Cork Felixstowe
NIEDERLANDE (10 wichtige Hafen) Dover
Rotterdam Kirkwall
Amsterdam Medway
Belfast
Clydeport

Bristol

* Wichtige Hafen sind Hafen mit einem jahrlichen Guterumschlag von

mindestens 1 Mio. Tonnen.
Quelle: Eurostat.
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261 Seehafen mit einem Frachtumschlag von iliber Frachtumschlag von mindestens 1 Mio.Tonnen im
1 Mio. Tonnen im Jahr 2001 Jahr 2001), die 2001 zusammen mindestens 80 %
Bei den Seehafen wurde im Prinzip genauso verfah- des gesamten Guterumschlags der jeweiligen
ren. Tabelle 2.8 zeigt die nationale Verteilung der 261 Lander bewaltigt haben.

wichtigsten Seehafen in der EU (Seehafen mit einem

Beitritts- und Bewerberlander

Bulgarien - Anteil der elektrifizierten Eisenbahnstrecken iber dem EU-Durchschnitt
Von den Beitritts- und Bewerberldndern verfugte Polen 2001 mit 21 119 km Uber das umfangreichste
Eisenbahnnetz. Die Tirkei ist zwar das geografisch grofite Bewerberland und mehr als doppelt so grof3
wie Polen, doch erreicht ihr Netz mit 8 671 km nicht einmal die halbe Lange des polnischen (siehe
Tabelle 2.9). Betrachtet man die Lange des Eisenbahnnetzes je 100 000 Einwohner, liegen bis auf die
Turkei alle Lander deutlich Giber dem EU-Durchschnitt (41,4 km/100 000 Einwohner im Jahr 2000). Bei
der auf die Landerflache bezogenen Netzlange ergibt sich ein gemischtes Bild: mit 120,8 km per
1 000 km2 konnte die Tschechische Republik 2001 eine Dichte verzeichnen, die ber dem Doppelten
des EU-Durchschnitts lag (48,3 km im Jahr 2000). Hohe Dichten wurden auch fir Ungarn und die
Slowakische Republik ermittelt. Die Halfte des polnischen Eisenbahnnetzes ist elektrifiziert und erreicht
damit einen Wert, der dem EU-Durchschnitt entspricht. Mit einem Elektrifizierungsanteil von 63 %
Ubertrifft ihn nur Bulgarien. Die Inseln Zypern und Malta besitzen keine Eisenbahnen. Wie Tabelle 2.10
zu entnehmen ist, sind die Netze Litauens und Polens von 1995 bis 2001 geschrumpft, in den anderen
Beitritts- und Bewerberlandern aber stabil geblieben.

Dichtes Autobahnnetz in Slowenien
Im Gegensatz zum Eisenbahnnetz ist das Autobahnnetz aller Beitritts- und Bewerberlander mit
Ausnahme Sloweniens weniger gut ausgebaut. Weder Malta (groRenbedingt) noch Litauen besitzen
Autobahnen. Mit 1 851 km verfligt die Turkei Uber das langste Netz; es entspricht etwa dem Belgiens
(1702 km im Jahr 2000). Bei der Autobahndichte (letzte Spalte von Tabelle 2.9) zeigt sich, dass alle
Lander bis auf Slowenien deutlich unter dem EU-Durchschnitt von 15,9 km/1 000 km? liegen.

Aus Tabelle 2.10 geht deutlich hervor, dass der Autobahnbau in den meisten Léandern vergleichsweise
rasche Fortschritte macht. So wurde das polnische Netz zwischen 1995 und 2001 um 62 % (von
246 km auf 398 km) ausgebaut, und die Netze in Zypern, Estland, der Slowakischen Republik und
Slowenien um jeweils etwa 50 %.

Tabelle 2.9: Lange derVerkehrsnetze in den Beitritts- und Bewerberléandern - Schliisselindikatoren 2001

Eisenbahnen? Autobahnen
b % km/100 000 km/1 000 b km/100 000 km/1 000
elektrifiziert Einwohner km?2 Einwohner km?2
Bulgarien 4320 63 52,9 39,0 324 4,0 2,9
Zypern - - - - 257 3,1 2,3
Tschechische Republik 9523 32 92,7 120,8 517 5,0 6,6
Estland 967 13 67,4 21,4 93 6,5 2,1
Ungarn 7679 35 75,5 82,5 448 4,5 4,8
Lettland 2413 11 99,9 37,4 - - -
Litauen 1 696 6 45,9 26,0 417 11,3 6,4
Malta - - - - - - -
Polen 21119 50 54,6 67,5 398 1,0 1,3
Rumanien 11 015 35 49,1 46,2 113 0,5 0,5
Slowakische Republik 3665 42 67,8 74,7 296 5,5 6,0
Slowenien 1201 42 60,3 59,2 427 21,5 21,1
Turkei 8671 20 13,3 11,3 1851 2,8 2,4
(1) Eisenbahnen: Daten fur die UIC-Mitglieder.
Quellen: Eurostat / EKVM / UNECE, UIC, IRF und nationale Statistiken.
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Die Donau und ihr Potenzial

Nur acht der dreizehn Beitritts- und Bewerberlander verfigen tber ein Binnenwasserstrafiennetz, in
dem die Donau, die von Osterreich (iber die Slowakische Republik, Ungarn, Bulgarien (Grenze) und
Rumanien in das Schwarze Meer fliefit, einen wichtigen Bestandteil bildet. Mit 3 812 km schiffbarer
Flisse, Kanale und Seen ist das polnische Netz vergleichsweise umfangreich.

