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UBERBLICK

EIN WETTBEWERBSFAHIGES UND H

VERKEHRSSYSTEM FUR EUROPA

A

'CﬁHALTIGES

Verkehr - eine Triebkraft fiir Wachstum, ein
Umweltproblem, ein Thema von internationaler
Bedeutung. Mit dem am 28. Méarz 2011 von der
Europdischen Kommission verabschiedeten
Wei3buch 2011 - ,,Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem wett-
bewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem” - mochte die EU einen Ausgleich
zwischen diesen Faktoren schaffen und gewahr-
leisten, dass die europdischen Regionen weiterhin
vollstandig und wettbewerbsfahig an der
Weltwirtschaft teilhaben. Im WeiBbuch sind kon-
krete MaBnahmen angefiihrt, aber auch Analysen
der bisherigen Errungenschaften und kiinftigen
Herausforderungen. Diese Vorschldage sind
fiir die europadischen Regionen und die EU
Regionalpolitik von besonderer Bedeutung,
da nachhaltige Verkehrsinfrastrukturen die
Verbindungen stidrken und von Vorteil fiir den
Binnenmarkt sind.

In dem Maf3e wie andere
Regionen der Welt aber enorme,
ehrgeizige Programme zur
Verkehrsmodernisierung und fiir
Infrastrukturinvestitionen einleiten,
sind Weiterentwicklungen und
fortgesetzte Investitionen im Hinblick
auf den Verkehr in Europa von

ausschlaggebender Bedeutung, um seine
Wettbewerbsposition zu halten.

Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem —WeiSbuch fir einen
wettbewerbsfahigen und nachhaltigen
Verkehrssektor

Zu den wesentlichen Herausforderungen zéhlt die Abstimmung
eines umfassenden Verkehrssystems mit dem von der
Kommission verlautbarten Vorhaben, Treibhausgasemissionen
zu verringern. So muss die EU die Emissionen bis zum Jahr 2050
um insgesamt 80-95 % gegenliber dem Jahr 1990 reduzieren.
60 % davon sollen im Verkehrssektor erreicht werden. Obwohl
der Verkehr sauberer geworden ist, ist das Verkehrsaufkommen
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hoher denn je, und 96 % der genutzten Energie stammen immer
noch von fossilen Brennstoffen. Werden die MaBnahmen zu
spat ergriffen oder nur zogerliche Schritte hin zur Einfiihrung
neuer Technologien getan, ist die EU dazu verurteilt, hinter
denen herzuhinken, die offen fiir Innovation sind.

Wahrend klar betont wird, dass technologische Innovation zu
sauberen, intelligenteren Infrastrukturen und Systemen fiihrt,
stehtauch der Aufbau von Kapazitdten, um den Menschen die
Umsetzung dieser Innovation zu erleichtern, an oberster Stelle.

Mehr Mobilitat — weniger Emissionen

Zweifellos kurbeln Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
Wirtschaftswachstum und Handel an und sorgen letztlich flr
Wohlstand. Ohne effiziente Netzwerke droht den Bewohnern
von abgelegenen Regionen oder geografisch benachteiligten
Einschllissen eine Abschottung von Dienstleistungen und
Arbeitsplatzen.

Um ein Gleichgewicht zwischen gegensatzlichen Bediirfnissen
zu schaffen, definiert der Fahrplan Mittel zur Reduzierung der
Abhangigkeit des Verkehrssystems von Erddl, ohne dass
Effizienz oder Mobilitdt darunter leiden miissen. Dazu zéhlen:

-Verbesserung der Energieeffizienz aller verfligbarer
Fahrzeugtypen oder Verkehrsmodelle

« Entwicklung und Umsetzung neuer, nachhaltiger Kraftstoffe
und Antriebssysteme

+ Optimierung der Leistung von multimodalen Logistikketten,
Konzentration auf deren verstarkte Energieeffizienz, etwa
durch bessere Verbindungen zwischen Schiene und
Schifffahrt bei Langstrecken-Frachttransporten

» Nutzung innovativer
Verkehrsmanagementsysteme und
marktbezogener Malnahmen wie
Beseitigung von Barrieren bei
Kurztransporten mit dem Schiff
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Ein MaBnahmenfahrplan

Im Verlauf der vergangenen zehn Jahre wurden Luftfahrt,
StraBenverkehr und in gewissem Maf3e auch die Bahn fiir den
Markt gedffnet, und die Sicherheit wurde in allen Bereichen
verbessert. Darliber hinaus wurde der Einheitliche Europaische
Luftraum (Single European Sky) ins Leben gerufen, der in der
Koordination der Struktur und Verwaltung des Luftraums besteht.
Passagiere haben nunmehr gesetzlich verankerte Rechte,
auflerdem wurden neue Regeln fiir die Arbeitsbedingungen
derer verabschiedet, die in diesem Bereich arbeiten.

Das Transeuropaische Verkehrsnetz (Trans-European Transport
Networks, TEN V) hat zu mehr territorialem Zusammenhalt
beigetragen, und das nicht zuletzt durch die Férderung von
Hochgeschwindigkeits-Bahnverbindungen im Rahmen des
Programms. SchlieBlich lag auch ein Schwerpunkt auf der
Verbesserung der Umweltleistung im Verkehrsbereich.

Im Rahmen der Strategie Europa 2020 soll der Ausbau der
europdischen Verkehrsinfrastrukturnetze auf die Schaffung eines
ressourceneffizienten Verkehrssystems ausgerichtet werden, das
aufInnovation beruht und den Klimawandel und Umweltprobleme,
aber auch den territorialen Zusammenbhalt beriicksichtigt.

Um Europa in eine Zukunft zu fiihren, die den Bediirfnissen
dieses neuen Jahrzehnts, aber auch der kiinftigen Jahrzehnte
gerecht wird, sind im WeiBbuch 2011 erforderliche MaBhahmen
aufgelistet, die auf bisherigen Errungenschaften aufbauen.
Hier einige der Ideen:

Ein effizientes und integriertes
Mobilitatssystem

Ein einheitlicher europdischer Verkehrsraum
Forderung hochwertiger Arbeitsplatze und
-bedingungen

Sicherer Verkehr

MaBnahmen fir mehr Verkehrssicherheit:
Tausende Leben retten

Quialitat und Zuverlassigkeit bei
Dienstleistungen

Innovation fiir die Zukunft: Technologie
und Verhalten

+ Eine europadische Verkehrsforschungs- und
Innovationspolitik

» Forderung nachhaltigerer Verhaltensmuster

+ Integrierte stadtische Mobilitat

MaBnahmen nach au3en hin

Forderung der internationalen Ziele in
Bezug auf den Klimawandel und
Energieeffizienz

Entwicklung eines Kooperationsrahmens,
um mit unseren Nachbarlandern die
Verkehrs- und Infrastrukturpolitik zu
erweitern.
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UBERBLICK

EIN WETTBEWERBSFAHIGES UND NACHHALMGES VERKEHRSSYSTEM

FUR EUROPA

Effiziente Verkehrsnetze starken den
territorialen Zusammenhalt

Die Manahmen auf EU-Ebene haben im Verlauf der vergangenen
10 Jahre entscheidend zu den positiven Errungenschaften des
europaischen Verkehrssystems beigetragen. Der Strukturfonds
und der Kohasionsfonds waren schon immer eine wichtige
Finanzierungsquelle firr Investitionen, die zur Verbesserung der
Verkehrsverbindungen in unzureichend erschlossenen
Regionen der EU bendtigt werden.

Die Kohasionspolitik regt aktiv zu regionalen und nationalen
MafBnahmen im Hinblick auf Prioritdten im Verkehrssektor sowie
zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit an. Die vor kurzem
entworfenen makroregionalen Strategien - die Strategie fir
die Donauregion und die Strategie fiir die Ostseeregion — bieten
einen soliden Rahmen fiir die grenziiberschreitende Planung
sowie das Potenzial fiir die Entwicklung eines integrierten
Verkehrswesens.

Die Auswirkungen der Wirtschaftskrise machen sich in der EU
immer noch bemerkbar - steigende Arbeitslosigkeit und
geringere Staatsausgaben machen eine kosteneffiziente
Mobilitdt mehr denn je notwendig, wahrend die Mittel zur
Sicherung dieser Mobilitdt dahin schwinden. Das bedeutet,
dass mit weniger Mitteln mehr erreicht werden muss.
Bestehende Systeme, die sich bewahrt haben, beispielsweise
die Kohasionspolitik, eignen sich perfekt, um die Qualitat
einer Reihe von MaBBnahmen, etwa die Unterstlitzung des
europdischen Bahnsektors, in verschiedenen Regionen und
Landern zu verbessern.

Der europaische Bahnsektor

»Als 1986 die Arbeiten an der ersten spanischen
Hochgeschwindigkeitsbahnlinie begannen, war
Spanien eines der armsten Lander der Europdischen
Union und Andalusien eine der drmsten spanischen
Regionen. Die spanische Regierung entschied sich
dennoch dazu, eine brandneue Hochgeschwindigkeits-
verbindung zwischen der Landeshauptstadt Madrid
und der wichtigsten Stadt der Region, Sevilla, zu bauen,
und das mit der besten verfligbaren Technologie. Seit
damals verzeichnet das Land ein enormes Wachstum,
und Andalusien ist zu einer deutlich wettbewerbsfahi-
geren Region geworden. Diese Entwicklung ware ohne
die Kohasionspolitik und die territoriale Wirkung der
Politik nicht méglich gewesen.”
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Was ist TEN-V?

Das Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V) stellt die Grundlage
fur den Guterfluss und das Mittel fir den freien Personenverkehr
in der ganzen Europdischen Union dar. Somit ist es eine
wesentliche politische Komponente bei der Zusammenfiihrung
der westlichen und 6stlichen Teile der EU und der Gestaltung
des kiinftigen einheitlichen europaischen Verkehrsraums.

Eine starkere Integration angesichts eines groBeren
Binnenmarktes, Dekarbonisierung des Verkehrs, die Rolle der
EU im weltweiten Kampf gegen den Klimawandel - all diese
Herausforderungen erfordern eine Revidierung der Politik, die
2009 umgesetzt wurde.

