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1. ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

1. Die Hochrangige Gruppe fur das transeuropéaische Verkehrsnetz (TEN-V) ist von der
fUr den Bereich Verkehr und Energie zustéandigen Vizeprasidentin der Kommission
beauftragt worden, bis Sommer 2003 die vorrangigen Projekte des transeuropaischen
Verkehrsnetzes bis zum Jahre 2020 ausgehend von Vorschldgen der Mitgliedstaaten
und der Beitrittslander zu ermitteln. Dieser Auftrag ist Teil einer umfassenderen
Uberarbeitung der gemeinschaftlichen Leitlinien fir den Aufbau  des
transeuropéischen Verkehrsnetzes. Die dem Vorsitz von Herrn Karel van Miert
unterstehende Gruppe setzte sich aus je einem Vertreter der Mitgliedstaaten, je einem
Beobachter aus den Beitrittsandern und einem Beobachter der Europdischen
Investitionsbank zusammen. Die Gruppe ist zwischen Dezember 2002 und Juni 2003
zehn Ma zusammengekommen.

2. Die Hochrangige Gruppe bestétigt die Notwendigkeit, die vom Européschen
Parlament und vom Rat im Jahre 1996 beschlossenen Leitlinien fir das
transeuropéische Verkehrsnetz neu zu fassen. Das Verkehrsnetz ist gepragt durch
eine Besorgnis erregende Zunahme von Verkehrsbehinderungen infolge anhaltender
Engpésse sowie fehlender Verbindungen und mangelnder Interoperabilitét. Die
anstehende Erweiterung der Union um welitere 12 Lander erhoht die Dringlichkeit
eines neuen Ansatzes, mit dem die Wetthewerbsfahigkeit der européischen
Wirtschaft gewahrt und eine ausgewogene und nachhaltige Verkehrsentwicklung
sichergestellt werden kann. Daher muss ein neuer Motivationsschub zur Schaffung
eines echten transeuropéi schen Netzes vermittelt werden.

3. Eine der wesentlichen Aufgaben der Gruppe war die Auswahl einer begrenzten
Anzahl vorrangiger Projekte in Verbindung mit dem Verkehrsnetz der erweiterten
Union. Diese Projekte sind wesentlich, um den Binnenmarkt fir den gesamten
europdischen Kontinent zu verwirklichen und den wirtschaftlichen und
gesdllschaftlichen Zusammenhalt zu stérken. AuRerdem hat die Gruppe die
Hindernisse finanzieller, juristischer und administrativer Art untersucht, die einer
Umsetzung dieser vorrangigen Projekte entgegenstehen.

4. Die Hochrangige Gruppe empfiehlt, dass die Kommission ale erforderlichen
Mal3nahmen zur Umsetzung ihrer Empfehlungen trifft. Ferner empfiehlt die Gruppe,
dass auch die dbrigen Einrichtungen der Kommission im Rahmen ihrer jewelligen
Kompetenzen alle erforderlichen Mal3nahmen zur Unterstiitzung der von der Gruppe
formulierten Empfehlungen ergreifen. Diese Empfehlungen kénnen nur dann in die
Praxis umgesetzt werden, wenn eine starke politische und finanzielle Beteiligung
seitens der Mitgliedstaaten gegeben ist. Entsprechend ersucht die Gruppe dle
Mitgliedsstaaten — die derzeitigen ebenso wie die kinftigen — sich an der
Verwirklichung der im Bericht genannten Ziele zu beteiligen.

1.1. Durchfuhrung vorrangiger Projekte bis 2020

5. Gemd dem Auftrag der Gruppe enthdlt die Liste der vorrangigen Projekte
ausschliefdlich ,die wichtigsten Projekte fur die Infrastruktur des internationalen
Verkehrs unter Bertcksichtigung der allgemeinen Ziele der Forderung des
Zusammenhalts des europdischen Kontinents, des Gleichgewichts zwischen den
Verkehrsaweigen, der Interoperabilitdt und der Reduzierung von Engpassen”.
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Darliber hinaus wurden ,die Vereinbarkeit der einzelnen Projekte mit den
Zielsetzungen der européischen Verkehrspolitik, der Mehrwert fur die Gemeinschaft
und die Nachhaltigkeit der Finanzierung bis zum Jahre 2020 bewertet.

6. Die Gruppe ist der Ansicht, dass sich der Begriff des, vorrangigen Projekts‘ auch in
der Koordinierung und Konzentration der finanziellen Mittel der Gemeinschaft
(unabhangig vom jeweiligen Ursprung oder von der vorgesehenen Verwendung)
sowie in den finanziellen Beitrédgen der Staaten und der ortlichen Behdrden zum
transeuropéi schen V erkehrsnetz ausdriicken muss. Auf3erdem muss dieser Begriff ein
Mal3stab fir die Kreditpolitik der Europaischen Investitionsbank sein. Die Gruppe ist
Uberzeugt, dass dieser Begriff dank geeigneter juristischer Strukturen dazu beitragen
wird, private Investoren zu gewinnen.

Abschluss von 5 Essen-Vorhaben vor dem Jahre 2010

7. Unter den 14 von der Christophersen-Gruppe benannten und von den Européischen
Réten von Essen und Dublin bestétigten vorrangigen Projekten wurden nur drel
abgeschlossen; funf Projekte werden vor dem Jahre 2010 vollstandig abgeschlossen
sein. Trotzdem konstatiert die Gruppe insofern erhebliche Fortschritte bei den
meisten der sechs Ubrigen Projekte, als wichtige Teile vor dem Jahre 2010
abgeschlossen sein werden.! Hinsichtlich der iibrigen Teile hat sich die Gruppe auf
neue Zeitplane versténdigt und in Anbetracht der Erkl&rungen der Européischen Réte
von Essen und Dublin beschlossen, diese Teile gemeinsam mit den Erweiterungen
auf die Hoheitsgebiete kinftiger Mitgliedstaaten als vorrangige Projekte mit einem
Zeitrahmen bis 2020 aufzunehmen.

8. Die Hochrangige Gruppe empfiehlt, alle in Verbindung mit diesen Projekten zu
treffenden Mal3nahmen in der vom Européischen Rat von Essen 1994 unterstitzten
Form bis zum Jahre 2010 abzuschlief?en und die entsprechenden Einrichtungen in
Betrieb zu nehmen. Abschnitte, die bis zu diesem Datum nicht abgeschl ossen werden
konnen, sollten auf jeden Fall verhdltnisméldig weit vorangeschritten sein. Der
entsprechend erzielte Fortschritt wird dartber hinaus im Rahmen kinftiger
Uberpriifungen der Leitlinien fir den Aufbau des transeuropéischen Verkehrsnetzes
bei der Entscheidung berticksichtigt, ob diese Abschnitte in der Liste der vorrangigen
Projekte Uber das Jahr 2010 hinaus erhalten bleiben sollen. Die Gruppe empfiehlt,
dass die Kommission den Fortschritt dieser Projekte mit grofRtmaoglicher
Aufmerksamkeit Uberwacht und alle hilfreichen Mal3nahmen ergreift, um
sicherzustellen, dass die in diesem Bericht vorgesehenen Termine eingehalten
werden. Die Malinahmen zur Vergabe von Gemeinschaftsmitteln  werden
insbesondere vom ordnungsgemal3en Fortschritt der Projekte abhéngig gemacht
werden mussen.

Beginn 22 neuer vorrangiger Projekte in einer erweiterten Union in einem Zeitrahmen
bis 2020

9. Die Gruppe hat ihre eigene Methode entwickelt, nach der die neuen, bis 2020
durchzufiihrenden Projekte unter den von den derzeitigen und den kunftigen
Mitgliedstaaten vorgeschlagenen Projekten bewertet und ausgewahlt werden.

! Diebis zum Jahre 2010 abzuschliefenden Abschnitte sind diesem Bericht als , Liste 0“ beigefiigt. Die
nach 2010 abzuschlieffenden Abschnitte sowie die Erweiterungen auf die Hoheitsgebiete der
Beitrittdander sind in, Liste 1* zusammengestelIt.
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10.

11.

12.

13.

14.

Ausgehend von 100 seitens der Gruppe zu Uberprifenden Projekten einigten sich 24
Delegationen auf eine Reihe neuer vorrangiger Projekte, die in diesem Bericht
geordnet nach ihrer Zugehorigkeit zu einer bestimmten Anzahl an
Hauptverkehrsachsen in der erweiterten Union neu zusammengestellt wurden.
Belgien und Luxemburg haben den Bericht nicht genehmigt, weil der Ausbau der
Schienenverbindung zwischen Brissel und Luxemburg in Liste 1 nicht genannt
wurde. Aul3erdem verweigerte Griechenland seine Zustimmung, weil Griechenland
daran gelegen war, dass der intermodale Korridor lonisches Meer / Adriatisches
Meer nicht in Liste 3, sondern in Liste 1 aufgenommen wurde.

Die Gruppe hat als algemeine Bedingung festgelegt, dass die Arbeiten in alen
betroffenen Abschnitten? spatestens im Jahre 2010 begonnen werden miissen. Da fiir
vier dieser vorrangigen® Projekte zwischen den betroffenen Staaten keinerlel
Finanzierungsvereinbarung getroffen und keinerlei Zeitplan vereinbart wurde,
empfiehlt die Gruppe diesen Staaten, ihre vorlaufigen Studien und ihre
Verhandlungen weiter zu verfolgen, um zu einer Entscheidung Uber Zeitplan,
Abschlussdatum und Finanzierung zu gelangen. Angesichts ihrer Bedeutung fur das
transeuropéische Verkehrsnetz empfiehlt die Gruppe, dass die Kommission alle
hilfreichen Schritte unternimmt, um die Durchfihrung dieser Projekte zu
unterstitzen; dies gilt insbesondere fir die Hochleistungsschienenstrecke durch die
Pyrenéen.

Die Gruppe mdchte die Finanzierung sonstiger Projekte von gemeinsamem |Interesse
im Verkehrssektor nicht vernachléssigen, ist jedoch der Ansicht, dass die
Kommission und die Européische Investitionsbank ihre finanziellen Bemihungen in
grofitmoglichem Umfang auf die vorrangigen Projekte konzentrieren sollte.

Eine wesentliche Prioritdt kommt Galileo als Projekt zur Entwicklung eines
Satellitennavigationssystems fur zivile Anwendungen zu. Galileo wird dazu
beitragen, die Wirksamkeit und die Sicherheit in allen Verkehrszweigen zu erhdhen
und gleichzeitig die technologische Unabhéngigkeit der Europdischen Union in
diesem Bereich sicherstellen.

Angesichts des zunehmenden Transportbedarfs missen durch Binnenverkehrs-
infrastrukturprojekte fehlende Verbindungen im Verkehrsnetz geschlossen werden,
bzw. muss dazu beigetragen werden, bestehende Engpasse beseitigen. Durch
Schienenverkehrsprojekte muss die Interoperabilitdt der europdischen Netze
verbessert werden. Besondere Aufmerksamkeit muss bei diesen Projekten auf zwei
grofiere Hindernisse auf dem Weg zur Verwirklichung des transeuropéischen Netzes
verwendet werden: erstens auf die Uberwindung natirlicher Hindernisse wie z.B. der
Alpen oder der Pyrenden und zweitens auf grenziberschreitende Projekte, die in der
Vergangenheit haufig durch einen eklatanten Mangel an Koordinierung und
Engagement zwischen den nationaen BehOrden bzw. seitens der nationaen
Behdrden gekennzeichnet waren.

Das Ziel ener nachhatigen Entwicklung erfordert eine Verlagerung des
Gleichgewichts der Verkehrszweige zu Gunsten von Verkehrszweigen, die als
Alternativen zum StralRenverkehr in Betracht kommen (d.h. Schienenverkehr,

2

3

Diese Projekte wurdenin , Liste 1* aufgenommen.

Diese Projekte sind in , Liste 2“ zusammengestelIt.
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Binnenschifffahrt und Kurzstreckenseeverkehr). Entsprechend hat die Gruppe unter
den vorrangigen Projekten die Projekte ausgewahlt, welche eine Verbesserung der
Schiffbarkeit auf verschiedenen Strecken der Rhein-Main-Donau-Route
einschliefdich der Maas und der Seine-Schelde-Route zum Gegenstand haben. Zur
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs hat die Gruppe vier
Hochgeschwindigkeitsseewege beschrieben, fur die die betroffenen Mitgliedstaaten
Projekte von gemeinsamem Interesse entwickeln muissen. Der Erfolg dieser
Hochgeschwindigkeitsseewege hangt wesentlich von einer Verbesserung der
Logistikketten, von der Vereinfachung und Automatisierung von Verwaltungs- und
Zollverfahren sowie von der Einfihrung gemeinsamer Verkehrsmanagementsysteme
ab.

15. AulRerdem hat die Gruppe — alerdings noch nicht erschopfend — weitere wichtige
Projekte zur Forderung des territorialen Zusammenhalts beschrieben, fir welche die
aktuellen strukturpolitischen Finanzierungsinstrumente® beansprucht werden kénnen.

16. Ferner hat die Gruppe verschiedene ,horizontale” oder bereichsibergreifende
vorrangige Projekte benannt, die auf ein besseres Management des europaischen
Verkehrssystems abzielen, und deren Wirksamkeit in engem Zusammenhang mit der
Einfuhrung begleitender Regulierungsmal3nahmen stehen wird. Die Integration von
Verkehrsmanagementsystemen auf der Grundlage gemeinsamer Verfahren und
Normen fur die optimale Nutzung der bestehenden Netze setzt den Einsatz von
Anreizen voraus. Eine Reihe von Mal3nahmen zur wirksameren Zuweisung von
Kapazitéten erscheint insbesondere im Guterverkehr und vor alem hinsichtlich der
Anforderungen einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung unausweichlich. In diesem
Zusammenhang empfiehlt die Gruppe mit besonderem Nachdruck die schrittweise
und von alen Markttellnehmern getragene Einfihrung eines européischen
Schienengliternetzes.

17. Der Auftrag der Gruppe bestand in der Ermittlung vorrangiger Projekte fur den
Binnenmarkt. Allerdings hat die Gruppe eine Relhe von Verbindungen mit
Drittlandern ermittelt, die fir die Entwicklung des AulRenhandels der Européischen
Union sowie im Hinblick auf eine Verbesserung der Transitbedingungen fir einige
neue Mitgliedstaaten von Interesse sind. Entsprechend empfiehlt die Gruppe die
Entwicklung dieser Verbindungen insbesondere mit Hilfe strukturpolitischer
Finanzierungsinstrumente bei Abschnitten innerhalb des Hoheitsgebiets der Union
bzw. bei Abschnitten auf3erhalb der Union im Rahmen von Transit- oder
Assoziierungsabkommen zwischen der Gemeinschaft und den betreffenden
Drittlandern (wobel diese Abkommen auch eine finanzielle Komponente beinhalten
kénnten).

1.2. Erleichterte Bedingungen fur die Schaffung des transeuropaischen
Verkehrsnetzes

18. Die von der Gruppe ausgewahlten vorrangigen Projekte werden bis zum Jahre 2020
auf ein Fordervolumen von etwa 235 Mrd. € geschétzt; davon sind ca. 112 Mrd. € fir
die noch nicht abgeschlossenen Essen- / Dublin-Projekte vorgesehen.® Hinzu kommt,
dass diese neuen vorrangigen Projekte nur einen Teil der fir das transeuropdische

Diese Projekte wurden in , Liste 3* aufgenommen.
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19.

Verkehrsnetz der erweiterten Union erforderlichen Investitionen darstellen. Die
Gruppe veranschlagt die Gesamtkosten des Netzes (vorrangige Projekte und sonstige
Projekte) abzlglich des Unterhaltungsaufwandes auf ein Volumen von Uber
600 Mrd. €.

Zurzeit investieren die Mitgliedstaaten weniger as 1 % ihres Bruttoinlandsproduktes
fir den Bau der Verkehrsinfrastruktur und verwenden nur ein Drittel dieser
Investition fur die Verwirklichung des transeuropéischen Verkehrsnetzes.
Insbesondere im Hinblick auf letzteres ist die Gruppe der Ansicht, dass zurzeit zu
wenig investiert wird, und dass dies bel einer ganzen Reihe von Netzprojekten,
insbesondere bei einigen vorrangigen Projekten, ungeachtet ihrer positiven
Auswirkungen auf die gesamte Wirtschaft der Union moglicherweise zur Folge hat,
dass diese Projekte nicht innerhalb des jeweils vorgesehenen Zeitrahmens
abgeschlossen werden konnen. Grenziberschreitende Projekte werden zudem haufig
durch das immanente Problem der Koordinierung zwischen den beteiligten
Regierungen sowie durch die Zeitplane, die Finanzplanung und die entsprechenden
Verwaltungsverfahren behindert.

Garantierte Forderung vorrangiger Projekte

20.

21.

22.

Die Kommission schéatzt den Finanzierungsanteil der Gemeinschaft an der
Einrichtung des transeuropdischen Verkehrsnetzes im Zeitraum 2000 bis 2006 auf
etwa 20 Mrd. €.° Nach Ansicht der Gruppe ist dieser Beitrag offenbar kein geeigneter
Anreiz, insbesondere nicht zur Durchfihrung grenziberschreitender Projekte. Daher
begrifét die Gruppe die Mitteilung der Kommission — Ausbau des transeuropéischen
Verkehrsnetzes: Neue Formen der Finanzierung.”

Die auf dem Europaischen Rat von Essen eingegangen Verpflichtungen sowie die
von der Gruppe gedul3erten Empfehlungen hinsichtlich der neuen Prioritéten laufen
Gefahr, blofRe Lippenbekenntnisse zu bleiben, wenn die Européische Gemeinschaft
keine weiteren Finanzmittel freigibt. Insbesondere empfiehlt die Gruppe den
Haushaltsbehorden, eine geeignete Mittelzuweisung zu Uberdenken, die tatsachlich
einen Anreiz darstellt, und die im Rahmen der kiinftigen Finanziellen Vorausschauen
speziell fur das transeuropaische Verkehrsnetz vorgesehen sind, wobe darauf
hinzuweisen ist, dass im Zeitraum 2004-2013 allein fir die vorrangigen Projekte
Investitionen in Hohe von 208 Mrd. € erforderlich sein werden.

Immer wieder auftretende Verzégerungen geféhrden die Durchfihrbarkeit anderer
Abschnitte der jewelligen Strecke, insbesondere bei grenziiberschreitenden
Projekten. Entsprechend vertritt die Gruppe die Ansicht, dass die Gemeinschaft eine
aktivere Rolle bel der Finanzierung der grenziiberschreitenden Projekte tbernehmen
konnte. Die Kommission hat bereits eine Anderung der Finanzverordnung mit dem
Ziel vorgeschlagen, den Anteil des TEN-Haushaltes fur bestimmte wesentliche
grenziberschreitende Abschnitte von 10% auf 20 % anzuheben. Die Gruppe
empfiehlt, diese Initiative als mogliche erste Stufe eines Systems, das eine
umfangreichere Modulation der Interventionsrate abhéngig von den Vortellen fur
andere Lander zuldsst, sowie — allgemeiner betrachtet — als eine mogliche L ésung zur
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23.

24,

25.

26.

Starkung der Rolle der Gemeinschaft bei grenziiberschreitenden Projekten neu zu
Uberprifen.

Die Gruppe betont nachdrticklich die entscheidende Rolle, die der Européischen
Investitionsbank (EIB) durch ihre Kreditpolitik zukommt. Sie schlagt vor, die
Finanzierungskapazitdt der Bank um verschiedene zusédtzliche Formen der
finanziellen Ausstattung insbesondere fir grenziberschreitende Projekte zu
erweitern. Darlber hinaus empfiehlt die Gruppe der EIB, ihre Verbindungen zur
Européi schen Kommission zu stérken.

Die Koordinierung von Projekten und Finanzmitteln, insbesondere fur die Umsetzung
grenziuberschreitender Projekte, muss verbessert werden. Projekte in Verbindung mit
dem transeuropaischen Verkehrsnetz kommen zwangsaufig der gesamten Union
zugute. Entsprechend sollten die Mitgliedstaaten rein einzelstaatliche Interessen
Uberwinden, die — von einigen alzu seltenen Ausnahmen abgesehen — zur Folge
hatten, dass die Mitgliedstaaten die Finanzierung von Infrastrukturen auRerhalb ihrer
jeweiligen Hoheitsgebiete abgelehnt haben.

Die zur Durchfiihrung der empfohlenen vorrangigen Projekte des transeuropéischen
Verkehrsnetzes benttigten Investitionen belaufen sich durchschnittlich auf 0,16 %
des BIP. Trotzdem sind dies wesentliche produktive Investitionen, die das mogliche
Wirtschaftswachstum vergrofRern, dem Binnenmarkt Auftrieb verleihen und zu
nachhaltiger Entwicklung und territorialem Zusammenhalt beitragen. In diesem
Zusammenhang macht die Gruppe die Entscheidungstrager in der Politik auf die
unter langerfristigen Gesichtspunkten bestehende Diskrepanz zwischen den
Potenzialen dieser Projekte und den Vorbehalten und Einschrankungen aufmerksam,
die stérkeren Investitionen der offentlichen Hand entgegenstehen.

In Anbetracht der finanziellen Anforderungen ruft die Gruppe schliefflich zu
Initiativen zur  Forderung  Offentlich-privater  Partnerschaften  auf.  Auf
Gemeinschaftsebene muissen insbesondere hinsichtlich der Konzessionsregelungen
und der Gebuhren fur die Nutzung der Infrastruktur geeignete juristische
Rahmenbedingungen geschaffen werden. In derartigen Partnerschaften missen auch
die Risikken in einer fur den privaten Sektor annehmbaren Weise verteilt sein.
Aul¥erdem sollten neue Garantiemechanismen (z.B. in Form eines Risikofonds auf
Gegenseitigkeit) eingerichtet werden, um unter anderem die Risiken eines Verzugs
oder der Nichterfullung bel der Ausfihrung bestimmter Abschnitte abzudecken, die
die Durchfihrbarkeit eines Projektes gefahrden konnten.

Bessere Koordinierung der Projekte

27.

Die Gruppe ist der Ansicht, dass die Koordinierung — nicht nur in finanzieller
Hinsicht, sondern auch in Bezug auf die organisatorische Struktur — zwischen
Mitgliedstaaten auf einer gemeinsamen Projektachse® gestarkt und institutionaisiert
werden muss. Zu diesem Zweck sollte ein Koordinierungsteam unter der
Schirmherrschaft der Gemeinschaft und unter Leitung einer von alen betroffenen
Staaten anerkannten und akzeptierten Personlichkeit eingerichtet werden, um die
Umsetzung von Projekten auf den Hauptachsen voranzutreiben und um private und
ingtitutionelle Investoren zu gewinnen. Mit der Zeit kénnten sich diese Teams zu

Der Begriff ,Achse" wird verwendet, um Verwechslungen mit den auf den Konferenzen von Kreta
und Helsinki im Rahmen der EKVM beschriebenen paneuropéischen Korridoren zu vermeiden.
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gemeinsamen Managementstrukturen entwickeln, welche die Koordinierung der
verschiedenen I nterventionsmal3nahmen der Gemeinschaft sicherstellen.

28. Die Ubertragung nationaler Verfahrensweisen fir die Bewertung der 6kologischen
und soziobkonomischen Auswirkungen eines Projektes hat sich im Falle
grenziiberschreitender Projekte als ungeeignet erwiesen. Uber gemeinsame
Bewertungsmethoden hinaus  sollten  gemeinsame  landertbergreifende
Planfeststellungsverfahren entwickelt werden. Entsprechend schlégt die Gruppe vor,
bei Projekten die Mdglichkeit vorzusehen, in alen betroffenen Staaten ein einziges
Planfeststellungsverfahren durchzufiihren; dies konnte die Umsetzung der kirzlich
angenommenen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft zZur
Umweltvertraglichkeitspriifung erleichtern.’ Unabhéngig von einer angemesseneren
Berticksichtigung ©kologischer Prioritdten wirde ein derartiges Verfahren eine
grofdere Transparenz bei der Auswahl der Infrastruktur zulassen und unndétige und
kostspielige Parallelverfahren vermeiden.

1.3. Vorbereitung der nachsten Stufen beim Ausbau des Netzes

29. Von der Gruppe wurden die vorrangigen Projekte ausgewahlt, die am meisten zur
Forderung des landertbergreifenden Verkehrs auf den transeuropdischen
Hauptachsen beitragen. Durch dieses Auswahlverfahren konnte eine bestimmte
Anzahl transeuropéischer Hauptachsen stérker betont werden. Die aus geografischen
bzw. ©konomischen Grinden unerldssliche Beschreibung der durch grofRere
Verkehrsstrome gekennzeichneten europaischen Achsen erleichtert das Setzen von
Prioritdten sowie die konsequente Gestaltung der einzelstaatlichen Planungen.
Entsprechend fordert die Gruppe dazu auf, diese erste Beschreibung im
Zusammenhang mit der Anderung der Leitlinien durch eingehendere Analysen von
Verkehrsstrémen in einer aus 27 Landern bestehenden Union zu erstellen.

30. Die Beschreibung eines aus diesen Achsen bestehenden Kernnetzes wird ein
unverzichtbares Arbeitsinstrument fiir weitere Anderungen der Liste vorrangiger
Projekte darstellen. Die Beauftragung einer Gruppe von den Verkehrsministern
benannter hochrangiger Experten hat Uberdies die Beschreibung umfassenderer
Leitlinien fUr das transeuropéische Netz sowie eine Spezifizierung der fur die
Entwicklung dieses Netzes erforderlichen Anreize ermdglicht. Angesichts der weiten
geografischen Ausdehnung und der finanziellen Auswirkungen des Netzes stellt die
Arbeit einer derartigen Gruppe eine wichtige Voraussetzung fir jegliche wesentliche
Anderungen der gemeinschaftlichen Leitlinien dar.

31. Aus diesem Grund sollte regelmaliig eine dhnliche Gruppe eingerichtet werden,
wobei darauf zu achten wére, dass die Arbeit dieser Gruppe mit den regelmaliigen
Anderungen der Finanziellen Vorausschauen der Gemeinschaft abgestimmt wird,
damit der bei den vorrangigen Projekten erzielte Fortschritt bewertet werden kann
und damit die Aufnahme neuer Projekte in die Liste bzw. — wenn erforderlich — bel
zu grof3em Verzug die Streichung von Projekten aus der Liste erwogen werden kann.

32. Die Gruppe schlagt vor, mit der Durchfiihrung dieser Initiative im Jahre 2010 zu
beginnen.

®  Richtlinie 2001/42/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 Uber die
Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Pl&ne und Programme
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2.

DIE POLITIK DES TRANSEUROPAISCHEN VERKEHRSNETZES SEIT
MAASTRICHT

2.1. DIE ERSTEN ERGEBNISSE

Ein vollstandig integriertes Verkehrsnetz ist eine Voraussetzung fir einen echten
frelen Giter- und Personenverkehr sowie fur die Einbeziehung von Inseln und
peripheren bzw. isolierten Regionen. Ein modernes integriertes und interoperables
Netz ermdglicht durch ein besseres Verkehrsmanagement die Starkung des Handels
und der Wettbewerbsfahigkeit der europédischen Wirtschaft insgesamt. Ohne die
Einrichtung der erforderlichen Infrastruktur und eines geeigneten rechtlichen
Rahmens fir eine wirksame Verwaltung des Netzes werden die Konzepte des
Binnenmarkts und des territorialen Zusammenhalts der Union nicht vollstéandig
verwirklicht werden kdnnen.

Die Tatsache, dass der Vertrag von Maastricht eine Politik bezlglich der
transeuropéischen Netze vorsieht, hat der Europaischen Gemeinschaft Kompetenzen
verliehen und Instrumente fur die Entwicklung ihrer Politik an die Hand gegeben.
Gemal3 Artikel 154 des Vertrags Uber die Europaische Union trégt die Gemeinschaft
zur Einrichtung und Entwicklung transeuropéischer Netze in den Bereichen Verkehr,
Telekommunikation und Energieinfrastruktur bei. Diese Tatsache ist unter dem
Gesichtspunkt des Beitrags zur Einrichtung des Binnenmarktes und zur Starkung des
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Zusammenhalts zu sehen. Dazu muss
zunéchst die Integration und die Interoperabilitét der einzelstaatlichen Netze
entwickelt werden.

Unter diesen Umstanden wird das transeuropéische Verkehrsnetz die Entwicklung
der Wirtschaft in der Européischen Union unterstiitzen. Im gesamten Markt sollte ein
effizienter und  moglichst  kostengunstiger  Personen-,  Gulter-  und
Dienstleistungsverkehr moéglich sein. In den vergangenen Jahrzehnten waren die
Verkehrsinfrastrukturen der Mitgliedstaaten jedoch UbermdRig nach innen
ausgerichtet, wobel die jeweiligen Hauptstadte das ,, Nervenzentrum® darstellten, in
dem die wichtigen Verkehrswege zusammenliefen. In den frihen 90er Jahren
erlangte die Entwicklung des transeuropéaischen Verkehrsnetzes politische Prioritét,
da das transeuropédische Verkehrsnetz zu Recht als Instrument zur Stitzung des
gemeinsamen Marktes betrachtet wurde, der mit Offnung der Binnengrenzen am 1.
Januar 1993 splrbare Redlitat wurde.

Die Einrichtung eines derartigen Netzes misste ein Instrument der 6konomischen
Integration darstellen, das die Kommunikation erleichtert, Entfernungen verkiirzt und
Kontakte zwischen peripheren und zentralen Regionen beginstigt. Da dies von
entscheidender Bedeutung fur das ordnungsgemale Funktionieren des gemeinsamen
Marktes ist, spielt das transeuropéische Netz auch eine grundlegende Rolle bei der
Entwicklung des 6konomischen und sozialen Zusammenhalts.

Bald stellte sich heraus, dass man die Einrichtung des transeuropéischen Netzes mit
grofRerem Nachdruck férdern musste, da die Umsetzung unter dem schwécheren
Wirtschaftswachstum und der entsprechend geringeren Verflgbarkeit von
Finanzmitteln litt. In ithrem Weil3uch Uber Wachstum, Wettbewerbsféhigkeit und
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10.

Beschéftigung entwarf die Kommission 1993 entsprechend die Idee der Erstellung
einer Liste mit Projekten von Interesse fir die Gemeinschaft sowie eine Reihe von
Mal3nahmen zur Mobilisierung offentlicher und privater Akteure.

In diesem Zusammenhang bestand die Aufgabe der Union darin, die Hindernisse im
finanziellen und im administrativen Bereich auszurdaumen, die der Entwicklung
dieser wichtigen und kostspieligen vorrangigen Projekte (darunter viele
grenziiberschreitende Projekte) entgegenstanden, indem private Investoren ermutigt
wurden, sich stérker an der Finanzierung zu beteiligen. Mit anderen Worten: Diese
Projekte wurden unter Ermutigung zu Partnerschaften zwischen allen interessierten
Parteien (6ffentliche Stellen, Fahrwegbetreiber, Nutzer, Finanzinstitute und Industrie)
durchgefihrt. Dieser Ansatz beinhaltete fur jedes Projekt die Entwicklung eines
eigenen Aktionsplans in einer Form, die den erforderlichen politischen Antrieb fr
eine raschere Umsetzung und Finanzierung der Projekte vermitteln sollte.

