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Anlage

Sehr geehrte Damen und Herren,

das Ministerium begriiBt die von der EU - Kommission eingeleitete offene,
europaweite Diskussion um eine grundlegende Revision der ,Leitlinien fr den
Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN - V) und nimmt das
Angebot gern an, sich aktiv am Konsultationsverfahren zu beteiligen.

Fir das Ministerium sind die Fragen der Gestaltung eines integrierten,
transeuropéischen Verkehrsnetzes, der grenziiberschreitenden Vereinheitlichung
von technischen Anforderungen, Nutzungsbedingungen und Wegweisungen,
sowie die Definition der Verantwortlichkeiten der unterschiedlichen Partner in
diesem Prozess von auBerordentlicher Bedeutung. Insofern verfolgen wir mit
groBer Aufmerksamkeit die durch das Grinbuch eréffnete Diskussion. Gleichzeitig
mochten wir unser groBBes Interesse zum Ausdruck bringen, auch in den hierauf
basierenden, nun folgenden weiterflihrenden Diskussionsprozess moglichst
zeitnah und direkt einbezogen zu werden.
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Mit der Stellungnahme unterstiitzt Brandenburg die strukturelle Option 3 mit zwei
schichten, bestehend aus einem umfassenden Netz (Gesamtnetz) und einem
intermodalen ,Kernnetz*, das noch definiert werden muss und dessen Prioritaten
sich auf die Gestaltung einer nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur ausrichten
soliten. Diese Option scheint im Besonderen geeignet,

- wesentliche Engpésse von transnationaler Relevanz mit negativen Auswirkun-
gen fir die europaische Wirtschaft aufzuzeigen,

- die Netzbildung mit Verkehrsknoten anstatt ,Sackgassen® durch
Verkniipfung der Kernetzachsen mit den transnationalen Achsen herzustellen,

- die Verkehrsknoten mit europaischer Bedeutung sowie die Hauptstadt — und
Metropolregionen zu verknipfen und damit die Verbindungen mit
globalen Mérkten durch Entwicklung der européischen Verkehrsachsen sowie

- intermodale Verbindungen zwischen Hafen und Hinterlandgebieten ~ sicher zu
stellen, und somit die globale Wettbewerbsfahigkeit der EU zu erhdhen.

Der gleichfalls in der Option enthaltene konzeptionelle Pfeiler muss im weiteren
Diskussionsprozess noch prazisiert und inhaltlich mit den Mitgliedstaaten
abgestimmt werden.

Im Sinne der genannten nachhaltigen Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und
der allgemeinen klimaschutz - und umweltpolitischen Zielsetzungen der
europaischen Gemeinschaft gilt es, eine leistungsfahige Vemetzung der
Verkehrstragern zu erreichen. Eine hohe Prioritat fir Brandenburg hat dabei die
Verbesserung der internationalen Erreichbarkeit der Region Berlin Brandenburg
und ihrer funktionalen Ausstrahlung durch den Ausbau attraktiver und
hochwertiger infrastruktureller Schnittstellen und Verbindungen, insbesondere
nach Skandinavien, Osteuropa und in den Mittelmeerraum.

Die Stellungnahme des Ministeriums zu den Fragen aus dem Griinbuch zur
Uberpriifung der Politik im bereich TEN - V. ist diesem Schreiben beigefigt
(Anlage). Sie ist insgesamt in der Hauptstadtregion Berlin — Brandenburg
abgestimmt.

Mit freundlichen GriBen
Im Auftrag

M. Jupe
40.2:
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Anlage

Gemeinsame Stellungnahme der Lander Berlin und Brandenburg zum

Griinbuch
TEN - V: Uberpriifung der Politik

EIN BESSER INTEGRIERTES TRANSEUROPAISCHES VERKEHRSNETZ IM

DIENST DER GEMEINSAMEN VERKEHRSPOLITIK

Einleitung

1. Die Européische Kommission hat mit dem ,Griinbuch TEN - V* einen éffent-

lichen Diskussionsprozess Uber die transeuropaische Verkehrsnetzpolitik initi-
iert und den Konsultationsprozess eingeleitet. Mit dem Grinbuch wird ein er-
ster Schritt zur Neuausrichtung des transeuropéischen Verkehrsnetzes (TEN -
V) getan, um sich den zukiinftigen politischen und 6konomischen Herausforde-
rungen, wie Herausforderungen des Klimawandels, weiteres wirtschaftliches
Wachstum, territorialer Zusammenhalt sowie Starkung der internationalen Be-
deutung Europas, zu stellen. Wichtig ist die kontinuierliche Fortflihrung der
bisherigen Arbeit und die weitere Orientierung an prioritaren Zielen wie Klima-
und Umweltschutz, Effizienzsteigerung, Verkehrssicherheit und Gefahrenab-
wehr.