Haufig nur ein bedeutender Flughafen
Tabelle 2.11 zeigt die Anzahl der groferen Flughafen (jahrlich uber 100 000 Fluggaste) in den
Beitritts- und Bewerberlandern. Die Tirkei besitzt 14 derartige Flughafen, was teilweise durch den
umfangreichen Urlaubsverkehr bedingt ist. In vielen anderen Landern konzentriert sich der Luftverkehr
auf einen groferen Flughafen, und zwar meistens den der Hauptstadt. Polen verfugt Uber sechs
grofere Flughafen, von denen der in Warschau besondere Bedeutung hat.

Umgeben von Agais, Schwarzem Meer und 6stlichem Mittelmeer, besitzt die Tirkei 16 grofere
Seehafen (mit einem Frachtumschlag von Uber 1 Mio. Tonnen pro Jahr oder mehr als 200 000
Fahrgasten). Die Seehafen Bulgariens und Rumaniens liegen am Schwarzen Meer, alle Seehéafen
Estlands, Lettlands, Litauens und Polens an der Ostsee. Malta und Zypern kénnen drei bzw. zwei
grofRere Seehafen verbuchen. Slowenien schlieflich verfugt an der Adria Uber eine Kuste von nur
47 Kilometern Lange; dort liegen drei Hafen, von denen aber nur einer (Koper) die Schwelle
Uberschreitet, ab der er als ,,grofRerer Hafen“ gilt.

Tabelle 2.10: Lange der Streckennetze in den Beitritts- und Bewerberlandern nach Landern (in km)

Eisenbahnen
[ Autobahnen
[0 Rohrfernleitungen

Binnenwasserstrafien

470

677

320

1373

369

3812

1779

BG cY cz EE HU [ LT mT PL RO SK S TR
1995 4293 9430 1021 7632 2413 2002 23986 11376 3665 1201 8549

470 677 320 1373 = 369 3980 1779 172 E =
1996 4293 9430 1020 7619 2413 1997 23420 11385 3673 1201 8607

172

1997

4291

470

9430

677

1018

320

7593

1373

2413

1997

369

23328

3812

11380

1779

3673

172

1201 8607

1998

4290

470

9430

664

968

320

7642

1373

2413

1997

369

23210

3812

11010

1779

3665

172

1201 8607

1999

4290

470

9444

664

968

320

7651

1373

2413

1905

369

22891

3813

10981

1779

3665

172

1201 8682

2000

4320

470

9444

664

968

320

7668

1373

2413

1905

380

22560

3813

11015

1779

3665

172

1201 8671

2001

4320

470

9523

664

967

320

7679

1373

2413

1696

436

21119

3812

11015

1779

3665

172

1229 8671

Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE.
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Tabelle 2.11: Zahl der kommerziell genutzten Flug- und Seehafen in den Beitritts- und Bewerberlédndern

2001
Wichtige Flughafen (jahriich mehr als "E’;'St“é:ﬁ?niiﬁ.“:gfi’éé’? meh als 200 000
ggaste) Fahrgaste)

Bulgarien 3 2

Zypern 2 2

Tschechische Republik 3 -
Estland 1 5

Ungarn 1 -

Lettland 1 3

Litauen 1 1

Malta 1 3

Polen 6 5

Rumanien 2 2

Slowakische Republik 2 -
Slowenien 1 1
Turkei 14 16

Quelle: Eurostat.

EFTA-Lander

Island besitzt wegen der besonderen Merkmale des Landes (Insel, sehr ungleichmafige
Bevolkerungsverteilung) weder Autobahnen noch Eisenbahnen oder Olfernleitungen (sieheTabelle 2.12).
Auch in Norwegen und der Schweiz spielen die naturlichen Merkmale der nationalen Hoheitsgebiete
eine wesentliche Rolle: In Norwegen wirken sich eine ungleichmafige Bevolkerungsverteilung und die
vielen Fjorde auf die Struktur der Verkehrsnetze aus, wahrend die Schweiz, ein Transitland par
excellence, von den Alpen gepragt ist.

Autobahnen in Norwegen kaum langer als in Luxemburg
1999 verfligte Norwegen Uber 144 km Autobahnen (Uberwiegend in der Nahe seiner Hauptstadt
Oslo), also uber kaum mehr als Luxemburg (114 km). Die schweizerischen Autobahnen erreichen eine
Gesamtlange von 1 642 km, das entspricht etwa der Netzlange im benachbarten Osterreich oder der in
Belgien.

Kostspieliges schweizerisches Eisenbahnnetz
Besonders hervorzuheben ist das schweizerische Eisenbahnnetz: Mit einer Lange von 3 155 km
gleicht es wieder dem belgischen, aber seine Funktion flir die Bewaltigung des Gutertransitverkehrs
(und auch des intermodalen Verkehrs) nach Norditalien und dartber hinaus ist von herausragender
Bedeutung. Bemerkenswert sind auch auf die hohen Kosten flr den Bau und Unterhalt des Netzes.

Tabelle 2.12: Lange der Streckennetze in den EFTA-Landern (in km)

IS LI NO CH
1998 Eisenbahnen - 18.51) 4 006 3155
Sonstige StrafRen 12 689 399 90 613 69 421
Rohrfernleitungen - - 5747 108
Binnenwasserstraen = = = 745
1999 Eisenbahnen - 18.51) 4021 3155
Sonstige Stralen 12 955 401 90 592 67 831
Rohrfernleitungen - - 5747 108
Binnenwasserstrafen - - - 745
(1) Eigner und Betreiber ist die OBB (Osterreichische Bundesbahn).
Quelle: Eurostat/ EKVM/UNECE.
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2.3  Transeuropaische Verkehrsnetze (TEN)

Den Hintergrund far den Aufbau transeuropdischer
Telekommunikations-, Energie- und Verkehrsnetze
(TEN) bildet der Vertrag von Maastricht. TEN Uber-
nehmen eine SchllUsselfunktion flur die Verwirkli-
chung des Binnenmarktes und die Stérkung des wirt-
schaftlichen und sozialen Zusammenhalts. Diese
Entwicklung umfasst auch den Verbund und die Inter-
operabilitat der einzelstaatlichen Netze sowie den
Zugang zu diesen Netzen.