Ausgehend von den Vorschlégen im Weif3buch der Kommission hat der Européische
Rat von Brissel im Dezember 1993 eine Reihe wichtiger Entscheidungen zur
rascheren Umsetzung transeuropaischer Netze (Verkehr, aber auch Energie und
Telekommunikation) angenommen. Einer dieser Vorschlége fuhrte zur Einrichtung
einer Sondergruppe bestehend aus Vertretern der Staats- bzw. Regierungschefs unter
dem Vorsitz von Herrn Christophersen. Diese ,, Christophersen-Gruppe® sollte den
Rat bei der Erfullung seiner Aufgabe im Bereich der Verkehrs- und
Energienetzinfrastruktur unterstiitzen. Das wesentliche Ziel der Gruppe bestand
darin, die vorrangigen Projekte zu ermitteln, die nach Ansicht der Vertreter der
Einzelstaaten von entscheidender Bedeutung fir die Einrichtung des
transeuropéi schen Verkehrs- und Energienetzes waren.

Hinsichtlich des V erkehrsnetzes beflrwortete der Européische Rat von Korfu im Juni
1994 und in Essen im Dezember desselben Jahres eine Liste mit 14 vorrangigen
Verkehrsprojekten ausgehend vom Bericht der ,, Christophersen-Gruppe“. Der Rat
ersuchte die betroffenen Mitgliedstaaten, alle erforderlichen Malinahmen zu
unternehmen, um diese Projekte insbesondere durch straffere Verwaltungs-,
Regulierungs- und Gesetzgebungsverfahren zu beschleunigen.

Am 23. Juli 1996 nahmen das Européische Parlament und der Rat Entscheidung Nr.
1692/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 Uber
gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes
an;’’ diese Entscheidung beinhaltete eine wesentlich umfangreichere Liste an
Projekten von gemeinsamem Interesse.

Diese Entscheidung™ sieht 2010 as Ziel fir die Fertigstellung des Netzes vor. Die
Leitlinien sollten die Mitgliedstaaten sowie — wenn erforderlich — die Gemeinschaft
ermutigen, mit den jeweils verfligbaren Haushaltsmitteln Projekte von gemeinsamem
Interesse durchzufiihren, welche die konsequente Gestaltung, die Integritdt und die
Interoperabilitdt des transeuropaischen Netzes sowie den Zugang zu diesem Netz
sicherstellen sollen.

10
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ABI. L 228 vom 9.9.1996, S. 1

Die Entscheidung wurde am 22. Ma 2001 dahingehend gedndert, dass auch Binnenh&en und
intermodale Terminals in die Pldne einbezogen und das vorrangige Projekt Nr. 8 gemdl den
Wiinschen des Européischen Rates von Dublin im Dezember 1996 gedndert wurde.
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11. Die Leitlinien sahen fur die einzelnen Verkehrszweige einen gemeinsamen
Orientierungsrahmen fur die Plane und Kriterien vor, nach denen fir eine FOrderung
aus dem TEN-Haushalt bzw. aus den vorhandenen strukturpolitischen
Finanzinstrumenten geeignete Projekte von gemeinsamem Interesse ermittelt werden
sollten. AulRerdem beinhaltete die Entscheidung in Anhang |11 die vom Européischen
Rat von Essen angenommenen vorrangigen Projekte (,Essen-Vorhaben®).
Inzwischen stellen die vom Européischen Rat von Essen befirworteten Projekte
nur noch einen Teil der zahlreichen sonstigen Projekte von gemeinsamem
Interesse dar.

22. NOTWENDIGKEIT DER NEUFORMULIERUNG DER
GEMEINSCHAFTLICHEN LEITLINIEN

1. Im vergangenen Jahrzehnt war nicht nur eine Besorgnis erregende Zunahme von
Verkehrsbehinderungen in Ballungszentren, sondern auch eine neue Auspragung von
Behinderungen auf den wichtigen Adern des transeuropdischen Netzes mit
zusétzlichen Engpassen zu verzeichnen. Fehlende Verbindungen in der bestehenden
Infrastruktur und die mangelnde Interoperabilitét innerhalb der Verkehrszweige
sowie im Hinblick auf intermodale Verkehrssysteme verscharfen diese
Behinderungen im Netz. Dies gilt fur ale Verkehrszweige: fur den Stral3enverkehr,
aber auch fur den Schienenverkehr. (Nach Schatzungen der Bahngesellschaften
stellen bei den vorhandenen Technologien etwa 20 % des gesamten Schiennetzes
Engpésse dar.) Von den entsprechenden Verzdgerungen ist in zunehmendem Mal3e
auch der Luftverkehr betroffen. Die peripheren Regionen hingegen leiden immer
noch unter ihrer Isolierung infolge fehlender Verbindungen zum Zentrum des
Kontinents; auf’erdem bestehen Behinderungen in den zentralen Abschnitten des
Netzes. Die peripheren Lander der Européischen Union sind daher unmittelbar von
der Verschlechterung der Verkehrsbedingungen in Transitlandern betroffen.

2. Die Notwendigkeit, natiirliche Grenzen wie z.B. Gebirgszlige oder Kistenstriche zu
Uberwinden, stellt ein besonders Hindernis fur die Beférderung von Giltern und
Personen dar. Spontan wiirde man an die Alpen oder an die Pyrenden denken; ebenso
waére jedoch in den Wintermonaten das Eis in der nordlichen Ostsee als Beispiel fur
eine naturliche Grenze zu nennen, die den Seeverkehr in den nordischen Landern und
in den Landern des Baltikums beeintréchtigt. Die Einrichtung angepasster
Infrastrukturen zur Uberwindung dieser Hindernisse sowie die Inbetriebnahme eigens
angepasster Ausriistungen (z.B. Eisbrecher) sind unverzichtbar. Dies erfordert
gewaltige Investitionen, die hdufig nur von mehreren Mitgliedstaaten gemeinsam und
unter sehr guter Zusammenarbeit zwischen den einzelstaatlichen Verwaltungen
bewadltigt werden kénnen.

3. Das Phadnomen der Behinderungen und die fehlende Anbindung peripherer Regionen
beeintrachtigen infolge hoherer Kosten die Wettbewerbsfahigkeit von Unternehmen.
Aul¥erdem wird die Umwelt durch den zusétzlichen Kraftstoffverbrauch belastet und
das Wohlbefinden der Birger durch die zahlreichen Begleiterscheinungen des
Verkehrs gemindert. Die Kommission beziffert die externen Kosten von
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Behinderungen des Stral3enverkehrs auf etwa 0,5 % des Bruttoinlandsprodukts (BIP)
der Européischen Union.*

Diese Einschétzung wird noch beunruhigender, wenn man bedenkt, dass der
Transportbedarf auch in Zukunft erheblich anwachsen wird. Wenn bis zum Jahre
2010 keine Malnahmen getroffen werden, um die Vortelle der verschiedenen
Verkehrszweige rationeller zu nutzen, kénnte der Lkw-Verkehr in der Union der 15
gegentber dem Stand des Jahres 1998 um 50 % zunehmen. Dieses Phanomen betrifft
die Mitgliedstaaten ebenso wie die Beitrittslander, in denen in den Jahren 1990 bis
1998 ein progressiver Rickgang des Marktanteils der Schiene sowie eine
entsprechende Zunahme des Stral3enverkehrs um fast 20 % zu verzeichnen war.

Eine wirksame Verkehrspolitik beschrankt sich offenbar nicht auf die Einrichtung
von Infrastrukturen fir das transeuropédische Verkehrsnetz. Allerdings ist zu
bemerken, dass die Auslastung bestimmter grof3erer Verkehrsadern sowie das Fehlen
befriedigender Verbindungen zu den peripheren Regionen unmittelbar auf
Verzogerungen bei der Umsetzung der Infrastruktur des Netzes zurtickzufihren ist.
Wie im WeiRbuch zur europaischen Verkehrspolitik dargestellt,"* waren sechs Jahre
nach Annahme der Entscheidung 1692/96/EG Uber gemeinschaftliche Leitlinien fir
den Aufbau eines transeuropaischen V erkehrsnetzes kaum 20 % der fir den Zeitraum
bis 2010 geplanten Projekte abgeschlossen. Die grofdten Verzdgerungen betreffen
grenziberschreitende Projekte sowie Schienenprojekte. Von den 15 vom
Europaischen Rat von Essen 1994 angenommenen Projekten wurden bislang nur drel
abgeschlossen. Zwei Projekte wurden noch nicht einmal begonnen.

Die derzeitigen Plane des transeuropdischen Netzes sind wesentlich aus der
Gegenuberstellung einzelstaatlicher Plane hervorgegangen. Nach der Erweiterung
wird dieses Fehlen einer gemeinsamen allgemeinen Vision fir den gesamten
Kontinent unweigerlich zu einem Zerfasern der Anstrengungen und zu grof3en
Schwierigkeiten bei der Sicherstellung der Kohérenz zwischen den verschiedenen
Initiativen zur Planung und Umsetzung des Netzes auf européischer, einzelstaatlicher
und sogar regionaler Ebene fuhren.

Auf Wunsch der Mitgliedstaaten wurde mehr al's die Hélfte der Kapitalaufwendungen
auf den Stral3enbau verwendet. Im neuen Kontext der nachhaltigen Entwicklung hat
der Europdische Rat von Goteborg im Juni 2001 dazu aufgerufen, in Zukunft
schwerpunktmaidig die Entwicklung des Schienenverkehrs sowie der See- und der
Binnenschifffahrt voranzutreiben. Auch im Weilbuch der Kommission zur
Verkehrspolitik fur das Jahr 2010 wurde die Neugewichtung der verschiedenen
Verkehrszweige ins Zentrum der Strategie zur Forderung einer nachhaltigen
Entwicklung gestellt.

Die Neugewichtung der Verkehrszweige bedeutet eine noch nachdrtcklichere
Forderung der Intermodalitdt. Die einzelnen Projekte in Verbindung mit dem
transeuropéischen Netz missen in eine Transportkette einbezogen werden, und es
muss die optimale Kombination bestehender Verkehrszweige fir eine Verbesserung
der Gesamtleistung des Systems bel gleichzeitiger Reduzierung der Umweltbelastung
gefunden werden. Ein Stral3enprojekt z.B. kann insgesamt einen positiven Beitrag zur
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Weil3buch , Die européische Verkehrspolitik bis 2010

KOM (2001) 370 - http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html
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10.

11.

Minderung der Umweltbelastung darstellen, wenn dadurch die Anbindung an das
Schienennetz oder an Binnenwasserstral3en verbessert wird. Anstatt Projekte isoliert
zu Dbetrachten, mussen in Projekten auf europaischer Ebene die spezifischen
Qualitéten der einzelnen Verkehrszweige vereint werden.

Entsprechend ist eine Neuformulierung der derzeitigen Leitlinien erforderlich
geworden. Wie im Weil3buch Verkehr dargestellt, zwingen uns die ungleichméidige
Zunahme des Verkehrs und die Anforderungen einer nachhaltigen Entwicklung, die
Verkehrszweige neu zu gewichten, Engpasse zu beseitigen und fehlende
Verbindungen zu ergénzen. Die entsprechenden Anstrengungen erfordern einen
geregelten Wettbewerb innerhalb des gesamten Verkehrssektors mit dem Ziel, einen
fur die Finanzierung der Infrastruktur vorteilhaften Rahmen zu schaffen sowie
Investitionen in die wichtigen Strecken des transeuropaischen Netzes besser zu
steuern.

Wir missen die verschiedenen Verkehrszweige sinnvoll nutzen, telematische
Einrichtungen zur besseren Organisation von Reisen und Verkehrsstromen einsetzen,
in alen Bereichen die entsprechenden Netze der einzelstaatlichen Behorden
verbinden und schlieflich die Verkehrsdienste unter Kombination verschiedener
Verkehrszweige verbessern. In  Infrastrukturprojekte missen wir  hohere
Umweltschutzstandards einbeziehen. Die territorialen Aspekte des Verkehrs miissen
berlicksichtigt werden, damit eine ausgewogene und nachhaltige Entwicklung
samtlicher Regionen in Europa durch eine bessere Vertellung von Verkehrsstromen
gewdhrleistet werden kann. Die Investitionen sind betréchtlich; ebenso betrachtlich
sind jedoch die mdglichen Vorteile hinsichtlich der Wettbewerbsfahigkeit, der
Beschéftigungssituation, des territorialen Zusammenhalts und einer Minderung
nachteiliger externer Effekte auf Gesellschaft und Umwelt.

Ein erster begrenzter Versuch einer Anderung der Leitlinien fir das transeuropaische
Verkehrsnetz wurde von der Kommission am 2. Oktober 2001 vorgeschlagen.'*
Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass die in Anhang |1l zusammengefasste Liste
neuer vorrangiger Projekte®™ trotz der Annahme des Vorschlags der Kommission
durch das Parlament die Zustimmung des Rates noch immer nicht erhalten hat.
Trotzdem haben Mitgliedstaaten anlésslich verschiedener Sitzungen des
Europdischen Rats ihren Wunsch nach einer Anderung der Leitlinien fur das
transeuropéische Netz einschlieRlich neuer vorrangiger Projekte erneuert.'®
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KOM (2001) 544; ABI. C 362 vom 18.12.2001, S. 205.

In Anhang Il wurden die folgenden neuen vorrangigen Projekte genannt: Galileo, eine
Hochleistungsschienenstrecke durch die Pyrenéen, eine Eisenbahnverbindung fir den gemischten
Schienenverkehr von Stuttgart nach Wien, die Verbesserung der Donauschifffahrt zwischen Vilshofen
and Straubing, die interoperable Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung auf der iberischen Halbinsel
und die Fehmarnbelt-Querung.

In den Sitzungen der folgenden Européi schen Réte wurden die nachstehenden Erklarungen formuliert:

In Goteborg ,, ersucht der Européische Rat das Europaische Parlament und den Rat, bis 2003 auf der
Grundlage eines in Kirze erfolgenden Vorschlags der Kommission Uberarbeitete Leitlinien fr die
transeuropéischen Verkehrsnetze festzulegen, um gegebenenfalls den Infrastrukturinvestitionen in den
offentlichen Verkehr und in die Eisenbahn, die Binnenwasserstraf3en, den Kurzstreckenseeverkehr, den
kombinierten Verkehr und einen effizienten Verbund Vorrang einzurdumen;*

In Barcelona ,, ersucht der Européische Rat den Rat und das Europdische Parlament, bis Dezember 2002
die Uberarbeitete Fassung der Leitlinien und ergénzenden Finanzbestimmungen fir die
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3.

NEUE INFRASTRUKTUR: EIN WESENTLICHER BEITRAG ZUR
ERWEITERUNG

3.1. INTEGRATION DER NETZE DER NEUEN MITGLIEDSTAATEN

Eine Neuformulierung der derzeitigen Leitlinien fur das transeuropéische
Verkehrsnetz ist besonders wichtig, da wir unmittelbar vor der grofdten Erweiterung
der Européischen Union stehen. Im Mai 2004 werden der Europaischen Union zehn
Lander beitreten: Zypern, die Tschechische Republik, Estland, Ungarn, Lettland,
Litauen, Malta, Polen, die Slowakei und Slowenien. Ruménien und Bulgarien sollen
im Jahre 2007 folgen. Diese Entwicklung unterstreicht die Notwendigkeit
verbesserter oder neuer Infrastrukturen auf den Korridoren zwischen diesen Landern,
damit diese Lénder wirksam an das transeuropdische Netz der 15 derzeitigen
Mitgliedstaaten angebunden werden konnen. Ebenso mussen die Verbindungen
zwischen diesen Landern verbessert werden. Daher muss ein neues Infrastrukturnetz
in der Ost-/ West-Achse sowie in der Nord- / Slid-A chse geschaffen werden.

Eine geeignete Verkehrsinfrastruktur ist eine der Bedingungen fur die wirtschaftliche
Entwicklung der Beitrittsléander und fur die Integration der Beitrittslander in einen
den gesamten Kontinent umschlief3enden Binnenmarkt sowie fir einen besseren
Zugang peripherer Regionen zu den zentralen Regionen. Die Grenzen werden nicht
wirklich gedffnet, und Personen- und Guterverkehr konnen nicht wirklich
ungehindert und effizient erfolgen, wenn die Stral3en, Bahnverbindungen, Flughé&fen
und Hafen dieser Lander nicht modernisiert werden.

Bel den Baeitrittsverhandlungen wurden wichtige Bedirfnisse hinsichtlich der
Verkehrssituation in den Beitrittslandern deutlich. Stral3en mit einer Lénge von etwa
20 000 km und Bahnverbindungen tber 30 000 km sowie H&fen und Flughé&fen
muissen gebaut oder modernisiert werden, damit die in der fur die derzeitigen
Mitgliedstaaten mal3geblichen Entscheidung Uber die Leitlinien fir das
transeuropéische Netz vorgegebenen Kriterien und Zielsetzungen erfillt werden
konnen. Die in diesen Landern vorzunehmenden Investitionen dirften sich auf etwa
100 Mrd. € belaufen; im Verhdltnis zu den betreffenden Bruttoinlandsprodukten ist
dies ein gewaltiges Volumen.

Auf den gesamteuropéi schen Konferenzen der Verkehrsminister in Kreta 1994 und in
Helsinki 1997 konnte eine Reihe paneuropdischer Korridore beschrieben werden,
welche die mittel- und osteuropdischen Lander durchqueren und diese Lander mit
dem Netz der Européischen Union verbinden. Diese Korridore, die einen erheblichen

transeuropéischen Verkehrsnetze, einschliefdlich von der Kommission ermittelter neuer vorrangiger
Projekte, anzunehmen, damit die Verkehrsbedingungen bei einem hohen Sicherheitsstandard in der
gesamten Européischen Union verbessert und Engpéasse in Regionen wie unter anderem den Alpen, den
Pyrenégen und der Ostsee verringert werden knnen.”

In Brissel fordert der Européische Rat ,,den Rat (Verkehr) auf, im Lichte der Schlussfolgerungen des
Européischen Rates (Barcelona) und im Anschluss an den Bericht der hochrangigen van Miert-Gruppe
die erforderlichen Bedingungen und Orientierungspunkte fir die Verbundfahigkeit insbesondere im
Hinblick auf die Erweiterung festzulegen, um die bestehende Infrastruktur besser zu nutzen und zu
verbessern und (im néchsten Programmplanungszeitraum) deren Liicken zu schlief3en, dabei Engpésse
in Regionen wie den Alpen, den Pyrenden, dem Massif Central und der Ostsee abzubauen —
insbesondere im Zusammenhang mit grenziibergreifenden natiirlichen Hindernissen — und Investitionen
in grundlegende Infrastrukturen Uber die zur Verfiigung stehenden Finanzierungsinstrumente der EU
und gemeinsame | nitiativen des 6ffentlichen Sektors und der Privatwirtschaft zu fordern;”
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Teil des internationalen Verkehrs aufnehmen sollen, ermdglichen die Koordinierung
der Malnahmen der verschiedenen Stellen einschliefdlich der Stellen der
Gemeinschaft, welche die mittel- und osteuropéischen Lénder durch die Programme
PHARE und ISPA (Strukturpolitisches Instrument zur Vorbereitung auf den Beitritt)
bereits aktiv unterstiitzen.

3.2. DIEINFRASTRUKTUR FUR DIE ERWEITERUNG GEHT ALLE AN

. Die Forderung der Volkswirtschaften der Beitrittslander auf das Niveau der 15
derzeitigen Mitgliedstaaten wird jedoch noch betréchtlichen Investitionsaufwand
erfordern. Zudem wird das Wirtschaftswachstum an sich mit einer véllig neuen
Zunahme des Transportbedarfs und entsprechend der Infrastruktur in diesen Landern
einhergehen. Da der Aufbau eines wirksamen Verkehrsnetzes vergleichsweise lange
dauert, sind wir der Ansicht, dass umfangreiche Einrichtungen sofort geplant werden
muissen und dass sofort mit der Umsetzung dieser Einrichtungen begonnen werden
muss, wenn das kinftige transeuropaische Verkehrsnetz einer erweiterten Union
ausgebaut werden soll. Auferdem muissen wir Investitionen nachholen, die in
Jahrzehnten nicht getatigt wurden, als Europa noch in zwei Blocke geteilt war.

. Die Auswirkungen der Erweiterung auf das transeuropéische Verkehrsnetz sind nicht
auf die Telle des Verkehrsnetzes in den kinftigen Mitgliedstaaten beschrankt. Die
Integration der Mérkte wird durch die Erweiterung beschleunigt werden; dies durfte
zur Schaffung neuer Verkehrsstrome auch im Netz der derzeitigen Mitgliedstaaten
beitragen. Einigen der derzeitigen peripheren Mitgliedstaaten werden die neuen
Verbindungen mit zentralen Regionen innerhalb der EU zugute kommen (z.B.
Verbindungen durch die baltischen Staaten oder durch die Lander des Ostbalkans).
Es ist schwierig, schon heute die Grofienordnung dieses Phanomens abzuschétzen,
das von territorialen Entwicklungen und von der internationalen Arbeitsteilung
abhangen wird. Zweifellos werden die an die Beitrittslander angrenzenden Regionen
der Union sowie bestimmte wichtigere Routen wie z.B. die Alpen- oder
Pyrendenpasse stark betroffen sein. Daher ist besonders wichtig, dass die
Verpflichtungen aus friheren Jahren erflllt und die zur Fertigstellung des
transeuropéischen Verkehrsnetzes in der derzeitigen Union erforderlichen Projekte
durchgefihrt werden.
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DER AUFTRAG DER KOMMISSION
41. ZUSAMMENSETZUNG UND AUFTRAG DER GRUPPE

Ende 2002 hat die Vizeprasidentin der Kommission, Loyola de Palacio, beschlossen,
eine hochrangige Gruppe einzusetzen, die die Kommission bei der Anderung der
Leitlinien fir das transeuropdische Netz unterstiitzen sollte. AulRerdem winschte
Frau Palacio, von Anfang an die kinftigen Mitgliedstaaten in dieses umfangreiche
Vorhaben einzubeziehen.

Die Gruppe wurde unter dem Vorsitz von Herrn Karel van Miert, dem ehemaligen
Vizeprésidenten der Kommission mit besonderer Zustandigkeit fur den Verkehr,
eingerichtet und umfasste je einen von den Verkehrsministern der Mitgliedstaaten
benannten Vertreter sowie — beschrankt auf einen Beobachterstatus — je einen
Vertreter der 12 Lander, die der Européischen Union 2004 bzw. 2007 beitreten
sollen, und schlieRlich einen Vertreter der Européischen Investitionsbank.!’

Das wesentliche Ziel der Gruppe bestand darin, aus den Vorschldgen der einzelnen
Staaten eine begrenzte Anzahl vorrangiger Projekte zur Durchfihrung auf den
groferen Korridoren auszuwahlen, auf denen sich wichtige Verkehrsstrome zwischen
den Staaten der erweiterten Union bewegen. Gemald dem Auftrag der Gruppe enthélt
die Liste der vorrangigen Projekte ausschliefdlich , die wichtigsten Projekte fir die
Infrastruktur des internationalen Verkehrs unter BerUcksichtigung der allgemeinen
Zidle der Forderung des Zusammenhalts des europdischen Kontinents, des
Gleichgewichts zwischen den Verkehrsaweigen, der Interoperabilitat und der
Reduzierung von Engpéassen”. Aulderdem sollten flr die einzelnen Projekte jewells
, die Vereinbarkeit der einzelnen Projekte mit den Zielsetzungen der europdischen
Verkehrspolitik, der Mehrwert fir die Gemeinschaft und die Nachhaltigkeit der
Finanzierung bis zum Jahre 2020" bewertet werden.

4.2. DASARBEITSPROGRAMM

Die Gruppe ist zwischen Dezember 2002 wund Juni 2003 zehn Ma
zusammengekommen. Fir die Auswahl vorrangiger Projekte wurden eine Methode
sowie geeignete Kriterien entwickelt. Die Gruppe hat sdmtliche Vorschlége fir neue
Projekte Uberprift, die ihr von den betreffenden Staaten vorgelegt wurden; ferner
wurden die elf noch nicht abgeschl ossenen Projekte unter den vom Européischen Rat
von Essen 1994 angenommenen Projekten sowie die sechs von der Kommission in
ihrem Vorschlag vom Oktober 2001 vorgeschlagenen neuen Projekte tberpriift.
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Siehe Liste der Mitglieder der Hochrangigen Gruppe in Abschnitt 7 dieses Berichts
Siehe Entscheidung 1692/96/EG Anhang 111

Vorschlag fir eine Entscheidung des européischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG Uber gemeinschaftliche Leitlinien fur den Aufbau eines
transeuropéischen Verkehrsnetzes, KOM/2001/544, ABI. 362 vom 18.12. 2001 S. 205; Vorschlag fir
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10.

11.

Fur die Projekte, die vom Europédischen Rat von Essen 1994 ausgewéhlt wurden,
bestand das Ziel vor allem darin, das Engagement der von der Durchfiihrung der
Projekte in einem angemessenen Zeitrahmen betroffenen Staaten zu Uberprifen und
entsprechend zu untersuchen, ob es ratsam ist, diese Projekte in der Liste der
vorrangigen Projekte zu belassen. Die Uberprifung durch die Gruppe bot auch die
Gelegenheit, einen Uberblick tber den aktuellen Stand der Projekte zu erhalten und
bereits abgeschlossene Abschnitte zu bestimmen, um sich auf die noch nicht
abgeschlossenen Abschnitte konzentrieren zu konnen. Die Aussicht der Erweiterung
verlieh bestimmten Projekten eine neue Dimension, die ebenfals beriicksichtigt
werden musste. Daher wurden einige , Essen-Vorhaben® in Ostlicher Richtung
ausgedehnt, um die Anbindung der Beitrittslander zu verbessern.

In der Liste der vorrangigen Projekte ist nur ein Teil der zahlreichen Projekte des
transeuropaischen Netzes erfasst. Die Auswahl dieser Projekte aus einer grof3eren
Anzahl an Projekten verleiht diesen Projekten jedoch einen besonderen Stellenwert.
Nach Erhalt dieses ,europaischen Pradikats® konnen die Finanzmittel aus dem
Gemeinschaftshaushalt fur die transeuropéischen Netze sowie die von den Staaten
und / oder regionalen oder oOrtlichen Stellen bewilligten Mittel konzentriert und
koordiniert und private I nvestoren gewonnen werden.

Die Beschreibung dieser Prioritdten ermdglicht auch die Kanalisierung der
finanziellen Beitrége aus dem Kohésionsfonds und aus dem Strukturfonds und kann
als Orientierung fur die Kreditpolitik der Europaischen Investitionsbank dienen.
Diese Projekte sind in besonderer Weise von Interesse fir Europa, da sie den
Austausch zwischen den Staaten der erweiterten Union erleichtern, den
Zusammenhalt zwischen den Léndern stérken und eine Verlagerung der
Verkehrsstréme hin zum Schienenverkehr und zur Binnenschifffahrt fordern.

Die von der Gruppe erstellte eingeschrénkte Liste vorrangiger Projekte beinhaltet
Grof3projekte, bei denen alle beteiligten Staaten ein politisches Engagement in einem
Umfang belegen konnten, der einen Beginn der Arbeiten spétestens im Jahre 2010
sicherstellt und gewahrleistet, dass die Infrastrukturprojekte spétestens 2020
abgeschlossen sind.

Die Gruppe hat auch Projekte mit offensichtlicher Bedeutung fir Europa ermittelt,
bei denen derzeit alerdings eine Zeitplanung zwischen den betroffenen Landern fehlt
oder bel denen sonstige Projektmerkmale noch nicht definiert sind.

Die Gruppe hofft, dass dieser Ansatz diesen Projekten den erforderlichen hohen
Stellenwert verleiht, der eine Koordinierung zwischen den betroffenen Landern
sowie — wenn erforderlich unter finanzieller Intervention seitens der européischen
Gemeinschaft — die Durchfuhrung der nétigen vorlaufigen Studien zur Gewinnung
potenzieller Investoren erleichtert.

Die Gruppe hat einige Projekte, die in besonderer Weise zur Herstellung von
Verbindungen mit Drittlandern beitragen, sowie eine Reihe von Projekten bestimmt,
die in der Liste der vorrangigen Projekte belassen werden sollten und denen

eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Verordnung (EG) Nr.
2236/95 des Rates Uber die Grundregeln fur die Gewédhrung von Gemeinschaftszuschiissen fir
transeuropéische Netze; KOM/2001/545, ABI. C 75 vom 26.03.2002, S. 316
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12.

13.

14.

15.

bestimmte Gemeinschaftsmittel (Kohasionsfonds und / oder Européischer Fonds fir
regionale Entwicklung) zugute kommen konnten, wenngleich sie die
Auswahlkriterien insofern nicht erfillen, as diese Projekte von nationaler oder
regionaler Bedeutung sind.

Uber die Auswahl einer begrenzten Anzahl an vorrangigen Projekten hinaus hat die
Gruppe auch Projekte mit so genannten , horizontalen* Prioritdten bestimmt, welche
die Lenkung und die Verwaltung der Verkehrsstrome verbessern konnten. Dies
betrifft Projekte, mit denen die Interoperabilitét sowie Verkehrsmanagementsysteme
fUr die verschiedenen Verkehrszweige geférdert werden sollen.

Aulerdem hat die Gruppe untersucht, inwieweit die Umsetzung der Prioritéten des
transeuropéi schen Netzes erleichtert und beschleunigt werden kénnte. Der Erfolg bei
der Durchfiihrung von Grof3projekten in Verbindung mit dem transeuropéischen Netz
hangt haufig von Grad der Koordinierung zwischen den beteiligten Stellen ab. Dies
gilt insbesondere fir grenziiberschreitende Projekte, bei denen der Beginn ebenso wie
die Umsetzung haufig unter dem Fehlen eines gemeinsamen Konzeptes leidet.

In diesem Zusammenhang hat die Gruppe einige Mal3nahmen beschrieben, die die
Kommission hinsichtlich eines mdglichen stérkeren finanziellen Engagements bei
den Projekten des transeuropdischen Netzes eingehender untersuchen muss.
Offentlich-private  Partnerschaften und die Koordinierung  verschiedener
Investitionsquellen sind Beispiele fir Ansdtze, die in technischer Hinsicht
eingehender untersucht werden sollten.

Aullerdem hat die Gruppe eine Methode, ein Verfahren und einen Zeitplan fur
kinftige Aktualisierungen der Liste vorrangiger Projekte empfohlen. Diese
Aktualisierungen beinhalten die Beschreibung neuer vorrangiger Projekte, aber auch
die Streichung von Projekten aus der Liste der vorrangigen Projekte, bei denen nicht
die zu erwartenden Fortschritte zu verzeichnen sind, bzw. deren Rentatibilitét und
DurchfUhrbarkeit sich als fraglich erwiesen haben.
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5.

NOTWENDIGKEIT EINESSELEKTIVEN ANSATZES

5.1 ALLGEMEINE BEMERKUNGEN

1.

5.1.1. Unazureichende und gelegentlich inkohérente Bereitstellung von
Infrastrukturen auf européischer Ebene

Die Erfahrung zeigt, dass der Umfang des gesamten Verkehrs immer oder zumindest
fast immer rascher steigt as das BIP und dass der Verkehr zwischen den Stadten
sowie insbesondere auf langeren Strecken nochmals rascher zunimmt. Auf3erdem
wird die Erwelterung diese Zunahme des Verkehrs, besonders im Bereich des
Guterverkehrs, beschleunigen. Die bereitgestellte Infrastruktur halt nicht Schritt mit
dieser Entwicklung, da u.a. offentliche Finanzmittel fehlen und da private Mittel
zurzeit schwer zu beschaffen sind. Diese Licke zwischen dem Beférderungsbedarf
und dem Angebot neuer Infrastrukturen bedingt eine Fehlentwicklung, die nicht ohne
nachteilige Folgen fur die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft in der Union bleiben
wird.