Bei allen positiven Aspekten des Verkehrs ist es ebenfalls wichtig, den negati-
ven Auswirkungen, wie Flachenzerschneidung, Umweltverschmutzung und
Stau - und Larmbeléstigung zu begegnen.

. Die Debatte Uber die Aktualisierung der gegenwartigen TEN - V - Politik ist

notwendig, um das Gebiet Mitteleuropas, als Bindeglied zwischen Ostseeraum
und MittelImeerraum (OAE) sowie der européischen Kernzone und den neuen
Mitgliedstaaten entsprechend einzubinden, insbesondere im Hinblick auf

eine bessere Koordination mit der territorialen Entwicklung (Territoriale Agenda
der Européischen Union) und Sicherstellung der Verkehrsplanung auf européi-
scher Ebene. Im Rahmen der Revision der TEN - V- Leitlinien im Jahr 2010
wird es darauf ankommen, die wirtschaftlichen Zentren Deutschlands, insbe-
sondere in Ostdeutschland und die dynamisch wachsenden internationalen
Markte sowie die Hinterlandverbindungen der deutschen Seehéfen in das
transeuropéische Verkehrssnetz zu integrieren. Eine Méglichkeit fur die In-
tegration - vor allem der neuen Bundeslander in dieses Netz - ist die Verlange-
rung der bereits bestehenden prioritaren Verkehrsachsen 1 und 22 von Dres-
den nach Berlin und weiter iber Rostock / Sassnitz (Mukran) nach Skandina-
vien.

. Das Griinbuch der Kommission zu den TEN - V wird grundsatzlich begrtiBt. Die

Zielstellung, die Verkehrsinfrastruktur der EU und die Politik im Bereich der
TEN - V - entsprechend den derzeitigen und kinftigen Herausforderungen im
Hinblick auf Verkehr und Mobilitat sowie auf finanzielle, wirtschaftliche, regio-
nale, soziale, die Sicherheit betreffende und 6kologische Herausforderungen -
grundlegend zu Uberprifen, wird unterstitzt. Der Ansatz der Européischen
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Kommission wird geteilt, dass angesichts des Umfanges der Aufgabe Akteure
aus moglichst vielen verschiedenen Bereichen eingebunden werden sollen, um
sicher zu stellen, dass Wissen, Erfahrung und Sichtweise von Experten und
Brgern ausreichend Bericksichtigung finden.

4. Es wird deutlich, dass bis jetzt die meisten der 30 TEN - V - Prioritdtenprojekte
in erster Linie eine Zusammenstellung groBer und teurer nationaler Verkehrs-
infrastrukturprojekte sind. Es sind wichtige raumlich begrenzte Vorhaben, bei
denen die Netzauswirkungen nicht immer ausreichend deutlich werden. Die
Projekte sollten insgesamt berpruft werden, auch unter dem Aspekt, das an-
dere Projekte, die nach der EU - Erweiterung notwendig geworden sind, auf
der Prioritatenliste fehlen.

Was dringend gebraucht wird, sind intelligente Lésungen und Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur der EU und deren Weiterentwicklung in den nachsten
10 bis 20 Jahren.