TEN-V wird von der EU Uber das Programm TEN-V und den
Fonds fiir Regionale Entwicklung sowie den Kohasionsfonds
unterstiitzt, denn eine bessere Zuganglichkeit ist unabdingbar
zur Gewahrleistung eines wettbewerbsfahigen Europas, in dem
Zusammenhalt herrscht.

Welche Bereiche sind abgedeckt?

Insgesamt umfasst der Beitrag der EU fir die
Programmlaufzeit von 2007 bis 2013 Folgendes:

« TEN-V, nationale, regionale und lokale StraBen - mehr
als 41 Milliarden €;

« Bahninfrastruktur, einschlieBlich TEN-V sowie andere
Projekte - rund 24 Milliarden €;

- Stadtischer Verkehr — 8,1 Milliarden €;

« Hafen und Binnenwasserwege - 4,3 Milliarden €;

- Multimodaler Verkehr und intelligente Systeme —
mehr als 3 Milliarden €;

« Flughéfen - 1,84 Milliarden €.




Uber TEN-V hinaus

Derzeit fliet rund die Halfte derim Rahmen der Kohésionspolitik
vergebenen Verkehrsforderungen in das Projekt TEN-V.
Zu den weiteren Prioritdten zdhlen nationale, regionale und
lokale Netzwerke sowie sauberer stadtischer Verkehr. Ein heil3
diskutiertes Thema wird die Aufteilung kiinftiger Férdergelder
sein. Fest steht, dass durch den Druck, die Verkehrssysteme zu
dekarbonisieren und die EU-Forderungen solchen Investitionen
vorzubehalten, die einen klaren Beitrag zu gemeinsamen
Prioritaten leisten, das Augenmerk verstarkt auf Infrastruktur-
engpassen, intelligenten Netzwerken und sauberem
offentlichen Verkehr in Stadten liegen wird.

Stadtischer Verkehr

Stadte stellen fir ihr breiteres Umfeld Wachstumsmotoren
dar. Sie bieten ihren Regionen Dienstleistungen, Arbeit
und Freizeitaktivitdten. Wichtig ist, dass das stadtische
Verkehrssystem vollstandig in die Verkehrsdienste der
GroBregion integriert wird. Allerdings leiden die Stadte
am meisten an Verkehrsstaus, Luftverschmutzung und
Larmbelastung. Ein Viertel der CO,-Emissionen im gesamten
Verkehrssektor werden durch den motorisierten Verkehr
in Klein- und GroBstadten verursacht, wahrend 69 % der
Unfélle in Stadten geschehen. Wenn wir unsere Ziele in
Bezug auf Treibhausgasemissionen erreichen und unsere
Erd6labhéngigkeit reduzieren mochten, ist eine schrittweise
Reduzierung der Anzahl ,herkémmlicher” Fahrzeuge in unseren
Stadten unverzichtbar.

Nutzen mehr Menschen gemeinsame Verkehrssysteme,
entsteht ein positiver Kreislauf zugunsten des
offentlichen Verkehrs, der, gemeinsam mit MaBnahmen,
um die Fortbewegung mit dem Fahrrad und zu Fuf}
attraktiver und sicherer zu machen, Menschen zum
Umstieg bewegt.

Menschen, die auf das Auto angewiesen sind,
werden dazu ermutigt, kleinere, leichtere und
speziellere Fahrzeuge zu verwenden. Grof3e Bus-
und Taxiflotten sowie kleinere, saubere LKW und
Lieferwagen sind die idealen Mittel, um alternative
Antriebsmethoden und Kraftstoffe einzufiihren
und somit eine ideale Ausgangsbasis fir
Innovation zu schaffen. Der Umstieg auf den
offentlichen Verkehr kann durch Road Pricing und
transparente Besteuerung sowie die Einflihrung
neuer Technologien geférdert werden.
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Es gilt zu handeln ohne zu z6gern.

Fiir Planung, Bau und Ausriistung der
Infrastruktur sind viele Jahre zu veranschlagen
- und Ziige, Flugzeuge und Schiffe haben
eine Lebensdauer von Jahrzehnten.

Die Entscheidungen, die wir heute treffen,
sind fiir den Verkehr im Jahr 2050
ausschlaggebend. Wir miissen auf europaischer
Ebene handeln, um zu gewahrleisten, dass die
Transformation des Verkehrs zusammen mit
unseren Partnern festgelegt und nicht

irgendwo sonst in der Welt bestimmt wird.

Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden Verkehrssystem —
WeilSbuch fir einen wettbewerbsfahigen und
nachhaltigen Verkehrssektor
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INTERVIEW

Wie kann die EU-Verkehrspolitik Ihrer Ansicht
nach zum wirtschaftlichen und territorialen
Welche sind die wichtigsten Lehren, die Sie bisher ~ Zusammenhalt der Union beitragen?
ziehen konnten, und wie sehen die klinftigen
Herausforderungen bis 2020 im Verkehrssektor aus?

Welche sind die wichtigsten Elemente der EU-
Strategie flir die ktinftige Entwicklung des im
WeilBbuch vorgeschlagenen Verkehrssystems?

‘ ‘ Die grof3e

Herausforderung fiir uns
besteht darin, mit kiinftigen
Problemen im Bereich des
Verkehrs umzugehen, und
gleichzeitig Effizienzeinbuf3en

zu vermeiden.




LUIS VALENTE DE OLIVEIRA

Europdischer Koordinator des Projekts ,Meeresautobahnen”

Luis Valente de Oliveira hat sich bisher mit mehr als
400 Akteuren aus den Kiistenlandern der EU getrof-
fen und drei Jahres-Tatigkeitsberichte prasentiert.

Welche sind die wichtigsten Lehren, die Sie bisher
ziehen konnten, und wie sehen die kiinftigen
Herausforderungen bis 2020 im Verkehrssektor aus?

Die groé3te Herausforderung ist die Koordination verschiedener
Verkehrsmittel. Den Kern des Problems bildet die Frage,
wie Guter auf schnellste, sparsamste, bequemste und
umweltschonendste Art von A nach B beférdert werden konnen.
Erwdgen wir nur eine bestimmte Methode, so sind die Antworten
in Bezug auf die Zweckmafigkeit sehr eingeschrénkt oder
irrational, was die Kosten angeht.

Um somit Antworten bieten zu kdnnen, missen wir die
Eigenschaften jedes Verkehrsmittels kennen, und multimodale
Losungen mussen an oberster Stelle stehen.

Wie kann die EU-Verkehrspolitik Ihrer Ansicht
nach zum wirtschaftlichen und territorialen
Zusammenhalt beitragen?

Wie intensiv die Wirtschaftstatigkeit in einer bestimmten Region
ist, ist maBgeblich fir die Sicherung des Wohlergehens ihrer
Einwohner: Produktion und Verbrauch machen den Verkehr
notwendig. Um Entwicklung und Kohdsion zu fordern, miissen
die Verbindungen zwischen sich erganzenden Regionen
gestarkt werden.

Mehr als 90 % der Importe und Exporte der EU werden
an europdische Hafen bzw. von dort aus geliefert.
Die Bereitstellung der bestmdglichen
Hafen und der am besten geeigneten
Verbindungen zwischen diesen und

Welche sind die wichtigsten Lehren, die Sie aus
lhren Erfahrungen als europdischer TEN-V-
Koordinator fiir ein Vorrangiges Projekt ziehen
konnten?

Das Vorrangige Projekt ,Meeresautobahnen” ist nun vollsténdig
in Gang: Die acht Projekte, die vor kurzem genehmigt wurden,
decken den européischen Meeresraum ab. Diese sind das Ergebnis
von Ideen, die mit Menschen aus ganz Europa diskutiert werden.

Mehrere Lander in ein Projekt einzubeziehen ist eine gute Methode
zum Austausch bewahrter Verfahrensweisen und Studienergeb-
nisse. Durch den Gruppenaustausch entstehen Losungen, die
sich auf die jeweiligen Gegebenheiten anpassen lassen.

Ich habe auf der Starkung von Schulungsprogrammen zu Logistik
bestanden, sowohl fiir Mitarbeiter als auch fiir jene, die in den
Unternehmen fiir den Frachttransport zustandig sind. Dadurch
mochten wir den Erfordernissen der komplexen Logistik, mit der
wir es zu tun haben, gerecht werden.

Mehr als 90 % der

innerhalb der Anlagen stellt somit einen
unverzichtbaren Schritt dar.

Bei bestimmten Beforderungsmitteln
rentiert sich der Transport erst ab einer
Mindestfracht. Daher muss jeweils die am
besten geeignete Losung gewahlt werden.
Durch die Biindelung von Frachtgut auf be-
stimmten Verkehrsachsen konnen wirtschaftlich
nachhaltige Verbindungen entstehen. Sowohl Kosten
als auch Zeit missen auf einem Minimum gehalten werden,

und das kann nur durch die Kombination und Auswahl der besten
Methoden erfolgen. Um koharenter und effizienter zu werden,
muss die EU-Verkehrspolitik alle Verkehrsmittel mit einschlieBen.

Importe und Exporte der EU
werden an europaische Hafen
bzw. von dort

aus geliefert.
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HORST SAUER

Leiter der Abteilung flir europdische Angelegenheiten, Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg

Als Leiter der Abteilung fiir europaischen
Raumentwicklung der gemeinsamen
Landesplanungsabteilung ist Horst Sauer fiir
die Integration der Hauptstadtregion Berlin-
Brandenburg in die Raumentwicklung der EU
zustdndig. Derzeit konzentriert er sich auf die
regionalen Auswirkungen der TEN-V-Netze,
insbesondere in der Region zwischen
Skandinavien und der Adria.

Welche sind die wichtigsten Lehren, die

Sie bisher ziehen konnten, und wie sehen die
kiinftigen Herausforderungen bis 2020 im
Verkehrssektor aus?