Die Kohdrenz des transeuropdischen Netzes leidet unter in der Vergangenheit
veranlassten Malinahmen. Die Verkehrsinfrastruktur in den Mitgliedstaaten wurde
vor allem unter nationalen Gesichtspunkten entwickelt, wobei der Entwicklung
radialer Strecken zu den groReren Stadten Vorrang eingeraumt und das
Gleichgewicht insgesamt beeintréachtigt wurde.Erfahrungsgeméa werden die
grenziberschreitenden Streckenabschnitte im Allgemeinen zuletzt beriicksichtigt.
Zudem zeigen nicht ale Mitgliedstaaten das gleiche Interesse an den alternativen
Verkehrszweigen. Dies fuhrt gelegentlich dazu, dass Kanal- oder Bahntunnel-
Projekte fur den Guterverkehr nur auf einer Seite einer Grenze durchgeftihrt werden.

AulRerdem hat die Teilung Europas nach dem zweiten Weltkrieg dazu beigetragen,
dass Investitionen in Streckenverbindungen nicht nur zwischen den derzeitigen
Mitgliedstaaten und den kinftigen Mitgliedstaaten Mittel- und Osteuropas, sondern
auch zwischen den Beitrittslandern vernachlassigt wurden.

Die Politik des tellweisen Transfers des wachsenden Guterverkehrs von der Stral3e
auf die Schiene und auf Binnenwasserstral3en bzw. auf die
Hochgeschwindigkeitsseewege kann nur dann umgesetzt werden, wenn
grenziberschreitende Infrastrukturprojekte sowie die Interoperabilitdt auf
européischer Ebene Wirklichkeit werden.

Die Verwatung von Infrastrukturprojekten wird immer komplizierter. Die
Durchfihrung von Grof3projekten dauert heute zwischen 10 und 15 Jahren bzw. bei
grenziuberschreitenden Projekten noch langer.

Aullerdem wird die Umsetzung grenziberschreitender Projekte durch spezifische
Faktoren wie z.B. unterschiedliche politische Tagesordnungen, die fehlende
Koordinierung von Verwaltungsverfahren auf beiden Seiten einer Grenze und die
Schwierigkeit einer Einigung auf einen hinreichenden 6ffentlichen Beitrag behindert,
der die Projekte bankfahig machen wirde. Die Entscheidungstrager in der Politik
sind gelegentlich geneigt, grenziberschreitende Projekte zu Gunsten nationaler
Projekte zu opfern.

22



7.

Um die heute leider so verbreiteten kurzsichtigen und an den aktuellen politischen
Prioritéten orientierten Entscheidungen Uber die Finanzierung von Infrastrukturen zu
vermeiden, mussen langfristige Aspekte berticksichtigt werden. AulRerdem durfen bei
der Planung umfangreicher Infrastrukturprojekte die Interessen der Gemeinschaft
eines erweiterten Europa nicht auRer Acht gelassen werden.

5.1.2. Absehbare Verkehrsentwickiung

Die Integration von 12 neuen Mitgliedstaaten bis zum Jahre 2007 wird dem Handel
der betreffenden Lander erheblichen Auftrieb verleihen. Daher ist davon auszugehen,
dass der Verkehr auf bestimmten Abschnitten des derzeitigen Netzes kurzfristig
vollig zum Erliegen kommen wird, wenn Europa nicht bereit ist, hinreichende
Anstrengungen zur Verlagerung der Verkehrsstrome auf andere Verkehrszweige und
zur Herstellung neuer Infrastrukturen zu unternehmen.

Prognosen bleiben schwierig, besonders Uber einen Zeitraum von 20 Jahren.
Trotzdem haben die Dienststellen der Kommission eine umfangreichere Studie zur
Simulation der Zunahme des Verkehrs in einem erweiterten Europa sowie zur
Bestimmung der Struktur der grofReren Verkehrsstrome auf europaischer Ebene in
Auftrag gegeben.”

10. Obwohl diese Studie noch nicht abgeschlossen ist, konnte sich die Gruppe bestimmte

vorlaufige Ergebnisse zu Nutze machen. Selbst ausgehend von der Annahme, dass
einige im Welil3buch Uber die européische Verkehrspolitik vorgeschlagene proaktive
Mal3nahmen umgesetzt werden und ein Wachstum von 60 % des BIP bel maliger
Angleichung des Wirtschaftswachstums der ostlichen Lander erreicht wird, wirde
der Giterverkehr auf dem Landweg 2000 bis 2020 in den derzeitigen Mitgliedstaaten
um 68 % und in den kinftigen Mitgliedstaaten um 94 % zunehmen.

Vorléaufige Ergebnisse

Guterverkehr in Mrd. |Derzeitige Mitgliedstaaten Neue Mitgliedstaaten
t.km

2000 2020 % 2000 2020 %
Stral3e 848 1420 67% 114 268  135%
Schiene 220 388 76% 167 273 63%
Binnenwasserstralen 145 226 56% 7 18 157%
Gesamt 1213 2034  68% 288 559 94%

11. Ohne unnétig dramatisieren zu wollen, weist die Gruppe die Mitgliedstaaten und die

Institutionen der Gemeinschaft nachdrticklich auf die wesentliche Bedeutung hin, die
mutigen Entscheidungen heute gleichermal3en hinsichtlich der allgemeinen
Verkehrspolitik wie auch beziglich der Investitionsprioritéten fir den Schutz der
Wetttbewerbsfahigkeit der européi schen Wirtschaft zukommt.
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Studie ,, Scenarios, traffic forecast and analysis of TEN corridors’ im Auftrag der GD TREN; Zahlen
ohne Ortlichen Verkehr
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12.

13.

14.

5.1.3. Finanzerungseinschrankungen

Die Kosten des gesamten 1996 in den Leitlinien und 2002 in den Beitrittsvertragen
vorgesehenen transeuropaischen Verkehrsnetzes belaufen sich fir alle Projekte, die
urspriinglich 2010 abgeschlossen sein sollten, auf nahezu 500 Mrd. €% wobei
112 Mrd. € noch fur die vom Europaischen Rat von Essen vereinbarten vorrangigen
Projekte zu investieren sind. Die Arbeit der Gruppe hat gezeigt, dass nun fir einen
Zeitrahmen bis 2020 weitere Anforderungen berticksichtigt werden missen, die in
den Leitlinien noch nicht beschrieben wurden. Einschliefflich der Aufwendungen, die
fur den Abschluss von Projekten zur Erfullung friherer Verpflichtungen erforderlich
sind, sowie zuzuglich der genannten neuen Anforderungen kdnnen wir bis 2020 von
einem Gesamtbedarf von etwa 600 Mrd. € ausgehen.

Die Mitgliedstaaten, die in den 1980er Jahren durchschnittlich 1,5 % ihres BIP in die
Verkehrsinfrastruktur investiert haben, wenden nun weniger as 1% auf.?? Die
Beitrittslander investieren zurzeit etwa 1,5 % ihres BIP, und offenbar ist eher nicht
davon auszugehen, dass dieser Anteil ohne Unterstiitzung von auf3en erheblich
gesteigert werden konnte. Nur ein kleiner Teil dieser Investitionen wird tatsachlich
for die Infrastruktur des transeuropdischen Verkehrsnetzes verwendet; den
Lowenanteil dieser Aufwendungen nutzen die Mitgliedstaaten fir sonstige nationale,
regionale oder urbane Verkehrsprojekte. Aktuellen Schatzungen zufolge® betragen
die Gesamtinvestitionen in das transeuropaische Verkehrsnetz der EU-27 seit 1996
weniger als 30 Mrd. € jahrlich. Bel diesem Investitionstempo werden weitere 20
Jahre bendtigt, um das angestrebte Netz fertigzustellen.

5.1.4. Notwendigkeit starkerer Konzentration, Auswahl und Koordinierung

Die Beschrankungen der offentlichen Finanzen bedingen zwangslaufig eine strenge
Auswahl der neuen vorrangigen Projekte von gemeinsamem Interesse. Eine stérkere
Konzentration der Anstrengungen muss auf der Grundlage gemeinsamer Programme
sowie maximaler Rentabilitét der neuen Infrastrukturen angestrebt werden, um eine
koordinierte Entwicklung auf europdischer Ebene sicherzustellen. Um die
Wirksamkeit und dem Mehrwert von Gemeinschaftsaktionen gewahrleisten zu
kénnen, muss die finanzielle Unterstiitzung durch die Gemeinschaft unter
entsprechender Auswahl geblndelt werden.
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Preise aus dem Jahre 2003 ohne V erkehrsmanagement- und Informationssysteme sowie teilweise ohne
Flugh&fen und Hafen

Einschliedlich der Verkehrsinfrastruktur des transeuropéischen Netzes und sonstiger Infrastrukturen,
EKVM, , Investment in Transport Infrastructure 1985 — 1995*

Von der GD TREN in Auftrag gegebene Studie TEN-Invest ohne Verkehrsverwaltung und
Informationssysteme
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52. KRITERIEN UND METHODEN FUR DIE UNTERSUCHUNG VON
PROJEKTEN

5.2.1. Erfassung von Fortschritten und Verzogerungen bei vorrangigen
Projekten

1. Wenngleich die Gruppe bel einer Reihe vorrangiger Projekte Fortschritte verzeichnen
konnte (siehe Abschnitt 6.1), mussten die Ursachen von Verzogerungen bei den
vorrangigen Projekten bestimmt werden, die bis zum Jahre 2010 nicht abgeschl ossen
werden konnen. Bestimmte Verzogerungen ergeben sich bel der Verwaltung von
Infrastrukturprojekten im Allgemeinen zwangséaufig; dies gilt z.B. fir
Verzdgerungen aufgrund der folgenden Ursachen:

— fehlende differenzierte Studien zum Zeitpunkt der Entscheidung Uber die
Schaffung der betreffenden Infrastruktur,

— Umweltschutzauflagen z.B. in Verbindung mit NATURA 2000-Gebieten und

— juristische Risiken, die sich aus dem St.-Florians-Prinzip (,nicht vor meiner
Tar*) ergeben; Entscheidungen seitens der Mitgliedstaaten betreffend die
Schaffung umfangreicherer Infrastrukturen werden immer haufiger vor ortlichen
Gerichten verhandelt.

2. Aulerdem ist zu bedenken, dass im Allgemeinen gerade bei den
grenziberschreitenden Projekten bzw. bel Abschnitten grenziberschreitender
Projekte die grofdten Verzogerungen auftreten. Die grenziberschreitende Art dieser
Projekte bedingt einige weitere Ursachen fur Verzégerungen:

— Erstens besteht gelegentlich das Problem, dass sich die Mitgliedstaaten auf eine
Streckenfiihrung verstandigen muissen (z.B. bei der
Hochleistungsschienenstrecke durch die Pyrenden).

— Zweitens ist hinsichtlich der Kosteniibernahme duRRerst schwierig Ubereinkunft
zu erzielen, da sich die Vorteile in der Regel nicht proportional zu den Kosten
verhalten, die in den einzelnen Regionen oder Landern entstehen, die von einem
Projekt betroffen sind (z.B. beim Brenner-Basistunnel des vorrangigen Projekts
Nr. 1 der Essener Liste).

— Drittens sind grenziberschreitende Projekte im Gegensatz zu nationalen
Projekten eher attraktiv fur Entscheidungstrager in der Politik, die personliche
Vorteile aus der Behauptung beziehen mdchten, dass sich der jeweils andere
Mitgliedstaat in Verzug befindet oder in Verzug geraten durfte.

— Und schliefdlich leiden grenziiberschreitende Projekte haufig darunter, dass in
den verschiedenen Mitgliedstaaten unterschiedliche Verfahren durchlaufen
werden mussen, um die erforderlichen Vorabgenehmigungen fir den Bau der
betreffenden Infrastruktur zu erhalten. Zudem sind Verwaltungsvereinbarungen
fur grenzuberschreitende Abschnitte schwieriger zu treffen.

3. DieVerzogerungen bel grenziberschreitenden Projekten machen gewisse Schwéchen
der bislang von den Mitgliedstaaten verfolgten Methode der Abstimmung zwischen
Regierungen deutlich:
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— Die Mitgliedstaaten, die vom Verlauf einer Strecke nicht betroffen sind,
andererseits aber ein unmittelbares Interesse an der Ausfiihrung des jeweiligen
Projekts haben, da die betreffende Strecke sie mit dem Netz verbindet, werden zu
bilateralen Zusammenkiinften nicht eingel aden;

— die Gemeinschaft ist bei den ,zwischenstaatlichen Zusammenkinften der
Mitgliedstaaten nicht vertreten, wenngleich sich die Frage des gemeinsamen
Interesses stellt und auf die Tatsache zu verweisen ist, dass die Gemeinschaft
verschiedentlich betrachtliche Finanzierungsanteile aus dem Kohéasionsfonds, aus
dem EFRE und aus dem TEN-Haushalt beisteuert;

— die Verzbgerungen in den  Durchfihrungsplanen  ziehen  keine
»Konventionalstrafen* fur die betreffenden Staaten nach sich, wenngleich diese
Verzogerungen haufig erhebliche Kosten fir einen anderen Mitgliedstaat
verursachen, der seinen Abschnitt fristgerecht abgeschlossen hat, nun den
fertiggestellten Abschnitt aber nicht nutzen kann, da die neue Infrastruktur
jenseits der Grenze nicht fortgefthrt wird.

5.2.2. Notwendigkeit der Einhaltung strenger Kriterien

4. Eine Untersuchung samtlicher von der Christophersen-Gruppe ausgewdahiten
vorrangigen Projekte kdnnte den Eindruck vermitteln, dass eine vollsténdig Kohérenz
nicht gegeben sei. Die verwendete Methode sowie die mit derartigen
Vorgehensweisen verbundenen ,, Spielregeln® kénnen diesen vergleichsweisen und
gelegentlich festzustellenden Mangel an Kohérenz erkléren. Einige Essen-Vorhaben
sind Ausdruck nationaler Planungen, die keinerlei ausgepragte Synergie mit dem
Ubrigen transeuropdischen Netz aufweisen. Andere Projekte sind as Pakete mit
zahlreichen gesonderten Einzelprojekten konzipiert. Die vorrangigen Projekte sind
jedoch insoweit von Bedeutung, as sie transeuropdische Hauptachsen erganzen,
deren Nutzlichkeit und deren Mehrwert fir Europa auf Gemeinschaftsebene nicht zu
leugnen ist. Die derzeitige Gruppe hat versucht, die genannten Probleme durch
Zugrundelegung der beiden folgenden Prinzipien zu vermeiden:

— Annahme einer strikten und klaren Methode bei der Auswahl der vorrangigen
Projekte und

— Berlcksichtigung des Konzeptes transeuropdischer Hauptachsen (&hnlich dem
von den gesamteuropéaischen Konferenzen zur Verkehrsinfrastruktur zwischen
den Landern Mittel- und Osteuropas beschriebenen paneuropaschen Korridor),
um der Notwendigkeit der Bestimmung vorrangiger Projekte in einem Rahmen
und in einer Hierarchie Rechnung zu tragen, die den Anforderungen des
transeuropéi schen Netzes gerecht werden.

5. Die Gruppe hat eine eindeutige Methode und klare Kriterien entwickelt, nach denen
die Projekte ausgewahlt werden kdnnen, die aus europaischer Sicht tatsachlich eine
wesentliche Rolle spielen kénnen.

5.2.2.1 Eine zweistufige Methode

6. Die Gruppe hat beschlossen, in zwel Stufen vorzugehen. In einer ersten Stufe hat die
Gruppe eine Vorauswahl der Projekte getroffen, bei denen eine eingehendere
Untersuchung lohnend erscheint. Dazu wurden die Projekte ausgeschlossen, die eines
der folgenden Kriterien nicht erfillten:
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8.

10.

— Die Projekte liegen auf einer transeuropaischen Hauptachse, die mit dem
Binnenmarkt des erweiterten Europa in Verbindung steht; besonders zu
berlicksichtigen sind Projekte, mit denen natlrliche Hindernisse oder
Verkehrsbehinderungen Uberwunden oder fehlende Streckenabschnitte erganzt
werden.

— Die Projekte sind durch eine europdische Dimension dahingehend
gekennzeichnet, dass sich das Volumen der Infrastrukturprojekte auf jewells
mindestens 500 Mio. € belauft.

— Die potenzielle wirtschaftliche Durchfihrbarkeit, weitere soziodkonomische
Vorteile (z.B. fur die Gesellschaft oder fur die Umwelt), ein nachdrickliches
Engagement der betroffenen Mitgliedstaaten bei der Durchfihrung der
vorgeschriebenen Vertréglichkeitsprifungen und die Fahigkeit zum Abschluss
des Projekts im vorgesehenen Zeitrahmen wurden nachgewiesen.

In einer zweiten Stufe hat die Gruppe die vorrangigen Projekte nach den drei
folgenden Qualitatskriterien ausgewahlt:

— Mehrwert der Projekte fir Europa gemessen an der Bedeutung fir einen
leichteren Austausch zwischen den Mitgliedstaaten, um z.B. die Verbindungen
und die Interoperabilitét zwischen nationalen Netzen zu verbessern,

— Sté&rkung des Zusammenhalts durch bessere Einbindung der kinftigen
Mitgliedstaaten in ein erweitertes Europa oder durch Anbindung der
wesentlichen peripheren Regionen und der am wenigsten entwickelten Regionen
im Ubrigen Europa und schlief3dlich der

— Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs unter Auseinandersetzung
mit Fragen der Sicherheit und des Umweltschutzes sowie unter Férderung einer
Verlagerung der Verkehrsstréme in andere Verkehrszweige.

5.2.2.2 Vorauswahl

Das erste Kriterium fur die Vorauswahl orientiert sich im Hinblick auf die kiinftigen
Mitgliedstaaten an den in Abschnitt 4 dieses Berichts genannten paneuropdischen
Korridoren. Fiur die derzeitigen Mitgliedstaaten wurden die transeuropdischen
Hauptachsen, die den Rahmen eines transeuropdischen Kernnetzes hétten darstellen
sollen, niemals formal beschrieben und erfasst. Aus diesem Grund wurden die
Mitgliedstaaten aufgefordert, fur ihre Vorschlage jeweils anzugeben, auf welcher
transeuropéi schen Hauptachse die betreffenden Projekte liegen sollten. Dieser Ansatz
ermdglichte einen sehr konstruktiven und informativen Austausch dahingehend, wie
die Mitglieder der Gruppe diese transeuropdi schen Hauptachsen verstehen.

Als zweites Kriterium fur die Vorauswahl wurde die Projektsumme angenommen,
um Projekte ausschlief?en zu kdnnen, deren Volumen den vorgesehenen Maldstab
offensichtlich unterschreiten wirde.

Und als drittes Kriterium fur die Vorauswahl wurde schliefdlich die wesentliche
V oraussetzung betrachtet, dass die Projekte ausgeschlossen werden konnten, die noch
nicht ausgereift genug waren, oder an denen die Staaten noch nicht bereit waren, sich
Zu beteiligen.
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5.2.2.3 Bewertung der Projekte aus der Vorauswahl

Das erste Bewertungskriterium beziiglich des Mehrwerts fur Europa ist zweifellos
das wichtigste. Dieses Kriterium wird entweder am Anteil des Verkehrsinnerhalb der
Gemeinschaft (d.h. unter Beteiligung von mindestens zwel Mitgliedstaaten) als
Prozentanteil des gesamten Verkehrs auf den betreffenden Abschnitten oder an der
Zunahme der Netzkapazitdten der betreffenden Strecke oder an Anzahl und Lange
der infolge der betreffenden Projekte fr den interoperablen Verkehr erschlossenen
Netze gemessen.

Das zweite Bewertungskriterium bezieht sich in unmittelbarer Ubereinstimmung mit
Artikel 154 Ziffer 2 des EG-Vertrags auf die Bedeutung der Projekte fir den
Zusammenhalt. Dieses Kriterium zielt auf die Bevolkerung , isolierter® Regionen ab,
denen die betreffende Infrastruktur zugute kommt, sowie auf die Anzahl der Stunden,
die fur die peripheren Regionen eingespart werden konnen, und auf die
K osteneinsparungen im Guterverkehr.

Das dritte Bewertungskriterium schliefdlich ist Ausdruck ener wichtigen
Anforderung aus dem Weil3buch zur Verkehrspolitik dahingehend, dass sich der
Verkehr stérker an einer nachhaltigen Entwicklung orientieren miisse. Als Mal3stab
fir dieses Kriterium kann der Antell der Personenkilometer oder der
Tonnenkilometer angenommen werden, der auf ,, nachhaltigere® Verkehrszweige wie
z.B. den Schienenverkehr oder die Schifffahrt verlagert werden kann.

5.2.2.4 Vergleiche mit dem Ansatz der Christophersen-Gruppe

Der Vollstandigkeit halber weisen wir darauf hin, dass die Christophersen-Gruppe
die folgenden Auswahlkriterien erarbeitet hat:

(i) Die Projekte mussten Projekte von gemeinsamem Interesse gemal3 den Kriterien
sein, die inzwischen in den gemeinschaftlichen Leitlinien fur den Aufbau eines
transeuropéi schen Verkehrsnetzes formuliert wurden;

(i) die Projekte mussten einen auflergewdhnlichen Umfang haben, wobel der
Projekttyp und die relative Grofe der unmittelbar betroffenen Mitgliedstaaten
beriicksichtigt werden sollten;

(iii) die wirtschaftliche Durchfihrbarkeit der Projekte einschliefdlich Verbesserungen
der Wettbewerbsféahigkeit und der technologischen Leistungsfahigkeit der Union
mussten nachgewiesen werden konnen,

(iv) die Projekte mussten eine private Finanzierung zulassen;

(v) die Projekte mussten als so ausgereift eingestuft werden, dass eine rasche
Durchfthrung vorstellbar war;

(vi) die Projekte mussten die OGffentliche Finanzierung von Infrastrukturen
ausschlief3en, die zu Wettbewerbsverzerrungen gefiihrt und damit nicht im
gemeinsamen I nteresse gelegen hétten;

(vii) die Projekte durften nicht gegen das Gemeinschaftsrecht verstof3en
(insbesondere nicht gegen die geltenden Umweltschutzbestimmungen).
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16.

17.

18.

19.

Die Gruppe hat die meisten dieser Auswahlkriterien in dem Bewusstsein
Ubernommen, dass die Ubrigen Kriterien unter allen Umsténden ohnehin implizit
erfullt werden mussten, und weitere Kriterien hinzugeftgt, um den grél3tmoglichen
Mehrwert fir Europa sicherzustellen und neue wichtige politische Ziele wie z.B. eine
nachhaltige Entwicklung gewahrleisten zu kénnen. Neu an den Auswahlkriterien der
Gruppe ist, dass Bewertungskriterien im Vorfeld eingefihrt wurden, nach denen
entschieden werden kann, ob ein Projekt in die Liste der vorrangigen Projekte
aufgenommen wird. Die Bewertungskriterien sind keine absoluten Mal3stébe, bieten
jedoch vor alem eine methodische Orientierung, welche die Arbeit in der Gruppe
erleichtert und getroffene Entscheidungen rechtfertigen kann.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Christophersen-Gruppe unter 34 eingereichten
Projekten 14 vorrangige Projekte ausgewahlt hatte. Unsere Gruppe musste nun Uber
100 Projekte prifen, von denen schliefdlich nur 19 Projekte in die Liste der
vorrangigen Projekte aufgenommen wurden.

Aus diesem Grund musste die Gruppe einen sehr selektiven Ansatz zugrunde legen,
indem nur die Projekte ausgewahlt wurden, die offensichtlich Uberdurchschnittlich
viel zu den mit den drei Bewertungskriterien erfassten Zielsetzungen beitragen. Die
Tatsache, dass ein Projekt nicht als vorrangiges Projekt angenommen wurde,
bedeutet allerdings nicht, dass das Projekt nicht von Interesse fir die Gemeinschaft
waére.

Erstens soll sich die Liste der vorrangigen Projekte im Laufe der Zeit entwickeln.
Und zweitens beabsichtigt die Gruppe, bestimmte nicht ausgewahlte Projekte flr eine
Beriicksichtigung durch sonstige Forderinstrumente der Gemeinschaft zu empfehlen.

Aus diesen Griinden hat die Gruppe verschiedene Projektlisten erstellt.
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6.

EMPFEHLUNGEN DER GRUPPE

Die Empfehlungen der Gruppe gehen Uber den bloRen Rahmen der reinen
Infrastruktur hinaus. Bedarfsmanagement und aktive Mal3nahmen zur Verlagerung
von Verkehrsstromen auf verschiedene Verkehrszweige sowie auf die
transeuropéischen Hauptachsen ausgerichetete und koordinierte Investitionen sind
nur unterschiedliche Facetten des einzigen Problems der Sicherstellung einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung auf der Ebene einer erweiterten Union.

Wenngleich eine Reihe fehlender strategischer Verbindungen hergestellt werden
muissen, ist eine wirksamere Nutzung des vorhandenen Netzes von entscheidender
Bedeutung. Das Potenzial des Seeverkehrs auf Strecken innerhalb der Gemeinschaft
ist weiterhin durch innovative Kooperation zwischen offentlichen Stellen und dem
privaten Sektor zu erschlief3en, um echte Hochgeschwindigkeitsseewege zu schaffen.
Die Organisation des Verkehrs mit dem Zid ener Verlagerung von
Fahrwegkapazitdten zwischen Giter- und Personenziigen, die Verwatung von
Flughafenkapazitdten und des Luftraums, eine bessere Nutzung der Signaltechnik im
Schienenverkehr und schliefdlich ein stérker integriertes Verkehrsmanagement
werden sich ebenfalls als notwendig erweisen.

Angesichts der knappen Haushalte und des gednderten Umfangs des
transeuropaischen Netzes nach der Erweiterung wird ein kohdrenterer Ansatz
zwischen der Infrastrukturplanung auf europédischer und auf nationaler Ebene
benétigt werden. Die Bestimmung der wesentlichen multimodalen Verkehrsstréome
innerhalb der Gemeinschaft ist eine Voraussetzung fur eine wirksame Koordinierung
der verschiedenen oOffentlichen Stellen und der Industrie sowie fur die Ausrichtung
der Anstrengungen zur Forderung einer Verlagerung auf Schiene und Wasserstral3en
in einer Form, die vorwiegend auf langen Strecken mit Stralenverbindungen
konkurrenzfahig ist.

Die Durchfihrung der von der Gruppe bestimmten vorrangigen Projekte wird
erhebliche offentliche Mittel erfordern. AulRerdem sind weitere Anstrengungen
erforderlich, um fur die Verkehrsentwicklung den rechtlichen und politischen
Rahmen zu schaffen, mit dem eine stérkere Einbeziehung privaten Kapitals und eine
wirksame Nutzung der gesamten Infrastruktur sichergestellt werden kann.

Die Gruppe betont, dass die Umsetzung dieser Prioritdten regelméfdig auf
Gemeinschaftsebene Uberwacht werden muss und dass bis 2010 eine weitere
Anderung erforderlich sein wird.
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11.

12.

6.1. DURCHFUHRUNG DER VORRANGIGEN PROJEKTE

Die Gruppe hat eine Reihe neuer vorrangiger Projekte sowie weitere wichtige
Projekte bestimmt, die as entscheidend fur einen leichteren landeribergreifenden
Austausch in einem gemeinsamen Binnenmarkt betrachtet werden, und die zur
Verlagerung von Verkehrsstromen auf andere Verkehrszweige und damit zu einer
»Neugewichtung® innerhalb des Hoheitsgebiets der erweiterten Union beitragen.

Die Erfahrungen der Vergangenheit sowie die Verzogerungen der Essen-Vorhaben
mussen beriicksichtigt werden. Die Gruppe hat daher eine erste Bestandsaufnahme
der bel den derzeitigen Essen-Vorhaben (Liste 0) erzielten Fortschritte
vorgenommen.

Nach der Uberprifung von 100 Projekten einigten sich 24 Delegationen auf eine
Reihe neuer vorrangiger Projekte, die in diesem Bericht geordnet nach ihrer
Zugehorigkeit zu einer bestimmten Anzahl an Hauptachsen in der erweiterten Union
neu zusammengestellt wurden. Belgien und Luxemburg haben den Bericht nicht
genehmigt, weil der Ausbau der Schienenverbindung zwischen Brissel und
Luxemburg in Liste 1 nicht bericksichtigt wurde. Griechenland hat seine
Zustimmung verweigert, weil der intermodale Korridor lonisches Meer / Adriatisches
Meer nicht in Liste 1, sondern in Liste 3 aufgenommen wurde.

Es wurde sichergestellt, dass die neuen vorrangigen Projekte in Liste 1 klar
beschrieben sind, dass sich die Projekte durch einen hohen Mehrwert fir Europa
auszeichnen und dass die Projekte hinsichtlich der Finanzierung und des
fristgerechten Beginns readlistisch sind. Wichtige Telle von sechs Essen-Vorhaben
wurden in diese neuen vorrangigen Projekte aufgenommen.?

Diein Liste 2 genannten Projekte haben einen besonders hohen Mehrwert fir Europa
und verdienen besondere Aufmerksamkeit (wenngleich erst auf langere Sicht).
Unbeschadet des Umfangs kiinftiger Finanzierungsinstrumente der Gemeinschaft hat
die Gruppe auch eine Liste wichtiger Projekte zur Forderung des territorialen
Zusammenhalts bestimmt, die zur Verwirklichung des wirtschaftlichen und des
gesellschaftlichen Zusammenhalt beitragen.

Es kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass bis zur nachsten Anderung der
Liste vorrangiger Projekte keine neuen Anforderungen auftreten, sowie vor allem,
dass eine erneute Uberpriifung bestimmter in diesem Bericht benannter Projekte
erforderlich sein wird (siehe Abschnitt 6.7).

Ratsam ist eine Unterscheidung zwischen diesen vorrangigen Projekten und der
Eignung fir eine Finanzierung durch die Gemeinschaft. Fir die einzelnen
Finanzierungsinstrumente  bestehen  unterschiedliche  Eignungsanforderungen;
entsprechend ist die Eignung von Fall zu Fall individuell zu prifen (siehe auch
Abschnitt 6.6). Die zahlreichen sonstigen, in diesem Bericht nicht beriicksichtigten
Projekte, sind nicht weniger bedeutungsvoll. Allerdings musste eine Auswahl
getroffen werden. AulRerdem hat eine Reihe weiterer Projekte einfach nicht das
erforderliche Volumen und nicht die strategische Bedeutung fur die Gemeinschaft,

24

Frihere vorrangige Essen-Projekte Nr. 1, 3, 4, 6, 8, 12 (siehe Tabelle2 von 6.1.1)
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14.

um den landertbergreifenden Handel zu entwickeln und um wesentlich zum
territorialen  Zusammenhalt und zur Konzentration des Verkehrs —auf
umweltfreundlichere V erkehrszweige bei zutragen.