In diesem Kapitel werden die grundlegenden
Konzepte und wichtigsten Projekte flir den Aufbau
der transeuropdischen Verkehrsnetze dargestellt.

Unweltvertragliche Einbindung nationaler Netze __
Ein umfassendes, unweltvertragliches europdisches
Verkehrsnetz ist fir Beschaftigung, Wettbewerbsfa-
higkeit und Wachstum von herausragender Bedeu-
tung. Deshalb soll das transeuropaische Verkehrs-
netz zu einer allmahlichen Einbindung der nationalen
Netze fuhren. Ein einziges europaweites Netz konnte
die Mobilitdt von Personen und Gultern gewahrlei-
sten, qualitativ hochwertige Infrastrukturen bereit-
stellen, die alle Verkehrszweige zusammenfassen,
und den optimalen Einsatz der vorhandenen Kapazi-
taten ermdglichen.

Vom Nebeneinander einzelstaatlicher Plane zur
gemeinsamen, Ubergreifenden Sicht

Die ersten Leitlinien fir das TEN-V-Netz wurden
1996 festgelegt. Darin werden die Merkmale der
verschiedenen Netze aufgefuhrt. Alle finf Jahre
bewertet die Kommission die Fortschritte beim
Aufbau der Netze und pruft, ob die Leitlinien ange-
passt werden mussen.

Zu den GemeinschaftsmafSnahmen fur das Eisen-
bahnnetz zahlen

[ der schrittweise Aufbau des Netzes durch die
Schaffung von Infrastrukturen und Anlagen. Hier-
zu gehoért auch der Bau von Hochgeschwindig-
keits- und geeigneten Schienenguternetzen
sowie die Instandhaltung oder Modernisierung
herkdbmmlicher Strecken;

[ Gewahrleistung der technischen Interoperabilitat
des europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes;

[] Berucksichtigung von Anforderungen aus den
Bereichen Sicherheit, Zuverlassigkeit, Gesund-
heit, Umweltschutz, technische Kompatibilitat
und Betrieb.

Beim Strafennetz zielen die MaRnahmen vor allem
darauf ab,

1 Lucken im Netz zu schliefRen, insbesondere fehl-
ende Verbindungen in grenziibergreifenden inner-
gemeinschaftlichen Verkehrsachsen und in den
bevorzugten Verkehrswegen zu Randgebieten
und eingeschlossenen Gebieten;

[ bestehende Verbindungen zu verbessern, insbe-
sondere grenzibergreifende Verkehrsachsen und
Verbindungen zu Randgebieten;

(] Verbindungen zu bestimmten Landern aufzubau-
en, die keine EU-Mitgliedstaaten sind;

] intermodale Verkehrsverbindungen aufzubauen,
mit Schwerpunkt auf den Achsen des kombinier-
tenVerkehrs;

[ Umgehungen flir die wichtigsten stadtischen
Verkehrsknotenpunkte des transeuropaischen
StraRenverkehrsnetzes zu schaffen;

[] computergesteuerte Verkehrsleitsysteme zu
entwickeln und einzufihren.

Die MaRnahmen fiir das Binnenwasserstralennetz
umfassen

1 den Bau fehlender Verbindungssticke im
bestehenden Netz oder die Beseitigung von
Engpassen durch effiziente Verkehrsleitsysteme;

[ die Idee eines multimodalen Ansatzes: Komple-
mentaritdt mit anderen Verkehrszweigen durch
verbesserte Hafeninfrastrukturen.

Zu den MafRnahmen fiir das Seehafennetz gehdren
1 neue Hafeninfrastrukturen,
[ verbesserte Anbindungen an die Landnetze,

L] Umschlageinrichtungen und multimodale
Anschllsse im Hafengebiet sowie die

Verbesserung des Seezugangs von Hafen (Navi-
gationshilfen, Eisrdumung).

Die MafRnahmen fiir das Flughafennetz konzentrie-
ren sich auf folgende Punkte:

L] Investitionen in Flughafeninfrastrukturen wie
etwa Anschlisse an das Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnnetz bei Flughafen, die als ,internatio-
nale Netzpunkte“ ausgewiesen sind (hierzu geho-
ren Flughafen oder Flughafensysteme mit jahrlich
mehr als 5 Mio. Fluggastbewegungen oder einem
Frachtumschlag von mehr als 150 000 Tonnen);

(] Investitionen in Flughafen, die als ,regionale
Netzpunkte und Zugangspunkte* dienen (in der
Regel Flughafen mit einem jahrlichen Verkehrsvo-
lumen von 500 000 bis 900 000 Fluggasten
sowie Flughafen auf Inseln oder in eingeschlos-
senen Gebieten).

Wie 2001 im Weifbuch zur Verkehrspolitik hervorge-
hoben wurde, missen die geltenden TEN-V-Leitlinien
angepasst werden, um der beunruhigende Zunahme
von Staus zu begegnen, die sich aus dem Fortbe-
stand von Engpéssen, fehlenden Verbindungen sowie
mangelhafter Interoperabilitdt ergeben, und um die
dringend erforderliche Neugewichtung der Verkehrs-
trdger zu férdern. Die Aussicht auf eine Erweiterung
durch 12 weitere Lander unterstreicht die Notwen-
digkeit eines neuen Konzepts, das die Wettbewerbs-
fahigkeit der europdischen Wirtschaft erhalten und
eine ausgewogene wie nachhaltige Entwicklung des
Verkehrs gewabhrleisten soll. Seither wurden die
Gemeinschaftsorgane auf denTagungen des Europa-
ischen Rates in Goéteborg, Barcelona und Brissel
wiederholt aufgefordert, bis 2003 Uberarbeitete
Leitlinien und neue vorrangige Vorhaben zu verab-
schieden.