Nach und nach hat sich herausgestellt, dass eine neue Infrastruktur
nurumgesetzt werden konnte, wenn der regionale wirtschaftliche
Nutzen offensichtlich ist. Wir arbeiten gemeinsam mit mehrals 30
Partnern daran, die Schaffung des SCANDRIA-Korridors voranzu-
treiben, der Skandinavien tiber Berlin mit der Adria verbindet.
Unser Ziel ist, innovative Zentren besser mit Hauptstadtregionen
entlang dieses Korridors zu verbinden. In diesem Teil Europas
besteht enormes Potenzial fiir regionales Wachstum.

Im Wesentlichen konzentrieren wir
uns eher auf die verbesserte
Nutzung der bestehenden

Infrastruktur und die Schaffung eines saubereren Verkehrs
in Bezug auf Emissionen, als darauf, neue, umfassende
Infrastrukturinvestitionen zu fordern.

Wie kann die EU-Verkehrspolitik Ihrer Ansicht
nach zum wirtschaftlichen und territorialen
Zusammenhalt beitragen?

Das entstehende Kernnetz als Riickgrat der EU-Verkehrspolitik
stlitzt sich auf die wichtigsten Verkehrsknoten. Diese Knoten,
etwa die deutsche Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg, sollten
alle Verkehrsmittel umfassen und mit den tibrigen Drehscheiben
wie Héfen oder starken Wirtschaftszentren verbunden sein.

Eine bessere Zuganglichkeit in Mitteleuropa wird hier zu einer
verstarkten Wirtschaftsaktivitat fihren und dadurch zu
territorialem Zusammenbhalt beitragen. Ein solides Kernnetz
wird auch jene Regionen versorgen, die eine gute Verbindung
zu den Hauptverkehrsstrecken aufweisen.

Wie wiirden Sie ein gutes Governance-System
beschreiben, wenn es um die Planung von
Verkehrsinfrastrukturen geht?

Meiner Meinung nach missen Regionalplanung/Regionalpolitik
eng an die Verkehrsplanung gekoppelt sein. Verkehr ist kein
»Selbstzweck”. Vielmehr sollte er den Bedirfnissen der
Menschen und Unternehmen gerecht werden.

Wir in Berlin-Brandenburg haben nicht nur bei der
grenziiberschreitenden Planung sehr positive
Erfahrungen gemacht - durch die Abdeckung
der Stadt Berlin sowie des umliegenden
Bundeslandes Brandenburg, aber auch durch
die Harmonisierung der Raum-und Verkehrspla-

nung. Dies gilt umso mehr fiir Dienstleistungen

im Bereich des offentlichen Verkehrs, die
seit mehr als einem Jahrzehnt vom
Verkehrsverbund Berlin
Brandenburg (VBB) in
koordinierter Form
organisiert werden.

Verkehr ist kein
»~Selbstzweck”. Vielmehr sollte
er den Bediirfnissen der
Menschen und Unternehmen

gerecht werden.
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Bereits seit Abschluss des Vertrags von Maastricht
im Jahr 1992 setzt sich die Europaische Union
fiir die Schaffung eines Transeuropdischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) ein. TEN-V fordert die
Entwicklung des EU-Binnenmarktes, starkt den
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt und
verbindet Inseln sowie Binnen- und Randregionen
mit den zentralen Regionen der Union. Dariiber
hinaus soll es die EU an ihre Nachbarstaaten und
die Weltmarkte anndhern.

Die ersten Richtlinien zur Unterstlitzung der Mitgliedstaaten
bei der Entwicklung des TEN-V wurden 1996 in einem Beschluss
des Europdischen Parlaments und des Rats verabschiedet.
Diese Richtlinien wurden im Anschluss an die Erweiterung im
Jahr 2004 revidiert und aktualisiert.

ca. 800
Milliarden €

Bisherige TEN-V-Investitionen

insgesamt (1996-2013)

ca. 550
Milliarden €

Kiinftig erforderliche Investitionen

(bis 2020)

*TEN-V-Programm, Kohasionsfonds, EFRE, EIB-Kredite
und Kreditgarantien

Im Rahmen des TEN-V-Politiknetzes konnten bereits
einige nennenswerte Erfolge verbucht werden, etwa die
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Brissel-
KéIn-Amsterdam-London oder die @resund-Bahn und
StraBenverbindung zwischen Danemark und Schweden. Dazu
kommt die Hochgeschwindigkeits-Bahnverbindung Madrid-
Barcelona, der Flughafen Malpensa in Mailand, die Cork-Dublin-
Belfast-Larne-Stranraer-Bahnverbindung sowie zahlreiche
laufende Projekte.

Ein Feinschliff flir die Zukunft

Ausgehend von den Erfahrungen der vergangenen fiinfzehn
Jahre machte sich die Europdische Kommission an eine
umfassende Revision der TEN-V-Politik und schlug neue
Richtlinien fur die Planung und Umsetzung vor. Diese neuen
Richtlinien, die ab der zweiten Halfte des Jahres 2011 dem
Europdischen Parlament und dem Rat zur Verabschiedung
vorgelegt werden sollen, bieten einen umfassend revidierten
politischen Ansatz, der auf Starken aufbaut, ermittelte Defizite
beseitigen und neue Herausforderungen angehen soll.
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Bisher beruhte die Entwicklung des TEN-V auf der schrittweisen
Ermittlung und Umsetzung von vorrangigen Projekten durch
einzelne Mitgliedstaaten im Rahmen eines stufenweisen,
aufbauenden Ansatz. Mit diesem Ansatz konnten, wie aus den
vorhergehenden Beispielen ersichtlich, iber das TEN-V wichtige
Projekte ermittelt und entwickelt werden. Dennoch hat dieser
kein vollstdndig integriertes, multimodales transeuropdisches
Netz hervorgebracht.

Zwei komplementare Netze

Der neue Planungsrahmen soll aus zwei Ebenen bestehen:
einem umfassenden Netzwerk als Grundlage sowie einem
Kernnetz, das sich Giber das umfassende Netz spannt und sich
aus den strategisch wichtigsten Teilen des TEN-V zusammensetzt.

Das umfassende Netz wird das Ergebnis einer Aktualisierung
und Anpassung des derzeitigen TEN-V sein und die relevante
bestehende und geplante Infrastruktur in den Mitgliedstaaten
umfassen. Das Kernnetz bilden jene Teile des TEN-V, die die
grof3te Konzentration an transnationalen Verkehrsstromen
von Frachtgut und Passagiertransporten aufnehmen und die
effiziente Verbindung des 6stlichen und westlichen Teils der
Union sowie ihrer Randregionen mit den zentralen Regionen
gewahrleisten.

Beide Netze zusammen werden die Infrastrukturbasis eines
einheitlichen europdischen Verkehrsraums bilden und das
europdische Verkehrssystem durch effiziente multimodale
Verbindungen zwischen den EU-Hauptstddten und zu den
wichtigsten Wirtschaftszentren der EU sowie zu den
Grenziibergangspunkten bereichern.

Koordinierte Planung und
Entwicklung

Die neue TEN-V-Politik wird in erster Linie eine bessere
Koordinierung der Netzplanung und -entwicklung auf
europadischer Ebene gewadhrleisten. Sie wird auf einem
kohédrenten und transparenten europdischen Planungsverfahren
beruhen, das von der Kommission tiberwacht und im Anschluss
an eine breite Stakeholder-Konsultation entwickelt werden soll.



Koordinierte Umsetzung

Dazu kommt, dass die Umsetzung der neuen TEN-V-Politik
starker koordiniert werden soll. Eine Reihe von Korridoren, die
an das Kernnetz anknipfen, soll ermittelt und entsprechend
den jeweiligen Bedirfnissen in Bezug auf Kapazitdten entwickelt
werden. Die gesamte Realisierung der Korridore wird unter
der Federfiihrung eines europdischen Koordinators erfolgen,
wahrend im Rahmen mehrjéhriger Korridor-ErschlieBungsplane
anhand von Zeitplanen die wichtigsten erforderlichen
Investitionen und kleineren, kurzfristigen Verbesserungen
ermittelt werden sollen.

Und schlieBllich sollen bei dem neuen Politikansatz die
Koordinierung der finanziellen Beteiligung der EU sowie
die Kniipfung dieser an Bedingungen im Vordergrund
stehen. Voraussetzung fir die Kofinanzierung
von Projekten wird es sein, dass diese fehlende
Verbindungen und Engpasse im definierten
Kernnetz beheben und eine effiziente
Ko-Modalitdt gewadhrleisten, wobei
den Projekten Vorrang eingeraumt
wird, die fiir Europa den besten
Mehrwert bieten (z. B. die
Errichtung von grenziiberschrei-
tenden Verbindungen).
Gleichzeitig soll ein integrier-
tes Finanzierungsnetzwerk
fir den Verkehr fir eine
bessere Koordinierung
des Kohdsions- und
StrukturfondsmitdenTEN-V-
Politikzielen sorgen und
so eine schnellere und
effizientere Umsetzung
ermoglichen.

Multimodaler Verkehr ist von grundlegender Bedeutung fiir Industrieregionen.
—————
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DER WEG HIN ZU EINEI\/\ SAUBEREN

UMWELTFREUNDLICHEREN VERKEHR ;s

Ressourceneffizienz und Nachhaltigkeit miissen
gemadf der Strategie Europa 2020 fiir das
Wirtschaftswachstum und einem vor kurzem
veroffentlichten WeiBbuch der Kommission
zum Verkehr den Kern der Verkehrspolitik
der Europdischen Union bilden. Die
~Dekarbonisierung” des Verkehrs, die eine dras-
tische Senkung der Treibhausgasemissionen
dieses Sektors umfasst, wurde somit zu einer
der obersten Prioritaten der wirtschaftlichen
und umweltbezogenen Agenden erhoben.

Europa 2020 legt die Wirtschaftsstrategie der EU fiir das
kommende Jahrzehnt fest. Der Schwerpunkt liegt hierbei auf
der Férderung einesintelligenten, nachhaltigen und integrativen
Wachstums. Das Ziel besteht in der Schaffung einer CO_-armen
Wirtschaft, die auf Wissen und Innovation aufbaut, Ressourcen
effizienter nutzt und gleichzeitig soziale und territoriale
Kohdsion ermdglicht.