6.1.1. Abzuschlieffende vorrangige Projekte (Liste 0)

Bestimmte von den Européischen Réaten von Essen und Dublin angenommene
vorrangige Projekte stehen vor dem Abschluss. Die Inbetriebnahme ist meist vor dem
Jahre 2007 beabsichtigt. Die Gruppe anerkennt die erzielten Fortschritte und
empfiehlt die Fortsetzung der Arbeit an diesen vorrangigen Projekten gemalid
den vereinbarten Zeitplanen.

Die Gruppe bestétigt den vorrangigen Charakter dieser Projekte. Aulderdem verweist
die Gruppe darauf, dass wichtige Abschnitte innerhalb dieser Projekte erst 2007
fertiggestellt werden und dass es entsprechend ratsam ist, die Finanzierung durch
die Gemeinschaft im nachsten Gemeinschaftshaushalt zu ber iicksichtigen. In der
folgenden Tabelle sind die Projekte zusammengefasst, die bis 2007 fertiggestellt sein
werden.

Tabelle 1. Bis 2007 vollstandig abgeschlossene Projekte

Bis 2007 abgeschlossene Projekte bzw. Projektteile I nbetriebnahme

PP2  Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung  Paris- 2007

Briissel-K 8ln-Amsterdam-L ondon %

PP5 Betuwe-Strecke 2007

PP9 Eisenbahnstrecke Cork-Dublin-Belfast-Stranraer %° 2001

PP 10 Flughafen Malpensa (fertiggestellt) 2001

PP11 Feste @resund-Querung (fertiggestellt) 2000

15. Weitere Projekte stehen ebenfalls vor der Fertigstellung. Zahlreiche Abschnitte

werden binnen der urspringlich vorgesehenen Frist, d.h. bis 2010, abgeschlossen.
Die betreffenden Staaten haben entsprechende Fortschritte erzielt (Tabelle 2).

Tabelle 2: Projekte, bei denen mehrere Abschnitte bis 2010 fertiggestellt sind

Vor 2010 abgeschlossene Projekte I nbetriebnahme
PP1 Berlin-Verona
- NUrnberg-Minchen 2006
- Kufstein-Innsbruck 2009
PP3 TGV Sid
- Madrid-Barcelona 2005
- Barcelona-Figueras-Perpignan 2008
- Madrid-Vitoria-Hendaya 2010
PP4 TGV Ost
- Paris-Baudrecourt 2007
- Metz-Luxembourg 2007
- Saarbriicken-Mannheim 2007
PP 6 Lyon-Turin-Triest
- Turin-Venedig 2010

25

26

Zwei Bahnhofe fur Hochgeschwindigkeitsziige in den Niederlanden (Rotterdam und Amsterdam)
miissen Uber das in der Essener Liste belassene Projekt hinaus finanziert werden.

Neue zusétzliche Fahrwegkapazitdten fur diese Strecke wurden in 2003 beschlossen; das
entsprechende Produkt wurde als getrenntes Projekt in Liste 1 aufgenommen.
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PP7 Griechische Autobahnen

- ViaEgnatia 2006
- Pathe 2008
PP 8 Multimodale  Verbindung  zwischen

Portugal/Spanien und dem restlichen Europa 2010
- Eisenbahnverbindung Corufia-Lissabon-Sines 2010
- Eisenbahnverbindung Lissabon-Valladolid 2004
- Eisenbahnverbindung Lissabon-Faro 2003
- Stral3enverbindung Corufia-Lissabon 2010
- Stral3enverbindung Lissabon-Valladolid 2001

- Stral3enverbindung Sevilla-Lissabon
PP12 Nordisches Dreieck
- Stralen- und Schienenprojekte in Schweden?®’

- Stral3enverbindung Helsinki-Turku 2010

- StralRenverbindung Kerava-L ahti 2006

PP13 Stral3enverbindung Vereinigtes Konigreich, 2010

Irland, Benelux

PP14 Eisenbahnhauptstrecke Westkiste (West Coast 2007

Main Line)

16. Die Gruppe stellt jedoch fest, dass bel den Essen-Vorhaben unterschiedliche

17.

18.

19.

Fortschritte erzielt werden. Auf den Abschnitten innerhalb der nationalen Netze
waren deutlich groBere Fortschritte zu verzeichnen als auf den
grenzuberschreitenden Abschnitten, bei denen mit Ausnahme der @resund-
Querung im Allgemeinen grof3ere Ver zoger ungen aufgetr eten sind. Entsprechend
werden wesentliche Abschnitte dieser Projekte vor 2010 nicht fertiggestel1t.?

In Bezug auf Projekt 14 (Eisenbahnhauptstrecke Westkiste (West Coast Main Line))
begrindt die Gruppe das Engagement des Vereinigten Konigreichs im Hinblick auf
eine Inbetriebnahme des Europédischen Eisenbahnverkehrsmanagementsystems
(ERTMS) vor 2015.

6.1.2. Vor 2010 zu beginnende vorrangige Projekte (Liste 1)

Auf der Grundlage der von den Mitgliedstaaten, den Beitrittslandern und der
Kommission eingereichten Vorschlage hat die Gruppe eine Reihe von Projekten mit
sehr hohem Mehrwert fir Europa bestimmt. Die betroffenen Lander haben
ernsthaft ihren Willen erkléart, mit den Arbeiten an allen Abschnitten dieser
Projekte spatestens 2010 zu beginnen, damit eine Inbetriebnahme spatestens
2020 sichergestellt ist.

Die Gruppe ist der Ansicht, dass damit die vorrangigen Projekte fir den Zeitraum
2007-2020 erfasst sind. Entsprechend sollten diese Projekte in den kinftigen
Leitlinien fir das transeuropdische Verkehrsnetz auch als solche bezeichnet werden,
wobei jedoch die in Abschnitt 6.6 dieses Berichts genannten spateren Anderungen
nicht ausgeschlossen werden kénnen.

27
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2010 his 2015 bleiben nur einige kleinere Stral3enabschnitte und Schienenstrecken fertigzustellen.

Einige dieser Abschnitte, auf denen noch immer wichtige Arbeiten ausstehen, wurden wegen ihres
grundlegenden Interesses fir Europain Liste 1 aufgenommen.
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20. Mit diesen Projekten sollen meist neue Bahnstrecken, Binnenwasserstral3en oder
Strallenverbindungen geschaffen werden. Angesichts der Geografie der
Verkehrsstrome in Europa sowie in Anbetracht der technologischen Entwicklungen
im Verkehrssektor im Allgemeinen und im Schienenverkehr im Besonderen ist
unerldsslich, dass wir den herkémmlichen Begriff der Infrastruktur erweitern. Daher
werden Projekte zur Entwicklung der Hochgeschwindigkeitsseewege vorgeschlagen,
die uns ermoglichen, nattirliche Hindernisse wie z.B. die Alpen, die Pyrenden oder
die Ostsee zu umgehen. AulRerdem werden Technologieprojekte zur Verbesserung
der Interoperabilitét des Schienenverkehrsnetzes sowie Projekte zur Verbesserung
des V erkehrsmanagements insgesamt (z.B. Galileo) angenommen.

21. Die Aufnahme bestimmter Projekte in diese Liste ist an Bedingungen geknipft, die
bis zu einem bestimmten Datum erfiillt sein missen. Die Gruppe ist der Ansicht, dass
die betreffenden Projekte in Liste 2 (Iangerfristige vorrangige Projekte) zu tbertragen
sind, wenn diese Bedingungen binnen eines bestimmten Zeitraums nicht erflllt
werden.

22. Die Gruppe empfiehlt den zustdndigen Stellen der betroffenen Lénder sowie
verschiedenen Einrichtungen der Gemeinschaft insbesondere hinsichtlich ihrer
Investitionen sowie in Bezug auf finanzierungstechnische Entscheidungen, der
Durchfihrung dieser Projekte in einem koordinierten Rahmen echte Prioritét
e nzuraumen.

23. Diese vorrangigen Projekte und die entsprechenden Abschnitte werden im Folgenden
beschrieben (Jahr der Fertigstellung der Projekte jeweilsin Klammern).

1. Galileo (2008)

Die Gruppe ist der Ansicht, dass dieses Projekt von besonders hohem strategischen
Interesse ist, da dieses Projekt der Europdischen Union zu einem autonomen
satellitengestitzten Navigationssystem verhelfen wird. Die Einrichtung einer aus 30
Satelliten bestehenden und die gesamte Welt umspannenden Konstellation ergénzt um
landgestiitzte Sender zur Versorgung von Universaldiensten wird ein wesentliches
Instrument fur viele Bereiche und insbesondere fur den Verkehrssektor darstellen. Das
System wird die Wirksamkeit und die Sicherheit aller Verkehrszweige durch die
Bereitstellung einer soliden technischen Grundlage fir die Positionsbestimmung und die
Identifizierung samtlicher Kraftfahrzeuge, Eisenbahnen, Schiffe und Flugzeuge erhéhen.

2. Ausschalten der Engpésse auf Rhein, Main und Donau®

- Rhein-Maas (2019) mit der Schleuse von Lanaye as grenziberschreitendem
Abschnitt

- Vilshofen — Straubing (2013)

- Wien — Bratislava (2015), grenziiberschreitender Abschnitt

- Palkovicovo-Mohacs (2014)

- Engpésse in Ruménien und Bulgarien (2011)

Die Gruppe stellt fest, dass der Abschnitt Vilshofen-Straubing einen wesentlichen
Engpass auf der Rhein-Main-Donau-Strecke darstellt und betont, dass der Ausbau dieses
Abschnitts unabhangig von der Jahreszeit eine Fahrtiefe von mindestens 2,50 m
gewdhrleisten sollte, damit unter Wahrung des Umweltschutzes eine zuverlassige

% Teilweise falt dieses Projekt in den paneuropéischen Korridor VII.
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Langstrecken-Binnenschifffahrt von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer entwickelt
werden kann. Die Gruppe ist jedoch der Ansicht, dass die von Deutschland fir den
Abschnitt  Vilshofen-Straubing gewéhlte technische Option diese ganzjahrige
Schiffbarkeit nicht sicherstellt.

3. Hochgeschwindigkeitsseewege™

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Ostsee (zur Anbindung der Mitgliedstaaten des
Ostseeraums an die mittel- und westeuropéi schen Mitgliedstaaten)

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Westeuropa (von der iberischen Halbinsel Uber den
Atlantischen Bogen zur Nordsee und zur Irischen See)

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Siidosteuropa (zur Anbindung des Adriatischen Meers
an das lonische Meer und den 6stlichen Mittelmeerraum einschliefdlich Zypern)

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Stidwesteuropa (westlicher Mittel meerraum) zur
Anbindung Spaniens, Frankreichs und Italiens (einschliefdlich Malta) sowie zur
Anbindung an den Hochgeschwindigkeitsseeweg Siidosteuropa®

Vorschlage, die auf eine Entwicklung dieser Hochgeschwindigkeitsseewege abzielen,
missen der Kommission von mindestens zwei Mitgliedstaaten vorgeschlagen werden
und bestimmte Bedingungen erfillen (siehe Abschnitt 6.2). Fir den
Hochgeschwindigkeitsseeweg der Ostsee hat sich eine gemeinsame Arbeitsgruppe der
betroffenen Lander bereits auf eine Reihe landertibergreifender Vorschlége (z.B. Brechen
der Eisdecke sowie Systeme zur Positionsverfolgung des Glterverkehrs) verstandigt.
Aul¥erdem begrifdt die Gruppe die Initiativen Griechenlands und Italiens zur Erarbeitung
von Vorschlagen, die in den Hochgeschwindigkeitsseeweg Siidosteuropa einbezogen
werden konnen.

4. Eisenbahnverbindung Lyon-Triest/Koper-Ljubljana-Budapest flir den gemischten
Schienenverkehr *

- Lyon-St Jean de Maurienne (2015)

- Mont-Cenis-Tunnel (2015/2017), grenziberschreitender Abschnitt
- Bussoleno-Turin (2011)

- Venedig-Triest/Koper-Divaca (2015)

- Ljubljana-Budapest (2015)

Die ersten drei Abschnitte stuft die Gruppe unter der Bedingung in Liste 1 ein, dass der
Tunnel unter dem Mont-Cenis, der kritischste grenziiberschreitende Abschnitt, bis etwa
2015/2017 fertiggestellt wird. Die Gruppe fordert die betroffenen Lander auf, ihre
Verpflichtungen hinsichtlich der vereinbarten Termine zu erflllen. Die finanzielle Seite
dieser Abschnitte hangt von dem festen Willen der betroffenen Lander ab, eine fir eine
Verlagerung von Verkehrsstromen auf andere Verkehrszweige ginstige Situation im
Sinne der Alpenkonvention zu fordern. Die Vorstellung, neue Stral3enkapazitéten auf
miteinander konkurrierenden Strecken zu schaffen, lauft diesem Projekt selbst kurz- und

Projekte, die zu einem spéateren Zeitpunkt von der Kommission Uberpriift werden miissen, damit eine
Bewertung vorgenommen werden kann

3 Einschliedlich der Anbindung zum Schwarzen Meer

% Teile dieses Projekts liegen im paneuropéischen Korridor V.
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mittelfristig zuwider. Aul3erdem wird ein kohérenter Ansatz hinsichtlich der Einflhrung
von Infrastrukturgebtihren bendtigt.

5. Eisenbahnverbindung Berlin-Verona—Neapel/Mailand-Bologna fur den gemischten
Schienenverkehr

- Halle/Leipzig-Nlrnberg (2015)

- Miinchen-K ufstein (2015)*

- Brenner-Tunnel (2015), grenziberschreitender Abschnitt
- Verona-Neape (2007)

- Mailand-Bologna (2006)

Die Gruppe stuft dieses Projekt unter der Bedingung in Liste 1 ein, dass die
grenziberschreitenden Abschnitte, insbesondere der Brenner-Tunnel, bis 2015
fertiggestellt werden, und fordert die betroffenen Lander auf, ihren Verpflichtungen zur
Durchfiihrung dieser Abschnitte binnen der vereinbarten Fristen nachzukommen. Ebenso
wie beim vorherigen Projekt hangt auch beim Brenner-Tunnel sowie bei den
Anbindungen des Brenner-Tunnels die finanzielle Situation vom nachdricklichen Willen
der betroffenen Lander ab, eine Verkehrspolitik zu fordern, welche die Verlagerung von
Verkehrsstromen auf andere Verkehrszweige im Sinne der Alpenkonvention unterstitzt.
Die Vorstellung, neue Stral3enkapazitdten auf miteinander konkurrierenden Strecken zu
schaffen, widerspricht diesem Projekt selbst kurz- und mittelfristig. AuRerdem wird ein
koharenter Ansatz hinsichtlich der Einflihrung von Infrastrukturgebtihren benétigt.

6. Eisenbahnverbindung griechisch-bulgarische Grenze - Sofia — Budapest — Wien -
Prag - Niirnberg fiir den gemischten Schienenverkehr®*

- Griechisch-bulgarische Grenze—K ulata-Sofia-Vidin/Cal afat-(Craciva) (2015)*

- Curtici-Brasov—nach Bukarest und Constanta) (2010)

- Budapest-Wien (2010), grenztiberschreitender Abschnitt

- Brunn-Prag-Nirnberg (2010), mit NUrnberg-Prag a's grenztiberschreitendem
Abschnitt

Die Interoperabilitét dieser Strecke auf einer Schienenverkehrshauptachse einschlief3lich
eines Abschnitts zur Anbindung des Schwarzen Meeres an Mitteleuropa muss durch
Zugrundelegung der technischen Anforderungen der Gemeinschaft sichergestellt werden.

\l

. Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken, Stidwest

— Lissabon/Porto — Madrid (2011)

— Perpignan — Montpellier (2015)

— Montpellier - Nimes (2010)

— Irin — Dax as grenziiberschreitender Abschnitt (2010)
— Dax - Bordeaux (2020)

— Bordeaux — Tours (2015)

Abhangig von der Fertigstellung des Brenner-Tunnels
¥ Teile dieses Projekts liegen im paneuropaischen Korridor |V .

% Der Abschnitt Vidin/Calafat bis Craiovawird mit der Kommission noch diskutiert.
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Die Gruppe betont die Wichtigkeit der Abschnitte zur Uberwindung des natiirlichen
Hindernisses der Pyrenden, das als Bremse flr die Wirtschaftsentwicklung wirkt (siehe
auch Abschnitt 6.1.3). Daher sollte moglichst rasch eine Konzession fur den Abschnitt
Figueras-Perpignan (in Liste 0) auf der Mittelmeerseite gewahrt werden; daran sollte sich
so bald wie moglich der Abschnitt Perpignan-Nimes anschlief3en. Fur die Atlantikseite
erinnert die Gruppe an die anlésslich des Européischen Rats von Essen eingegangenen
Verpflichtungen zur Entwicklung einer Hochgeschwindigkeitsverbindung, die allerdings
leider nicht vor 2020 fertiggestellt sein wird. Die Gruppe schlagt vor, fur diesen
Schienenverkehrskorridor eine gemischte Nutzung (Guter- / Personenverkehr)
sicherzustellen und die Fahrwegkapazitat fur den Glterverkehr kurz- bis mittelfristig
auszuweiten. Hinsichtlich der neuen Verbindung Lissabon/Porto-Madrid schlagt die
Gruppe die Einstufung in Liste 1 unter der Bedingung vor, dass sich Spanien und
Portugal rechtzeitig vor Annahme der gednderten TEN-V-Leitlinien auf eine
Streckenfihrung insbesondere fur die grenziberschreitenden Abschnitte des Projekts
verstandigen.

8. Eisenbahnverbindung Danzig-War schau-Brinn/Zilina fir den gemischten
Schienenverkehr®

- Danzig-Warschau-Kattowitz (2015)
- Kattowitz-Brinn-Breslau/Zilina-Nove Mesto n.V. (2010)

Die Gruppe ist der Ansicht, dass die Durchfthrung dieses Projekts in Verbindung mit
Projekt Nr. 18 entlang einer Nord-Sud-Achse von der Ostsee aus eine Chance zur
Redlisierung einer Langstreckenverbindung aternativ zu den bestehenden von der
Nordsee ausgehenden ausgelasteten Nord-Siid-Achsen darstellt. Das Projekt beinhaltet
einen Zugang zum Danziger Hafen.

9. Eisenbahnverbindung Lyon/Genua-Basel -Duisburg-Rotterdam/Antwerpen fir den
gemischten Schienenverkehr

- Lyon-Mulhausen-Mulheim (2018), mit Mllhausen-MUlheim als
grenzilberschreitendem Abschnitt >’

- Genua-Mailand/Novara-Basel-K arlsruhe (2015)

- Frankfurt-Mannheim (2012)

- Duisburg-Emmerich (2009)
» Eiserner Rhein* Rheidt — Antwerpen (2010)

Das Projekt umfasst den Bau der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken fir den
Personenverkehr sowie neuer Giterverkehrsstrecken und den Ausbau vorhandener
Strecken. Der Bau der neuen Hochgeschwindigkeitsverbindungen wird neue
Fahrwegkapazitdten fur die vorhandenen Guterverkehrsstrecken freisetzen. Dieses
Projekt wird u.a. mit der Absicht vorgeschlagen, zu einem spéteren Zeitpunkt einen
eigenen Guterverkehrskorridor einrichten zu konnen. Eine gute zeitliche Abstimmung
der Arbeiten erfordert eine enge Koordinierung der Investitionen zwischen allen
betroffenen Landern einschliefdich der Schweiz (siehe Abschnitt 6.5).

% Dieses Projekt ist Bestandteil des paneuropéischen Korridors V1.

3" Einschliefllich des so genannten , TGV Rhein-Rhone” ohne den westlichen Abschnitt; der im Projekt
ebenfalls enthaltene Abschnitt Dijon-M tilhausen (,, 6stlicher Abschnitt”) wird 2010 fertiggestellt.
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10. Eisenbahnverbindung Paris - StraRburg - Stuttgart — Wien — Bratislava fur den
gemischten Schienenverkehr

- Baudrecourt-Strafdourg-Stuttgart  (2015) mit dem Rheinibergang Kehl als
grenzuberschreitendem Abschnitt

- Stuttgart-Ulm (2012)

- Minchen-Salzburg (2015), grenzuberschreitender Abschnitt

- Salzburg-Wien (2012)

- Wien-Bratislava (2010), grenziiberschreitender Abschnitt

Die grenzuberschreitenden Abschnitte dieses Projekts sind als kritische Abschnitte zu
betrachten, insbesondere die Abschnitte zwischen Frankreich und Deutschland sowie
zwischen Deutschland und Osterreich. Die Gruppe empfiehlt, dass die betroffenen
Mitgliedstaaten alle erforderlichen Mal3nahmen treffen, um die Koordinierung der
Investitionen und die Einhaltung der jeweiligen Verpflichtungen bezlglich der
Fertigstellung der Arbeiten im vorgesehenen Zeitrahmen sicherzustellen.

11. Interoperabilitat des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes der iberischen Halbinsel

Die Gruppe schlagt vor, die neuen Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken (mit européi scher
Spurweite) sowie die mit zweli Spurweiten ausgertsteten Strecken der iberischen
Halbinsel in Liste 1 aufzunehmen. Sie behdlt die von der Kommission vorgeschlagene
Begriffsbestimmung® mit den diesem Bericht als Anhang beigefiigten technischen
Anforderungen bei. Das Projekt beinhaltet die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Vigo und Porto.

12. Multimodale Verbindungen Irland/Vereinigtes Kénigreich / Kontinentaleuropa

- Strategischer Stral3en- / Bahnkorridor zur Anbindung Dublins nach Norden (Belfast-
Larne) und nach Siden (Cork) (2010)
- Stral%en- / Bahnkorridor Hull-Liverpool (2015)

- Bahnstrecke Felixstowe-Nuneaton (2011)
- Bahnstrecke Crewe-Holyhead (2008)

Die Projekte Felixstowe-Nuneaton und Crewe-Holyhead sowie die Strallen- /
Bahnkorridore Hull-Liverpool Uber die Eisenbahnhauptstrecke Westkiiste (West Coast
Main Line) hinweg wird in besonderer Weise zur Verbesserung des Guterverkehrs
zwischen grofReren britischen Hafen beitragen. In Irland erfordert die Entwicklung des
Personen- und des Guterverkehrs zusétzliche Arbeiten Uber die Arbeiten hinaus, die
gemal3 den Essen-Vorhanden Nr. 9 und 13 (siehe Liste 0) bereits abgeschlossen wurden.

13. Bahn- / Straf3enbriicke tiber die Stral3e von Messina (2015)

Das Projekt besteht aus einer 3,3 km langen Briicke fur gemischten Verkehr zwischen
zwei grof3en Piers Uber die Straf3e von Messina und wird die am stérksten besiedelte Insel
des Mittelmeerraums (5 Mio. Einwohner) mit dem tbrigen Europa verbinden. Mit einer
Grofenordnung etwa vergleichbar der @resund-Querung wird diese Verbindung einen
Meilenstein in der Infrastruktur Europas darstellen.

% KOM(2001) 544
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14. Feste Bahn- / Stralfenverbindung tber den Fehmarnbelt (2014)

Der Fehmarnbelt soll eine feste kombinierte Verbindung sowohl fir den Schienenverkehr
als auch fir den Stra3enverkehr schaffen und so einen wesentlichen Engpass fur die
Verkehrsstrome zwischen Skandinavien und Kontinentaleuropa beseitigen. Die
Verbindung wird insbesondere dem Schienenverkehr zugute kommen. Zwischen
Deutschland und Danemark sollte in der ndheren Zukunft eine Vereinbarung dber die
Finanzierungsverfahren erzielt werden, damit das Projekt im vorgesehenen Zeitrahmen
durchgefiihrt werden kann. Die Bahnanbindung an die feste Verbindung Uber den
Fehmarnbelt, in Dénemark vom @resund und in Deutschland von Hamburg, Hannover
und Bremen aus muss als Bestandteil des erweiterten Projekts gepruft werden.

15. Das Nordische Dreieck

- Autobahn Helsinki-Vaalimaa (2015)
- Bahnverbindung Helsinki-Vainikkala (russische Grenze) (2014)

Die Konzeption dieses Projektes wird in der vom Europdischen Rat von Essen
angenommenen Form unverandert beibehalten. Allerdings werden die Hauptabschnitte,
die bis 2010 auszufihren sind, in Liste 0 aufgenommen. In Schweden sind einige
kleinere Abschnitte bis 2015 abzuschliefzen.

16. Multimodale Anbindung Portugals/ Spaniens an das Ubrige Europa

Dieses Projekt wird mit Ausnahme der vor 2007 fertiggestellten Abschnitte, diein Liste
0 aufgenommen wurden, sowie mit Ausnahme des neuen Abschnitts von Sines nach
Badajoz an der spanisch-portugiesischen Grenze in der vom Europdischen Rat von Essen
angenommenen Form unverandert beibehalten.

17. Autobahn griechisch-bulgarische Grenze - Sofia - Nadlac (Budapest) / (Constanta)
39

- Sofia-Kulata-griechisch-bulgarische Grenze (2010), grenziberschreitender Abschnitt
- Nadlac-Sibiu (Abzweigung nach Bukarest und nach Constanta) (2007)

Dieses Projekt bindet die griechische Autobahn ,, Pathe” (ein vom Européischen Rat von
Essen unterstutztes vorrangiges Projekt) an neue Mitgliedstaaten an.

18. Autobahn Danzig — Kattowitz— Briinn/Zilina— Wien %

- Danzig - Kattowitz (2010)
- Kattowitz-Briunn/Zilina (2010), grenziiberschreitender Abschnitt
- Briinn-Wien (2009), grenziberschreitender Abschnitt

Die Gruppe ist der Ansicht, dass die Durchfiihrung dieses Projekts in Verbindung mit
Projekt Nr. 8 entlang einer Nord-Sid-Achse von der Ostsee aus eine Chance zur
Redlisierung einer Langstreckenverbindung aternativ zu den bestehenden von der
Nordsee ausgehenden ausgelasteten Nord-Sid-Achsen darstellt. Das Projekt beinhaltet
einen Zugang zum Danziger Hafen.

¥ Beide Abschnitte sind Bestandteil des paneuropaischen Korridors V.

40 gtralRenverbindung des paneuropéischen Korridors VI
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6.1.3. Langerfristige vorrangige Projekie (Liste 2)

Weitere weniger ausgereifte Projekte zeichnen sich ebenfals durch einen hohen
Mehrwert for Europa aus. Der Gruppe ist vollsténdig bewusst, dass diese Ubrigen
Projekte angesichts ihrer Bedeutung ebenfalls in Liste 1 hétten aufgenommen werden
konnen. Dies gilt insbesondere fur die Bahnverbindung Uber die Pyrenden, die im
Rahmen der ersten Anderung der Leitlinien von der Kommission bereits vorgeschlagen
und vom Parlament bereits angenommen wurde®

Zu ihrem grof3en Bedauern hat die Gruppe nicht von allen betroffenen Landern eine
Verpflichtungserklarung dahingehend erhalten, dass mit der Durchfihrung der Projekte
vor 2010 begonnen wird, sobald die erforderliche genaue Abstimmung erfolgt ist.
(Allerdings wurde diese genaue Abstimmung teilweise auch noch nicht erzielt.) Bis sich
die betroffenen Lénder auf eine Vereinbarung Uber den Verlauf und / oder die
Finanzierung der Strecken geeinigt haben und so lange der Zeitrahmen fur Fertigstellung
dieser Projekte noch nicht bestétigt wurde, empfiehlt die Gruppe, diese Projekte in eine
Liste der langerfristigen vorrangigen Projekte aufzunehmen.

Die Gruppe empfiehlt daher den betroffenen Staaten, alle erforderlichen Studien
fortzusetzen, damit die Kommission sie unterstiitzen und ggf. vorschlagen kann, die
Leitlinien entsprechend zu andern. Es empfiehlt sich, diese Projekte anlasslich der
Ausarbeitung der nachsten Anderung erneut zu Uberprifen (siehe Abschnitt 6.7).
Folgende Projekte wurden langerfristig a's vorrangig el ngestuft:

1. Neue Hochleistungsschienenstrecke durch die Pyrenden

Die Gruppe macht die betroffenen Mitgliedstaaten auf die sehr rasche Zunahme des
Verkehrs Uber die Pyrenden aufmerksam und weist darauf hin, dass die Entwicklung
neuer Schienenguterverkehrskapazitdten angesichts der Tatsache, dass sich der
Landverkehr 1999 auf 70 Mio. Tonnen belief und sich bis 2020 mehr a's verdoppeln
wird, von entscheidender Bedeutung ist. Die derzeitigen Stral3enverbindungen kénnen
diese Zunahme des Verkehrs (im Stral3enverkehr +10 % jahrlich) nicht verkraften.

In diesem Zusammenhang und unter Berticksichtigung der hohen Bedeutung dieses
Projekts sowie angesichts der Bedeutung, die auch die Kommission bereits erkannt und
die das Parlament anerkannt hat, hofft die Gruppe, dass Frankreich und Spanien in der
naheren Zukunft eine Ubereinkunft erzielen konnen, die den Beginn der Arbeiten vor
2010 ermoglicht; in diesem Fall konnte diesem Projekt der gleiche Status eingerdumt
werden wie den Projektenin Liste 1.

Die Gruppe erinnert daran, dass die Kommission in ihren Vorschlag fiir eine Anderung
der gemeinschaftlichen Leitlinien fur die Entwicklung des TEN-V als eine behelfsmaliige
Losung die Pau-Canfranc-Verbindung aufgenommen hat, so lange der Bau der
Hochl ei stungsschienenstrecke durch die Pyrenden noch aussteht.

Angesichts der eindrucksvollen Zunahme des Giterverkehrs tber die Pyrengen erfordert
der lange Zeitrahmen eines derart gewaltigen Projekts in ndherer Zukunft eine Erhéhung
der Kapazitdten der derzeitigen Stral3enverbindungen Uber die Pyrenden, damit die
Pyrenden leichter Uberwunden werden konnen; gleichzeitig muss allerdings die

4 KOM (2001) 544
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Notwendigkeit im Auge behaten werden, so bald wie moglich die
Hochl ei stungsschienenstrecke durch die Pyrenden zu schaffen.

2. ,Rail Baltica“: Helsinki-Tallinn-Riga-Kaunas-Warschau

Ebenso ratsam wie eine Ubereinkunft zwischen den betroffenen Staaten tiber die Art der
Arbeiten, Uber die Streckenfiihrung und Uber die Anforderungen an die Interoperabilitét
ist die Sicherstellung einer guten Anbindung an das Netz der Ubrigen Europaischen
Union (Uber das polnische Netz).

3. Schienenguterverkehrsstrecke Danzig-Bydgoszcz-Kattowitz-Zwardon

Die Gruppe erinnert daran, dass Polen zurzeit eines der Lander mit dem hochsten
Giterverkehrsanteil ist. Angesichts der derzeitigen Reform des Schienenverkehrssektors
in Polen ist die Gruppe jedoch der Ansicht, dass die Durchfiihrbarkeit dieses Projekts
nach den Fortschritten bei der Umsetzung der Projekte Nr. 18 und Nr. 8 angemessen
bewertet und eingestuft werden kann.

4. Binnenwasser strafie Seine-Schelde

In Anbetracht der Tatsache, dass eines der betroffenen Lander nicht in der Lage ist, einen
Zeitrahmen zu bestatigen, wird das Projekt nicht in Liste 1 aufgenommen. Die Gruppe ist
der Ansicht, dass dieses Projekt eine erhebliche Verbesserung der Verbindungen
zwischen den drei grofRen Binnenschifffahrtnetzen Frankreichs, Belgiens und der
Niederlande ermoglicht.