5. Die Lander Berlin und Brandenburg begriiBen die Intention der Kommission,
die Klimaschutzziele kunftig ins Zentrum der TEN - V - Politik zu stellen. Diese
Neuausrichtung der TEN - V - Politik sollte auf die im Rahmen der EU - Nach-
haltigkeitsstrategie im Juni 2006 beschlossenen Ziele des Europaischen Rates
(u. a. Entkopplung des Wirtschaftswachstums von der Verkehrsnachfrage, Ver-
lagerung von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrstréger, Internalisierung
externer Kosten) ausgerichtet werden. Dabei sind politische MaBnahmen zur
Nachfragesteuerung von entscheidender Bedeutung und sollten insbesondere
auf die Verlagerung des Guterverkehrs von der StraB3e auf die Schiene zielen.
Allerdings ist in den Aussagen der Kommission eine gewisse Diskrepanz zwi-
schen der verkehrspolitischen Ausrichtung auf den Klimaschutz und dem An-
spruch auf eine verbesserte Umsetzung von TEN - V - Projekten zu verzeich-
nen. So wird zwar in Bezug zur erwarteten Verkehrsnachfrage auf die zuneh-
mende Bedeutung politischer MaBnahmen zur Nachfragesteuerung hingewie-
sen, in den Ausfihrungen zum Fragenkatalog taucht dieser Aspekt jedoch
nicht auf.

6. Im Kontext zu den klimaschutzpolitischen Anforderungen an die TEN - V -
Politik wird es als sachgerecht und notwendig angesehen, die anstehende
Revision der TEN - V - Leitlinien einer Strategischen Umweltpriifung zu unter-
ziehen. Dabei sollte auch das TERM - Indikatorensystem (Transport and Envi-
ronment Reporting Mechanism), das von der Europaischen Umweltagentur zur
Prifung der Umweltbelange im Verkehr verwendet wird, zu Grunde gelegt wer-
den.

Il. Zu den vom Griinbuch aufgeworfenen Fragen bzw. Diskussionspunkten

F1 Sollte die Bewertung des bisherigen TEN - V - Aufbaus durch die
Kommission weitere Faktoren beriicksichtigen?

Die bisherigen Leitlinien fir die TEN-V enthalten zwei im Charakter unter-
schiedliche Ebenen. Die erste Ebene ist eine Gesamtnetzebene. Sie stellt

die vorhandene Netzinfrastruktur der verschiedenen Verkehrstrager ohne Wer-
tungen oder Abstufungen dar. Grundlage hier sind die Informationen und In-
tentionen der einzelnen Mitgliedstaaten.

Die zweite Ebene ist eine Projekt - und Investitionsebene. Sie soll, basierend
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auf dem Gesamtnetz, Vorhaben von gemeinsamem Interesse darstellen. Die
Kommission orientiert sich dabei besonders auf die ausgewéhlten 30 vorrangi-
gen Vorhaben, die eingeordnet in die TEN - V rdumlich begrenzte, konkrete
Probleme l6sen sollen. Vorrangiges Projekt kann nur werden, wer die Notwen-
digkeit als bedeutsame Investition nachweist. Die Wirkungen auf den Modal
Splitim Gesamtnetz durch sektorale Férderung eines Verkehrstragers, die
Auswirkungen auf die rdumlichen Entwicklungen, Fragen des territorialen Zu-
sammenhalts werden nicht deutlich problematisiert. In dieser bestehenden
Form sind die TEN - V nicht ausreichend zukunftsfahig.

Vielmehr bedarf es mit Blick auf die klimaschutzpolitischen Anforderungen an
die TEN - V - Politik einer detaillierteren Betrachtung der zu erwarteten Ver-
kehrsnachfrage, wobei neben der wirtschaftlichen Entwicklung und der Ent-
wicklung des Weltrohdlpreises politische MaBnahmen zur Nachfragesteuerung
durch Infrastrukturentgelte bzw. durch die Internalisierung externer Kosten an
Bedeutung zunehmen. Da verkehrspolitische MaBnahmen erheblichen Einfluss
auf die nationalstaatlichen Verkehrsprognosen und damit auf die Verkehrs-
mengen und die Verteilung auf die Verkehrstrager haben, und diese wiederum
mafgebliche EingangsgréBen fir den Nutzen von Verkehrsinvestitionen sind,
ergibt sich bei der transnationalen Verkehrsinfrastrukturplanung européischer
Harmonisierungsbedarf. Dabei sind auf européischer Ebene - wie eingangs
dargestellt - die Entkopplung des Wirtschaftswachstums von der Verkehrs-
nachfrage sowie die Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstra-
ger wesentliche Ziele einer nachhaltigen und damit zukunftsfahigen Verkehrs-
infrastrukturentwicklung. Vor diesem Hintergrund wird die Notwendigkeit einer
europaischen Koordinierung der Verkehrsnachfrageprognosen fiir den interna-
tionalen Luft - und Seeverkehr sowie den transeuropéischen Landverkehr ge-
sehen.