Der Verkehrssektor spielt eine wesentliche Rolle fir die
wirtschaftliche Zukunft Europas undist somit ein unverzichtbares
Element bei der Erreichung der Europa-2020-Ziele. Im Januar
2011 hat die Kommission ,Ein ressourceneffizientes Europa”,
eine der Flaggschiff-Initiativen von Europa 2020, ins Leben
gerufen. Diese macht deutlich, dass Ressourceneffizienz eines
der Leitprinzipien der EU-Verkehrspolitik sein muss.

Nachhaltige Losungen

Effizienterer Verkehr zur Sicherung des kiinftigen
Wohlstandes in Europa ist ebenfalls ein wesentliches
Thema des WeiBBbuchs ,Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum®”, das am
28.Marz 2011 von der Kommission verabschiedet
wurde.

Das WeiBbuch stellt die Vision eines
wettbewerbsfahigen, ressourceneffizienten
und nachhaltigen Verkehrssystems in Europa

vor. Einem sauberen stédtischen Verkehr wird

darin Prioritdt eingerdumt, aber auch der

Reduzierung des CO,-Ausstofes.

Der Verkehr muss angesichts der neuen und steigenden
Herausforderungen nachhaltiger werden. Denn zum einen wird
Erdolin den nachsten Jahrzehnten spérlicher und teurer werden,
da es aus zunehmend unsicheren Quellen stammt.

Und zum anderen muss die EU bis 2050 die Treibhausgasemis-
sionen gegeniiber dem Niveau von 1990 um 80-95 % senken,
um das Ziel der Begrenzung der Klimaerwdrmung auf weniger
als 2°C zu erreichen. Der Verkehrssektor muss somit eine
Verringerung der Treibhausgasemissionen um mindestens
60 % erreichen.




Reduzierung der CO,-Emissionen

Das Problem ist, dass der Verkehrssektor eine erhebliche und
wachsende Quelle fir Treibhausgasemissionen darstellt. Aus
diesem Grund widmet sich das Weibuch eingehend dem
Thema Dekarbonisierung.

Nachhaltige Kraftstoffe und saubere Fahrzeuge miissen
entwickelt und auf den Markt gebracht werden, wenn Europa
die Energieeffizienzleistung aller Fahrzeuge verbessern méchte.
Europa muss nach und nach fossile Energiequellen, die CO,
freisetzen, durch umweltfreundlichere Alternativen ersetzen.

Zu diesem Zweck plant die Kommission die Schaffung
einer Alternativkraftstoff-Strategie, die den europdischen
Verkehrssektor aus der Abhédngigkeit von Erdél und letztlich
hin zu einer vollstdndigen Dekarbonisierung fiihren.

Was die Erfullung der EU-Ziele in Bezug auf die Reduzierung
von Treibhausgasemissionen angeht, so konzentriert sich die
Kommission stark auf den stadtischen Verkehr. Viele Gro3- und
Kleinstadte Europas sind von Verkehrsstaus betroffen und
missen mit schlechter Luftqualitdat und Larm leben. Die Autos,
Lkw und Busse, die in den Stadtgebieten Europas unterwegs
sind, verursachen rund ein Viertel der durch den Verkehrssektor
freigesetzten CO,-Emissionen.

Die Kommission mochte-mit herkdmmlichen Kraftstoffen
betriebene Fahrzeuge schrittweise aus den Stadten verbannen.
Dadurch sollen die Emissionen bis zum Jahr 2030 um 50 % und
bis zum Jahr 2050 schlieBlich um 100 % verringert werden.
Zudem wiirde dadurch die Erddlabhéngigkeit Europas erheblich
verringert und im Verkehrssektor das Ziel der Reduzierung der
Treibhausgasemissionen erreicht.

Auch zur Verwendung kleinerer und leichterer PKW
sollte angeregt werden. Gleichzeitig sind intensivere
Bemiihungen erforderlich, um Stadtbusse, Taxis und
Lieferwagen mit alternativen Kraftstoffen und
Motoren auszuriisten, damit durch den stadtischen
Verkehr bedingte Umweltverschmutzung und
Emissionen reduziert werden kdnnen.

Integrierte Ansatze

Die Kommission strebt bis zum Jahr 2030 die Schaffung einer
Stadtlogistik an, die eine nahezu vollstdndige Drosselung der
Treibhausgasemissionen ermdglicht. Durch die Nutzung
intelligenter Verkehrslédsungen kdnnen die Stadtzentren
effiziente Liefersysteme fir die so genannte /letzte Meile”
erzielen.

CO,-arme Lieferwagen, die mit Elektro-, Wasserstoff- und
Hybridtechnologien angetrieben werden, kdnnten die Ware
in die Geschafte und Biiros der Stadt liefern. Eine Flotte
umweltfreundlicher Zustellfahrzeuge wiirden zudem die
Luftverschmutzung und Larmbelastung reduzieren. Dariiber
hinaus sollte mehr unternommen werden, um die Menschen
zu ermutigen, 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen oder zu
FuB zu gehen bzw. mit dem Fahrrad zu fahren.

Ein integrierter Ansatz ist die beste Mdglichkeit, den
Herausforderungen des stadtischen Verkehrs entgegenzutreten
und eine Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienstleistungen
zu entwickeln. Die Politikgestaltung muss daher den
Verkehrssektor mit Bereichen wie Landnutzung, Planung,
Umweltschutz, Unterkunft, Zuganglichkeit, Mobilitat und den
Bedirfnissen der Industrie verkniipfen.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:

http://ec.europa.eu/transport/urban/index_en.htm
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AUS GANZ EUROPA

BESSERE VERBINDUNGEN ZU SUDOSTEUROPA SCHAFFEN

Das Projekt lauft von 2009 bis 2012

Die EFRE-Forderungen fiir dieses Projekt belaufen sich
auf 1,7 Millionen €

Gesamtbudget: 2,38 Millionen €

Siidosteuropa spielt fiir die EU eine wesentliche
Rolle als Transitregion, aber die Entwicklung
dieser Region hinkt aufgrund unzureichender
Investitionen und mangelhafter transnationaler
Zusammenarbeit hinter dem iibrigen Kontinent
nach. Probleme wie diese sollen im Rahmen der
Zusammenarbeit Verkehrsachse Siidosteuropa
(South East European Transport Axis Cooperation),
eines Dreijahresprojekts, durch Starkung der
Zusammenarbeit zwischen der EU und Nicht-
EU-Landern dieser Region, insbesondere im
Verkehrssektor, gelost werden.

Das Projekt, das vom Sudosteuropa-Programm der EU
kofinanziert wird, umfasst 17 Partner (vorwiegend nationale
Verkehrsministerien) aus neun Landern der Region. Dazu
kommen vier Beobachter aus Bosnien-Herzegowina, Ungarn,
der Slowakischen Republik und der Ukraine.

Die Verkehrsinfrastruktur ist innerhalb der Region sehr
unterschiedlich. Im Gegensatz zu vielen ihrer Nachbarn
investieren Lander wie Osterreich, Slowenien, Ungarn und
Kroatien beispielsweise in umfassende und moderne
Autobahnen. Die grenziibergreifenden Stralen und
Bahnverbindungen zwischen den kleineren Landern der Region
sind groBtenteils unzureichend oder nicht vorhanden. Dadurch
wird der freie Verkehr von Gutern, Dienstleistungen und
Personen und letztlich die nachhaltige Entwicklung der
gesamten Region behindert.

Schwerpunkt von TEN-V

LUnser Projekt bringt auf einzigartige Weise EU-Lander und
Nicht-EU-Lander zusammen, um eine verstarkte raumliche
Integration sowie bessere Verkehrsverbindungen innerhalb
der Region zu schaffen”, so Carlo Fortuna vom Sekretariat der
Mitteleuropadischen Initiative in Triest, das die Projektleitung
von SEETAC innehat. Dadurch wird die Diskussion tber
Verkehrsinfrastrukturen fiir EU-Beitrittskandidaten und mogliche
Beitrittslander sowie Uber die geplante Erweiterung der
Vorrangigen Projekte im Rahmen von TEN-V (Transeuropaisches
Verkehrsnetz) auf den westlichen Balkan gespeist. Calo Fortuna
ist Uberzeugt, dass das Projekt auch den Zusammenhalt der
EU mit Stidosteuropa starken wird.
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Durch eine vor kurzem durchgefiihrte Sammlung von Daten
konnten die Partner eine Datenbank zusammenstellen, um
sich ein Bild von Straf3en-, Schienen- und Schifffahrtnetzen
zu machen. Im Laufe der nachsten Monate wird ein Modell mit
Zukunftsszenarien in Verbindung zu vorrangigen Projekten im
Verkehrssektor erstellt, beispielsweise eine Autobahn von
Ljubljana nach Belgrad.

Im Rahmen einer Projektkonferenz in Tirana, Albanien, im
November 2010, bei der hochrangige Vertreter der Ministerien
zusammenkamen, wurden diverse wichtige Themen unter die
Lupe genommen. Einige davon sind die Bereiche Investitionen,
integrierte Entwicklung der Zugénglichkeit der Region sowie
Moglichkeiten zur mittelfristigen Schaffung eines integrierten
Verkehrssystems in der Region in Einklang mit der EU-Stategie.

Erneuerung der Gleise und Einschnitt in Krizno auf
der Strecke zwischen Ljubljana und Maribor.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:
« SEETAC: www.seetac.eu

« Programm Suidosteuropa (SOE):
www.southeast-europe.net

- Mitteleuropadische Initiative: www.ceinet.org



www.seetac.eu
http://www.southeast-europe.net
www.ceinet.org

SCANDRIA = ANNAHERUNG ZWISCHEN
OSTSEE UND ADRIAREGION

Der Scandria-Korridor, der Skandinavien und
die Adria verbindet, spielt fiir Regionen entlang
dieser Nord-Siid-Achse eine Schliisselrolle:
Abgesehen von der Erleichterung des Verkehrs
bieten bessere Verbindungen einen wirtschaft-
lichen, gesellschaftlichen und umweltbezoge-
nen Mehrwert.