6.1.4. Weitere fur den territorialen Zusammenhalt wichtige Projekte

Das transeuropaische Netz trégt zum Ziel des wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Zusammenhalts bei. Die Angleichung der Wirtschaftseistung zahlreicher Regionen,
insbesondere in den kinftigen neuen Mitgliedstaaten, wird von einem guten Zugang zu
den européischen Hauptachsen, von leistungsfahigen Verbindungen und insbesondere
von guten grenziberschreitenden Anbindungen abhangen. Daher hat die Gruppe eine
Reihe in dieser Hinsicht wichtiger Projekte Uberprift. Ohne den kinftigen Umfang der
Finanzierungsinstrumente der Gemeinschaft vorwegzunehmen, darf doch davon
ausgegangen werden, dass nach 2006 unter Bezugnahme auf die von der Gruppe
entwickelten Auswahlkriterien nur die wichtigsten Projekte ausgewahlt werden kdnnen.
In Anbetracht der eher Ortlich begrenzten Bedeutung wurden auch Projekte in
Verbindung mit urbanen Verkehrssystemen nicht Ubernommen; gemessen an der
transeuropéischen Dimension sind diese Projekte nicht erheblich. Die Projekte in dieser
Liste sind von Bedeutung, da sie den Austausch zwischen den Mitgliedstaaten
erleichtern; in erster Linie wurden die Projekte aber wegen ihrer Bedeutung fir den
territorialen Zusammenhalt ausgewdahit. Diese Liste ist nicht erschopfend, da die Gruppe
nur die Projekte berlicksichtigt hat, die urspriinglich als mdgliche vorrangige Projekte
eingestuft wurden.

1. Zuganglichkeit und Anbindung der Netze

- Multimodale Logistikzentren in Slawkow (Polen) mit Anbindung an das
Eisenbahnnetz mit russischer Spurweite (2012)
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Bahnverbindung Bari—Durres-Sofia-V arna/Bourgas (Schwarzes Meer) (2020)*
Bahnverbindung Neapel-Reggio Calabria— Palermo (2015)

Stral3en- / Schienenverkehrskorridor zur Anbindung des Westens und Dublins (2010)
Hafen Limassol und Zugang zum Stral3ennetz (2015)

Hafen Larnaka und Zugang zum Stral3ennetz (2020)

Hé&fen Valletta und Marsaxlokk (2012)

Intermodaler Korridor ionisches / adriatisches Meer (2015)

Stral3enverbindung Dover-Fishguard (2015), (ohne M25)

. Grenzlber schreitende Verbindungen

Autobahn Dresden/Nurnberg-Prag-Linz (2010)

Bahnverbindung Prag / Linz (2010)

Autobahn Zilina - Bratislava- (Wien) (2012)

Bahnverbindung Maribor-Graz (2015)

Autobahn (Ljubljana)-M aribor-Pince-Zamardi-(Budapest) (2012)*
Durchlssigkeit des StralRenverkehrs durch die Pyrengen (2010)*

6.2. ENTWICKLUNG ECHTER
HOCHGESCHWINDIGKEITSSEEWEGE

Auf den Seeverkehr entfallen mehr als 40% des Gesamtvolumens des
innergemeinschaftlichen Giiterverkehrs™ d.h. der Seeverkehr hat nahezu den
gleichen Stellenwert wie der Stral3enverkehr. Allerdings konnte der Seeverkehr noch
mehr dazu beitragen, Lastkraftwagen in Bereichen mit Verkehrsbehinderungen von
der Stral3e zu bringen. Die Seeverkehrsrouten, die dazu beitragen konnten, durch
natUrliche Barrieren wie z.B. die Alpen, die Pyrenden und die Ostsee isolierte Lander
sowie Insellander besser anzubinden, sollten as ebenso wichtig betrachtet werden
wie Autobahnen oder Bahnverbindungen im transeuropéi schen Netz.

6.2.1. Ein unerschlossenes Potenzial

Eine Reihe der vorhandenen Seeverkehrsverbindungen wurde allerdings aus vielen
Grunden nicht in vollem Umfang genutzt; u.a. wegen des Verwaltungsaufwandes am
Zoll, wegen mangelnder RegelmaiRigkeit und Pinktlichkeit sowie wegen des Fehlens
geeigneter Einrichtungen (Logistik, kommerzielle One-Stop-Shops, mobile
Ausristung, Infrastruktur).

Fur Europa ist von auf¥erster Bedeutung, dass die Verbindungen mit den groften
Potenzialen wie im Weil3buch zur Verkehrspolitik dargestellt in der Anfangsphase
durch offentliche Hilfen unterstiitzt werden. ,, Diese Verbindungen entwickeln sich
jedoch nicht spontan, sondern sie missen — auf Vorschlag der Mitgliedstaaten —
durch die Zuweisung europaischer Finanzmittel (, Marco Polo*, Srukturfonds)
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Bestandteil von Korridor V111
Teile dieses Projekts liegen im paneuropaischen Korridor V.
Siehe Kommentare zu Projekt Nr. Lin Liste 2

Weillbuch ,Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft
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» benannt“ werden, um ihre Entstehung zu férdern und attraktive wirtschaftliche
Aussichten sicherzustellen.” Unter angemessener Berticksichtigung der Risiken einer
Wettbewerbsverzerrung  sollten diese  Seeverkehrsverbindungen®®  vorzugsweise
Héfen auf den transeuropéi schen Hauptachsen verbinden oder zumindest erheblich zu
einer Reduzierung der Verkehrsbehinderungen im Stral3enverkehr auf diesen Achsen
beitragen.

Daher werden echte Hochgeschwindigkeitsseewege as geeigneter Ersatz fir
Autobahnen zu Land betrachtet, um entweder ausgelastete Korridore auf dem
Landweg zu meiden oder um durch Meere getrennte Lander besser an die Ubrige
Européische Union anzubinden. Um die Anzahl der Lastkraftwagen auf den grof3eren
Stral3enverbindungen zu reduzieren, sollten die Hochgeschwindigkeitsseewege in
bestimmten Fallen auflerdem dazu beitragen, den Personenverkehr starker auf
Seeverkehrsrouten zu verlagern, da Schiffe Personen und Guiter gleichzeitig
beférdern konnen. Das zugrunde liegende Konzept unterscheidet sich entsprechend
vom weiter gefassten Konzept des Kurzstreckenseeverkehrs, in den auch
einzelstaatliche Verbindungen im Kustenverkehr sowie Verbindungen vom Festland
zu Inseln eingerechnet werden.*’

6.2.2. Vorgeschlagenes Verfahren fir den Beginn von Projekten

Die Gruppe hat in Liste 1 (siehe vorrangiges Projekt Nr. 3) vier Bereiche im
Seeverkehr bestimmt, in denen Projekte begonnen werden kénnten. Fir diesen
Zweck sollten sicher am besten Ro-Ro-Schiffe (Roll-on-Roll-off) eingesetzt werden;
zu einem spéteren Zeitpunkt kommen jedoch auch Lo-L o-Schiffe (L oad-on-L oad-off)
ggf. in Verbindung mit entsprechenden Feeder- und Abfertigungssystemen in
Betracht. Die erfolgreiche Einfiihrung neuer Hochgeschwindigkeitsseewege (auch
kurz ,, Schiffsbahnen) wirde von verschiedenen Voraussetzungen bzw. parallelen
Maldnahmen abhangen; in Betracht kdmen z.B. folgende Voraussetzungen bzw.
Mal3nahmen.

— Konzentration des Guterverkehrs auf die betreffenden Seeverkehrsrouten, um die
potenzielle wirtschaftliche Lebensfahigkeit der Seeverkehrsverbindungen zu
erhéhen;

— Uberzeugung von Frachtfuhrern und Spediteuren von den Vorteilen und
Vorzigen des Seeverkehrs;

— Ausschaltung (systematischer) Zollprifungen und sonstiger
verwal tungstechnischer Unannehmlichkeiten wie an den innergemeinschaftlichen
Grenzibergéngen auf den Autobahnen Europas bereits geschehen, bzw.
zumindest eine Straffung der Verfahren und schliefflich die Entwicklung eines
el ektronischen Berichtsystems fiir die Hafenbehorden;

— nach Maoglichkeit Bereitstellung geeigneter Einrichtungen, vorzugsweise
ausschliefdlich fur diesen Zweck (Ro-Ro-Terminals, logistische Einrichtungen,
Parkplétze, Einrichtungen fur Lkw-Fahrer) und direkter Zugang zu den Héfen
(einschliefdlich eines offenen Bahnzugangs);
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Einschliefdlich Seeverkehrs- / Binnenschifffahrtsrouten
Mit Ausnahme der Inselstaaten

Fur die elektronische Berichterstellung sollte ein europaweites System unter Erfassung sémtlicher
Hochgeschwindigkeitsseewege entwickelt werden (siehe Abschnitt 6.3).
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6.

7.

10.

— Achtung der Wettbewerbsregeln;
— Sicherstellung der ganzjahrigen Schiffbarkeit, besonders in der Ostsee (unter
Einsatz von Eisbrechern).

Fur zwei Mitgliedstaaten ware etwa folgendes V erfahren denkbar:

— Auswahl der jeweiligen Hafen unter Berticksichtigung der Kategorie A des TEN-
V ausgehend von transparenten Kriterien;

— Vereinbarung einer gemeinsamen Kostenibernahme bel  Gffentlicher
Finanzierung;

— Durchfuhrung einer 6ffentlichen Ausschreibung zur Vergabe eines 6ffentlichen
Auftrags;

— Auslaufenlassen der Betriebsférderung in einem zuvor bestimmten Zeitraum.

Die Gruppe stellt jedoch fest, dass der schwierigste Schritt fur die Mitgliedstaaten in
der Auswahl der H&fen besteht, die fir ene Einbeziehung in einen
Hochgeschwindigkeitsseeweg geeignet wéaren. Wenn sich eine Auswahl auf
nationaler Ebene as zu schwierig erweist, konnte ein alternativer Vorschlag die
Durchfihrung einer algemeinen Ausschreibung fir Hafen sowie fir
Seeverkehrsunternehmen sein, wobei den moglichen Konsortien die Auswahl der
Hé&fen Uberlassen bliebe.

Ein weiterer (erganzender) Ansatz kdnnte in der Finanzierung oder Forderung der
oben beschriebenen begleitenden Mal3nahmen bestehen, wobel in angemessener
Weise darauf zu achten wére, dass Wettbewerbsverzerrungen unterbleiben und dass
nicht gegen die Leitlinien fUr die Vergabe staatlicher Beihilfen verstof3en wird.

Fur den Beginn der praktischen Durchfiihrung von Projekten schlégt die Gruppe vor,
dass die derzeitigen und die kunftigen Mitgliedstaaten der Kommission vor 2007
Vorschlage hinsichtlich der angestrebten Einrichtung von
Hochgeschwindigkeitsseewegen in mindestens einem dieser vier Bereiche des
Seeverkehrs einreichen. Diese Projekte konnten in Form offentlich-privater
Partnerschaften gestaltet werden, wobel die Finanzierung durch die
Gemeinschaft sowie aus nationalen Haushalten auf dem Wege offentlicher
Ausschreilbungen gemeinsam Ubernommen wirde. Fir eine Forderung durch die
Gemeinschaft kommen Projekte in Betracht, welche die folgenden Anforderungen
erfullen:
— die Projekte sollten von mindestens zwei Mitgliedstaaten eingereicht worden
sain;
— die Projekte sollten moglichst wenig Hé&fen betreffen (im Idealfal pro
Mitgliedstaat zwei);
— die Projekte sollten zur Reduzierung von Behinderungen im Stral3enverkehr auf
den Hauptachsen beitragen.*

Die Gruppe ist der Ansicht, dass diese Projekte vorrangige Projekte sein sollten,
denen der gleiche Stellenwert beigemessen wird, wie Infrastruktur projekten im
Landverkehr, und dass sie entsprechend in Liste 1 aufgenommen und in
vergleichbarer Weise finanziert werden sollten (siehe Abschnitt 6.1), selbst wenn die

“9 bzw. die Anbindung von Inselstaaten verbessern
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11.

12.

Projekte noch nicht beschrieben wurden; dabel ist ebenfalls zu beriicksichtigen, dass
die Inbetriebnahme der entsprechenden Verbindungen in kirzeren Zeitraumen
erfolgen konnte.

Die Gruppe betont, dass diese vorrangigen Projekte nicht als Konkurrenz zum
Programm Marco Polo zu verstehen sind, mit dem eine weiter gefasste Zielsetzung
verfolgt wird. Hochgeschwindigkeitsseewege sollten sich im Wesentlichen darauf
konzentrieren, die auf dem Landweg bestehenden Hauptachsen zu ergéanzen.

Ausgehend von diesem allgemeinen Ansatz empfiehlt die Gruppe, so bald wie
moglich die rechtlichen Bestimmungen hinsichtlich der
Hochgeschwindigkeitsseeweg-Projekte in die TEN-V-Leitlinien aufzunehmen
und eine konkrete Unter stiitzung dur ch die Gemeinschaft zu ermdglichen.

6.3. BESSERESVERKEHRSMANAGEMENT

Infrastrukturen sind kein Selbstzweck. Sie erfillen ihren Zweck durch die
Bereitstellung hochwertiger Dienste nur bel wirksamer Verwaltung, die unter
anderem die Konzeption interoperabler Netze voraussetzt, die besser an die
Markterfordernisse und an integrierte Verkehrsmanagementsysteme angepasst sein
mussen. Die Zunahme des Verkehrs in den vergangenen Jahrzehnten hat zum stetigen
Ausbau der Infrastruktur gefuhrt. Eine derartige nachfragegesteuerte Politik kann
nichtt mehr die enzige Antwort auf das Problem zunehmender
Verkehrsbehinderungen sein. Der Aufbau einer Infrastruktur ist zudem mit
betrachtlichen Kosten verbunden und — insbesondere im Stral3enbau — keineswegs
neutral hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt, auf die menschliche
Gesundheit und den Flachenverbrauch sowie hinsichtlich des algemeinen
Wohlergehens der Bevolkerung.

Ein hochleistungsfahiges Verkehrssystem sollte die sichere und regelméldige
Bereitstellung von Diensten unabhangig davon ermoglichen, ob die Beforderung in
der Luft, auf der Stral3e, auf der Schiene oder zu Wasser erfolgt. Zu diesem Zweck
missen die Mitgliedstaaten der erweiterten Union gemeinsame Ziele bestimmen, um
die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zu optimieren. In diesem Zusammenhang hat
die Kommission bereits in ihrem Weif3buch zur européischen Verkehrspolitik die
Notwendigkeit eines besseren Managements und einer besseren Koordinierung der
verschiedenen Verkehrszweige betont.

Der Verkehr in Europa leidet unter einem Ungleichgewicht zwischen den
Verkehrszweigen zum Nachteil des Schienenverkehrs und insbesondere des
Schienenguterverkehrs, des Seeverkehrs und der Binnenschifffahrt. Im Bahnsektor
z.B. ist der Anteil der auf der Schiene in Europa beforderten Giter zwischen 1970
und 1998 von 21 % auf 8,4 % zurlickgegangen, obwohl das Gesamtvolumen des
Guterverkehrs drastisch zugenommen hat. Wegen der Bevorzugung von
Personenziigen werden Guter im internationalen Schienenverkehr mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von nur 18 km/h befordert. Dies hédlt Spediteure
davon ab, den Giiterverkehr tber Bahnverbindungen abzuwickeln.

Trotz aller Anstrengungen, diesen Trend umzukehren, wird der Stral3enverkehr
erheblich zunehmen. Statt den Stral3enbau voranzutreiben, sollte die Auslastung
dieses Verkehrszweiges durch besseres Verkehrsmanagement bestmoglich gesteigert
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werden, um Engpasse und Umweltbel astungen zu mindern. In dieser Hinsicht wurden
durch die Einflihrung wirksamer Stral3enverkehrdeitsysteme bereits gute Fortschritte
erzielt; die entsprechenden Bemihungen miissen fortgesetzt werden.

. Das zunehmende Ungleichgewicht zwischen den Verkehrszweigen zum Nachteil des
Schienenverkehrs (insbesondere des Schienengiterverkehrs), des Seeverkehrs und
der Binnenschifffahrt muss u.a. durch besseres Verkehrsmanagement beseitigt
werden. Entsprechend betont die Gruppe die Notwendigkeit der Schaffung eines
echten europdischen Schienenverkehrsnetzes, das uneingeschrankt interoperabel und
an die Anforderungen der Kunden angepasst sein muss, indem der Schienenverkehr
nach Gulterverkehr und Personenverkehr unterschieden wird. Integrierte
Verkehrdeitsysteme fur Luftfahrt, Binnenschifffahrt und Seeverkehr mit finanzieller
Unterstiitzung durch die Gemeinschaft sowie der Abbau von Einschrénkungen der
Flughafenkapazitéten spielen ebenfalls eine wichtige Rolle.

6.3.1. Schaffung eines europaischen Schienenverkehrsnetzes
6.3.1.1 Interoperable Gestaltung nationaler Netze

. Das Entstehen transeuropdischer interoperabler Schienenverkehrsachsen fir
spezifische Marktsegmente (z.B. Hochgeschwindigkeitsverkehr und Guterverkehr)
sollte als Schlissel fur den Erfolg internationaler Bahndienste betrachtet werden.
Allerdings stellt die gewaltige Vielfalt der Signal- und
Telekommunikationseinrichtungen ein grof3es Hindernis fur die Erreichung dieses
Ziels dar. Die derzeitige Situation erfordert européische Normen fir eine neue
Generation von Signal- und Telekommunikationseinrichtungen im Schienenverkehr
wie z.B. das Europaische Eisenbahnverkehrsmanagementsystem, das erstens das
European Train Control System (betreffend den Bereich ,,Signalisierung”) und den
Aspekt GSM for Railways (d.h. den Bereich ,,Funkkommunikation”) umfasst. Die
Gemeinschaft hat bereits Richtlinien zur Forderung der technischen Spezifikationen
fUr die Interoperabilitét angenommen. Derzeit beginnt die Umsetzung der im Jahre
2002 fur Hochgeschwindigkeitsbahnen angenommenen Spezifikationen. Diese
Spezifikationen mussen von der kinftigen Europdischen Bahnagentur fir das
herkbmmliche Bahnsystem weiterentwickelt werden. In einer kohdrenten
»transeuropaischen Entwicklungsstrategie’ missten die verschiedenen nationalen
Entwicklungskonzepte aufeinander abgestimmt werden.

. Die Gruppe ist der Ansicht, dass die Gemeinschaft die Interoperabilitdt fordern und
bei der Koordinierung nationaler Ansétze helfen sollte. Ausgehend von definierten
Achsen sollte 2003 unter Einbeziehung nationaler Pléne ein Umsetzungsplan der EU
erarbeitet werden. Forderungen wirden nach den zu erwartenden Auswirkungen der
Projekte bewilligt. Die den Fahrwegbetreibern entstehenden Kosten sollten vorrangig
betrachtet werden, da Investitionen in den Fahrzeugbestand im Allgemeinen nicht
bestimmten Achsen zugeordnet werden.

6.3.1.2 Teilweise Reservierung des Schienenverkehrsnetzes fur den
Guterverkehr

. Wesentliche  Hindernisse  fur die  Entwicklung  des  europdischen
Schienenguiterverkehrs sind die ineffiziente Nutzung sowie technische und physische
Unzulanglichkeiten  der  bestehenden  Schienenverkehrsinfrastruktur.  Die
Inkompatibilitdt langsamer und schneller Ziige sowie die technischen und
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betriebsbedingten Unterschiede zwischen den nationalen Netzen in Verbindung mit
der niedrigen Gewichtung des Schienenguterverkehrs bei der Zuweisung von
Fahrwegkapazitdten und die tagliche Verwaltung von Fahrwegkapazitéten
beschranken das Wachstumspotenzial von Schienenguterverkehrsdiensten.

9. Die Gruppe ist der Ansicht, dass ein Giterverkehrsnetz (bzw. ein Netz mit starker
Prioritdt fir den Guterverkehr) auf einigen europaischen Hauptachsen in den
Transitlandern erheblich zur Qualitdt und Effizienz der Dienste beitragen und sich
ahnlich auswirken dirfte wie die Revolutionierung des Schienenverkehrs durch
Hochgeschwindigkeitsziige. Dieses Netz konnte hinsichtlich der
Fahrgeschwindigkeiten (Uber 100 km/h) sowie beziiglich der Qualitdt der Dienste
(Regelméfdigkeit) sowohl fur den herkbmmlichen Giterverkehr als auch fur den
kombinierten Verkehr und fur den Transport von Lastkraftwagen mit der Bahn sehr
effizient sein.

10. Die Gruppe begrufét die Position der Gemeinschaft, dass die Entwicklung eines
derartigen Guterverkehrsnetzes sehr erhebliche und motivierende Fordervolumina
von bis zu 50 % der Gesamtkosten erfordert.

11. Ein erster Schritt hin zu einem wirksameren europaischen Schienenguternetz wird
darin bestehen, dass das Netz nach und nach interoperabel gestaltet wird. Dazu
sollten die Mitgliedstaaten zunéchst die technischen Spezifikationen fir die in den
oben genannten gemeinschaftlichen Leitlinien (siehe Abschnitt 6.3.1.1) vorgesehene
Interoperabilitdt umsetzen.

12. Die nationalen Fahrwegbetreiber werden in  einem Gemeinschaftsrahmen
zusammenarbeiten mussen, um die vorhandene Infrastruktur besser nutzen zu
konnen. Diese Zusammenarbeit erfolgt im Wesentlichen durch eine koordinierte
Zuweisung internationaler und nationaler Fahrwege unter vorrangiger Behandlung
des internationalen Guterverkehrs.

13. Und schliefdlich muss der Betrieb des Schienenguiternetzes neu konzipiert werden, um
attraktive und hochwertige Dienste auf europdischer Ebene zu ermdglichen. Eine
Studie® zur Attraktivitat des Giiterverkehrsnetzes hat gezeigt, dass der Verkehr in
einem Guterverkehrsnetz um etwa 25 % zunehmen, 85% des Gesamtverkehrs
ausmachen und zu Zeitersparnissen von 20 bis 30 % fihren kann. Derzeit hat das
Schienenguternetz eine Léange von insgesamt 140 000 km; in dieser Studie wurde
jedoch dargelegt, dass auf nur 22 % dieses Netzes etwa 60 % des gesamten Verkehrs
entfallen.

14. Die Gruppe empfiehlt die Einrichtung einer standigen Gruppe, in der Betreiber sowie
nationale und europédische Stellen zusammenkommen. Der erste Auftrag dieser
Gruppe wirde darin bestehen, auf der Ebene einer erweiterten Européischen Union
das angestrebte Schienengiterverkehrsnetz zu beschreiben. In einer zweiten Stufe
konnte sich die Gruppe zu den in Abschnitt 6.6.3 genannten Koordinierungsstellen
entwickeln.

* EUFRANET (EU-Forschungsprojekt innerhalb des 4. RP zum Aufbau eines européischen Netzes fir
einen attraktiven und effizienten Schienenguterverkehr)
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6.3.2. Integration von Air Traffic Management-Systemen

15. Der Luftverkehr ist durch regelmafiige Verzogerungen infolge der Begrenzungen der
derzeitigen Air Traffic Management-Systeme (ATM-Systemen) behindert. Zum
einen leidet der Luftverkehr unter der Zersplitterung der ATM-Dienste in Europa mit
29 nationalen Systemen und 58 Flugsicherungszentralen, die unter Berlicksichtigung
unterschiedlicher Normen mit unterschiedlichen Systemen und Kapazitdten
entwickelt wurden, und zum anderen wird der Flugverkehr durch die schleppende
Einfuhrung neuer Technologien beeintréchtigt.

16. Die Aufgabe der Gemeinschaft besteht darin, dafiir zu sorgen, dass die Entwicklung
der kinftigen Air Traffic Management-Systeme auf europaischer Ebene
ordnungsgemald strukturiert und verwaltet wird, um sicherzustellen, dass die
verschiedenen Elemente abhangig von der Zunahme des Verkehrs systemweit
verflgbar sind und eingefuhrt werden. Entsprechend hat die Gemeinschaft Ldsungen
fuir diese Probleme vorgeschlagen und im Gesetzespaket zum Einheitlichen
Luftraum® zur Annahme im Jahre 2003 vorgelegt. Anstelle einer Zusammenstellung
nationaler Systeme sollte die EU ein , européisches System” verwirklichen, indem
der Luftraum in Funktionsblocke eingeteilt wird und neue Konzepte und
Technologien in die Praxis umgesetzt werden.

17.Um zum Einheitlichen Luftraum zu gelangen, wirde die Integration der
Luftverkehrsdienste eine Neuaufteilung des Luftraums in eine begrenzte Anzahl an
Funktionsbldcken erfordern. Dadurch konnten die Bereitstellung von Diensten sowie
eine Rationalisierung erreicht und die verflgbare Infrastruktur konsolidiert werden.
Dies wirde bis zum Jahre 2008 die Entwicklung der Interoperabilitdtsanforderungen
an die vorhandenen Systeme sowie die Schaffung einer standardisierten
»Zielarchitektur® fir das kunftige europaische Air Traffic Management-System und
die schrittweise Umsetzung dieser Zielarchitektur fur die nationalen Systeme bis zum
Jahre 2015 beinhalten. Die Gruppe schliefdt sich entsprechend dem Gedanken an,
dass die finanzielle Forderung neuer und fur die Interoperabilitét entscheidender
Komponenten wie z.B. Komponenten fir Datenverarbeitungssysteme oder
Ausristungen sowie ggf. fur einige Bodenkontrollzentren zur Entwicklung eines
integrierten europaischen Air Traffic Management-Systems beitragen konnte.

6.3.3. Binnenschifffahrtsmanagement

18. Um den Nutzern von Binnenwasserstral3en behilflich zu sein, wird zurzeit ein
Pilotprojekt unter dem Titel River Information System (RIS) entwickelt;, dieses
Projekt soll dafir sorgen, dass den betreffenden Schiffen die folgenden
Informationen Gbermittelt und die folgenden L eistungen angeboten werden kdnnen:

- Fahrwasserinformationen (geografische, hydrologische und
verwal tungstechnische Informationen zur jeweiligen Wasserstral3e),

- sténdig aktuaisierte Verkehrsinformationen (als Kriterium flar sofortige
Navigationsentscheidungen unter den jeweiligen Verkehrsbedingungen sowie in
Anbetracht der betreffenden geografischen Gegebenheiten),

51 KOM(2001) 123 endgiiltig/2; ABI. C 103E, 30.4.2002, S. 1 und KOM(2001) 564 endgitig/2; ABI.
103E, 30.4.2002, S. 26
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19.

20.

21.

22.

23.

24,

- Informationen zur Verkehrsplanung (Routenplanung, Informationen zu Schleusen
und Bricken, Informationen zu H&fen und Terminals),

- Fracht- und Flottenmanagement, Positionsverfolgung,
- Informationen zur Schadensbegrenzung bei Katastrophen und
- Informationen zu moglichen Ubergéangen zu sonstigen Verkehrszweigen.

Dieses Projekt soll Havarien wahrend der Fahrt sowie Verletzungen und Todesfélle
in der Binnenschifffahrt verhindern und dazu beitragen, Umweltgefahrdungen und
Umwel tverschmutzungen durch Leckagen zu vermeiden.

Bislang setzen die Mitgliedstaaten dieses System auf freiwilliger Basis auf der
Grundlage gemeinsam vereinbarter Normen und Protokolle um. Um die
Interoperabilitdt auf den Binnenwasserstral3en der Gemeinschaft sicherzustellen,
begrifit die Gruppe die Absicht der Kommission, in ndherer Zukunft eine
Rahmenrichtlinie vorzuschlagen. Zweifellos liegt es im Interesse der Gemeinschaft,
dass die Mitgliedstaaten dieses System auf harmonisierte Weise fir das
transeuropéische Binnenschifffahrtsnetz vorrangig auf der Rhein-Donau-Achse
einfihren.

6.3.4. Beobachtung des Seeverkehrs

Auf den europdischen Gewassern besteht gemal? den Statistiken der vergangenen 20
Jahre ein erhohtes Havarierisiko. Schiffdeitsysteme und Informationssysteme werden
bendtigt, um die Sicherheit auf den Wasserstral3en und Gewassern der Gemeinschaft,
besonders in Bereichen mit hoher Verkehrsdichte, gefahrlichem Fahrwasser und
Okologischer Empfindlichkeit, zu gewéhrleisten. Aulerdem wirden die
Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrsnetzes und die Sicherheit der Hafen erhoht.

Einige Seeverkehrsgebiete in Europa werden von diesen national oder regional
betriebenen Systemen erfasst. Der Informationsaustausch zwischen diesen Systemen
erfolgt ggf. auf bilateraler Grundlage, und die Kommunikationsprotokolle wurden
noch nicht harmonisiert. Um diese Schwachpunkte zu beheben, sollte das vorhandene
System in ein europaisches Schiffsverkehrsmanagement- und -informationssystem
integriert werden. In einer EU-Richtlinie werden die Merkmale eines derartigen
Gemeinschaftsinstruments bereits beschrieben: Ausristungen zur Verfolgung von
Schiffen durch automatische Postionsbestimmungssysteme, Interoperabilitdt fir den
Austausch von Informationen, Bestimmung von Liegeplétzen und sorgfdtige
Uberwachung , gefahrlicher* Schiffe.

Dieses integrierte System sollte eine physische Infrastruktur, Einrichtungen zur
Aufnahme von Schiffen an Liegepldizen und Telematik-Netze zwischen den
Mitgliedstaaten zum Austausch von Seeverkehrsinformationen umfassen. Auf3erdem
sollte dieses System neue Technologien wie z.B. Systeme zur automatischen
Identifizierung und Verfolgung von Schiffen auf hoher See verwenden.

In Anbetracht dieser Zielsetzung hat die Gemeinschaft entsprechende Systeme
insbesondere in peripheren Regionen wie z.B. Griechenland und Spanien bereits
durch verschiedene Finanzierungsinstrumente gefordert. Insbesondere hat die
Kommission im Januar 2002 das Projekt SafeSeaNet (ein gemeinschaftliches System
fur die Uberwachung des Seeverkehrs) mit dem Ziel ins Leben gerufen, eine
elektronische Plattform fir den Austausch von Seeverkehrsdaten zwischen den
Mitgliedstaaten zu schaffen.
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26.

27.

28.

29.

Im Allgemeinen ist die Gruppe der Ansicht, dass die Gemeinschaft Uber das
Programm TEN-V folgende Ziele verfolgen sollte:

» Waelterentwicklung der Infrastruktur zur Verwaltung des Seeverkehrs,
insbesondere in den Regionen mit dem groéften Risiko,

e Herstellung der Interoperabilitdt der Systeme der Mitgliedstaaten und
Einrichtung regionaler Schiffsleitzentren,

» Einrichtung von Telematik-Netzen zum Austausch von Daten Uber Gefahrglter,
uber die drtliche Datenbanken mit dem SafeSeaNet verbunden werden,

* Anschluss der Gemeinschaftsdatenbank zur Sicherheit des Seeverkehrs mit
anderen  europdischen  Datenbanken  (Sicherheit,  Schengen,  Zoall,
Binnenschifffahrt usw.),

* Ausristung der Liegepldtze mit geeigneten Hilfsmitteln und

e Entwicklung von Instrumenten zur Risikoanalyse in Verbindung mit der
Steuerung des Schiffsverkehrs.