O
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Im Oktober 2001 legte die Kommission erste
begrenzte Anderungsvorschlage vor, die vom Euro-
paischen Parlament am 30. Mai 2002 im Wesentli-
chen gebilligt wurden. Um ihre Haltung zu den Ande-
rungen des Parlaments darzustellen, legte die
Kommission dann im September 2002 einen Uber-
arbeiteten Vorschlag vor, dem der Rat der Verkehrs-
minister aber noch zustimmen muss.

Besondere Unterstiitzung grenzibergreifender
Abschnitte
Angesichts der Verzdgerungen, die viele vorrangige
Vorhaben und insbesondere ihre grenzubergreifen-
den Abschnitte beeintrdchtigten, wurde im
Oktober 2001 auch eine Uberarbeitung der finanziel-
len Regelungen vorgeschlagen; damit sollte die
finanzielle Unterstitzung der Gemeinschaft fir
Eisenbahnvorhaben, die in grenzibergreifenden
Abschnitten (EU-intern oder zu Beitritts- und Bewer-
berldandern) durch schwierige geografische Bedin-
gungen behindert werden, von 10 auf 20 % angeho-
ben werden. Nach Billigung durch das Parlament
legte die Kommission im Januar 2003 einen Uberar-
beiteten Vorschlag vor, bei dem die Zustimmung des
Rates aber ebenfalls noch aussteht.

Ohne die endglltige Annahme dieser Vorschlage
abzuwarten, entschloss sich die Kommission, mit
einem zweiten Schritt zur umfassenderen Uberarbei-
tung der TEN-V-Leitlinien zu beginnen. Nachdem die
groflen Infrastrukturvorhaben erhebliche territoriale
und finanzielle Auswirkungen haben, sollten die Staa-
ten und die Europaische Investitionsbank von Anfang
an in die Uberarbeitung der Leitlinien eingebunden
werden. Von der Kommission wurde deshalb 2003
eine Gruppe hochrangiger TEN-V-Berater eingesetzt
(auch als Van-Miert-Gruppe bekannt). Diese Gruppe
hat ihren Bericht am 30. Juni 2003 Uberreicht.

Nach sorgfaltiger Prifung des Berichtes legte die
Kommission am 1.0Oktober 2003 einen weiteren
Vorschlag mit Uberarbeiteten Leitlinien fur das trans-
europdische Verkehrsnetz und TEN-V-Finanzierungs-
regeln vor, um sie an die neuen Erfordernisse anzu-
passen. Dieser Vorschlag ergadnzt und aktualisiert die
Kommissionsvorschlage zur Anpassung der Leitlinien
und der TEN-V-Finanzierungsregeln aus dem
Jahre 2001. Er zielt darauf ab, die Mittel auf vorran-
gige Infrastrukturvorhaben zu konzentrieren. Auch
soll er Rat und Parlament die Zustimmung erleich-
tern, damit er, wie vom Europdischen Rat gefordert,
maoglichst bald in Kraft treten kann.

Folgende Aspekte der verkehrspolitischen Leitlinien
sind besonders hervorzuheben:

[ eine starkere Beachtung von Umweltbelangen;

[] die Entwicklung eines besseren Netzes fur den
Schienengiterverkehr;

[ die Férderung des Kurzstreckenseeverkehrs und
des Binnenschiffsverkehrs;

[] die Integration der Verkehrszweige Eisenbahn
und Luftfahrt;

[ MafBnahmen  zur
Verkehrssysteme.

Umsetzung intelligenter
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Karten mit TEN-Ubersichtspldnen fiir das Eisen-
bahn-, StrafRen-, BinnenwasserstrafRen- und Flugha-
fennetz sind diesem Kapitel beigeflgt.

Vorhaben von besonderer Bedeutung verdienen
besondere Unterstiitzung

Das transeuropaische Verkehrsnetz besteht aus
vielen Vorhaben von gemeinschaftlichem Interesse.
Einige Vorhaben sind aber fur die Europédische Union
von besonderer Bedeutung - sei es wegen ihrer
Grofe, wegen ihrer fordernden Funktionen fUr den
transnationalen Handel, oder weil sie dazu beitragen,
Fernverkehrsstrome auf umweltfreundliche Verkehrs-
zweige zu konzentrieren. Besondere gemeinschaftli-
che Bemuhungen um die Forderung solcher Vorha-
ben sind deshalb gerechtfertigt und erforderlich, um
eine koharente Entwicklung des Netzes zu gewahrlei-
sten und bei den nationalen und regionalen Behor-
den eine einheitliche Vorstellung von seinen Haupt-
achsen entstehen zu lassen. Diese Vorhaben, deren
Auswahl nach den strengen Methoden der Leitlinien
erfolgt, werden als ,vorrangige Vorhaben* bezeich-
net.

Urspringlich waren auf derTagung des Europdischen
Rates von Essen im Dezember 1994 vierzehn
vorrangige Verkehrsvorhaben von gemeinsamem
Interesse verabschiedet worden. Von diesen
urspringlichen Projekten sind nur drei bereits abge-
schlossen worden (die Modernisierung der konven-
tionellen Zugverbindung Cork-Dublin-Belfast-Larne-
Stranraer (Irland), der Kapazitatsausbau des Flugha-
fens Malpensa (Norditalien) sowie die feste Verbin-
dung Uber den @resund zwischen Danemark und
Schweden) - sie wurden deshalb aus der Liste gestri-
chen. Funf weitere Vorhaben werden bis 2010 vollen-
det sein, und auch bei der Mehrzahl der verbleiben-
den sechs Vorhaben wurden bedeutende
Fortschritte erzielt, da wichtige Abschnitte noch vor
2010 fertiggestellt werden kdnnen.