,Bei dem Projekt geht es nicht nur um Verkehr”, betont Jirgen
Neumdiller, Scandria-Projektleiter. ,Vielmehr geht es darum,
in der gesamten Region eine Wirtschaftsentwicklung
zu bewirken. Wir moéchten das innovative Potenzial
Skandinaviens mit anderen Regionen in Mitteleuropa, etwa
Berlin, Prag und Wien verbinden und so das Wachstum
ankurbeln.”

GemalB dem EU-Ziel eines umweltfreundlicheren Verkehrs
schlieBt das Projekt auch MaBnahmen zur Erreichung von
Klimawandelzielen mit ein. Ein konkretes Beispiel stellen
die Bestrebungen dar, die Nutzung von Biogas fir
Frachttransporter zu fordern.

Das Projekt lauft von 2009 bis 2012

EFRE-Beitrag: 2,8 Millionen €

Gesamtbudget: 3,8 Millionen €

Der Schliissel zum Erfolg: Einbindung
aller Seiten

Die 19 Projektpartner aus Osterreich, Danemark, Schweden,
Finnland und Norwegen lassen sich in drei Gruppen
unterteilen: Forschungseinrichtungen, Regionen und
Hafen. Die Projektleitung hat die Gemeinsame
Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg inne.

Wahrend die Forschungseinrichtungen die erforderliche
wissenschaftliche Basis fiir Entscheidungen bieten, spielen
die Regionen eine strategischere Rolle. Ein wesentliches
Elementihrer Arbeit ist es, in Zusammenarbeit mit Akteuren
wie den nationalen Ministerien die Umsetzung von
Infrastrukturprojekten zu erreichen.

Die direkte Zusammenarbeit zwischen den Hafen Halmstad
(Schweden) und Rostock (Deutschland) ist auf die Entwicklung
neuer Dienstleistungen ausgerichtet. Als Spin-Off bot
Scandria auch den Ansporn fir die Integration der
Féhrverbindung zwischen Rostock und Gedser (Danemark)
in das EU Programm ,Meeresautobahnen”. So konnten die
fir die Modernisierung der Hafeninfrastrukturen und den
Erwerb neuer Fahren erforderlichen Mittel beschafft werden.

Unternehmen in die Zusammenarbeit einzubeziehen, ist
nach wie vor ein wesentliches Ziel: Durch deren kurzfristige
Erfordernisse lassen sich diese nur schwer in/das langfristige
strategische Konzept einbinden. ,Es wurde eine Reihe von
Workshops und Kommunikationsaktivitaten auf lokaler Ebene
organisiert, um auf den wirtschaftlichen Nutzen des Projekts
aufmerksam zu machen”, erkldrt Neumdiller.

Das Projekt Scandria wurde 2009 /infolge der Berliner
Erklarung von November 2007 ins Leben gerufen und soll
die Schaffung attraktiver Verkehrsinfrastrukturen und
wettbewerbsfahiger Verkehrsmittel innerhalb des Korridors
Skandinavien-Adria fordern. Wahrend Scandria den
nordlichen Teil des Gebiets'abdeckt, werden im Rahmen
des Schwesterprojekts SoNorA dhnliche MaBnahmen fiir
den siidlichen Teil umgesetzt.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:
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AUS GANZ EUROPA

PORTUGAL — VESSEL TRAFFIC SYSTEM: DAS NEUE INTELLIGENTE
SYSTEM ZUR UBERWACHUNG DES SCHIFFSVERKEHRS

Das Projekt wurde 2008 ins Leben gerufen und lduft
noch.

EFRE-Beitrag: 53 Millionen €

Nationale Kofinanzierung: 57 Millionen €

Dielanggezogene portugiesische Kiiste bietet eine
Reihe von Herausforderungen im Hinblick auf die
Uberwachung des Schiffsverkehrs - von der
Uberwachung der Schifffahrt in stark befahrenen
Gewassern bis hin zur Verstarkung der internatio-
nalen Sicherheitsstandards. Nun bieten modernste
computergestiitzte Berechnungen den Behorden
die Moglichkeit, alle Schiffsbewegungen zu verfol-
genundindernationalen Meeresverkehrsdatenbank
(National Maritime Traffic Database) zu sammeln.

Die Gber 800 km lange Kistenlinie befindet sich an einer
strategischen Achse zwischen den nordeuropdischen Hafen
und den Hafen des Mittelmeers und Nordafrikas. Jahrlich sind
rund 70 000 Schiffe auf diesen Gewéssern unterwegs - 250-300
Schiffe und ebenso viele Fischer und Freizeitboote befinden
sich standig auf diesen Schiffsrouten. Das Vessel Traffic System
(VTS) stellt eine Lésung fiir das Problem der Uberwachung all
dieser Bewegungen dar, wodurch die Kiistengewasser sicher
und Staus vermieden werden.

Wie funktioniert es?

Seit Januar 2008 betreibt das Kiisten-Meeresverkehrstber-
wachungszentrum (Coastal Maritime Traffic Control Centre) ein
VTS, um die Schiffsbewegungen zu beobachten. Dadurch
kénnen rund 300 Schiffe gleichzeitig identifiziert werden,
woraufhin diese Informationen in die nationale
Meeresverkehrsdatenbank eingespielt werden.

Zudem umfasst das System zwei Betriebsverfahren zur
Verkehrstrennung (Traffic Separation Schemes, TSS), eines
davon beim Cap Roca und das andere beim Cap Sao Vicente.
Diese helfen, Staus in zwei bekannten Engpéassen nahe der
Kiste zu vermeiden und tragen auBerdem zu mehr Sicherheit
bei. Bei gefahrlichem Frachtgut, bestimmten Arten von Schiffen,
Passagier-SicherheitsmalBnahmen sowie hinsichtlich der
Anforderungen flr Fischerboote gelten strenge internationale
Regeln. Beide TSS sind Teil des verpflichtenden Berichtssystems
fur die portugiesische Kiiste (Portugal Mandatory Reporting
System, COPREP), das seit 1. Juni 2010 in Kraft ist.

Beste Systeme bieten nationale Vorteile

Das System besteht aus dem Kiisten-VTS und fiinf Hafen-VTS,
die alle unter der Aufsicht der nationalen Behoérde fir die
Uberwachung des Meeresverkehrs stehen.
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Sie bieten folgende Vorteile:

- Portugal bleibt stets auf dem neuesten Stand in Bezug auf
modernste Schiffstechnologie und -angebote.

« Das kommerzielle Potenzial der portugiesischen Hafen ist
kiinftig gesichert.

» Die Umweltqualitat der portugiesischen Gewadsser hat
oberste Prioritat, und Gber das VTS verfligbare Informationen
werden als Grundlage herangezogen.

- Die Kuistenliberwachung wird durch den Informationsfluss
zwischen den Schiffen und den Kiistenbehorden erleichtert.
MaBnahmen zur Einddmmung von Schmuggelei und
illegaler Einwanderung sind bereits ein wesentlicher Teil
der téglichen Arbeit der Kiistendienste.

Auf internationaler Ebene ist Portugal nun vollstandig in das
SafeSeaNet, das Uberwachungs- und Informationssystem
der EU, eingebunden. Die Fille von Informationen, die durch
das Kisten-VTS Ubermittelt werden, kdnnen nun direkt in
SafeSeaNet eingespeist werden. Dadurch kann Portugal
dhnliche Informationen aus anderen Mitgliedstaaten
empfangen.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:

http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/
inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

Kiisten-Meeresverkehrsiiberwachungszentrum.


http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf
http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

U-BAHN-ERWEITERUNG IN SOFIA HAUCHT
DEM STADTKERN NEUES LEBEN EIN

Dieses Projekt ist Teil des bulgarischen
operationellen Verkehrsprogramms 2007-2013

EFRE-Beitrag: 157 Millionen €

Nationale Kofinanzierung: 139 Millionen €

In Bulgarien krempelt man die Armel hoch, um
Verkehrsstaus und Umweltverschmutzung zu
reduzieren. Dazu wurde ein Gesamtkonzept und
vor allem Projekte zur Erweiterung der U-Bahn
von Sofia entwickelt. Eines der Projekte umfasst
die Errichtung des fehlenden Zentralabschnitts
im Stadtkern.

Mit tiber 1,5 Millionen Menschen - fast ein Fiinftel der nationalen
Bevolkerung - ist die Stadt dufRerst dicht bevolkert. Die Altstadt
weist eine Mischung von dicht gedrangten Wohn- und
Geschéftsgebieten auf, und durch die starke Zuwanderung in
den vergangenen zehn Jahren haben Verkehrsstaus und
Umweltverschmutzung enorm zugenommen. Die Bewohner
der Stadt sind stark auf das Auto angewiesen, zusatzlich sind
Busse und StraBenbahnen auf den Stra3en unterwegs. Ein
eingehender Blick auf Verkehrslosungen hat deutlich gezeigt,
dass die U-Bahn die beste Option fiir die vielen Fahrten ins
Stadtzentrum darstellt.

Das Stadtzentrum atmet auf — durch bessere
Verkehrslosungen

Die derzeit geplante Erweiterung der U-Bahn-Linie von
der Nadejda-StralBenkreuzung nérdlich des Zentrums
zum Cherni Vrah-Boulevard im stidlichen Wohngebiet
ist ein Flaggschiff-Projekt im Rahmen des bulgarischen
operationellen Verkehrsprogramms 2007-2013.

Diese wird eine Strecke von 6,5 km umfassen, auf
der sieben U-Bahn-Stationen angefahren werden.
Somit werden der fehlenden Abschnitt der
Linie Il sowie Verbindungspunkte nérdlich

und sidlich des Hauptbahnhofs und dem
zentralen Busbahnhof verfligbar sein.

Funf der U-Bahn-Stationen werden véllig

neu errichtet, zwei bestehende mussen
umfassend modernisiert werden.

U-Bahn von Sofia.

Mehr Lebensqualitt fiir die Biirger und Auftrieb fiir die Wirtschaft: Die Erweiterung der

Mehr Lebensqualitat

Die aktuelle erste Phase stellt einen wesentlichen Schritt zur
Verbesserung des Alltags der Bewohner und Pendler dar.
Fahrten auf den Straflen dieses Stadtteils sind langsam und
frustrierend — die Verkehrsgeschwindigkeit betragt derzeit nur
8-10 km/h, und auch die damit verbundene Luftverschmutzung
gibt Grund zur Sorge.