Die Verbesserung der Schiffbarkeit und das Seeverkehrsmanagement wirden auch
vom Programm Galileo zur Entwicklung eines autonomen
Satellitennavigationssystems abhangen. Mit kinftig 30 mit landgestitzten Sendern
verbundenen Satelliten wird Galileo eine unverzichtbare Einrichtung u.a. fur die
Schaffung von Hochgeschwindigkeitsseewegen sein.

6.3.5. Abbau von Einschréankungen der Flughafenkapaztéten

Angesichts der zu erwartenden Zunahme des Luftverkehrs betont die Gruppe, dass
Anstrengungen  unternommen  werden missen, um die  vorhandenen
Flughafenkapazitéten besser auszunutzen. Deshalb empfiehlt die Gruppe, die
bestehenden Regeln zu Slots und Gebihren zu Uberprifen und proaktiv ein besseres
Ineinandergreifen von Schienenverkehr und Luftverkehr zu fordern.

Die Gruppe anerkennt, dass Flugh&fen im transeuropédischen Netz eine besondere
Rolle spielen. Flugh&fen beglinstigen das Wirtschaftswachstum und dienen als
Ubergange zum inner- und auRereuropéischen Giiter- und Personenverkehr; in dieser
Eigenschaft sind Flugh&fen angesichts der Erweiterung und der Prozesse einer
globalisierten Wirtschaft von entscheidender Bedeutung.

Zurzeit bestehen derartige umweltschutztechnische, politische und physische
Einschrankungen auf Flughéfen, dass umfangreichere Erweiterungen vorhandener
Einrichtungen, insbesondere auf den grofRen Knotenflughdfen, schwer umzusetzen
sind. Daher besteht die Notwendigkeit der Entwicklung zusétzlicher
Flughafenkapazitdten in diesem und im kommenden Jahrzehnt. Im Idealfall sollten
sich diese Flughéen zu gréReren europaischen Verbindungspunkten entwickeln
konnten.

6.4. BESTIMMUNG DER HAUPTACHSEN

Die Gruppe hat festgestellt, dass das transeuropdische Netz in den
gemeinschaftlichen Leitlinien und in den Beitrittsvertragen beschrieben wird,
wahrend die paneuropaischen Korridore von den gesamteuropéischen Konferenzen
von Kreta und Helsinki bestimmt wurden.
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Die Gruppe hat sehr rasch als eines der wesentliches Kriterien zur Bestimmung
vorrangiger Projekte erkannt, dass die betreffenden Projekte Bestandteil einer fir den
Binnenmarkt wesentlichen landertbergreifenden Achse sein missen; unter diesem
Aspekt sollten Projekte zur Uberwindung natiirlicher Hindernisse sowie zur
Beseitigung von Verkehrsbehinderungen und zur Erganzung fehlender Verbindungen
berlicksichtigt werden.

Die Dichte des derzeitigen aus den einzelnen nationalen Netzen sowie gelegentlich
auch aus regionalen Netzen bestehenden transeuropéischen Netzes vermittelt aus
europaischer Sicht jedoch kein klares Bild. In den gemeinschaftlichen Leitlinien
werden die multimodalen Strecken 2zwischen Mitgliedstaaten, die aufgrund
geografischer und dkonomischer Faktoren die grofdte Verkehrslast aufnehmen, nicht
beschrieben. Vor diesem Hintergrund hat sich die Bestimmung vorrangiger Projekte
auf der Grundlage eines aus einander gegenlbergestellten nationalen Netzen
aufgebauten Netzes insbesondere in den derzeitigen Mitgliedstaaten, in denen
offizielle Korridore mit europdischem Umfang nicht vorhanden sind, als schwierig
erwiesen.

6.4.1. Kohéarentere Planung

Daher ist die Gruppe der Ansicht, dass so rasch wie moglich mit der Beschreibung
der Hauptachsen fortgefahren werden muss, um die Auswahl der vorrangigen
Projekte fir das transeuropéische Netz bei kinftigen Anderungen zu erleichtern.
Umso wichtiger erscheint dies aus folgenden Grinden:

— Bei der Planung des Netzes missen gleichzeitig grof3ere Infrastrukturprojekte, die
EinfUhrung von Betreibersystemen und die almahliche Beseitigung von
Engpéssen bzw. sogar das Bedarfsmanagement berticksichtigt werden; diesist fur
Achsen leichter als fUr das gesamte Netz.

— Eine Zunahme der Intermodalitdt als Bedingung einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung ist nur auf Verkehrswegen mit  erheblichem
Langstreckenverkehr moglich, da nur auf diesen Strecken eine echte
Wettbewerbsfahigkeit mit dem Stral3enverkehr gegeben ist. Die Konzentration
dieses Verkehrstyps auf Hauptachsen erhoht die Wettbewerbsféahigkeit von
Schienenverkehr, Binnenschifffahrt und Seeverkehr.*

— Die Beseitigung von Engpéssen und die Erganzung fehlender Verbindungen auf
den wichtigen europédischen Routen zur Forderung des landeribergreifenden
Handels und zur Erschlief3ung des Zugangs zu allen europdischen Regionen
stellen sich als eigenstandige Probleme jeweils mit eigenen Ldsungen. Die
getrennte Betrachtung dieser Probleme und entsprechend die Klarung von
Zustandigkeiten hilft, zwischen Planungen auf européischer, nationaler und
regionaler Ebene sowie zwischen kurz- und langfristigen Planungen zu
unterscheiden.

— Die Koordinierung und die Uberwachung von Investitionen in Netze auf
transeuropéischer Ebene hat sich as komplex erwiesen und durfte in der ngheren
Zukunft kaum in effizienter Weise moglich sein. Offenbar kdnnen jedoch rasch
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Mechanismen eingerichtet werden, die eine umfassende Koordinierung und
Uberwachung der verschiedenen Hauptachsen ermdglichen (siehe Abschnitt
6.6.3).

5. Die Gruppe stellt fest, dass diese Empfehlung mit der Entschlief3ung des Parlaments
zum Wei3buch im Einklang steht, in dem im Rahmen des TEN-V die Erschlief3ung
der Korridore in Ost-West- und in Nord-Siid-Richtung als vorrangig bewertet wird.>

6.4.2. Berlcksichtigung der Erfahrungen mit den paneuropaischen
Korridoren

6. Die einzige konkrete Erfahrung bel der Beschreibung européischer Hauptachsen
stammt aus den gesamteuropdischen Ministerkonferenzen in Kreta (1994) und
Helsinki (1997), auf denen 10 paneuropdische Korridore in mittel- und
osteuropédischen Landern erfasst wurden.> Dies hat sich as vielversprechender
Planungsansatz zur Koordinierung von Investitionen erwiesen, da paneuropéische
Korridore nun allgemein von den nationalen Verwaltungen der Beitrittslander und
von der Kommission selbst genutzt werden, nicht nur um Finanzhilfen zu steuern,
sondern auch, um die erforderliche politische K oordinierung vorzunehmen.

7. Die paneuropdischen Korridore sind Bestandteil eines vom transeuropaischen Netz
(Gemeinschaftsrahmen) verschiedenen institutionellen Rahmens (Zusammenarbeit
zwischen Regierungen). Die Korridore haben eine wichtige Rolle gespielt,
insbesondere, weil in den frihen 90er Jahren noch kein klar umrissenes Netz wie in
den westlichen Landern bestand.

8. Heute bestehen angesichts der erweiterten Union und in Anbetracht des gestiegenen
Umfangs und der Komplexitét des transeuropéischen Netzes andere Anforderungen,
die auch andere Ansétze erfordern. Durch die Bestimmung der transeuropaischen
Achsen soll schliefdlich ein Kernnetz eingerichtet werden.

9. Beim Erstellen nationaler Verkehrsinfrastrukturpldne haben viele Mitgliedstaaten
Korridore auf ihren jeweiligen Hoheitsgebieten beschrieben. Aullerdem wird der
Begriff des Korridors zunehmend auch von Bahngesellschaften und von
Fahrwegbetreibern (Magistrale Eco-fret, Belifret usw.) verwendet.

% EntschlieBung des EP. — in Ziffer 36, fordert das Européische Parlament ,,im Hinblick auf die néchste
Anderung der Weichenstellungen fiir die Entwicklung des transeuropéischen Verkehrsnetzes den
beschleunigten und vorrangigen Aus- und Aufbau der Siid-Nord- und Ost-West-Korridore mit hoher
Kapazitdt und intermodalen Inland-Terminals fur den Schienenverkehr geméR der TEN- und TINA-
Planungen, um die Wiederbelebung des Eisenbahnsektors innerhalb der Européischen Union zu
unterstiitzen und die Anbindung an die Beitrittsstaaten und die Freihandelszone Europa
Mittelmeerraum zu fordern* (siehe auch Ziffer 34).

»Die Korridore sollen [...] die wesentlichen Verkehrsverbindungen in einem gesamteuropéischen
Kontext zum Ausdruck bringen. Die Korridore sind als Bander mit einer Breite von 100 bis zu 200 km
zu verstehen. Die Korridore sind durch ihren multimodalen Charakter gekennzeichnet und stellen kein
Prgudiz zu Gunsten eines der zur Aufrechterhaltung dieser Verbindungen erforderlichen
Verkehrszweige dar.” (Gesamteuropéische Konferenz der Verkehrsminister, Kreta, Mé&rz 1994)
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11.

12.

13.

6.4.3. Eineim Rahmen der Anderung der Leitlinien fortzusetzende Aufgabe

Die Gruppe hatte nicht gentigend Zeit, diese Hauptachsen zu bestimmen. Die von der
Gruppe empfohlenen vorrangigen Projekte decken sich jedoch in erheblichem
Umfang mit einigen von der Gruppe berlcksichtigten landertbergreifenden
Hauptachsen, da mit dieser Methode zunachst einmal die tatsachlich wesentlichen
Projekte ausgewahlt werden sollten. Ausgehend von den Vorschldgen der
Mitgliedstaaten ermdglichen die vorrangigen Projekte daher eine erste Vorstellung
von der wahrscheinlichen Gestalt dieser Achsen (siehe Anhang 4).

Die Gruppe fordert die Kommission auf, diese Beschreibung der européischen
Hauptachsen abzuschlief3en, die fir eine wirksame Beftérderung der meisten Giiter
und Personen in der erweiterten Union von entscheidender Bedeutung sind, und diese
Achsen in die kiinftigen Leitlinien aufzunehmen.

Die Beschreibung sollte von der Abbildung von Verkehrsstromen und von einem
zukunftsgerichteten Ansatz ausgehen und dabel die bestehenden paneuropéischen
Korridore berticksichtigen. Voraussetzung ist eine eingehende Anayse der
derzeitigen und der kinftigen Verkehrsstrome (Personen- und Guterverkehr)
einschliefdich der Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrszweige sowie der
Aufteilung in Kurz- und Langstreckenverkehr. Die Gruppe schlégt vor, die folgenden
drei Grundanforderungen anzunehmen:

— Die européischen Achsen sollten Land- und Seeverkehrsverbindungen sowie
Verkehrsknoten umfassen, bel denen von einer hohen Bedeutung fir den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten ausgegangen werden kann. Die Verbesserung der
Verkehrsstrome auf diesen Verbindungsstrecken wird vorteilhaft nicht nur fr
Nutzer auf nationaler Ebene, sondern auch auf européischer Ebene sein und den
Austausch zwischen den Mitgliedstaaten erleichtern.

— Die europédischen Achsen sollten die Zugangsanforderungen der peripheren
Lander beriicksichtigen und gut an nationale und regionale Netze sowie an die
Netze von Drittlandern angebunden sein.

— Die europdischen Achsen sollten Strecken mit verhdltnisméldig starkem
Langstreckenverkehr einschliefdlich des nationalen Langstreckenverkehrs
beinhalten, da sich diese Strecken zur Foérderung einer Verlagerung von
Verkehrsstromen auf andere Verkehrszweige empfehlen und da die Abstimmung
mit bereits vorhandenen, aber zurzeit im Ausbau befindlichen nationaen
Korridoren verbessert werden konnte.

Die Gruppe betont, dass sobald diese Hauptachsen bestimmt wurden, einerseits die
kunftige Anderung der Liste vorrangiger Projekte erleichtert und andererseits auch
die Bestimmung kleinerer Projekte (u.a. Projekte, die der Gruppe zur Uberprifung
vorgelegt wurden) ermoglicht wird, die ungeachtet ihres Volumens zu ener
Verbesserung der Leistungsfahigkeit dieser Achsen beitragen dirften; auferdem
koénnen Projekte aufgenommen werden, welche die Anbindung an diese Hauptachsen
und Hochgeschwindigkeitsseewege verbessern und Schnittstellen zu diesen
Hauptachsen und Hochgeschwindigkeitsseewegen darstellen.
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6.5. ENTWICKLUNG VON VERBINDUNGEN ZU NACHBARLANDERN
DER UNION

. Gute Verbindungen mit Drittlandern spielen eine wichtige Rolle bei der Férderung
des Handels zwischen der Gemeinschaft und den Nachbarlandern der Gemeinschaft
und damit bel der Forderung des Wirtschaftswachstums. Verbindungen zur Schweiz
und zu den Landern des westlichen Balkans sowie dariber hinaus erleichtern den
Handel und die Mobilitdt zwischen den Mitgliedstaaten. In den meisten neuen
Mitgliedstaaten wird Uber diese Transitrouten ein erheblicher Teil des jeweiligen
Aulenhandels abgewickelt. In  diesem Zusammenhang spielen auch die
Hochgeschwindigkeitsseewege eine Rolle bel der Schaffung von Verbindungen zu
Regionen aulRerhalb der EU. Die meisten dieser Kontinentalverbindungen sind auch
Bestandteile der in der Konferenz von Helsinki im Jahre 1997 beschriebenen
paneuropéischen Korridore.

. Obwohl die entscheidende Rolle dieser Verbindungen fur die Européische Union im
Allgemeinen sowie fur die Lander an der Peripherie der Union im Besonderen
anerkannt wird, ist darauf hinzuweisen, dass diese Verbindungen anders zu bewerten
sind a's die vorrangigen Projekte des transeuropdischen Verkehrsnetzes, das in erster
Linie zur Starkung des Binnenmarktes beitragen muss.

. Dies schliefdt jedoch nicht die Méglichkeit aus, dass diese Verbindungen, fir die im
Folgenden einige Projekte beschrieben werden, von Mitteln  aus
Finanzierungsinstrumenten der Gemeinschaft profitieren konnten, welche fur die
Abschnitte auf dem Hoheitsgebiet der Européischen Union, insbesondere in den
neuen Mitgliedstaaten, sowohl an der Peripherie as auch in Transitlandern bewilligt
wirden. Die Abschnitte in den neuen Mitgliedstaaten, die vom Handel mit
Drittlandern im Osten abhangen, konnten auch die Transitbedingungen zwischen
diesen Landern und den dlteren Mitgliedstaaten verbessern.

. Diese Projekte konnten auch bei der Verhandlung von Transit- oder
Assoziierungsabkommen zwischen der Gemeinschaft und Drittlandern beriicksichtigt
werden, wobel manche dieser Abkommen Bestimmungen Uber eine finanzielle
Zusammenarbeit  enthalten  konnten, welche die  Unterstitzung  von
Durchfiihrbarkeitsstudien oder von Arbeiten an Abschnitten auRerhalb der
Européi schen Union ermdglichen.

. In diesem Zusammenhang ist besonders auf Norwegen zu verweisen. Wenngleich
Norwegen ein Drittland ist, das nicht unmittelbar zum Haushalt der EU beitrégt, ist
Norwegen durch die Vereinbarung Uber den Européischen Wirtschaftsraum doch eng
am Binnenmarkt der Europdischen Union beteiligt. Deshalb wurden die
Verbindungen zu Norwegen in Liste 1 (Nordisches Dreieck) aufgenommen.

6.5.1. Die Schweiz ein Sonderfall

. Die Gruppe verweist auf die besondere Situation der Schweiz. Das Hoheitsgebiet der
Schweiz liegt mitten in der Union in einer Region, die durch eine sehr hohe
Verkehrsdichte gekennzeichnet ist. Das Abkommen vom 21. Juni 2002 zwischen der
Schweiz und der Européischen Gemeinschaft sieht neue Bahnverbindungen Uber die
Alpen in der Schweiz (NEAT) sowie Verbesserungen hinsichtlich der
Fahrwegkapazitéten der nordlichen und der stidlichen Zugangsstrecken zur NEAT
mit der UIC-Spurweite C' vor. In Anbetracht der internationalen Verpflichtungen der
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11.

Gemeinschaft wurden diese Anbindungen selbstversténdlich in Liste 1
aufgenommen.

Der Bau dieser Zugangstunnel zur Schweiz muss bel der Umsetzung der
Verkehrspolitik der Gemeinschaft berlicksichtigt werden, damit eine koordinierte
Vorstellung von der Entwicklung der Hauptverkehrsachsen durch das gesamte
Hoheitsgebiet Europas gewahrleistet ist.

Diese Investitionspolitik ist erforderlich, um die Intermodalitdt in diesem
empfindlichen Bereich sicherzustellen. Erforderlich ist dazu eine enge Abstimmung
des fur die Tunnel und fur die Zugangsstrecken vorgesehenen Zeitplans. Auf3erdem
mussen die Verkehrsstrome Uber die Alpen insbesondere nach der Erweiterung in
vollem Umfang berticksichtigt werden. Entsprechend empfiehlt die Gruppe den
verstarkten systematischen Austausch multilateraler detaillierter Informationen zu
Investitionen z.B. im Rahmen des im Abkommen zwischen der EU und der Schweiz
vorgesehenen Gemeinsamen Ausschusses.

6.5.2. Lander des Westbal kans

Die Lander des westlichen Bakans stellen einen weiteren Bereich mit Drittlandern
im Herzen Europas dar. Kroatien hat den Antrag auf Mitgliedschaft in der Union
bereits im Marz 2003 gestellt, und die Starkung der Verbindungen mit der gesamten
Region tragt zum Stabilisierungsprozess bei. Auf der Grundlage des von der
Kommission fur die Entwicklung der Infrastruktur des Westbalkans vorgesehenen
Strategieplans™ hat die Gruppe eine Reihe von Verbindungen bestimmit, die nicht nur
im Hinblick auf die Wirtschaftsentwicklung und die Stabilisierung der Region von
hohem Interesse fir die Gemeinschaft sind, sondern den Mitgliedstaaten im Siidosten
Europas auch einen besseren Zugang zu den zentralen Markten der europdischen
Union erméglichen.

Diese Projekte von hohem Interesse fur Europa betreffen vor alem die Donau.
Waéahrend der Kriegshandlungen in den 1990er Jahren wurden in Serbien
verschiedene Donaubriicken zerstért, und die Schifffahrt wurde entsprechend
behindert. Inzwischen wurden Ponton-Briicken errichtet, die Schifffahrt ist aber noch
immer behindert. Nun muss méglichst umgehend ein Plan fur den Bau neuer Briicken
erarbeitet werden, um eine hinreichende Schiffbarkeit in diesem Teil der Donau
wiederherzustellen. Weitere wichtige Projekte sind die Autobahn Ljublana-Zagreb-
Belgrad-Nish-Skopje-Thessaloniki und die Autobahn Budapest-Sarajevo-Ploce zur
Verbesserung der Anbindung an das Adriatische Meer.

6.5.3. Osteuropaische Lander (Russland, Weilyussland, Ukraine,
Mol dawien)

Die Gruppe hat verschiedene Projekte zur Verstarkung der Verbindung mit Russland,
Weildrussland und der Ukraine als Uberprifungswirdig bestimmt:  die
Bahnverbindung (Helsinki)-Vainikkala-Sankt Petersburg, die Bahnstrecken und die
Stral3enverbindungen zwischen den baltischen Staaten und Russland / Weil3russland
(Klaipeda-Wilna-Grenze mit Well3russland und Ventspils/Liepdja/Riga — Grenze mit
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http://europa.eu.int/comm/energy _transport/en/se_sum_en.html.
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13.

14.

Russland / Weildrussland; Tallin — Narva/Tartu — Grenze mit Russland), Autobahn
Zilina-Kosice (Ukraine), StralRenverbindung und Bahnstrecken Berlin — Warschau —
Minsk-Moskau-Nishny Novgorod (paneuropéischer Korridor 11), Stral3enverbindung
und Bahnstrecke Berlin/Dresden-Wrozlaw-Lvov-Kiew (paneuropaischer Korridor
[11), Strallenverbindung und Bahnstrecke Budapest - ukrainische Grenze
(paneuropdischer Korridor V), Bahnstrecke und Strallenverbindung nach
Kaliningrad, Verbindungen zu Landern am Schwarzen Meer.

Die Gruppe empfiehlt der Kommission, das Interesse der EU an diesen Léndern z.B.
innerhalb des Rahmens der Partnerschaft zwischen der EU und Russland und dem
Abkommen Uber Partnerschaft und Zusammenarbeit (PCA = Partnership and Co-
operation Agreement) sowie im Zusammenhang mit den EU-Initiativen Northern
Dimension und Wider Europe zu Uberprufen.

6.5.4. Mittel meerlander

Die Européische Union steht vor der Erweiterung um zehn neue Mitgliedstaaten, von
denen zwel (Zypern und Malta) Partnerlander im Mittelmeerraum sind. Daher besteht
die dringende Notwendigkeit ein europdisch-mediterranes Verkehrsnetz zu
entwickeln, das den Verkehr in Nord-Sid-Richtung sowie den Regionalverkehr in
Sid-Std-Richtung  in gréltmdglichem Umfang berticksichtigt. In  diesem
Zusammenhang sollte besondere Aufmerksamkeit auf die Verbindungen zur Turkel
verwendet werden.

Die Gruppe begruf® mit Interesse die Mitteilung der Kommission zu dieser
Angelegenheit.>® Die Gruppe erkennt das Interesse der betroffenen Lander, auf der
Grundlage der sténdigen Studien, ein entsprechendes Netz zu planen. In diesem
Zusammenhang werden im Rahmen der Europa-Mittelmeer-Konferenz ,, Infrastruktur
und Investitionen” unter der Présidentschaft Italiens (im Dezember 2003) von alen
Partnern des Europa-Mittelmeer-Raums mit einem ausgeprégteren regionalen
Interesse eine Reihe von Verkehrsinfrastrukturprojekten bestimmt. Diesen Projekten
konnten Durchfuhrbarkeitsstudien im Rahmen des Projekts MEDA rasch zugute
kommen.
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6.6. LEICHTERE EINFUHRUNG DESNETZES
6.6.1. Scherstellen der erforderlichen Mittel

1. Die spérliche offentliche Finanzierung infolge knapper Haushalte hat dazu gefuhrt,
dass die Gruppe bel der Entscheidung Uber vorrangige Projekte auswéahlen musste,
insbesondere, indem Projekte Uber langere Zeitrdume gestaffelt wurden (siehe
Abschnitt 5). Trotzdem belaufen sich die von der Gruppe bestimmten
vorrangigen Projekte des transeuropdischen Netzes” selbst unter
Zugrundelegung strenger Auswahlkriterien auf ein Volumen von etwa
235Mrd. €° bis zum Jahre 2020; dies ist das doppelte Volumen der in der
Essener Liste erfassten derzeitigen Projekte.

2. Hinzu kommen die Investitionen fir langerfristigen Projekte und flr sonstige
Projekte im transeuropaischen Netz, die fur den in diesem Bericht beschriebenen
territorialen Zusammenhalt von Bedeutung sind. Diese vorrangigen Projekte sind
jedoch nur ein Teil des gesamten transeuropéischen Netzes. Die Gruppe betont
die Notwendigkeit der Finanzierung der Einrichtung sonstiger weniger
umfangreicher Elemente des transeuropéischen Netzes, die in diesem Bericht nicht
genannt oder naher beschrieben werden, wie z.B. Anbindungen an die Hauptachsen
oder erforderliche Verkehrsmanagementsysteme, welche eine bessere Nutzung der
vorhandenen  Infrastruktur ~ ermdglichen. Die Kosten des gesamten
transeuropdischen Netzes einschliedlich der Projekte, die in diesem Bericht
nicht als vorrangig beschrieben wurden, belaufen sich auf eine Hohe von etwa
600 Mrd. €. AulRerdem werden die offentlichen Kassen zunehmend von den Kosten
fur Unterhaltung und Instandsetzung der bestehenden Infrastruktur bel astet.

K osten vorrangiger und wichtiger Projekte™

Mrd. € 2004-2020 Davon 2004-2013 Davon 2014-2020
Liste 0 80 80 0
Listel 142 125 17
Liste 2 13 3 10
Liste 3 22 20 2
Gesamt 257 228 29

3. Die Zahlen der vorstehenden Tabelle beruhen auf Informationen, die von den
Mitgliedstaaten vorgelegt wurden (und werden bis zur endgultigen Vertffentlichung
dieses Berichts noch in geringerem Umfang aktualisiert). Der Einfachheit halber wird
in der Tabelle von einer gleichmalligen Verteilung des Investitionsbedarfs in allen

5 Liste0, Liste1 und Liste 2

*® Diese zZahlen sind unter dem Vorbehalt inharenter Unwégbarkeiten bei Hochrechnungen ausgehend
von den Kosten umfangreicherer Infrastrukturprojekte zu verstehen. Erfahrungsgemal greifen diese
Hochrechnungen immer zu niedrig.

* Die fir die n&chsten Finanzierungsberechnungen benétigte Finanzielle Vorausschau wurde jedoch
noch nicht erstellt.
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Bauphasen ausgegangen. Da die entsprechenden Daten fehlen, werden die Kosten der
in Abschnitt 6.2 und 6.3 genannten vorrangigen Projekte auf horizontaler Ebene nicht
berlicksichtigt. Auf3erdem ist darauf hinzuweisen, dass im Investitionsbedarf nach
2014 die Projekte nicht berlicksichtigt wurden, die spater noch hinzukommen
konnen.

. Die Frage der Finanzierung der vorrangigen Projekte des transeuropéischen Netzes
sowie, allgemeiner betrachtet, der gesamten Verkehrsinfrastruktur, erlangt daher
entscheidende Bedeutung. Aus diesem Grund nimmt die Gruppe mit grof3em
Interesse die Mitteilung der Kommission ,Ausbau des transeuropdischen
Verkehrsnetzes: Neue Formen der Finanzierung“®® zur Kenntnis, in der dieser
Aspekt behandelt wird. In Anbetracht dieser Mitteilung ist die Gruppe der Ansicht,
dass Mal3nahmen getroffen werden mussen, um mehr privates Kapital mit dem Ziel
anzuziehen, die Durchfihrung der vorrangigen Projekte zu erleichtern. Die Gruppe
betont jedoch, dass die Rechnung letztlich entweder von den Steuerzahlern oder von
den Benutzern beglichen werden muss. Aul3erdem stellt die Gruppe fest, dass sich der
von den Benutzern getragene Anteil wie in den vergangenen Jahren in einigen
Landern bereits zu beobachten in ndherer Zukunft eher erhthen durfte.

. Bestimmte grofRere Infrastrukturen konnen vollsténdig Uber Gebihren finanziert
werden. Daher ist die Gruppe der Ansicht, dass sich die Schaffung neuer
Flughafenkapazitéten oder eine erhebliche Steigerung der vorhandenen Kapazitaten
in der Regel aus kiinftig zu erhebenden Geblhren trégt. In dieser Hinsicht vertritt die
Gruppe die Uberzeugung, dass Projekte wie z.B. der Bau eines neuen Flughafens in
Berlin (als eines der vorrangigen Projekte) abgesehen von den erforderlichen Studien
ohne finanzielle Unterstiitzung durch die Gemeinschaft erfolgen sollte. Die Flugh&afen
in den isolierten und weniger entwickelten Regionen sind als Ausnahme zu
betrachten und sollten im Rahmen der strukturpolitischen Finanzierungsinstrumente
fUr eine Beguinstigung durch Mittel der Gemeinschaft in Betracht kommen.

6.6.1.1 Berticksichtigung knapper 6ffentlicher Finanzen

. Die Vergangenheit war in den derzeitigen Mitgliedstaaten und in den Beitrittslandern
durch zu geringe Investitionen in die Infrastruktur gekennzeichnet. Die Gruppe ist
der Ansicht, dass Wirtschaftswachstum und nachhaltige Entwicklung behindert
werden, wenn dieser Trend anhélt.

. Abgesehen von der Bedeutung der Investitionen bergen die meisten von der Gruppe
empfohlenen Projekte Unwégbarkeiten hinsichtlich der jewelligen a posteriori
festzustellenden endgultigen Kosten und des =zukinftigen Ertrags. Diese
Infrastrukturprojekten immanenten Risiken gefahrden aus Sicht privater Investoren
die Rentabilitdt. Entsprechend konnen diese Projekte ohne zumindest teilweise
offentliche Finanzierung insbesondere u.a. durch finanzielle Mittel der Gemeinschaft
nicht durchgefihrt werden.

KOM(2003) 132
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10.

11.

12.

13.

Die Gruppe betont, dass sich die ausgewahlten vorrangigen Projekte durch
ausgepragte soziotkonomische Vorteile infolge von Kostensenkungen (intern und
extern), einer besseren Qualité des Verkehrs und der Einleitung raumlicher
Weiterentwicklungen auszeichnen. Aul3erdem empfehlen sich dieses Projekte durch
einen besonders hohen Mehrwert fur Europa. Die Projekte erleichtern den
landerUbergreifenden Handel und tragen zur nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs
auf Gemeinschaftsebene bel, indem sie die Intermodalitét férdern. Die Gruppe weist
darauf hin, dass anders als in vielen sonstigen Sektoren Investitionsprojekte im
Verkehrssektor Uber viele Jahrzehnte und im Interesse kinftiger Generationen
betrachtet werden miissen.

Da diese Projekte das Wachstumspotenzial langfristig erhéhen, die Dynamik des
Binnenmarkts starken und zu einer nachhaltigen Entwicklung beitragen,
konnen diese Projekte als produktive Investitionen® mit positiven
Auswirkungen fur die gesamte Union und die Wettbewer bsféhigkeit der Union
betrachtet werden.

Entsprechend empfiehlt die Gruppe den Mitgliedstaaten, diese Vorteile bel der
Prufung der erforderlichen Finanzierung in vollem Umfang zu bedenken. In dieser
Hinsicht erkennt die Gruppe einerseits die Wichtigkeit dieser Projekte fur die
langfristige Wettbewerbsfahigkeit der Union, andererseits aber auch die derzeitige
Knappheit der offentlichen Finanzen an. Die Gruppe macht die politischen
Entscheidungstrager auf die Gefahr langfristig noch groferer Diskrepanzen
zwischen den fur die Durchfiihrung dieser vorrangigen Projekte erforderlichen
Investitionen und den Haushaltszwangen aufmerksam, unter denen die
Mitgliedstaaten und die Gemeinschaft zur zeit stehen.

Allerdings sollte bedacht werden, dass die zur Durchfiihrung der Projekte in den
Listen 0, 1, 2 und 3 erforderlichen jahrlichen Investitionen nur 0,16 % des BIP der
erweiterten Union ausmachen, wenngleich dieser Anteil fir einzelne Mitgliedstaaten
u.U. hoher sein kann. Trotzdem sind die einzelnen vorrangigen Projekte klar
beschrieben, und entsprechend einfach koénnen auch die jeweiligen offentlichen
Aufgaben beziffert werden.