In den Uberarbeiteten TEN-V-Leitlinien von 2003
schlagt die Kommission die Aufnahme aller Vorhaben
vor, die von der Gruppe hochrangiger Berater in
Liste 1 ihres Berichts vom 30.Juni aufgefiihrt
werden, sowie die Aufnahme dreier weiterer Vorha-
ben, die in der Gruppe erdrtert worden sind, und bei
denen seit Juni neue Entwicklungen dazu gefiihrt
haben, dass sie den Kriterien genugen. Diese neuen
Vorhaben ergaénzen somit die sechs neuen Vorhaben
und zwei neuen Erweiterungen, die von der Kommis-
sion im Oktober 2001 vorgeschlagen und vom Euro-
paischen Parlament im Mai 2002 gebilligt worden
sind.

Die Kommission empfiehlt fur jedes dieser Vorhaben
die Erklarung eines europaischen Interesses mit
folgenden Elementen:

1 Konzentration der EU-Finanzmittel. In einem
neuen Artikel des Entscheidungsentwurfs wird
angeregt, TEN-V-Fonds, Kohéasionsfonds, Struk-
turfonds und ISPA-Fonds (Strukturinstrument flr
den Vorbeitritt im Bereich Verkehrs- und Umwelt-
infrastruktur) auf vorrangige Vorhaben zu konzen-
trieren.




[] Schaffung eines Anreizes fur die Mitgliedstaaten,
sich an den vereinbarten Zeitplan zu halten, durch
Einflhrung der Méoglichkeit, Vorhaben im Falle
ungerechtfertigter Verzégerungen aus der Liste
zu streichen.

[] Ex-post-Bewertungen der einzelnen Vorhaben als
Vorbereitung auf die nachste Uberarbeitung und
zur Verbesserung der Bewertungsverfahren.
Diese Bewertungen werden der Kommission zur
Verflugung gestellt.

(] Koordinierte Bewertungs- und o6ffentliche Anho-
rungsverfahren vor der Genehmigung eines
Vorhabens. Bei bestimmten grenzibergreifenden
Abschnitten wie Tunneln oder Bricken wird den
Beteiligten die Moglichkeit gegeben, zum Vorha-
ben ein gemeinsames transnationales Prif- und
Konsultationsverfahren durchzufiihren.

ITS, ERMTS und insbesondere GALILEO

Auch die Entwicklung und Anwendung neuer
Verkehrstechnologien wird fur die TEN von Nutzen
sein. Generisch gelten sie als intelligente Verkehrssy-
steme (ITS). Hierzu gehoért die Entwicklung eines
Européischen Eisenbahnverkehrsleitsystems
(ERTMS), das bald vollendet sein und die Sicherheit
im Eisenbahnsektor ebenso verbessern wird wie die
ITS fur den StraBen- und Luftverkehrssektor.
Vergleichbare strategische Vorteile ergeben sich aus
der Entwicklung des Europaischen Globalen Satelli-
ten-Navigationssystems GALILEO, einem vorrangi-
genVorhaben.

Finanzierung aus mehreren Quellen

TEN-Vorhaben sind fir die Europaische Union als
Ganzes n(tzlich. Die Mitgliedstaaten sollten deshalb
eine rein nationale Betrachtungsweise hinter sich
lassen, die dazu gefuhrt hat, dass sie von wenigen

Ausnahmen abgesehen keine Mittel fur Infrastruk-
turmafRnahmen auferhalb ihres Hoheitsgebietes
bereitstellen.

FUr die vorrangigen Vorhaben, vor allem diejenigen in
Gebieten, die fur eine Férderung aus den Struktur-
und dem Kohasionsfonds in Frage kommen, wurden
erhebliche Mittel aus dem EU-Haushalt bereitge-
stellt.

Die TEN-Finanzierung durch die EU macht in den
meisten Féllen nur einen kleinen Teil der Gesamtko-
sten aus, ausgenommen einige Projekte in den
»,Kohasionsfonds-Landern. Der Uberwiegende Teil
der Finanzierung stammt von 6éffentlichen Stellen der
Mitgliedstaaten und gelegentlich vom privaten
Sektor.

Fir Mitgliedstaaten stehen finanzielle Beihilfen aus
dem TEN-Haushalt und aus dem Kohdasionsfonds
sowie Darlehen der Europdischen Investitionsbank
(EIB) zur Verfugung. Von 1996 bis 2001 wurden im
TEN-V-Haushalt 2,8 Mrd. Euro bereitgestellt (siehe
Tabelle 2.13), wahrend der Kohdasionsfonds von
1994 - 1999 einen Betrag 5,2 Mrd. Euro beigesteu-
ert hat. Die Darlehenssumme der EIB im Zeitraum
von 1997 und 2001 betrug 24 Mrd. Euro. Insgesamt
wurden aus diesen Quellen zwischen 1994 und
2001 also ungefahr 32 Mrd. Euro zur Verflgung
gestellt.

Betrachtet man speziell den TEN-V-Haushalt
(Tabelle 2.13), so zeigt sich, dass der Maximalwert
nach einem kréaftigen Anstieg ab 1996 mit 590 Mio.
Euro im Jahr 2000 erreicht wurde (und damit mehr
als das Doppelte des Betrags von 1996
ausmachte). Zwischen 1996 und 2001 wurde Uber
die Halfte der Haushaltsmittel fir den Eisenbahnver-
kehr eingesetzt. Berlicksichtigt man auch das Eisen-
bahnverkehrsmanagement, erreicht die Eisenbahn

Tabelle 2.13: TEN-V-Gesamtbeihilfen 1996-2001 nachVerkehrszweigen (in Mio. EUR)