Nach dem fiir Anfang 2012 geplanten Abschluss von Phase |
kdnnte der Schienenverkehr bis zu 25 % aller Fahrten abdecken,
wodurch wieder ein Verkehr mit einer Fahrtgeschwindigkeit
von 40 bis 5 km/h mdéglich wére. Dies wiederum wiirde sich
erheblich auf die Luftverschmutzung auswirken, aber auch
Larm- und Schwingungsbelastung reduzieren.

Ein starker integriertes, schnelleres
Netzwerk flir die Zukunft

Im Jahr 2020 schlieBlich soll wahrend Phase Il ein deutlich starker
integriertes Verkehrsnetz geschaffen werden. Nach der
Verbindung des Hauptbahnhofs mit dem zentralen Busbahnhof
wird der ndchste Schritt in der Einrichtung einer Verbindung
zum Flughafen bestehen, wodurch Passagieren ein
Verkehrssystem zur Verfiigung stehen soll, das fur das 21.
Jahrhundert gerustet ist.

Soweit sind die Fortschritte durchaus ermutigend. Alle Aspekte
des Projekts sind bereits durchgeplant und mit einem Budget
versehen - ein Beweis flir gutes Management im Rahmen des
operationellen Verkehrsprogramms. All das wird letztlich zum
positiven Wirtschaftsklima beitragen und bietet umfassende
Aussichten auf Erneuerung im Herzen der Stadt.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:
http://www.metro.bg/pages/3111.aspx?1&st=10
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AUS GANZ EUROPA

NEUERUNGEN AM HAFEN VON LA ROCHELLE,
UM EINEM WACHSENDEN MARKT GERECHT ZU WERDEN

Diverse Projekte von unterschiedlicher Dauer haben
zur Entwicklung des Hafens beigetragen.

Programm flir Regionale Investitionen 2007-2013:

52 Mio €

EFRE-Beitrag: 12,48 Millionen €

Nationale Kofinanzierung: 39,52 Millionen €

Der Hafen von La Rochelle gilt bei Lloyds in London
als ,der beste Atlantikhafen mit dem Potenzial,
Schiffe mit einem Leergewicht von iiber 100 000
Tonnen aufzunehmen”. Ausgehend von dieser
Vormachtstellung hat La Rochelle noch weiter
expandiert, um der steigenden Nachfrage nach
Schifffahrt und Handel gerecht zu werden. Der
Hafen St. Marc wurde bereits fertig gestellt und
in Betrieb genommen, wahrend bei La Repentie
ein neuer Damm errichtet wird, um weitere
Kapazitaten zu schaffen.

Die natiirlichen Triimpfe von La Rochelle

La Rochelle ist der einzige Tiefwasserhafen der Atlantikkiste und
istdurch Inseln nattirlich geschditzt. Erist der wichtigste franzdsische
Hafen fur den Handel mit forst- und landwirtschaftlichen
Produkten, vor allem mit Getreide, und die Nachfrage steigt weiter.
Das strategische Ziel des Hafens besteht in der Erreichung eines
jahrlichen Durchsatzes von 10 Millionen Tonnen bis zum Jahr 2015.
Die Planung und ErschlieBung der Hafenerweiterung begann im
Jahr 2000 und befindet sich auf dem besten Weg zur Fertigstellung
bis zum Jahr 2012, wodurch eine attraktive, moderne Einrichtung
entsteht, die den besten Umweltstandards gerecht wird.

Der Hafen Saint-Marc

Der Hafen St. Marc, der seit Marz fertig gestellt und in Betrieb ist,
wurde speziell fiir den Transport von Massengiitern konzipiert.
Durch seine Tiefe besteht kein Risiko, dass selbst die schwersten
Schiffe auf Grund laufen, und durch die Mdglichkeit,
Schiffstransporte dieses Ausmal3es zu bewaltigen, verbessern sich
die Aussichten im Bereich des Handels fiir diesen Hafen erheblich.

La Repentie

Im September 2010 wurden Arbeiten zum Bau eines weiteren
Tiefwasserhafens aufgenommen, der sich tiber 1,4 km erstreckt.
Als Ergdnzung zur ErschlieBung von St. Marc wird dieser Hafen
La Rochelle dabei unterstiitzen, die steigende Nachfrage nach
Schiffstransporten aller Kategorien zu decken.

Hierbei spielt nachhaltige Entwicklung eine besonders wichtige
Rolle: Wenn méglich, wurden ausschlieBlich lokale Materialien
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verwendet, und die dafiir erforderlichen enormen Mengen an
Packlage werden weitgehend aus anderen Standorten der
Region wiederverwertet.

Zugang liber Schiene und die Straf3e

Ein besserer Zugang tiber Schiene und Stra3e sowie eine bessere
Ausstattung sind ebenfalls Zweck der aktuellen Investitionen.
Derzeit weist der Hafen ein 45 km-Schienennetz auf, das alle
Terminals miteinander verbindet. In das Schienennetz wurden
4 Millionen € investiert. Im Vordergrund stand dabei der
Transport von Frachtgut. Der Ausbau der Infrastruktur rund um
Jeumont, den wichtigsten Hafenzugang, zeigt, wie der Hafen
attraktiver und praktischer gestaltet werden kann. Diese
massiven Investitionen zur Erhéhung der Kapazitat und
Vorrichtungen stellen die ideale Basis fiir Wachstumsperspektiven
in der Region Poitou-Charentes dar. Auf lokaler Ebene steigen
die Aussichten fiir Arbeitsplatze in Charentes-Maritime in
Verbindung mit dem Hafen weiterhin, und die gesamte Region
blickt mit Spannung einer dynamischen Zukunft entgegen.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:
http://www.larochelle.port.fr/fr

Der ,beste Atlantikhafen” wird noch besser:
Modernisierung des Hafens von La Rochelle.



http://www.larochelle.port.fr/fr

BESSERE AUTOBAHN FUR SLOWENIEN

Das Projekt lauft von 2007 bis 2010

Die Férderungen des Kohdasionsfonds fiir dieses

Projekt belaufen sich auf 87,2 Millionen €

Gesamtbudget: 219 Millionen €

Autofahrten zwischen Slowenien und Kroatien sind
seit der Fertigstellung der zwei letzten ausstehen-
den Abschnitte der Autobahn A2 in der Region
Dolenjska wesentlich einfacher. Mitinsgesamt fast
15 km bringt diese neue Infrastruktur fiir den
Verkehr auf lokaler, regionaler und internationaler
Ebene Vorteile in Bezug auf Geschwindigkeit,
Zeit und Sicherheit mit sich.

Bis 2013 sollen im Rahmen des slowenischen Autobahnbaupro-
gramms rund 600 km an modernen Autobahnen, SchnellstraBen
und sonstigen offentlichen StraBen hinzukommen. Die 175 km
lange A2 bildet aufgrund der Durchquerung des Landes vom
Karawanken-Grenziibergang zu Osterreich iiber die Hauptstadt
Ljubljana bis zum Grenziibergang Obrezje zu Kroatien einen
wichtigen Teil dieses Netzes.

Neue Infrastruktur

Die beiden neuesten Projekte wurden an der A2 bei Novo mesto,

von Pluska nach Ponikve (7,6 km), und von Ponikve nach Hrastje

(7,2 km) umgesetzt. Diese Abschnitte nehmen den urspriinglich
auf einer SchnellstraBe gefiihrten Verkehr auf.

Die vom Autobahnunternehmen DARS durchgefiihrten

und teils tiber den EU-Kohdsionsfonds finanzierten Arbeiten

umfassten die Errichtung von 20 Infrastrukturelementen,

darunter der zweispurige Les¢evje-Tunnel, Viadukte

in Dole, Ponikve und Trebnje, neun Unterfiihrungen,

eine Uberfiihrung fir FuBgidnger sowie vier
Uberfiihrungen fiir Fahrzeuge.

Vorteile bereits spiirbar

Die neuen Autobahnabschnitte wurden im Juni 2010 eroffnet.
Vorrangig sollten diese den Bewohnern Siidost-Sloweniens
zugute kommen, indem sie den regionalen Handel und
Tourismus ankurbeln, aber auch die Fahrzeiten der taglichen
Pendler nach Ljubljana verkiirzen. Auch die StraBensicherheit
und -kapazitat wurde verbessert, wahrend Larmschutzwéande
und andere neue Infrastrukturelemente die lokale Umgebung
verbessern sollen.

Zudem erleichtert die neue Autobahn Verkehrsverbindungen
nach Kroatien und trégt gleichzeitig zur Vollendung des
gesamteuropdischen Verkehrskorridors 10 von Salzburg in
Osterreich nach Thessaloniki in Griechenland bei. Somit
konnte durch diese Autobahn noch vor der nachsten EU-
Erweiterungswelle eine erhebliche Verldngerung des TEN-V-
Netzes nach Mittel- und Osteuropa realisiert werden.

Ein weiterer wichtiger Abschnitt (10 km) der Autobahn A2 wurde
im September 2008 zwischen Vrba und Peracica in Nordwest-
Slowenien eroffnet, und der letzte Abschnitt von 2,4 km Lange
zwischen Peracica und Podtabor im Juni 2011. Dieses Projekt
wurde ebenfalls von der EU kofinanziert und erleichtert die
lokalen, nationalen und Transit-Verkehrsstréome in einer Gegend,
die bislang fur ihre StraBenengpdsse bekannt war.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:

www.dars.si/Dokumenti/About_motorways/National _
motorway_construction_programme_282.aspx
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AUS GANZ EUROPA

MODERNISIERTE BAHNLINIEN BRINGEN INTERNATIONALEN NUTZEN

DIE TSCHECHISCHE REPUBLIK

Das Projekt lauft von 2008 bis 2011

Die Férderungen des Kohasionsfonds fiir dieses Projekt
belaufen sich auf 105 Millionen €

Gesamtbudget: 144,2 Millionen €

Zugfahrten durch die Tschechische Republik sind
von nun an schneller, bequemer und sicherer -
dank der umfassenden Modernisierung des
dritten nationalen Transit-Bahnkorridors, der Ost
und West verbindet. Mit der Fertigstellung eines
32 km langen Schienenstreifens im westlichsten
Bereich dieses Korridors wurde ein Meilenstein
gesetzt. Dariiber hinaus ist dieser Vorbote fiir
die Verbesserung der Bahnverbindungen nach
Deutschland und kommt gleichzeitig dem
umfangreichen Transeuropdischen Verkehrsnetz
(TEN-V) zugute.