Die Definition von gemeinsamen Interessen muss zudem Uber die reine In-
vestitionsbetrachtung hinausgehen. Sie muss, zusatzlich zum Gesamtnetz,
durch eine Betrachtung europaisch wichtiger Verkehrsnetze, ihrer multimoda-
len Verkntpfungen, verbunden mit der Gewahrleistung einheitlicher und trans-
parenter Nutzungsbedingungen, ergénzt werden. Basierend auf dieser Netzbe-
trachtung kdnnen die vorrangigen Vorhaben effektiver abgeleitet bzw. ermittelt
und ihr europaischer Mehrwert deutlicher dargestellt werden.

Entscheidungen zu Verkehrsinfrastrukturprojekten sollten sich auf eine grindli-
che Kosten - Nutzen - Analyse (KNA) stlitzen, das Bewertungsverfahren sollte
transparent und nachvollziehbar sein. Die KNA ist hier nicht als alleiniges und
Ausschlag gebendes Auswahlkriterium anzusehen. Bei der Auswahl prioritarer
MaBnahmen sollten ebenso Aspekte einer ausgewogenen raumlichen Entwick-
lung (z.B. EUREK, TEAU, ESPON - Untersuchungen, Interreg - Projekte) so-
wie der Grundsatz der Nachhaltigkeit und ein grenzibergreifender européi-
scher Mehrwert Beachtung finden.

Die Kommission wird aufgefordert, ihre Anstrengungen dahingehend zu inten-
sivieren, eine bessere Koordination der territorialen Entwicklung (Territoriale
Agenda der Europaischen Union) und der Verkehrsplanung auf européischer
Ebene sicherzustellen. Dabei mussen die groBen Unterschiede zwischen Berg
-, Kiisten - / Inselregionen, Gebieten in zentraler Lage oder Randlage und an-
deren grenziberschreitenden Gebieten berticksichtigt werden.



F2  Welche weiteren Argumente gibt es fiir oder gegen die Aufrechter-
haltung des Gesamtnetzes und wie konnten die jeweiligen Nachteile
der einzelnen Konzepte ausgeglichen werden?

Untersttitzt wird die im Griinbuch vorgeschlagene strukturelle Option (3) fiir
die Ausgestaltung der TEN -V, d.h., zwei Ebenen: Gesamtnetz und ,Kern-
netz"“.

Das Gesamtnetz ist fiir alle Mitgliedstaaten eine wichtige Ebene. Auf dieser
,nationalen® Ebene, die zu einem européischen Gesamtnetz zusammengefligt
wurde, werden auf der Ebene der Mitgliedstaaten Fragen der Verkehrsentwick-
lung und der Netzgestaltung entschieden. Die Gesamtnetzebene sollte daher
als wichtiger Teil der TEN - V erhalten bleiben. Kurz gefasst dient das Kernnetz
der groBraumigen européischen Vernetzung, das Gesamtnetz zur Anbindung
der Flache an das Kernetz und sichert damit die Zugangsfunktion (Erreichbar-
keit) flir die Regionen. Ein wesentlicher Nachteil war bisher, dass die Mittel auf
Gemeinschaftsebene fehlen, um die vollstdndige und termingerechte Fertig-
stellung der Vorhaben des Gesamtnetzes sicherzustellen. Durch die Neustruk-
turierung steigt die Verantwortung der Mitgliedstaaten und damit auch die Rea-
litat der Umsetzung wirklich wichtiger Vorhaben in diesem Netz.

F3  Ware der Ansatz eines vorrangigen Netzes besser als der derzeitige
Ansatz der vorrangigen Vorhaben? Falls nicht, aus welchen Griin-
den, und was sind die besonderen Stérken der letzteren? Falls ja,
welche (weiteren) Vorteile konnte ein vorrangiges Netz mit sich
bringen und wie sollte es aufgebaut sein?

Ausgewahlte Infrastrukturtrassen und Verkehrskorridore, die eine besondere
Bedeutung fir die verkehrliche Vernetzung der européaischen Staaten, fir die
Entwicklung der européischen Regionen und eine nachhaltige européische
Mobilitat haben, sollten in einem ,Vorrangigen Netz“ (Kernnetz) besonders
herausgehoben werden.