Gesamtbetrag 1996-2001
1996 1997 1998 1999 2000 2001
in Mio. EUR | Anteil (in %)
Eisenbahn 163,70 176,29 269,75 254,80 327,13 256,96 1 448,63 52,8
Strafenverkehr 27,77 49,82 59,50 62,96 71,40 68,00 339,45 12,4
Binnenwasserstraien 1,50 4,00 8,50 18,24 18,80 9,81 60,85 2,2
Flughéfen 3,78 21,45 28,60 29,36 11,10 13,73 108,02 3,9
Héfen 3,10 4,70 6,07 3,04 3,50 7,90 28,31 1,0
Kombinierter Verkehr 0,31 0,00 1,80 18,40 23,50 21,00 65,01 2,4
Multimodaler Verkehr 17,20 36,20 24,00 45,27 34,00 2,80 159,47 5,8
Luftverkehrs-
management 18,97 18,60 21,10 12,39 14,70 10,97 96,73 3,5
Straenverkehrs-
management 20,50 24,38 16,90 15,68 32,13 25,29 134,89 4,9
Eisenbahnverkehrs-
management 10,23 9,00 22,80 22,05 35,00 25,60 124,68 4,5
Globale Satelliten-
navigationssysteme 10,80 6,60 9,65 14,10 18,00 110,00 169,15 6,2
VIMIS (Schiffsver-
kehrsmanagement)* 214 0,96 5,34 1,30 0,90 0,00 10,64 0,4
INSGESAMT 280,00 352,00 474,01 497,59 590,16 552,07 2745,83 100,0
* Seeschiffsverkehrsmanagement und -informationsdienst.
Quelle: GD Energie und Verkehr.
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Tabelle 2.14: TEN-V-Gesamtbeihilfen 1996-2001 nachVerkehrszweigen (in % des Gesamtbetrags)

1996 1997 1998 1999 2000 2001
Eisenbahn 58,5% 50,1% 56,9% 51,2% 55,4% 46,6%
StraRenverkehr 9,9% 14,1% 12,6% 12,7% 12,1% 12,3%
Binnenwasserstraien 0,5% 1,1% 1,8% 3,7% 3,2% 1,8%
Flughafen 1,4% 6,1% 6,0% 5,9% 1,9% 2,5%
Hafen 1,1% 1,3% 1,3% 0,6% 0,6% 1,4%
Kombinierter Verkehr 0,1% 0,0% 0,4% 3,7% 4,0% 3,8%
Multimodaler Verkehr 6,1% 10,3% 5,1% 9,1% 5,8% 0,5%
r';“;:“’:g"g;h;ﬁt 6,8% 5,3% 4,5% 2,5% 2,5% 2,0%
5"3,?;’;]‘;‘3;'6‘21"5; 7,3% 6,9% 3,6% 3,1% 5,4% 4,6%
Eise“b;';’;]‘g{g’!e‘;";ﬁ; 3,6% 2,6% 4,8% 4,4% 5,9% 4,6%

Globale Satelliten-

s 3,9% 1,9% 2,0% 2,8% 3,0% 19,9%
kemﬁ":gn(:g:r"fesxte)ﬂ 0,8% 0,3% 1,1% 0,3% 0,2% 0,0%
INSGESAMT 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

* Seeschiffsverkehrsmanagement und -informationsdienst.
Quelle: GD Energie und Verkehr.

einen Anteil von 58 % am gesamtenTEN-V-Haushalt.
Der zweitgrofite Anteil ist mit 12 % der Gesamtsum-
me erheblich kleiner; er entfiel auf den Strafenver-
kehr.Weitere 4,9 % wurden flr das StrafRenverkehrs-
management aufgewendet. Der Anteil des
StrafRenverkehrs (ohne Strafenverkehrsmanage-
ment) blieb vergleichsweise stabil.

Flughdfen und Hafen wurden von 1996 bis 2001
mit 4 % bzw. 1 % des Gesamthaushalts geférdert.
Im selben Zeitraum betrugen die Ausgaben fir den
multimodalen Verkehr 5,8 % der insgesamt verfug-
baren Mittel; die Spanne reicht von einem Spitzen-

wert im Jahr 1997 (10 %) zu bescheidenen 0,4 % im
Jahr 2001 (siehe Tabelle 2.14). Die Mittel fir das
globale Satellitennavigationssystem wurden erheb-
lich aufgestockt; 2001 erreichten sie 20 % der
gesamten TEN-V-Férderung und lieBen es so zum
zweitgroften Nutzniefler werden.

Bei den Beitritts- und Bewerberlandern trugen
neben PHARE- und ISPA-Mitteln (Strukturinstrument
flr den Vorbeitritt im Bereich Verkehrs- und Umwelt-
infrastruktur) auch Darlehen der Europaischen Inve-
stitionsbank zur Umsetzung von Verkehrsinfrastruk-
turvorhaben bei.

Vorschlage zu neuenVorhaben (nach 2001) sind kursiv gesetzt.
Der voraussichtliche Fertigstellungstermin steht in Klammern.

— Halle/Leipzig-Nurnberg (2015)
NUrnberg-Minchen (2006)
Munchen-Kufstein (2015)
Kufstein-Innsbruck (2009)

Verona-Neapel (2007)
Mailand-Bologna (2006)

Eisenbahnverbindung Berlin-Verona/Mailand-Bologha-Neapel-Messina-Palermo

Brenner-Tunnel (2015), grenzUbergreifender Abschnitt

— StrafRen-/Eisenbahnbrticke lber die StrafSe von Messina (2015)

— Kanaltunnel - London (2007)
— Brissel-Luttich-Koéln (2007)

Hochgeschwindigkeitszug Paris-Briissel-KéIn-Amsterdam-London

— Brussel-Rotterdam-Amsterdam (2007 - einschliellich Bahnhofen fiir
Hochgeschwindigkeitszlge in Rotterdam und Amsterdam, die im urspringlichen Vorhaben

nicht vorgesehen waren)
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10.
11.
12.

13.