Das Projekt wurde zwischen Stfibro und Pland u Marianskych
Lazni umgesetzt. Ziel war es, die Schiene und die damit
verbundene Infrastruktur an die europaischen Standards
anzugleichen, aber auch die Verbindung zwischen Prag und
Pilsen sowie Cheb, einer Stadt nahe der Grenze zwischen
Tschechien und Deutschland, zu verbessern. Dieses von der
EU teilfinanzierte Projekt ist eines von neun voneinander
unabhéngigen Modernisierungsprojekten an der Bahnlinie 170.

Lokomotive auf modernisierter Strecke in St¥ibro.
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Schnellere, schwerere Ziige

Seit Mitte 2008 haben die beauftragten Untemehmen die
Schienenoberstruktur der wichtigsten Strecken an eine
internationalen Schwerlastnorm angeglichen. Somit kénnen
auf diesen Schienen Ziige mit 110 km/h und ein‘ér Achslast von
22,5 Tonnen fahren. Auch Fahrleitungen, Telekdmmunikations—
und Signalvorrichtungen usw. wurden modern|5|ert Acht
schienengleiche Bahniibergdange wurden zudem neu errichtet
oder modernisiert.

Durch die neue Infrastruktur werden sehr scﬁhnelle Neigeziige
mit bis zu 140 km/h, d. h. mit 50 km/h mehr‘ auf dieser Strecke
unterwegs sein. Dadurch verkirzen sich durch die Nutzung der
Bahnstrecke Prag-Cheb zwischen der Tschéchlschen Republik
und Deutschland die Fahrzeiten im inlandischen, internationalen
und Transit-Passagier und Frachtverkehr. ,Der Wert der
Zeitersparnis im Bahnverkehr auf dieser Strepke wird aufjahrlich
Uber 2 Millionen € geschatzt”, so Filip Hamall\vom tschechischen
Verkehrsministerium. \

Infrastruktur gemag EU-No\“l\rm

Eine hohere Beladungskapazitat bedeutét, dass auf den
Bahnstrecken Container beférdert werdén kénnen, die
den internationalen Normen entsprechen, wihrend der
Frachttransport zuverldssiger wird. Durch die Vorbereitung
der Sicherheits- und Kommunikationsausrt’]ﬁ\tung wurden
auf dieser Strecke die Weichen fiir die Installation'des neuesten
europaischen Managementsystems fiir den Eisenbahnverkehr
(European Rail Traffic Management System/European Train
Control System) gestellt. \
Mehr Geschwindigkeit, Sicherheit und Komfort al}f dieser
Strecke kommen den Menschen in der gesamten Regléan und
dariiber hinaus zugute. Zudem soll dadurch der Verkehr. und
Handel auf der Langstrecken-TEN V-Bahnachse von Athen
Griechenland, bis Nirnberg, Deutschland, geférdert werdeh
wodurch die gesamte Europaische Union von Investltlonen \
in dieses Projekt profitiert. )

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:

Tschechische Bahn-Infrastrukturverwaltung:
www.szdc.cz


www.szdc.cz

Die Veranderung der stadtischen Mobilitats-
muster kann maB3geblich dazu beitragen,
Verkehrsproblemezulésen und die Abhangigkeit
von fossilen Kraftstoffen zu verringern.
Angesichts der Wirtschaftskrise und der standig
steigenden Olpreise gewinnt dieser Aspekt
zunehmend an Bedeutung. Das ,,Active Travel
Network” wurde geschaffen, um den PKW
Verkehr in Klein- und Mittelstadten durch die
Nutzung des Potenzials fiir eine umfassende
Verkehrsverlagerung zu verringern.

Als Teil des Programms URBACT Il ermutigt das Netzwerk dazu,
als echte ,Active Travel“-Alternativen die Fortbewegung zu Fuf3
oder mit dem Fahrrad zu wéhlen. Der wichtigste Schwerpunkt
des Netzwerks liegt auf Mobilitatsmanagement und bewusstem
Reisen.

Denn eines der wichtigsten mit dem Projekt verfolgten Anliegen
ist die Bewusstseinssteigerung. Da bereits erhebliches Know-how
und dokumentiertes Wissen wie Handbticher oder Design-Leitfaden
zu Infrastrukturen sowie Planungslésungen verfligbar sind, zielt
das Netzwerk bewusst auf den ,weichen Aspekt” des Themas ab:

« Férderung von erwiinschtem Verhalten und Einddmmung
von unerwiinschtem Verhalten durch geeignete ,Push &
Pull“-Strategien

- Marketing

« Anderung der Denkmuster (Interessengruppen) und des
Verhaltens (Blrger)

« Organisation von nicht-motorisierten Fortbewegungsmitteln
und deren Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr sowie

« Entwicklung einer diesbeziiglichen Ausbildung und
Schulung.

Gemeinsame und spezielle
Herausforderungen

Als ersten Schritt fiihrten die Netzwerkpartner Active-Travel-
Prifungen durch. Diese bauten auf dem Muster des bereits
bestehenden Fahrradpolitikaudits (Bicycle Policy Audit,
BYPAD) auf und bildeten den Grundstein fiir Austausch und
Lernaktivitdten, Erfahrungsbilanzen und die Entwicklung
lokaler MaBnahmenplédne. Im Gegensatz zu anderen, von
Experten geleiteten Priifungen waren hierbei drei Gruppen
von Akteuren beteiligt: Politiker, lokale Behérden und Planer
sowie Nutzer, die in jeder Partnerstadt als Mitglieder der
lokalen Unterstiitzungsgruppe im Rahmen von URBACT
vertreten sind. Gemeinsam haben sie die Eckpfeiler des
Aktionsplans mit seinen Prioritaten, wichtigsten MaBhahmen
und Umsetzungsbedingungen sowie die Zustandigkeiten
der diversen Akteure definiert.

Die Probleme bzw. Themen sind bei allen Partnern gleich,
beispielsweise eine unzureichenden Politik zur Forderung der
Fortbewegung zu Fufl oder mit dem Fahrrad, ein grof3es
Potenzial zur Ersetzung von kurzen Fahrten mit dem Auto durch
Gehen oder Fahrradfahren oder das Fehlen einer betroffenen
Interessengruppe. Aber auch spezielle Probleme missen
angegangen werden. Aus diesem Grund wird sich jeder lokale
Aktionsplan auf ein bestimmtes Thema konzentrieren (z. B.
Gesundheitsauswirkungen der Umgebungslarmrichtlinie).

Das Projekt wird von der dsterreichischen Stadt Weiz geleitet.
Die Partner sind Norderstedt (Deutschland), Skanderborg
(Danemark), Serres (Griechenland), Novara und Riccione (Italien),
Radzionkow (Polen), Sebes (Ruménien), Lugo (Spanien), Ljutomer
(Slowenien) sowie die Universitit Graz (Osterreich).

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:

http://urbact.eu/en/projects/low-carbon-urban-
environments/active-travel-network/
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Verkehrsinfrastruktur ist eine wichtige Triebkraft
fiur regionale Entwicklung. Ein effizientes
Verkehrsnetz ist unverzichtbar fiir nachhaltiges
Wachstum sowiefiir ein territoriales Gleichgewicht.
Regionen, die hinterherhinken, sind mit einer
unzureichenden Wirtschaftsentwicklung kon-
frontiert, teilweise bedingt durch mangelhafte
Verkehrssysteme und Verbindungen zu anderen
Regionen in den betreffenden Landern, aber auch
mit anderen Regionen innerhalb der EU. So ist es
ist kein Zufall, dass die meisten Ziel-1-Regionen
der EU15 im Randbereich der EU liegen, abseits
von nationalen und EU-Wirtschaftszentren.

Der Strukturfonds und der Kohdsionsfonds waren schon immer
eine wichtige Finanzierungsquelle fiir Investitionen, die zur
Reduzierung von Ungleichgewichten der Verkehrsinfrastruktur
in unzureichend erschlossenen Regionen der EU bendtigt
werden. Trotz umfassender Investitionen in den Ziel-1-Regionen
im Zuge der vorhergehenden Programmphasen gab es zu
Beginn der Phase 2000-2006 innerhalb der EU nach wie vor
erhebliche Unterschiede, was schnelle Verkehrsmittel zwischen
Regionen und effiziente Verbindungen innerhalb der Regionen
angeht.

Noch dringlicher jedoch waren die Verkehrsprobleme in den
Landern der EU12. Diesbeziiglich zeigten sich die Mangel
weniger in Verbindungsliicken innerhalb der Netze, sondern
mehr hinsichtlich des Zustands von StraBen und Eisenbahnlinien.
Die Fahrtzeiten waren fuir gewohnlich verhaltnismaBig lang,
zum einen, weil viele StraBen und Bahnlinien nach jahrelanger
Vernachlassigung einer dringenden Reparatur bedurften
und zum anderen, weil diese nicht fir das heutige
Verkehrsaufkommen konzipiert waren.

Zielgerichtete F|nanZ|erung fur mehr
Nachhaltigkeit

Durch die Kohésionspolitik konnten das StraBennetz der EU
und die Qualitit der Bahninfrastruktur verbessert werden und
Einschrankungen beziiglich Kapazititen/an den wichtigsten
Schiffs und Flughafen beseitigt werden,s"Dies wiederum tragt
zur Wirtschaftsentwicklung in den geférderten Regionen bei.
Die Konzentration auf StraBenbauprojekte in der Zeit von 2000
bis 2006 hat jedoch keine Verkehréverlagerung bewirkt,
wodurch in punkto Umweltschutz noch viel zu tun bleibt.
Auch Staus und sonstige durch das zq*‘hehmende Verkehrsauf-
kommen bedingte Probleme bleiben bestehen.