6.6.1.2 Fest verankertes Territorialitétsprinzip

Der Staat und die regionalen Stellen tragen die Hauptlast der offentlichen
Finanzierung sowie der den jeweiligen Projekten innewohnenden Risiken. Selbst bei
Projekten, die Uber den Kohas onsfonds mitfinanziert werden, tragen die betreffenden
Staaten die Risiken der Nichterfullung der Zielsetzungen der Projekte und missen
unter Umsténden Beihilfen der Gemeinschaft zurtickerstatten.

Die vorrangigen Projekte des transeuropaischen Netzes nehmen jedoch per
definitionem léndertbergreifenden Verkehr auf und kommen in erster Linie den
Benutzern anderer Mitgliedstaaten zugute. Der Verkehr Uber die Pyrenden z.B.
besteht zur Halfte aus dem Transitverkehr durch Frankreich. Fur nicht weniger als
80 % der Lkw, die durch den Brenner-Tunnel fahren, ist Osterreich Transitland. Der
Transitverkehr durch Deutschland wird mit Sicherheit zunehmen. Die Zuganglichkeit
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

und die Offnung bestimmter peripherer Regionen hangen ebenfalls von wirksamen
Anbindungen an das Hoheitsgebiet der jeweiligen benachbarten Transit-
Mitgliedstaaten ab.

Wichtig ist die Feststellung, dass sich die Lander nur ausnahmsweise an der
Finanzierung von Infrastrukturprojekten in ihren jeweiligen Nachbarldndern
beteiligen. Luxemburg z.B. tragt bis zu 100 Mio. € zur Finanzierung der
Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung zwischen Metz und Luxemburg bei. Und die
Niederlande beteiligen sich an der Finanzierung der Hochgeschwindigkeitsbahn in
Belgien.

Aullerdem ist in diesen Landern, in denen die interne politische Struktur den
Regionen besondere Kompetenzen verleiht, eine zunehmend aktivere Beteiligung
bestimmter Regionen an der Finanzierung von Infrastrukturen zu beachten, die eine
Reduzierung des Anteils aus den nationalen Haushalten ermdglicht.

Trotzdem bleibt meist ein entscheidender finanzieller Beitrag bestehen; in den
Léndern, die fir eine Forderung Uber den Kohasionsfonds in Betracht kommen, fallt
dieser Beitrag geringer aus und geht zu Lasten der nationalen Behorden, die zudem
fur die Erteilung der erforderlichen Genehmigungen zustandig sind.

6.6.1.3 Finanzierungsinstrumente der Gemeinschaft zur Bewadltigung der
Herausforderung

In Anbetracht der hohen Risiken bei der Schaffung eines nachhaltigen und
ausgewogenen europdischen Verkehrssystems, des Mehrwerts der vorrangigen
Projekte fur Europa und der derzeitigen Finanzier ungsengpasse ist die Gruppe
im Allgemeinen der Uberzeugung, dass wesentliche finanzielle Unterstiitzung
durch die Gemeinschaft benétigt wird.

Insbesondere ist die Gruppe der Ansicht, dass vorrangige Projekte von
aul3ergewohnlicher Bedeutung fur den gemeinsamen Markt (z.B. Projekte zur
Uberwindung natlrlicher Hindernisse) in groRerem Umfang aus
Gemeinschaftsmitteln gefor dert wer den sollten.

Die Gemeinschaft tragt zur Finanzierung des transeuropdischen Verkehrsnetzes bei.
Der Vertrag Uber die Européische Union beauftragt die Gemeinschaft nicht nur,
Projekte von gemeinsamem Interesse im Netz zu bestimmen, sondern auch
finanzielle Unterstiitzung aus dem TEN-Haushalt oder aus dem Kohéasionsfonds zu
gewahren. Verordnung Nr. 2236/95 des Rates™ legt die allgemeinen Regeln firr die
Gewadhrung von Gemeinschaftszuschtissen fur die transeuropéischen Netze sowie fir
die Durchfihrung von Studien und fir die Umsetzung von Projekten von
gemeinsamem Interesse fest.

Diese Unterstiitzung erfolgt vorwiegend in Form direkter Beihilfen, wahrend die
Verordnung auch die Vergabe von Krediten sowie Zinsnachldsse oder eine
unmittelbare Beteiligung an Risikokapitalfonds vorsieht. Die Gruppe ist der Ansicht,
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22.

23.

24,

25.

dass dieses Spektrum an Maoglichkeiten in vollem Umfang ausgeschopft werden
sollte.

Aulerdem  betelligt sich die Gemeinschaft  Uber  strukturpolitische
Finanzierungsinstrumente fir die am wenigsten entwickelten Lander und Regionen
(Kohasionsfonds und EFRE) an der Finanzierung dieser Netze. Fir Verbindungen
innerhalb der kinftigen Mitgliedstaaten werden im Rahmen des strukturpolitischen
Instruments zur Vorbereitung auf den Beitritt (ISPA) Mittel zum Aufbau dieser Netze
in diesen Landern zur Verfligung gestellt. Insgesamt belduft sich die Beteiligung der
Gemeinschaft an der derzeitigen Europdischen Union (ale Instrumente
zusammengenommen, jedoch ohne Kredite der Europaischen Investitionsbank) auf
ein Volumen von etwa 20 Mrd. € fur den Zeitraum 2000-2006. Es wird davon
ausgegangen, dass infolge des Anreizes durch diese Unterstiitzung im Laufe der Zeit
Investitionen in einer Hohe bis zu 100 Mrd. € veranlasst werden. Entsprechend
deckt der Beitrag der Gemeinschaft nur einen (sehr) geringen Anteil des
gesamten Finanzbedarfs und ist bei weitem nicht ausreichend fir die Schaffung
der betreffenden Netze.

Die Gruppe betont den Unterschied zwischen dem vorrangigen Charakter der in
diesem Bericht beschriebenen und angesichts der Zunahme des
innergemeinschaftlichen Handels und der wachsenden Mobilitat erforderlichen
Projekte einerseits und der Eignung der Projekte fir eine Finanzierung durch
die Gemeinschaft. In diesem Bericht wurde nur eine geringe Anzahl an Projekten
von gemeinsamem Interesse ausgewdahlt. (Der Bericht konzentriert sich auf die
Beschreibung der strategischen Elemente des Netzes.) Bestimmte Projekte von
gemeinsamem Interesse sollten trotzdem auch weiterhin fir eine Finanzierung aus
Instrumenten der Gemeinschaft (z.B. aus dem Strukturfonds oder aus dem
Kohésionsfonds) in Betracht kommen. Die Einstufung in die in Abschnitt 6.1
genannten Listen stellt jedoch in keiner Weise ein Prgudiz zu Gunsten einer
vollstéandigen Finanzierung dieser Projekte durch private Investoren dar.

Andererseits wird eine betrachtliche Anzahl an Projekten der Listen 0, 1 und 2 ohne
hinreichende Unterstitzung durch die Gemeinschaft zur Mobilisierung und
Koordinierung 6ffentlichen und privaten Kapitals nicht im vorgesehenen Zeitrahmen
durchgefihrt werden konnen. Dies gilt insbesondere fur grenziberschreitende
Projekte sowie in geringerem Umfang fir Engpasse.

Eine andere Situation ist im Falle der in Liste 3 genannten Projekte gegeben.
Unbeschadet der Zuordnung kinftiger Finanzierungsinstrumente der Gemeinschaft
(z.B. des Strukturfonds und des Kohasionsfonds) zu bestimmten Zonen (d.h.
unbeschadet der Verteilung) weist die Gruppe darauf hin, dass diese Projekte vor
allem im Rahmen des territorialen Zusammenhalts zu sehen sind und dass diese
Projekte eine entscheidende Rolle fir die wirtschaftliche Integration dieser Lénder
oder Regionen spielen, da sie diese Lander und Regionen an die Hauptachsen
anbinden. Sehr wahrscheinlich werden die Haushalte der meisten Beitrittslander
sowie die Fahigkeit der Nutzer zur Zahlung von Gebuhren fir eine Finanzierung
nicht ausreichend sein. Ohne erhebliche finanzielle Beitrdge von auf¥en, insbesondere
seitens der Gemeinschaft, kénnten diese Projekte im vorgesehenen Zeitraum nicht
durchgefuhrt werden.

Der Zeitrahmen fur die Durchfuhrung der von der Gruppe empfohlenen Projekte
Uberschreitet die Zeitrdume der Finanzidllen Vorausschauen der Gemeinschaft
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erheblich. Die Projekte erstrecken sich Uber einen Zeitraum, der von den Finanziellen
Vorausschauen von Berlin und Kopenhagen (bis Ende 2006), von der daran
anschlieffenden Vorausschau, mit deren Vorbereitung gerade erst begonnen wurde,
und schliefdlich von der darauffolgenden V orausschau betroffen ist.

Mrd. € 1993-1999  2000-2006 2000-2006
EU15 EU25

TEN-Haushalt 2,2 42 4.4

Kohasi onsfonds 7,6 9 12,8

EFRE * 5 6 6

|SPA -- 2,1 Entf.

Gesamt 14,8 21,3 23,2

* GD TREN-Schatzung des fir das TEN-V vorgesehenen Anteils

26. Aufgabe der Gruppe ist nicht, zu einer Schlussfolgerung bezuglich des Anteils zu
gelangen, den die Politik des transeuropdischen Netzes hinsichtlich der Ubrigen
Maldnahmen der Gemeinschaft wahrend der Zeitraume der néchsten Finanziellen
Vorschauen der Gemeinschaft Gibernehmen sollte. Ebenso wenig soll die Gruppe den
auf Gemeinschaftsebene verflgbaren Gesamthaushalt bestimmen.

27. Die Gruppe betont, dass eine nachhaltige Verkehrspolitik in einer erweiterten
Union eine Voraussetzung flur eine europaweite Integration auf BUrgerebene
sowie auf der Ebene der vom Binnenmarkt und von der Wahrungsunion
vorangetriebenen o6konomischen Integration ist. Daher muss alein fur den
Zeitraum 2004-2013 betont werden, dass sich diein den Listen 0, 1 und 2 genannten
vorrangigen Projekte auf ein Investitionsvolumen von Uber 208 Mrd. € belaufen.
Ohne entsprechende Finanzierung im  Rahmen der  kunftigen
Finanzierungsinstrumente des transeuropaischen Netzes konnten ver schiedene
vorrangige Projekte nicht im vorgesehenen Zeitplan durchgefuhrt werden oder
missten sogar aufgegeben werden.

28. In dieser Hinsicht nimmt die Gruppe mit Interesse die vom Europaischen Parlament®
in seiner Entschliefung zum Weibuch Uber die gemeinsame Verkehrspolitik
dargelegte Vorstellung zur Kenntnis, in der das Européische Parlament ,, gemal3 den
im vorliegenden Weil3buch formulierten Prioritaten sowie unter Berlcksichtigung
der Schlussfolgerungen des Europdischen Rates von Goteborg die Einrichtung eines
Europaischen Verkehrsfonds im Rahmen der Finanziellen Vorausschau [vorschlégt],
eines Finanzinstruments mit angemessener Mittelausstattung, das in allen
Mitgliedstaaten der Union und auf alle Verkehrstrager angewandt wird.”

29. Die Européische Investitionsbank (EIG) spielt eine wesentliche Rolle. Die EIB kann
auf den internationalen Mérkten zu vorteilhaften Zinsen Geld beschaffen und
entsprechend fur Projekte von gemeinsamem Interesse Krediten zu gunstigen
Konditionen vergeben. Seit 1993 hat die EIB fur TEN-V-Projekte Kredite in Hohe
von 80 Mrd. € vergeben und sich an offentlich-privaten Partnerschaften mit etwa
40 Mrd. € betelligt.

6 EntschlieRung vom 12. Februar 2003, Berichterstatter: Juan de Dios |zquierdo Collado Absatz 82
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Die Gruppe nimmt mit Interesse die Bereitschaft der EIB zur Kenntnis, eine
neue TEN-Investitionsfazilitat (TIF = TENs Investment Facility) zu schaffen,
welche die Vergabe langfristiger Kredite (Uber 35 Jahre) fur bis zu 75 % der
Kosten von TEN-V-Projekten mit einem Volumen von bis zu 50 Mrd. € fir den
Zeitraum 2004-2010 ermdoglicht. Diese Fazilitdt wird besondere Flexibilitat in
Bezug auf Laufzeiten, Tilgungsaufschubregelungen und Tilgungen ermdglichen.

Im Rahmen dieser Fazilitét strebt die EIB an, Projekten des transeuropdischen
Netzes, welche einen Beitrag zur Regionalentwicklung leisten, sowie
grenziberschreitenden Projekten und Projekten in Verbindung mit intelligenten
Verkehrssystemen Vorrang einzurdumen. Die Gruppe nimmt diese vorrangigen
Projekte, und darunter insbesondere grenziberschreitende Projekte, mit Interesse zur
Kenntnis.

Im Zusammenhang mit der privaten Finanzierung und mit privat-Offentlichen
Partnerschaften in Verbindung mit TENs konnte die EIB ergénzend zu der
bestehenden Fazilitét fur die strukturierte Finanzierung fir Kredite mit héherem
Ausfalrisiko einen besonderen Garantieplan fur langfristige Investitionen einrichten.

Die Einrichtung eines Infrastruktur-Kapitalfonds zur Bereitstellung von
Aktienkapital und Mezzanine Finance-Angeboten zur  Stéarkung  des
Eigenkapitalanteils von  Projektunternehmen  (oder  sonstige  besondere
projektbezogene Forderinstrumente) sowie die Finanzierung von Start-up- und
DurchfUhrbarkeitsstudien kénnten ebenfalls angestrebt werden. Der Fonds konnte
von der EIB verwaltet werden und aus Mitteln der Kommission, der EIB und des
privaten Sektors getragen werden. Dieser Fonds wirde schwerpunktmaldig die in
diesem Bericht genannten vorrangigen Projekte fordern.

Ein ,Secial Purpose Vehicle® (SPV) konnte Kreditportfolios in Verbindung mit
TEN von nationalen Finanzinstituten erwerben, absichern und AAA-Bonds auf dem
frelen Markt anbieten. Dadurch konnten neue Mittel flr Investitionen in TEN
beschafft und gleichzeitig den urspringlich beteiligten Finanzinstituten
Kapitalspielrdume verschafft werden. Die EIB-Gruppe konnte an diesen
Transaktionen beteiligt werden.

6.6.1.4 Finanzhilfen der Gemeinschaft mit grofRerer Wirksamkeit

Die Mittel der Gemeinschaft sind sehr begrenzt und daher wertvoll. Wir missen
versuchen, diese Mittel bestmdglich zu verwalten. Erfahrungsgemal ist den Landern
bei der Beantragung von Mitteln vor allem daran gelegen, diese Mittel auf zahlreiche
kleine Projekte zu verteilen. Die Essen-Vorhaben wurden von den Staats- und
Regierungschefs zwar as vorrangig bezeichnet, jedoch nur mit 40 % des fur das
transeuropéischen Netz fur den Zeitraum 2000-2006 vorgesehenen Haushalts bzw.
mit etwas weniger as der Halfte des im vorigen Zeitraum verfigbaren Haushalts
gefordert. Da sich die von der Gruppe empfohlenen Projekte™ durch einen hohen
Mehrwert flr Europa auszeichnen, empfiehlt die Gruppe, in Zukunft einen
grolBeren  Anteil der fir das transeuropaische Netz verflgbaren
Finanzierungsinstrumente auf diese Projekte zu verwenden. Diese Konzentration

Einschliedlich Projekten in Verbindung mit den in den Abschnitten 6.2 und 6.3 genannten Bereichen
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40.

sollte méglichst die in den betreffenden Landern vorhandenen strukturpolitischen
Finanzierungsinstrumente beinhal ten.

Die Koexistenz verschiedener Finanzierungsinstrumente jewells mit eigenen
Konzepten fuhrt zu asymmetrischen Interventionsanteilen zwischen den Landern und
Regionen, die fir ene Forderung aus den  strukturpolitischen
Finanzierungsinstrumenten in Betracht kommen, und den Landern und Regionen, die
nur aus dem Haushalt fur das transeuropédische Netz gefordert werden konnten.
Entsprechend treten bel den Arbeiten an den Korridoren zur Anbindung der
peripheren Lander an die Transittander Uberméfdige Verzégerungen auf den
Hoheitsgebieten der Transitlander auf, da die Transitlander wenig motiviert sind, in
eine Infrastruktur zu investieren, die in erster Linie den jeweiligen Nachbarlandern
zugute kommt. Die Extraterritorialitét der Eignung fir eine Forderung durch
strukturpolitischen  Finanzierungsinstrumente oder durch neu  angepasste
Finanzierungsinstrumente konnte in dieser Hinsicht zu einer Lésung beitragen, die
bei grenziberschreitenden Abschnitten der Projekte auf den Hauptachsen Uberprift
werden sollte.

Im Allgemeinen sollte sich eine Betelligung der Gemeinschaft nach den
Vorteilen richten, die anderen Landern, insbesondere den Nachbarlandern,
entstenen. Eine derartige Regelung wirde dem Territoriaitatsprinzip bei der
Finanzierung von Infrastrukturen nicht zuwiderlaufen und sollte in erster Linie
grenziberschreitenden Projekten fir den Langstreckenverkehr zugute kommen.

Diese grenziberschreitenden Verbindungen sind wesentlich fir den Austausch
zwischen den Mitgliedstaaten und entsprechend fir die Durchlassigkeit der
transeuropéi schen Hauptachsen. Der ,, Grenzeffekt” sorgt haufig fir eine Reduzierung
des lokalen Verkehrs, was wiederum die Rentabilitdt grenziiberschreitender Projekte
im Vergleich zu Projekten mit Abschnitten im Zentrum der nationalen Netze
beeintrachtigt. Entsprechend grof3er ist die durch offentliche Finanzierung zu
schlief3ende L iicke.

Im Allgemeinen sind die nationadlen Stellen bel  der  Finanzierung
grenziberschreitender Abschnitte sehr zurtickhatend, nicht nur wegen der
komplexen Koordinierung zwischen den Mitgliedstaaten bei der Beschreibung und
der Durchfihrung der Projekte, sondern auch wegen der Abwagung des finanziellen
Aufwandes im Vergleich zum Nutzen der Infrastrukturen unter nationalen
Gesichtspunkten, wobel das umfassendere européische Interesse nicht berticksichtigt
wird. Die meisten in diesem Bericht genannten grenziberschreitenden
Abschnitte werden anders als die tbrigen Abschnitte allerdings erst nach 2010
ausgefuhrt.

Die Gruppe vertritt die Uber zeugung, dass die Gemeinschaft eine aktivere Rolle
bel der Forderung der Verwirklichung grenziberschreitender Verbindungen
spielen konnte, und dass eine mogliche stérkere Betelligung der Gemeinschaft im
Rahmen des TEN-Haushalts, wie bereits von der Kommission in ihrem Vorschlag
vom 3. Dezember 2001 nahegelegt,®® ernsthaft in Erwagung gezogen werden sollte.
Erstaunlicherweise wéren die Auswirkungen einer derartigen Entwicklung auf den
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43.

Haushalt keineswegs Ubermaldig; die Kosten der grenziiberschreitenden Abschnitte
im Zeitraum 2007-2013 wiirden sich auf nicht einmal 15 Mrd. € belaufen.®

Die Gruppe empfiehlt daher dem Rat, den Vorschlag der Kommission fur eine
Anderung der Verordnung (EG) 2236/95 (iber die Grundregeln fur die Gewahrung
von Gemeinschaftszuschiissen fir transeuropaische Netze nochmals zu Uberprifen,
um diese Forderung fur bestimmte grenziberschreitende Projekte um 20 % (statt
derzeit um 10 %) anzuheben. Diese V orschldge wurden vom Européi schen Parlament
genehmigt. Unbeschadet des Ergebnisses des Mitentscheidungsverfahrens kann
dieser Vorschlag jedenfalls ein erster praktischer Schritt fir eine an den Vorteilen fur
die jeweiligen Nachbarlénder orientierten Forderung sein.

6.6.1.5 Offentlich-private ~ Partnerschaften:  besseres  Risiko-  und
K ostenmanagement

Die Borsenkurswerte der verschiedenen Finanzmérkte in Europa belaufen sich auf
mehrere Billionen Euro. Theoretisch kénnte dieses Volumen ohne weiteres den
Finanzbedarf fur die Schaffung des transeuropdischen Verkehrsnetzes decken. Das
Problem besteht daher nicht darin, dass privates Kapital fehlen wirde. Problematisch
ist vielmehr die Auftellung des Risikos zwischen privaten Investoren und
offentlichen Stellen. Ein klarerer und homogenerer rechtlicher Rahmen in Europa
wurde private Investoren wahrscheinlich motivieren koénnen, hohere Risiken zu
Ubernehmen und in grofRerem Umfang private Mittel in den Bau von Infrastrukturen
einflief3en zu lassen.

Mit wenigen Ausnahmen kann der Bau der wichtigen Héfen und Flughdfen heute aus
den mit der Infrastruktur erzielten Einnahmen finanziert werden. Im Landverkehr ist
diesjedoch nicht der Fall:

- die Bahnverbindungen, deren Herstellung im gesamten 19. Jahrhundert in
erheblichem Umfang durch private Investoren finanziert wurde, miissen sich im
Wettbewerb mit Stral3enverbindungen behaupten, die nahezu vollstandig
kostenl os genutzt werden konnen;

- bei den Binnenwasserstral3en ist seit fast 200 Jahren ein chronischer
Finanzierungsmangel zu verzeichnen;

- der  Schwerlastverkehr  tragt nur  verhditnismdliig wenig  zum
Gebuhrenaufkommen auf Autobahnen bei; alerdings entstehen die Kosten fur
den Bau der Infrastruktur groftenteils durch technische und konstruktive
Anforderungen des Schwerlastverkehrs.

. Im Landverkehr kénnen private Investoren die Ubernahme der Gesamtkosten fur den

Bau der Infrastrukturen nicht sicherstellen, da die Gebthren fir die Nutzung der
Infrastrukturen verhatnismaldig gering sind und zudem kinstlich gering gehalten
werden. Daher ist eine gemischte Finanzierung unumganglich.
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Die entsprechenden Plane®” ermoglichen den Staaten, durch die Vergabe von
Konzessionen ihre Finanzbeihilfen auf das Mal3 zu begrenzen, das zur Deckung der
L ticke zwischen dem gesellschaftlich akzeptierten Aufwand und dem angesichts der
finanziellen Rentabilitét vertretbaren Aufwand erforderlich ist. Bei komplexen
Grof3projekten, insbesondere bei grenziiberschreitenden Schienenprojekten, sind
diese Plane jedoch auRRerst schwierig zu gestalten, und der mogliche Beitrag des
privaten Sektorsist in Anbetracht der Risiken und der sehr langfristigen Rentabilitét
in jedem Fal begrenzt. Die Gruppe betont jedoch, dass sowohl fir den
Schienenverkehr as auch fur die Binnenschifffahrt der Anteil des zu erwartenden
privaten Kapitals sehr niedrig sein wird.

Selbst wenn kein wesentlicher Antell an privatem Kapital zustande kommt,
haben offentlich-private Partnerschaften insofern einen hohen Wert, als die
Verpflichtung zu groRerer Kostentransparenz und somit zu strafferer
Verwaltung durch die offentlichen Stellen besteht.  Offentlich-private
Partnerschaften zwingen die Staaten, sich tber ihre langfristige Politik (Regulierung,
Infrastruktur und vertragliche Selbstverpflichtung zur Reduzierung der bestehenden
Risiken) klar zu werden. Eine klare Aufteilung der Risiken zwischen den offentlichen
Stellen und dem privaten Sektor ist unumgénglich. Allerdings bestehen sehr
unterschiedliche Risiken (kiinftige vom Ertragsvolumen abhéngige Risiken,®® die
Gefahr der Kostenexplosion wahrend der Durchfihrung eines Projekts und
Wechselkursrisiken fur Staaten auf3erhalb der Eurozone). Entsprechend schwierig
sind diese Risiken einzuschétzen.

In einem Sektor, fir den schon immer die offentliche Hand zustandig war, sind
Risikobeurteilungen noch immer nicht sehr verbreitet. Entscheidungstrager bemtihen
sich nicht automatisch um gemischte (6ffentlich-private) Finanzierungslsungen.
Diese traditionelle Haltung wirkt demotivierend fur private Investoren. Die Gruppe
schlagt vor, dass die grofReren vorrangigen Projekte des transeuropéischen
Netzes kiinftig einer Analyse der ver schiedenen Risiken sowie der Potenziale fur
eine private Finanzierung unterzogen werden und empfiehlt der Kommission,
diesen Aspekt gemeinsam mit der EIB weiter zu unter suchen.

Die Risikoverteilung stellt den Schlissel fur erfolgreiche offentlich-private
Partnerschaften dar. Die Garantiemechanismen spielen in dieser Hinsicht eine
wesentliche Rolle. In der Mitteilung der Kommission zur Entwicklung des
transeuropéischen Netzes wird die Vorstellung dargelegt, dass die Gemeinschaft
gegentber Konzessionsnehmern eine Garantie gegen das Risiko Ubernimmt, dass die
Arbeiten auf bestimmten Abschnitten nicht fertiggestellt oder verzogert werden.®
Das Unternehmen, mit dem z.B. ein Konzessionsvertrag fir den Bau und den Betrieb
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Der Hauptzweck offentlich-privater Partnerschaften besteht darin, &ffentliche Dienste unter
Einbeziehung des privaten Sektors sowie mit finanzieller Beteiligung des privaten Sektors
einzurichten. Wenn die Dienste auf Konzessionsbasis angeboten werden, bleibt der 6ffentliche Sektor
Eigentimer der Infrastruktur, obwohl die Konzessionsnehmer ihr Geschéft auf eigene Gefahr
betreiben.

Dies gilt insbesondere bei Anderungen der Schwerpunkte der Verkehrspolitik.

Die Bestimmungen zur Uberwachung offentlicher Defizite beziehen sich zudem nicht auf Garantien,
die von Staaten und Regionen (lbernommen werden.
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der Bahnstrecke zwischen Figueras und Perpignan geschlossen wiirde, konnte durch
eine derartige Garantie Einnahmeverluste in dem Fall absichern, dass der Abschnitt
zwischen Perpignan und Nimes nicht fertiggestellt wirde.

Gemeinsam mit den betroffenen Mitgliedstaaten und der Européischen
Investitionsbank konnte die Gemeinschaft geméal® Artikel 103 des EG-Vertrags
Kredite fur die Finanzierung vorrangiger Projekte mit Garantien absichern. Diese
Garantien waren dann Ausdruck des Interesses der Union an dem betreffenden
Projekt und des Vertrauens der Union in das betreffende Projekt.

Um diese Garantien abzudecken, sollte ein ,Risikofonds auf Gegenseitigkeit® in
Erwagung gezogen werden. Ahnlich wie bei Versicherungssystemen wiirde dies
bedeuten, dass die Risiken einer hinreichenden Anzahl an Projekten gemeinsam
abgesichert werden mussten. Dieser Risikofonds auf Gegenseitigkeit konnte unter
Berticksichtigung von Praktiken eingerichtet werden, welche die EIB vorgibt, und
wrde von den betroffenen Mitgliedstaaten sowie von der Gemeinschaft finanziert.

Die Finanzierung dieser Reserve wirde die Wahrscheinlichkeit der jeweiligen
Risiken berucksichtigen. Der Beitrag aus dem Gemeinschaftshaushalt zu diesem
Fonds auf Gegenseitigkeit wirde aus dem TEN-V-Haushalt oder moglicherweise
durch Beitrage aus sonstigen Finanzierungsinstrumenten wie z.B. aus dem
Strukturfonds oder dem Kohasionsfonds finanziert. Die Gruppe schlagt vor, dass
die Kommission die Durchfuhrbarkeit dieser neuen Garantiemechanismen
Uberprift und das Potential eines derartigen Ansatzes im Rahmen der
Erarbeitung neuer Finanzieller Vorausschauen einschétzt.

Bel der Schaffung der Hochgeschwindigkeitsseewege liegt das Problem nicht in der
Beschaffung privaten Kapitals, sondern in der Einrichtung von Diensten von
algemeinem Interesse, welche keinen Verstol3 gegen die Wettbewerbsregeln
darstellen. AulRerdem werden ffentlich-private Partnerschaften bendtigt (wenngleich
in erheblich geringerem Umfang und in anderer Form).

. Aus Zeitgrinden konnte die Gruppe den potenziellen Anteil privaten Kapitals an der

Finanzierung der vorrangigen Projekte nicht bestimmen. Erfahrungswerten und
Prognosen der nationalen Plane zufolge nimmt die Gruppe an, dass fir den
Landverkehr im besten Fall zwischen 10 und 30 % der Gesamtkosten der vorrangigen
Projekte vom privaten Sektor aufgebracht werden kénnten. Dieser Anteil schwankt
freillich von Projekt zu Projekt betrachtlich. Der zugrunde zu legende Ansatz sollte
von Fall zu Fall unterschiedlich sein, damit der mégliche Beitrag privater Investoren
madglichst genau bestimmt werden kann. Die Gruppe empfiehlt der Kommission,
zu diesem Zweck einen geeigneten Rahmen zu beschreiben.

6.6.2. Anpassung der politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen

Offentlich-private Partnerschaften sehen sich groRen Hindernissen juristischer,
Okonomischer und gelegentlich politischer Art gegeniber. Die Gruppe hélt die
Verbreitung guter Praktiken sowie mittelfristig die Anpassung der bestehenden
juristischen Rahmenbedingungen fur erforderlich, um insbesondere fir private
Investoren attraktive V oraussetzungen zu schaffen.
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6.6.2.1 Fur Konzessionen malf3gebliche Gesetze

Eine Reihe von Mitgliedstaaten hat bereits damit begonnen, den rechtlichen Status
von Konzessionen zu andern. Das derzeit geltende Gemeinschaftsrecht beriicksichtigt
Konzessionen in den Richtlinien zu 6ffentlichen Auftrégen (auf3er Konzessionen fir
Tatigkeiten, die gewissen Bestimmungen in Richtlinie 93/37 unterliegen) nicht. In
ihrer Auslegungsmitteilung vom 29. April 2000 hat die Kommission trotzdem nicht
die Grundsétze definiert, die sich aus den Bestimmungen des EG-Vertrags zu den
Grundfreiheiten ergeben, und insbesondere wurden keine Regelungen hinsichtlich
des Wettbewerbs und der Gleichbehandlung getroffen. Der Européische Gerichtshof
hat diese Auslegung insbesondere in seiner Telaustria-Entscheidung bestatigt.”