Fir die Entscheidung zur Aufnahme von Trassen und Korridoren in das Kern-
netz sollen in der EU allgemein anerkannte Kriterien zu Grunde gelegt wer-
den. Aus unserer Sicht sollte das Kernnetz:

e koharent, nachhaltig, energieeffizient und multimodal sein,

e die wesentlichen Verkehrsinfrastrukturachsen mit einem raumlich
ausgeglichenen Netz verbinden,

e und flr Mitteleuropa direkte Nord - Sld - Verbindungen zwischen
Skandinavien und der Adria herstellen.

Dieses Kernnetz muss die die Metropolen Europas, die wirtschaftlichen Kern-
gebiete und die Regionen multimodal und unter prioritarer Einbeziehung
umweltschonender Verkehrstrager, miteinander verbinden. Wichtig fiir das
Kernnetz ist eine européische Standardisierung fiir die technische Umsetzung,
fur die Nutzungsbedingungen, die Gestaltung der Sicherheitsanforderungen
sowie bei den Wegweisungen u. &..

Das Kernnetz sollte mit dem Ziel der Starkung der européischen Wettbewerbs-
fahigkeit funktional ausgerichtet werden. Mdgliche raumliche und verkehrliche
Ansatze fur ein solches (funktionales) Kernnetz konnten sein:




e Ansprechen wesentlicher Engpasse von transnationaler Relevanz,
die direkte Schéden fir die europdische Wirtschaft erzeugen,

e Netzbildung mit Verkehrsknoten, anstatt ,Sackgassen“ durch Ver-
knlpfung der Kernnetzachsen mit den transnationalen Achsen zu ei-
nem Netz,

e Verknipfung der Verkehrsknoten mit Europaischer Bedeutung sowie
der Hauptstadt - und Metropolregionen, d.h., Sicherstellung von Ver-
bindungen mit globalen Mérkten durch Entwicklung der européischen
Verkehrsachsen,

e Aufbau neuer durchgehender Nord - Std - Verbindungen, auch zur
Verknlpfung der strategischen GroBregionen Ostseeraum und Mit-
telmeerunion,

e Sicherstellung intermodaler Verbindungen zwischen Hafen und Hin-
terlandgebieten (in einer ausgeglichenen Art und Weise zwischen
Ostsee und Adria), wobei die globale Wettbewerbsfahigkeit der EU
erhoht wird,

e nachhaltige energieeffiziente Verkehrsldsungen fur alle Betriebsarten
(Personenverkehr, Logistik, Bahn und StraBe, Motorways of the Sea,
nationale WasserstraBen und Verkehrsflughéafen),

e ERMTS, Fragen der Interoperabilitat etc.,

e |Intelligente Verkehrssysteme (ITS) fir die Erleichterung eines siche-
ren Verkehrsmanagements und

e globaler Kampf gegen Klimaverénderungen.

Ebenso hat die Einschatzung des , Européischen Mehrwertes® bei der Auswahl
der Komponenten fir das TEN - V - Kernnetz eine hohe Bedeutung, insbeson-
dere in Bezug auf:

e die européaischen / grenziiberschreitenden Auswirkungen des Projek-
Tes,

e die Nachhaltigkeit (Unterstiitzung der Multi - Modalitat) des Projektes,

e das wirtschaftliche Wachstum und die Wettbewerbsfahigkeit des Pro-
jektes entsprechend der Lissaboner Strategie (wachsende Beschéfti-
gung),

e Kohésion des Projektes (Stimulierung der wirtschaftlichen Entwick-
lung und Integration von Staaten in die EU, soziale und territoriale
Kohasion),

e ein raumlich ausgeglichenes Netz hinsichtlich der Umsetzung der Ter-
ritorialen Agenda der EU und ESPON sowie der INTERREG - Ergeb-
nisse.