Hochgeschwindigkeitszug Stiidwesteuropa

— Lissabon/Porto-Madrid (2011)

— Madrid-Barcelona (2005)

— Barcelona-Figueras-Perpignan (2008)

— Perpignan-Montpellier (2015)

— Montpellier-Nimes (2010)

— Madrid-Vitoria-Iriin/Hendaye (2010)

— IrGn/Hendaye-Dax, grenzlibergreifender Abschnitt (2010)
— Dax-Bordeaux (2020)

— Bordeaux-Tours (2015)

Hochgeschwindigkeitszug Ost

— Paris-Baudrecourt (2007)

— Metz-Luxemburg (2007)

— Saarbrucken-Mannheim (2007)

Betuwe-Strecke (2007)

Eisenbahnverbindung Lyon-Trieste/ Koper- Ljubljana- Budapest-ukrainische Grenze

— Lyon-St-Jean-de-Maurienne (2015)

— Mont-Cenis-Tunnel (2015-2017), grenztbergreifender Abschnitt

— Bussoleno-Turin (2011)

— Turin-Venedig (2010)

— Venedig-Trieste/ Koper-Divaca (2015)

— Ljubljana-Budapest (2015)

Autobahn Igoumenitsa/Patra-Athen-Sofia-Budapest

— Via Egnatia (2006)

— Pathe (2008)

— Autobahn Sofia-Kulata-griechisch/bulgarische Grenze(2010), mit Promahon-Kulata als
grenzlbergreifendem Abschnitt

— Autobahn Nadlac-Sibiu-(Verbindung nach Bukarest und Konstanza) (2007)

Multimodale Verbindung Portugal /Spanien mit dem tbrigen Europa

— Eisenbahnverbindung Coruna-Lissabon-Sines (2010)

— Eisenbahnverbindung Lissabon-Valladolid (2010)

— Eisenbahnverbindung Lissabon-Faro (2004)

— Autobahn Lissabon-Valladolid (2010)

— Autobahn Coruna-Lissabon (2003)

— Autobahn Sevilla-Lissabon (2001 fertiggestellt)

— Neuer Flughafen Lissabon (2015)

Eisenbahnverbindung Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (2001 - Kapazitatsausbau wurde
2003 unter Beriicksichtigung vonVorhaben 26 beschlossen)

Malpensa Flughafen (2001 fertiggestellt)
Feste Verbindung @resund (2000 fertiggestellt)

Schienen-/Straf’enverbindung im Nordischen Dreieck

— Bau von Schienen-/StraRenverbindungen in Schweden (2010 - einige kiirzere Abschnitte
werden zwischen 2010 und 2015 fertiggestellt)

— Autobahn Helsinki-Turku (2010)

— Eisenbahnverbindung Kerava-Lahti (2006)

— Autobahn Helsinki-Vaalimaa (2015)

— Eisenbahnverbindung Helsinki-Vainikkala (russische Grenze) (2014)

Straflenverbindung Irland/ Vereinigtes Konigreich/Benelux (2010)
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14. Haupteisenbahnstrecke Westkiiste (2007)
15. Galileo (2008)

16. Eisenbahnverbindung fur den Guterverkehr Sines-Madrid-Paris
— Neue transpyrenaische Hochleistungseisenbahnverbindung mit (2020)
— Eisenbahnverbindung Sines-Badajoz (2010)

17.  Eisenbahnverbindung Paris-Straf3burg-Stuttgart-Wien-Bratislava
— Baudrecourt-Straburg-Stuttgart (2015) mit der Rheinbriicke bei Kehl als
grenzubergreifendem Abschnitt
— Stuttgart-Uim (2012)
— Minchen-Salzburg (2015), grenzubergreifender Abschnitt
— Salzburg-Wien (2012)
— Wien-Bratislava (2010), grenzUbergreifender Abschnitt.

18. Binnenwasserstrafle Rhein/Maas-Main-Donau
— Rhein-Maas (2019) mit der Lanay-Schleuse als grenzlbergreifendem Abschnitt
— Vilshofen-Straubing (2013)
— Wien-Bratislava (2015), grenzubergreifender Abschnitt
— Palkovicovo-Mohacs (2014)
— Engpasse in Ruménien und Bulgarien (2011)
19. Interoperabilitat der Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken auf der iberischen
Halbinsel
— Madrid-Andalusien (2010)
— Nordosten (2010)
— Madrid-Levante und Mittelmeer (2010)
— Korridor Nord-Nordost, einschlieSlich Vigo-Porto (2010)
— Estremadura (2010)

20. Eisenbahnstrecke uiber den Fehmarnbelt

— Feste Eisenbahn-/StraRenverbindung tber den Fehmarnbelt (2014)

— Zulaufstrecke in Danemark vom @resund aus (2015)

— Zulaufstrecke in Deutschland ab Hannover (2015)

— Eisenbahnverbindung Hannover-Hamburg / Bremen (2015)

21. Hochgeschwindigkeitsseewege

Vorhaben, die einen der folgenden Hochgeschwindigkeitsseewege betreffen:

— Hochgeschwindigkeitsseeweg Ostsee (Anbindung der Mitgliedstaaten des Ostseeraums
an die Mitgliedstaaten in Mittel- und Westeuropa) (2010)

— Hochgeschwindigkeitsseeweg Westeuropa (Anbindung der iberischen Halbinsel uber den
Atlantischen Bogen an die Nordsee und die Irische See) (2010)

— Hochgeschwindigkeitsseeweg Stidosteuropa (Verbindung Adria/lonisches Meer/dstliches
Mittelmeer zur Anbindung Zyperns) (2010)

— Hochgeschwindigkeitsseeweg Stidwesteuropa (westliches Mittelmeer) zwischen Spanien,
Frankreich, Italien und Malta mit Anbindung an den Hochgeschwindigkeitsseeweg
Stdosteuropa (einschlieBlich einer Verbindung zum Schwarzen Meer) (2010)