Wahrend fir die EU12 die weitere Moderr‘f\isierung des Strallennetzes
gemaB den EU-Standards ansteht, sollten sich die Verkehrsinvesti-
tionen zunehmend auf nachhaltige Verkehrslésungen auf nationaler
und regionaler Ebene konzentrieren. Mit den Investitionen miissen
wichtige politische Ziele unterstiitzt werden, etwa CO,-Emissionen
und sonstige durch den Stra3enverkehr verursachte Emissionen,
Vermeidung von Staus und Verbesseru“‘mg der Sicherheit auf den
Stral3en. Diese Ziele missen mithilfe vbn gezielten Investitionen
gefordert werden, die zurVerkehrsverIagerung weg von Privatauto
und StraBen-Frachtguttransport ermutigen sollen.

Was den Bahnverkehr sowie insbé§ondere die Hochge-
schwindigkeits-Bahnlinien angeht, sollfen die EU-Forderungen
individuell analysiert und begr(]ndet werden, wobei nur
in jenen Féllen eine Finanzierung ggwéhrt werden soll,
in denen eine regionale Entwicklung iiber die wichtigsten
Verkehrsknotenpunkte hinaus gefordert wird. Fur die
Entwicklung des strategischen Bahnnetzes der EU sind noch
weitere Finanzierungsquellen verfiigbar (z . TEN-V-Budget).
Des Weiteren belegen die Fakten, dass Investitionen in
herkdmmliche Bahnverbindungen oft vorzui(ehen sind, da
dadurch mit geringeren Finanzierungsmitteln und in kiirzerer
Zeit die regionale Entwicklung vorangetrieben werden kann.

In Bezug auf andere Verkehrsmodelle (Luftfahrt und Meeresschiff-
fahrt), in denen die Ergebnisse weniger eindeutig sind, sollten die
Investitionen die regionale Entwicklung férdern. Als Bedingung fiir
die Zuweisung von EU-Geldern sollte die Verfligbarkeit weiterer
Finanzierungsquellen fiir die betreffende Art der Investitio
gelten. So ware es beispielsweise verniinftiger, in die Kapazitaten
von multimodalen Verbindungen zu investieren als nurin jene
eines bestimmten Hafens.

Fakten aus der nachtrdglichen Bewertung von 2000-2006

Insgesamt flossen wéahrend der gesamten Programmlaufzeit rund 33,8 Milliarden an EFRE-Forderungen in den Verkehrssektor.
17,2 Milliarden € wurden vom Kohasionsfonds zur Verfligung gestellt.

- Der EFRE kofinanzierte 13 % aller neuen Hochgeschwindigkeits-Bahnlinien und 24 % des Autobahnausbaus.

- Der EFRE kofinanzierte 26 % der 7 734 km Autobahnen, die in der EU15 gebaut wurden, sowie der 3000 km modernisierten

Bahnlinien.

- Der Kohasionsfonds kofinanzierte 1 281 km neue Straen und 3 176 km sanierte Stral3en (4 457 km Straen (neu und

saniert) insgesamt).

« Der Kohasionsfonds kofinanzierte 2 010 km neue Bahnlinien und 3 840 km sanierte Bahnlinien (5 850 km Bahnlinien

(neu und saniert) insgesamt).

panorama 38




3y 10} uoner: I €]

W 00S 0

01934 a9 :@end

3 'PIN 9L BMIS

uabeu}aq uaINPINIISEUISIYSMISA IN) [SRIWISPIQL 31
0'zz=/lz-N3

rez=< [l
sv'sz-cozs [
eoz-2v'e [
we-eer [
eet> [ ]

(2010 usjwesab 1ap 9%,

3y Joj uone d €]

wy 00S 0

01934 a9 :@lend

3 'PIN 8 BMIS

uabenaq uaINPNISEUISIYSNISA IN) [SRILISPIOS aI]
€'cz=12-n3

ev.z=< [
ev'zz- 2000 [
woi-zoz [l
zoz-sro [
€10 > _H_

|OMIN usjwesab Jop %,

siSo193y

-

eJiapep
0
% °

uoungy|
Y
+*
o
S

5
onbiuiep .
adnojepens) auedng

&\ * e,

’

seleue)

o v &
,“'ri.b
et

si50193Y

-

gy

esiopely
0
LY °
uojungy|
4
¥
o
°
~
a
enbiunep
adnojepens auekng
A
s
.
seueuen

€102-2002 InpnJjseluisiyar)iap ui ynijodjeuoibay 19p uauonisaau| ajue|dag

25

panorama 38



_

b REGIONALE ANGELEGENHEITEN —

lrf'" ™

ey £ i o

‘_‘I

ERGEBNISSE DER QPFENTLICHEN KONSULTATION“ - }g"?;x 2
ZUMGEUNFTEN-KOHASIONSBERICHT - _

Angesichts der mehr als 444 Beitrage, die
zwischen dem 12. November 2010 und dem
31. Januar 2011 eingegangen sind, erwies
sich die o6ffentliche Konsultation zu den
Schlussfolgerungen des 5. Kohdsionsberichts
als echter Erfolg. Zudem bot sie Hunderten von
Beteiligten die Mdglichkeit, ihre Ansichten zur
Zukunft der Kohasionspolitik zu dufern.

WER HAT
GEANTWORTET?

26 Mitgliedstaaten
225 regionale und lokale Behorden
66 Wirtschafts- und Sozialpartner

37 europiische Interessengruppen zu territorialen
Angelegenheiten

29 Organisationen der Zivilgesellschaft
21 Biirger
15 Privatunternehmen
8 Wissenschafts- und Forschungseinrichtungen
1 EU-Institution

9 weitere Interessengruppen

Steigerung des Mehrwerts der
Kohasionspolitik

Die Rolle der Kohasionspolitik bei der Forderung der Ziele der
Strategie Europa 2020 wurde von den Befragten mit grof3er
Begeisterung begriit, wenngleich einige auch darauf
hinwiesen, dass mehr Flexibilitdt erforderlich sei, um speziellen
Bedrfnissen und Herausforderungen gerecht zu werden.

Den Befragten war eine bessere Koordinierung zwischen dem
EFRE, dem ESF, dem Kohasionsfonds und dem Europaischen
Landwirtschaftsfonds fiir die Entwicklung des landlichen Raums
(ELER) und dem Europasche Fischereifonds (EFF) ein Anliegen.

Trotz des breiten Konsenses lber die Notwendigkeit, die
Kohdsionspolitik effizienter zu gestalten, wurde die Einfihrung
von Bedingungen, Anreizen oder einer Leistungsreserve zu
diesem Zweck heil diskutiert.
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Starkung der Regierungsfiihrung

In den Beitrdgen zeigt sich ein allgemeiner Konsens in Bezug
auf die Notwendigkeit einer ehrgeizigen stadtischen Agenda,
aber auch fiir bessere Querverbindungen zwischen stadtischen
und landlichen Gebieten und der Entwicklung makroregionaler
Strategien. Da viele verschiedene Regierungsebenen und
Akteure an der Kohasionspolitik beteiligt sind, sprachen sich
die Beteiligten fir die Starkung des Partnerschaftsprinzips
durch die intensivere Einbindung lokaler Partner aus.

Ein strafferes Umsetzungssystem

Der Grundgedanke, fiir den sich die meisten Befragten aussprachen,
ist die Vereinfachung der Umsetzungsverfahren, wobei fiir die
Umgestaltung des Priifungsverfahrens sowie eine starkere
Koordination zwischen Fonds pladiert wurde. Allgemeines
Einverstandnis herrschte in Bezug auf die Erweiterung der N+2
Regeln beziiglich der Mittelfreigabe zumindest im ersten Jahr und
die eventuelle Erweiterung auf N+3.

Die Architektur der Kohasionspolitik

Der Grofteil der Befragten ist der Ansicht, dass der ESF wie gehabt
beibehalten werden sollte, Synergien und eine verstarkte
Koordination mit dem ERDF wéren jedoch willkommen. Zu guter
Letzt noch sprachen sich die meisten Beteiligten fiir die Schaffung
einer Kategorie von Zwischenregionen aus, die anstelle des
aktuellen Phasing-In- und Phasing-Out-Systems tritt.

Die Ergebnisse der 6ffentlichen Konsultation werden in die
Uberlegungen zum Rechtsrahmen fiir die Zeit nach 2013
einflieBen.

INFORMIEREN SIE SICH AUSFUHRLICHER:

http://ec.europa.eu/regional_policy/consultation/5cr/
index_de.cfm
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TERMINKALENDER

TERMINE 2011 : VERANSTALTUNG : ORT

: Die Vorteile der transnationalen Zusammenarbeit:

! Kattowitz (PL
: 13 Programme - 1 Ziel: mehr Lebensqualitat in den Regionen Europas! : (PL)

15.-16. September

Open Days Briissel (BE)

Forum zur ErschlieBung des Ostseeraums und 2. jéhrliches
: Stakeholderforum zur EU-Strategie fiir den Ostseeraum

: Jeremie-Jessica-Konferenz

Konferenz: Ein integrierter Entwicklungsansatz — der Schliissel zu einem
: intelligenten, nachhaltigen und integrativen Europa

28.-29. November ESPON-Woche - Seminar Espon 2012

Sonstige Hinweise zu diesen Veranstaltungen enthalt auch die Rubrik ,Agenda” auf unserer Inforegio-Website:
http://ec.europa.eu/regional_policy/conferences/agenda/
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VERLEIHEN SIE IHRER STIMME GEHOR

Panorama freut sich
Uber Ihre Kommentare und Fragen.
Wir mochten von lhnen horen -
kontaktieren Sie uns also, um uns
lhre Erfahrungen mitzuteilen.

Hatten Sie gerne, dass die nachsten Ausgaben
des Inforegio-Panorama speziellen Themen
der Regionalpolitik gewidmet sind?

Bitte lassen Sie es uns wissen:

regio-panorama@ec.europa.eu

D-3d-8€0-LL-HT-NX

1608-3881
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