Anl&sslich des neuen Entwurfs fir die Richtlinien tber éffentliche Auftrage’™ hat die
Kommission unter dem Begriff des , Wettbewerbsdialogs® die Einfiihrung neuer
Verfahren fur die Vergabe von Auftrégen vorgeschlagen. Dieses Verfahren gilt fur
die komplexen Mérkte sowie insbesondere dann, wenn die jeweilige verantwortliche
Stelle nicht in der Lage ist, die zur Erfullung ihrer Anforderungen erforderlichen
technischen Mittel zu beschreiben oder den rechtlichen und / oder finanziellen
Rahmen eines Projekts vorzugeben. Der Wettbewerbsdialog erméglicht bilaterale
Dialoge mit verschiedenen Kandidaten bereits in einem frihen Stadium. Sobald die
den Auftrag vergebende Stelle im Stande ist, die Ldsungen zu beschreiben, mit denen
ihre Anforderungen am besten erfiillt werden, wird der Dialog beendet. Anschlief3end
folgt die Phase der Ausschreibung und der Bewertung der eingereichten Angebote.
Die Gruppe nimmt diese Anderungen mit Interesse zur Kenntnis.

6.6.2.2 Geregelter Wettbewerb im Verkehrssektor

Die Kohdrenz der Verkehrspolitik ist von wesentlicher Bedeutung fir die
Mobilisierung privater Investoren. Die Gruppe betont daher, dass die Umsetzung der
Verkehrspolitik auf der Ebene der Staaten und der Gemeinschaft kohdrent mit der
Liste der vorrangigen Projekte sein muss, sobald diese Liste vom Rat und vom
Parlament angenommen wurde. Unkoordinierte Infrastrukturinvestitionen, wenig
wettbewerbsfahige Verkehrsmérkte, ungeeignetes Bedarfsmanagement und fehlende
gemeinsame Normen sind Faktoren, die sich unmittelbar auf die Wirtschaftlichkeit
der von der Gruppe ermittelten vorrangigen Projekte auswirken. In dieser Hinsicht
kommt der noch nicht abgeschlossenen Ausarbeitung der Interoperabilitétsnormen
fur die Mitgliedstaaten hohe Bedeutung zu.

Die derzeitigen sektorbezogenen Reformen, insbesondere im Schienenverkehr,
spielen eine wichtige Rolle. Die vom Rat und vom Parlament beschlossene Offnung
des Schienengiterverkehrs fur den freien Wettbewerb schafft neue Marktchancen auf
europdischer Ebene. Diese neuen Regelungen sowie entsprechende technische
Normen zur Sicherstellung der Interoperabilitét wurden noch nicht in vollem Umfang
umgesetzt. Die Gruppe betont, dass die Anwendung dieser Regelungen und
Normen die Wirtschaftlichkeit der meisten in diesem Bericht empfohlenen
Projekte erhohen wird. Rickfahrten auf den neuen Infrastrukturen bedeuten

0 Rechtssache 324/98, Urteil vom 7. Dezember 2000
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keine unnoétige Beanspruchung durch leere Guterwagen, sondern werden
ebenfalls zur Guter beférderung eingeplant.

6.6.2.3 Erhebung von Infrastrukturgebihren

Die Gruppe betont insbesondere die Notwendigkeit eines stabilen gemeinsamen
Rahmens fur die Erhebung von Infrastrukturgebihren. Die Erhebung von
Gebuhren fur eine wirksame Nutzung der Infrastruktur wirde die Schaffung
eines investitionsfreundlicheren Rahmens nicht zuletzt dadurch ermdoglichen,
dass den Fahrwegbetreibern die vollstandige oder zumindest teilweise Deckung
ihrer Kosten ermaoglicht wiirde.

Die Gruppe weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass der Bau und die
Finanzierung der Alpentunnel (und spéter der Pyrendentunnel) im vorgeschlagenen
Zeitrahmen nur dann realistisch sind, wenn ein geeigneter Rahmen die
Querfinanzierung neuer Infrastrukturen aus bereits eingefihrten oder neu
einzufuhrenden Stral3ennutzungsgebiihren oder durch eine héhere Beteiligung der
Gemeinschaft ermoglicht.

Die Gruppe stellt fest, dass eine Querfinanzierung in verschiedenen Mitgliedstaaten
zuldssig ist, wenn ein klarer Funktionszusammenhang hinsichtlich der Verfugbarkeit
und der Qualitat zwischen den verschiedenen betroffenen Infrastrukturen besteht. Sie
stellt fest, dass der Europdische Rat von Kopenhagen im Dezember 2002 die
Kommission aufgefordert hat, ein neues legislatives Instrument in Anderung von
Richtlinie 1999/62 (der so genannten ,, Eurovignette”-Richtlinine) zu entwickeln und
empfiehlt entsprechend der Ankindigung der Kommission, dass ein derartiges
Instrument unter Bertcksichtigung der vorstehenden Anforderungen die
Bedingungen fir die Umsetzung der Querfinanzierung festlegen sollte.

6.6.3. Koordinierung der Investitionen
6.6.3.1 Koordinierung mit den europdischen Hauptachsen

Die Rentabilitét der Investitionen ist eng mit der Reithenfolge verknipft, in der die
verschiedenen Abschnitte auf den betreffenden Achsen in Betrieb genommen
werden. Erfahrungsgemél ist die soziodkonomische Rentabilitdt umfangreicherer
Projekte des transeuropéischen Netzes aufgrund der Verzogerungen bei anderen
Projekten auf den gleichen transeuropaischen Achsen enttauschend gering. Daher
muissen die Investitionen auf den Hauptkorridoren besser synchronisiert werden.

Entsprechend ist eine engere Abstimmung zwischen den auf einer Achse
liegenden Landern erforderlich. Fur die eur opdischen Hauptachsen (Korridore)
konnte fur die Dauer der vorrangigen Projekte auf der betreffenden Achse
jeweils eine Koordinierungsstelle eingerichtet werden, an der auch die
Gemeinschaft beteiligt ware. Gemal? Artikel 155 des EG-Vertrags kann die
Kommission alle hilfreichen Initiativen unternehmen, um die Koordinierung
zwischen den Mitgliedstaaten zu férdern. Daher ware die Kommission befugt, in
Ubereinstimmung mit den betroffenen Mitgliedstaaten eine Personlichkeit zu
benennen, die mit der Koordinierung, der Forderung der Zusammenarbeit und
der Sicherstellung der erforderlichen Uberwachung sowie mit der

69



64.

65.

66.

67.

68.

Durchfihrung von MalRnahmen zur Sicherstellung eines ordnungsgemaélien
Betriebs beauftragt wirde.

Dieses Konzept kommt der in der Mittellung der Kommission , Ausbau des
transeuropaischen Verkehrsnetzes® beschriebenen Vorstellung einer ,, européischen
Struktur® nahe. Die betreffenden Stellen kdnnten sich langfristig zu gemeinsamen
Strukturen entwickeln, die fur die Bewerbung der Projekte bei privaten und
offentlichen Investoren zusténdig wéren, wobel unmittelbar am Abschluss eines
vorrangigen Projekts interessierte Mitgliedstaaten Beteiligungen erwerben konnten.
Wer nicht unmittelbar an der Verwaltung von Grof3projekten beteiligt sein mdchte
oder sein kann, konnte seine Aufgaben diesen Strukturen Ubertragen.

Unbeschadet der kinftigen Finanziellen Vorausschauen und der nach 2006
verfigbaren Strukturbeihilfen empfiehlt die Gruppe, dass die betroffenen
Mitgliedstaaten heute ihre Verkehrsplanung und ihre Verkehrsprogramme fir die
néchste Haushaltsperiode auf der Grundlage der in diesem Bericht genannten
vorrangigen Projekte entwickeln.

6.6.3.2 Landertbergreifende Rechtssubjekte
fur groéfere grenziberschreitende Projekte

Die Koordinierung zwischen den verschiedenen an einem Projekt beteiligten Parteien
(6ffentliche Stellen oder private Rechtspersonen) ist eine wesentliche V oraussetzung
insbesondere bei grenziberschreitenden Infrastrukturen. Die Einrichtung einer
projektbezogenen Struktur fir die Verwaltung enes Projekts in der
Entwicklungsphase und fir die Beschaffung offentlichen und privaten Kapitals durfte
sich ausgesprochen komplex gestalten. Das vom Rat am 8. Oktober 2001
angenommene Statut der Europdischen Gesellschaft (SE) bietet bereits einige
maogliche L ésungen.

Das Statut der Europaischen Gesellschaft wird ab der Umsetzung im Jahre 2004
Vereinfachungen und Grol3envorteile bel der Einrichtung von fir die Verwaltung
grenziberschreitender Projekte zustandigen Unternehmen ermdglichen. Im diesem
Rahmen der ,, Europaischen Gesellschaft* (mit von den Mitgliedstaaten, von privaten
Unternehmen und unter Beteiligung der EIB autorisiertem Aktienkapital) konnte
daher die Einrichtung von Unternehmen fur grenziberschreitende TEN-V-Projekte
angestrebt werden, wobei die Struktur bzw. zumindest der Geist des gemeinsamen
Unternehmens Galileo als VVorbild dienen konnte.

6.6.4. Nachhaltige Entwicklung als Mafstab fir Bewertungsmethoden
6.6.4.1 Homogenere Methoden zur Wirtschaftlichkeitsbewertung

Die soziotkonomischen Auswirkungen eines Projekts bilden die Grundlage einer
jeglichen Entscheidung Uber Investitionen in Infrastrukturmal3nahmen. Die Methoden
zur Berechnung der Kosten und der Vorteile von Infrastrukturprojekten sind in dieser
Hinsicht wertvolle Planungshilfen. Die Gruppe stellt eine grof3e Vielfalt an Praktiken
zwischen den Mitgliedstaaten und zwischen den verschiedenen Verkehrszweigen
fest. Dabei unterscheiden sich die Methoden nicht nur hinsichtlich ihrer Bewertung
der externen Effekte, sondern auch in Bezug auf Kriterien wie z.B. die
Mindestrenditen, die sich unmittelbar auf den Entscheidungsprozess auswirken.
Diese Vidfadt verhindert klare Strukturen und die erforderliche

70



69.

70.

71.

Bewertungstransparenz bei grenziberschreitenden Projekten. Daher erscheint eine
Harmonisierung dieser Methoden winschenswert. Wenn die Gemeinschaft ein
wichtiger Finanzierungspartner bei der Umsetzung grenziiberschreitender
Projekte werden sollte, ware nur logisch, dass die Kommission auch
gemeinsame Bewertungsmethoden vorschlagt. Zudem bewertet die Kommission
Forderantrage im Rahmen der strukturpolitischen Finanzierungsinstrumente durch
harmonisierte Methoden zur Abschazung von Kosten und Vorteilen. Dieses
Vorgehen stellt einen leistungsfahigen Ansatz fir die Verbreitung und die
Harmonisierung guter Praktiken fir die Durchfihrung der Kosten- / Nutzenanalyse
dar.

Die derzeit Ublichen Praktiken weisen weitere Unzulanglichkeiten, insbesondere
hinsichtlich der Schienenverkehrsinfrastrukturen auf. Die positiven Auswirkungen
auf die nachhaltige Entwicklung der Schienenverkehrsinfrastrukturen zeigen sich nur
sehr langfristig und kénnen durch die herkémmliche Kosten- / Nutzenananlyse nicht
vollstandig erfasst werden. Aulerdem verwenden bestimmte Mitgliedstaaten
einerseits erhebliche Aufmerksamkeit auf die Zeitersparnis im Personenverkehr,
berlicksichtigen andererseits den Mehrwert durch die Schaffung neuer
Guterverkehrskapazitdten  jedoch  nur  unzureichend. Der  derzeitige
Schienenverkehrsmarkt befindet sich insbesondere infolge der Offnung des Marktes
in einer Phase des tiefgreifenden Umbruchs, und V erkehrsprognosen aufgrund von in
der Vergangenheit festgestellten Trends sind fur die Zukunft nicht mehr angemessen.
Ahnlich bleiben die Auswirkungen der Verkehrsinfrastruktur in alen
Verkehrszweigen hinsichtlich der ré&umlichen Entwicklung schwierig in ene
transparente Bewertung einzubeziehen; dies fuhrt allerdings auch dazu, dass die
betreffenden Auswirkungen zu stark oder zu schwach gewichtet werden. Daher
empfiehlt die Gruppe der Kommission, weitere Untersuchungen in diesem
Bereich zu férdern und gute Praktiken zu verbreiten.

6.6.4.2 Berlicksichtigung der nachhaltigen Entwicklung

Die Begrenzung von Treibhausgasen stellt im Bereich des Umweltschutzes
wahrscheinlich die grofdte Herausforderung fur die derzeitige Verkehrspolitik dar.
Der Verkehrssektor ist einer der wesentlichen Bereiche menschlicher Aktivitét, der
zur  Erzeugung von  Treibhausgasen  beitrdgt. Die  Zunahme  der
K ohlendioxidemissionen kann ohne einen starken politischen Willen zur Herstellung
einer wesentlichen Verlagerung auf den Schienenverkehr und die Binnenschifffahrt
nicht verhindert werden. Wenn diese Verlagerung nicht erfolgt, wird es trotz des in
den kommenden Jahrzehnten in der Automobilindustrie zu erwartenden
technologischen Fortschritts schwierig werden, die Verpflichtungen zu erflllen, die
die Union gemé3 dem Kyoto-Protokoll eingegangen ist. Aus diesem Grunde misst
die Gruppe dem Kriterium der nachhaltigen Entwicklung grof3e Bedeutung zu. Die
von der Gruppe bestimmten vorrangigen Projekte stehen unmittelbar in
Verbindung mit dem vom Européischen Rat von Goteborg vorgegebenen Ziel,
den Infrastrukturen fur den intermodalen Verkehr sowie fur Schienenverkehr,
Seeverkehr und Flussschifffahrt Vorrang einzurdumen.

6.6.4.3 Verfahren zur Umweltvertraglichkeitsprifung

Die Durchfiihrung vorrangiger Projekte muss hinsichtlich der Erflllung der
verschiedenen  Gemeinschaftsrichtlinien zum  Umweltschutz,  insbesondere
hinsichtlich der Richtlinie des Rates 85/337/EWG vom 27. Juni 1985
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Umweltvertraglichkeitspriifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten’
und der Richtlinie 92/43 vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der natrlichen
L ebensraume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen beispielhaft sein.”® Dabel
hat die Gruppe die Tatsache nicht Ubersehen, dass Infrastrukturen fur die
unmittelbare Umgebung nachteilig sein konnen. Die Minderung dieser
nachteiligen Auswirkungen (Beeintrachtigung der Sicherheit, L armbelastigung,
Wasserverschmutzung usw.) in groltmoglichem Umfang bereits in der
Konzeptionsphase ist empfehlenswert.

Haufig werden die Rechtsvorschriften zum Umweltschutz als eine der Ursachen fir
die alzu haufigen Verzdgerungen bei der Durchfiihrung von Grof3projekten genannt.
Selbst wenn die Berticksichtigung der Umweltvertraglichkeit dazu beitragen konnte,
dass der Abschluss von Studien und die Fertigstellung von Projekten verzogert
werden, mochte die Gruppe betonen, dass unter Berlicksichtigung der
Umweltvertraglichkeit hoherwertige und letztlich fir eine nachhaltige Entwicklung
vorteilhaftere Infrastrukturen geschaffen werden konnen. Die Befltrworter von
Infrastrukturprojekten und die Entscheidungstréger in der Politik missen diese
langeren Entwicklungsphasen einkakulieren und entsprechend friher mit der
Durchfihrung von Projektstudien beginnen. Zu haufig sind die Studien noch nicht
hinreichend fortgeschritten, wenn eine politische Entscheidung getroffen werden
muss. Insbesondere ist die Gruppe der Ansicht, dass fir einige der ausgewahlten
vorrangigen Projekte vorteilhaft gewesen wére, wenn die betreffenden Studien weiter
fortgeschritten gewesen werden, damit die Voraussetzungen fir die Durchfiihrung
der Tétigkeit der Gruppe erflllt gewesen wéren.

Um Verzogerungen in einem spéteren Planungsstadium zu vermeiden, missen die
Fahrwegbetreiber die Umweltvertraglichkeit so frih wie mdglich insbesondere
anhand der Anforderungen der Richtlinie 2001/42/EG Uber die Prifung der
Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme berlicksichtigen. Das
COREPER hatte dem Rat der Verkehrsminister am 25. September 2002 bereits
vorgeschlagen, die Kommission zu ersuchen, mit Zustimmung der Mitgliedstaaten,
Methoden zur Umsetzung einer strategischen Umweltvertréaglichkeitsprifung mit
dem Zid zu entwickeln, unter anderem eine angemessene Koordinierung
sicherzustellen und , parallelen Mehraufwand zu vermeiden und die Verfahren in
Verbindung mit grenziberschreitenden Projekten sowie in Verbindung mit den
Korridoren zu vereinfachen und zu beschleunigen. Die Gruppe schlief3t sich
diesem Vorschlag an, damit moéglichst rasch eine gemeinsame Methode fur alle
vorrangigen Projekte sowie fur sonstige Projekte des TEN-V gefunden wird, mit
der die Erfillung dieser Richtlinie gewahrleistet werden kann.

6.6.44 Vereinfachung der Verfahren durch landeribergreifende
Feststellungskommissionen

Die Gruppe hat die Frage einer Ausweitung des Umweltschutzes Uber die
Harmonisierungsverfahren hinaus untersucht. Insbesondere ersucht die Gruppe die
Kommission, zu  Uberprifen, ob en gemensames  Offentliches

72

73

ABI. 175vom 5.7.1985, S. 40

ABI. L206 vom 22.7.1992, S. 7

72



75.

76.

77.

Konsultationsverfahren fir mehrere Mitgliedstaaten anstelle eines Verfahrens
jewells nur mit dem Mitgliedstaat zugelassen werden kann, der ein unmittelbares
Interesse an einem Projekt hat. Entsprechend wirde eine ,landertbergreifende”
Feststellungskommission eingerichtet, welche die Stellungnahmen aler interessierten
Partelen innerhalb der betroffenen Mitgliedstaaten entgegennehmen wirde.

Dieses Verfahren konnte ein Instrument sein, das den Mitgliedstaaten zur Verfligung
gestellt wirde. Das Verfahren ware in dem Sinne fakultativ, dass es nur dann
mali3geblich ware, wenn die von einem Projekt betroffenen Mitgliedstaaten
bereits im Vorfeld ihren Wunsch betreffend eine Nutzung dieses Verfahrens
zum Ausdruck bringen wirden. Dieses Verfahren kénnte zudem tber den Rahmen
des eigentlichen TEN-V hinaus fur beliebige algemeine Infrastrukturprojekte
eingesetzt werden (Verkehr, Energie und Telekommunikation).

AuRerdem muss das Verfahren von dem Espooer Ubereinkommen Uiber Erklarungen
zur Umweltvertréglichkeitsprifung im grenziiberschreitenden Rahmen ausgehen.™
Dieses Ubereinkommen beschreibt die Grundsitze fur die Berlicksichtigung von
Erklérungen zu grenziberschreitenden Auswirkungen von grenziberschreitenden
oder national begrenzten Projekten sowie fir den Austausch von Informationen
zwischen den betroffenen Landern. Das in diesem Fall angestrebte Verfahren wirde
in dieser Hinsicht insofern tiber dieses Ubereinkommen hinausgehen, als eine einzige
Erklarung zur Umweltvertraglichkeit und en enziges Verfahren zur
Vertraglichkeitsprifung fur alle betroffenen Mitgliedstaaten angestrebt wiirde.

Dieses Verfahren hétte verschiedene Vortelle. Das Verfahren wirde statt einer
Gegenuberstellung verschiedener einzelstaatlicher Verfahren, die zwangsaufig nicht
koordiniert wéaren, ein einziges Planfeststellungsverfahren in den verschiedenen
betroffenen Staaten erfordern. Damit wirde die Entwicklung einer einzigen
Erklarung zur Umweltvertraglichkeit fir das betreffende Projekt ermdglicht. In
der Tat besteht die dringende Notwendigkeit, die positiven und die negativen
Auswirkungen nicht nur auf der Ebene des jeweils interessierten Staats, sondern auf
der Ebene aller von einem Projekt betroffenen Mitgliedstaaten zu berticksichtigen.
Die Berlcksichtigung auf der Ebene aller betroffenen Mitgliedstaaten wirde in
Ubereinstimmung mit Richtlinie 2001/42/EG die Konsultation aller in den
jewelligen Mitgliedstaaten betroffenen Parteien ermoglichen.
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6.7 VEREINFACHUNG DER KUNFTIGEN ANDERUNGEN DER LISTE
VORRANGIGER PROJEKTE

6.7.1. RegelméRig erforderliche Anderungen

Die Liste der vorrangigen Projekte wurde nicht in Stein gemeif3elt, sondern muss sich
im Laufe der Zeit entsprechend den jeweiligen Anforderungen und dem Fortschritt
der Projekte andern. Flexibilitét hinsichtlich der Liste vorrangiger Projekte ist auch in
Zukunft erforderlich. Wenn Projekte in Liste 1 nicht bis zum vereinbarten Datum
begonnen werden, sollte erneut geprift werden, ob diese Projekte noch als vorrangige
Projekte fur das transeuropdische Netz eingestuft werden konnen. Auf3erdem sind
Projekte von sehr hoher Bedeutung fur Europa vorgesehen (z.B. in Liste 2), die
vielleicht unmittelbar umgesetzt werden konnen, etwa wenn die betroffenen Lander
zu einer politischen Vereinbarung Uber die Koordinierung und den Zeitplan gelangen.

Die Christophersen-Gruppe hat bereits empfohlen, die Liste der vorrangigen Projekte
regelméfdig zu Uberprifen. Seit der Arbeit der Christophersen-Gruppe sind nun
alerdings zehn Jahre vergangen. Erfahrungsgemal ist ein Zeitraum von 10 Jahren
zwischen den Uberpriifungen zu lang. Die Kommission musste z.B. die Essener Liste
um neue Vorschlége erganzen.

6.7.2. Erarbeitung der Liste der vorrangigen Projekte

Die Gruppe schlagt vor, die Liste der vorrangigen Projekte und damit die Leitlinien
fir das transeuropdische Verkehrsnetz nach einem bestimmten Zeitraum zu
Uberprifen. Die Gultigkeit der Leitlinien und der meisten vorrangigen Projekte
Uberschreitet die Dauer der Finanziellen Vorausschauen der Gemeinschaft bei
weitem. Daher empfiehlt die Gruppe vorzugsweise die Abstimmung dieser
Anderungen auf die Finanziellen Vorausschauen der Gemeinschaft.

Dazu miisste allerspétestens im Jahre 2010™ eine Gruppe bestehend aus von den
Verkehrsministern benannten Vertretern eingerichtet werden. Die Empfehlungen
dieser Gruppe sollten rechtzeitig an die Kommission gerichtet werden, damit ein
Vorschlag fir eine Anderung der Leitlinien und die folgenden Finanziellen
Vorausschauen entwickelt werden kann. Das Mitentscheidungsverfahren fir die
Annahme der gemeinschaftlichen Leitlinien und entsprechend auch der vorrangigen
Projekte hat eine gewisse Dauer und muss bel der Prozessplanung zuverlassig
einbezogen werden.

Dieser Gruppe mussten 12 Monate fir eine eingehendere Anayse eingerdumt
werden. Die der derzeitigen Gruppe gewahrte Frist von sechs Monaten wird
ruckblickend als zu kurz betrachtet.

Die Gruppe schlégt vor, dem néchsten Auswahlverfahren eine Analyse der
soziodkonomischen Interessen und der Finanzierbarkeit der einzelnen eingereichten
Projekte voranzustellen, damit die Gruppe die mit den verschiedenen Projekten
verbundenen Risiken besser versteht. Insbesondere sollte die EIB nach Mdglichkeit
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in der Lage sein, eine informierte Stellungnahme zur Finanzierbarkeit der
verschiedenen Projekte abzugeben.

. Dazu sollte die Kommission die Mitgliedstaaten auffordern, ihre Projekte mindestens
sechs Monate vor der Einrichtung der Gruppe einzureichen, damit die Kommission
und die Dienste der EIB die Projekte eingehend sowie deutlich bevor die Gruppe ihre
Tatigkeit aufnimmt Uberprifen kdnnen. Bei Zweifeln im Hinblick auf 6konomische,
Okologische, soziale oder technische Aspekte bestimmter Projekte sollte sich das
Sekretariat der Gruppe auf weitere unabhéngige externe Experten stiitzen konnen.
Fur die eigentliche Tétigkeit der Gruppe sollten rechtzeitig mehr und zeitnédhere
Unterlagen zur Verkehrssituation mit Karten zur Darstellung der Verkehrsstrome auf
den verschiedenen Hauptachsen zur Verfligung gestellt werden.

6.7.3. Heutige Unzulanglichkeit eines von unten nach oben orientierten
Konzeptes

. Angesichts der Integration des transeuropéischen Verkehrsnetzes ist der von unten
nach oben orientierte Ansatz alleine bei der Bestimmung vorrangiger Projekte nicht
mehr hinreichend. Kein einzelner Mitgliedstaat kann mehr fir sich in Anspruch
nehmen, einen Uberblick tiber den gesamten Transportbedarf der erweiterten Union
zu besitzen.

. Entsprechend schldgt die Gruppe die Einrichtung einer Européischen
V erkehrsbeobachtungsstelle vor, die regelmaliig den Verkehr auf den Hauptachsen
erfasst und Verkehrsprognosen erstellt. Diese Beobachtungsstelle wiirde die seitens
der in Abschnitt 6.6 vorgeschlagenen Rechtssubjekten bendtigten Hilfsmittel bieten.
Und vor allem wirde diese Beobachtungsstelle der Kommission helfen, ihrer
Verpflichtung aufgrund des EG-V ertrags nachzukommen, indem sie VVorschlage fur
mehrere vorrangige Projekte unterbreitet und gof. darauf aufmerksam macht, dass
Verzogerungen bei der Umsetzung der Projekte erhebliche Stoérungen des
Binnenmarkts zur Folge haben bzw. voraussichtlich zur Folge haben werden.
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7. MITGLIEDERLISTE

Vorsitzender :

Osterreich

Dénemark

Deutschland

Finnland

Herr Karel VAN MIERT

Ehemaliger Vizeprasident der Kommission und Kommissar fir den
Verkehr

Herr Gerold ESTERMANN

Direktor ,, Gesamtverkehrsmanagement, Logistik und Telematik®,
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation

und Technologie

Herr Luc MARECHAL
Chef de cabinet du Ministere de lamobilité et des transports

Herr Thomas EGEBO
Standiger Sektretar, Verkehrsministerium

Vertreter:
Herr Jorn HOLDT
Leiter der internationalen Abteilung, Verkehrsministerium

Herr Ulrich SCHULLER
Direktor der Grundsatzabteilung, Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen

Vertreter:

Herr Jirgen PAPAJEW SK|

Regierungsdirektor, Bundesministerium fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen

D. Antonio LOPEZ -CORRAL

Director General de Programacién Economica
Ministerio de Fomento

Herr Juhani TERVALA
Direktor Verkehr, Ministerium fir Verkehr und Kommunikation

Vertreter:
Herr Juha PARANTAINEN
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Frankreich Herr Claude MARTINAND
Vice Président du Conseil Général des Ponts et Chaussées, Ministére
de I’ équipement, des transports, du logement,
du tourisme et de lamer CGPC

Griechenland  Herr YiannisROUBATIS
Ehemaliger Regierungssprecher und ehemaliges Mitglied des
Européi schen Parlaments

Vertreter:
Herr Christos DIONELIS, Berater des Verkehrsministers

Irland Herr Andrew CULLEN, Generaldirektor,
Public Transport Planning and Investments,
Verkehrsministerium

Italien Herr Ercole INCALZA, Consigliere del Ministro fur Herrn Lunardi
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
L uxemburg Herr Paul SCHMIT

Commissaire du gouvernement
Secrétaire général du Ministere des Transports

Niederlande Frau Dr. Nedlie KROES
Ehemalige Verkehrsministerin

Vertreter
Dr. Roel GANS, MMC

Portugal Exmo Senhor
Dr. Romeu REIS
Director do Gabinete para 0os Assuntos
Europeus e Relagdes Externas-GAERE

Schweden Herr Jonas BJELFVENSTAM
Staatssekretadr, Ministerium fir Industrie, Beschéftigung und
Kommunikation

Vertreter:

Herr UIf LUNDIN

Direktor, Ministerium fur Industrie, Beschéftigung und
Kommunikation
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Vereinigtes Konigreich Herr Willy RICKETT

Generaldirektor Verkehrsstrategie, Stral3en und ortlicher Verkehr

Vertreter:
Herr David Mc MILLAN
Herr John STEVENS

Von den Beitrittd@nder n benannte Beobachter:

Bulgarien

Herr Dimitar ZOEV
Direktor ,, Verkehrspolitik, Infrastruktur und Bau*
Direktion des Ministeriums fur Verkehr und Kommunikation

T schechische Republik Herr Antonin TESARIK

Estland

Stellvertretender Minister, Verkehrsministerium

Vertreter:

Herr Karel STEINER

Direktor der Abteilung Verkehrspolitik, internationale Beziehungen
und Umwelt, Verkehrsministerium

Herr Vratislav INDRA,
K abinettsberater, V erkehrsministerium

Zypern Symeon MATSIS
Standiger Sekretér, Ministerium fir Kommunikation und Arbeit

Vertreter:
Herr lacovos PAPADOPOUL OS
Verwaltungsdirektor, Ministerium fur Kommunikation und Arbeit

Herr Anti MOPPEL
Leiter der Abteilung fur Entwicklung und Logistik,
Ministerium fir Wirtschaftsangel egenheiten und Kommunikation

Herr Zoltan KAZATSAY
Stellvertretender Staatssekretar, Ministerium fur Wirtschaft und
Verkehr
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L ettland Herr Vigo LEGZDINS
Staatssekretér, Verkehrsministerium Lettland

Litauen Herr AlIminasMACIULIS
Staatssekretér des litauischen Ministeriums fur Verkehr und
Kommunikation

Vertreter:

Herr Albertas ARUNA

Direktor der Direktion Verkehrsinvestition,
Ministerium fir Verkehr und Kommunikation,

Malta Dr. Marc BONELLO
Vorsitzender der Maltesischen Seeverkehrsbehorde
Verkehrsministerium fir Verkehr und Kommunikation

Polen Herr Sergiusz NAJAR
Stellvertretender Staatssekretar, |nfrastrukturministerium

Rumanien Herr Sergiu SECHELARIU
Staatssekretér V erkehrsministerium

Vertreter:

Frau Virginia TANASE

Generadirektor, Ministerium fir 6ffentliche Auftrége, Verkehr und
Wohnungsbau

Herr William PADINA
Generaldirektor, Ministerium fur offentliche Auftrége, Verkehr und
Wohnungsbau

Slowakel Herr Branislav OPATERNY
Staatssekretér Ministerium fir Verkehr, Post und Telekommunikation
der Slowakischen Republik

Vertreter:

Herr Rudolf KORONTHALY

Direktor der Abteilung fur europdische Integration, Ministerium fir
Verkehr, Post und Telekommunikation

Slowenien Herr BorisZIVEC
Staatssekretar fur Verkehrspolitik, Verkehrsministerium

*kk*k

Europaische I nvestitionsbhank (ElB):
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Herr Ewald NOWOTNY
Vizeprasident
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8. SITZUNGEN
Die Hochrangige Gruppe st in Brissel an folgenden Daten zusammengekommen:
— 12 Dezember 2002
- 10. Januar 2003
—  28. Januar 2003
- 14. Februar 2003
- 7. Marz 2003
- 31. Marz 2003
— 9. April 2003
—  30. April 2003
- 12.-13. Mai 2003

—  20. Juni 2003

" Ohne Beteiligung der Beitrittslander
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