22. Eisenbahnverbindung Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Niirnberg /Dresden

— Eisenbahnverbindung griechisch/bulgarische Grenze-Kulata-Sofia-Vidin/Calafat (2015)

— Eisenbahnverbindung Curtici-Brasov (nach Bukarest und Konstanza) (2010)

— Eisenbahnverbindung Budapest-Wien (2010), grenztibergreifender Abschnitt

— Eisenbahnverbindung Brinn-Prag-Nurnberg (2010), mit Nurnberg-Prag als
grenzibergreifendem Abschnitt.
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23. Eisenbahnverbindung Danzig-Warschau-Briinn/Bratislava-Wien
— Eisenbahnverbindung Danzig-Warschau-Kattowitz (2015)

— Eisenbahnverbindung Kattowitz-Briinn-Beslav (2010)
— Verbindung Kattowitz-Zilina-Nove Mésto n.V. (2010)

24. Eisenbahnverbindung Lyon/Genf-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen

— Lyon-Mulhouse-Mulheim, mit Mulhouse-Mdlheim als grenziibergreifendem Abschnitt
(2018)

— Genf-Mailand/Novara-Schweizer Grenze (2013)
— Basel-Karlsruhe (2015)
— Frankfurt-Mannheim (2012)

— Duisburg-Emmerich (2009) (Das Vorhaben Nr. 5 - die Betuwe-Strecke - verbindet
Rotterdam und Emmerich.)

— ,Eiserner Rhein“ Rheidt-Antwerpen (2010)

25. Autobahn Danzig-Briinn/Bratislava-Wien
— Autobahn Danzig-Kattowitz (2010)
— Autobahn Kattowitz-Brinn/Zilina (2010), grenzubergreifender Abschnitt
— Autobahn Brunn-Wien (2009), grenziibergreifender Abschnitt

26. Schienen-/Stralenverbindung Irland/Vereinigtes Konigreich/europédisches Festland

— Schienen-/StrafRenkorridor von Dublin in den Norden (Belfast-Larne) und den Sciden
(Cork) (2010)

— Schienen-/StrafRenkorridor Hull-Liverpool (2015)
— Eisenbahnverbindung Felixstowe-Nuneaton (2011)
— Eisenbahnverbindung Crewe-Holyhead (2008)

— Haupteisenbahnstrecke Westklste (2007)

27. ,Rail Baltica“: Eisenbahnverbindung Warschau - Kaunas - Riga - Tallinn
— Warschau - Kaunas (2010)
— Kaunas - Riga (2014)
— Riga - Tallinn (2016)
28. ,Eurocaprail”
— Eisenbahnverbindung Brtissel-Luxemburg-StraBburg (2012)

29. Intermodaler Korridor lonisches Meer/Adria
— Kozani-Kalambaka-Igoumenitsa (2012)
— loannina-Antirrio-Rio-Kalamata (2014)

Neuer Mechanismus zur Férderung von ,,Hochgeschwindigkeitsseewege*

Ein neues vorrangiges Vorhaben gilt der Entwicklung von ,,Hochgeschwindigkeitsseewege”. Es soll dafur sorgen,
dass transnationale Seeverbindungen zwischen Landern, die aus geografischen Grinden isoliert sind oder durch
Uberlastete StrafRen beeintrachtigt werden, ebenso wichtig genommen werden wie Landverbindungen. Angestrebt
wird eine Konzentration des Guterverkehrs auf bestimmte Hauptverbindungen zwischen einer begrenzten Anzahl
von Hafen, um deren Rentabilitéat zu verbessern. Die Mitgliedstaaten sind aufgerufen, transnationale Seeverbin-
dungen gemeinsam so einzurichten, dass keine Wettbewerbsverzerrungen entstehen. Eine Karte dieses Projektes
befindet sich auf der ndchsten Seite.
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HOCHGESCHWINDIGKEITSSEEWEGE

GD TREN

Transeuropaische Verkehrsnetze ) _—
. © EuroGeographics 2001 fiir die Verwaltungsgrenzen
Vorrangige Vorhaben Kartografie : GD TREN 10/2003
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Loae®

Leitschema des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
Abschnitt: StraRen

Bestehend
Geplant

TEN- StraRenabschnittsklassifizierung, die fur die
die Version der TEN- Leitlinien von 2000 aktualisiert
wurde, (Status am 31. Dezember 2000)

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beziiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002
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A

Leitschema des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
Abschnitt: Eisenbahnen

Konventionelle Strecken

Geplante konventionelle Strecken

K Hochgeschwindigkeitszugstrecken

Geplante Hochgeschwindigkeits-
zugstrecken

Ausbaustrecken fiir Hoch-
geschwindigkeitszugstrecken

Geplante Ausbaustrecken fiir Hoch-
geschwindigkeitszugstrecken

TEN- Eisenbahnabschnittsklassifizierung, die fur die
Version 2000 der TEN- Leitlinien aktualisiert wurde

TEN- Eisenbahnabschnittsart, die fur die Revision
der TEN- Leitlinien von 2000 aktualisiert wurde,
(Status am 31. Dezember 2000)

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beziiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002
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A

Leitschema des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
TEN Inlandswasserstrassen,
Version 2

Existierend
Planung
Verbindung zu Drittlandern

« Engpésse

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beziglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002

» eurostat
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Leitschema des transeuropaischen
Verkehrsnetzes (Horizont 2010)
TEN Flughéfen, Version 4

Internationales System
International
Gemeinschaftssystem
Gemeinschaft
Regional

TEN-Flughafenabschnittsart, die fur die Revision
der TEN- Leitlinien von 2000 aktualisiert wurde,
(Status am 31. Dezember 2000)

Quelle: GD Energie und Verkehr
© EuroGeographics, beztiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartographie: Eurostat - GISCO, 11/2002
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