Die Einflihrung und Definition eines TEN - V - Kernnetzes, verbunden mit euro-
paweit geltenden bzw. angestrebten Standards, wiirde die bisherige TEN - V -
Politik wirdigen und auf ein neues Niveau heben. Die TEN -V kdnnten dadurch
strategischer ausgerichtet und direkt mit rdumlichen und verkehrspolitischen
Zielen verknipft werden. Die Darlegungen der Kommission im Griinbuch zu
dieser Frage in Richtung Optimierung der Nutzung bestehender Infrastrukturka-
pazitaten und Flexibilisierung des Konzeptes der Vorhaben von gemeinsamen
Interesses werden ausdriicklich unterstitzt. Insbesondere bei der Bahn lasst
sich die Effizienz der bestehenden Infrastruktur innerhalb der TEN - V deutlich
erhéhen, da bei transnationalen Verbindungen die Probleme an der Schnittstel-
le Grenze durch fehlende Interoperabilitat und zeitaufwandiges Ordnungsrecht
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oft gr6Ber sind als die Riickstande bei der Infrastruktur. Damit wiirde auch die
Wirkung der Verkehrspolitik im Rahmen der EU - Kohéasionspolitik, der Umset-
zung der Zielstellungen zum territorialen Zusammenhalt insgesamt deutlicher
bzw. starker werden. Auch wiirde fiir die Blirger Europas die gegenseitige Er-
reichbarkeit sichtbarer, besser und der verbindende européische Charakter
dieser grenztiberschreitenden Infrastruktur deutlicher.

F4  Ware dieser flexible Ansatz zur Ermittlung von Vorhaben von ge-
meinsamen Interesse fiir eine Politik angemessen, die iiblicherweise
stark auf einzelstaatlichen Entscheidungen (iber Investitionen in die
Infrastruktur beruht? Welche weiteren Vor — und Nachteile konnte er
mit sich bringen, und wie konnte er am besten in die Planung auf
Gemeinschaftsebene eingebracht werden?

Die Flexibilisierung beruht auf einem neuen Ansatz. Es werden nicht mehr
kleinere Abschnitte von Verkehrstrassen als prioritare Vorhaben definiert. Nun-
mehr werden auf der Grundlage eines definierten europaischen Kernnetzes,
einer Analyse und der daraus erkennbaren Starken und Schwéchen im Kern-
netz selbst und in seiner Verknipfung mit dem Gesamtnetz die Vorhaben ab-
geleitet. Der Mehrwert dieser Vorhaben fiir die Verbesserung der Erreichbar-
keit in Europa, aber auch fiir die Verbesserung der nationalen Verkehrsange-
bote wird transparenter und fiir alle Beteiligte nachvollziehbarer. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass nicht mehr vordergriindig Prestigevorhaben, sonder die
Vorhaben mit dem groBten Mehrwert ausgewahlt werden, steigt, da die Mog-
lichkeiten zur Verkniipfung von einzelstaatlichen Interessen mit den europai-
schen Vorstellungen zur Entwicklung der Verkehrskorridore und zur Entlastung
bereits Uberlasteter Verkehrskorridore und zur Effizienzerhéhung der Nutzung
vorhandener und neuer Infrastrukturen zunehmen.

Durch die generelle Netzbetrachtung, verbunden mit der Verknipfung der Teil-
netze in Verkehrsknoten, der Einbindung von Vorhaben in bestehende Netze
und Netzknoten, kénnen die unterschiedlichen Erfordernisse von Personen —
und Guterverkehr, der Giterverkehrslogistik, die speziellen Anforderungen von
Flughafen und Hafen sowie generell die unterschiedlichen Anforderungen der
verschiedenen Verkehrstrager von Anfang an berticksichtigt werden. Das ist fiir
die Betrachtung von Verkehrskorridoren von Vorteil.

Zur Entwicklung von Meeresautobahnen bedarf es der Festlegung von Zielen,
Umfang und Kriterien fir eine breite 6ffentliche Unterstiitzung, um éffentliche
und private Initiativen anzuregen. Der Umweltaspekt der Meeresautobahnen
sollte hervorgehoben werden, méglichst als Teil des Konzeptes der ,Griinen
Guterverkehrskorridors*.

Die Schaffung eines modernen, effizienten Giterverkehrs - und Logistiksys-
tems in Europa muss auf EU - Ebene weiter Prioritat haben. Es ist daher nur
folgerichtig, dass nicht nur die Mitgliedstaaten sondern auch die EU (KOM)
zahlreiche MaBnahmepakete und Vorhaben angestoBen hat, mit denen die
Verkehrssysteme effizienter und der Verkehr damit nachhaltiger organisiert
werden kénnen.

F5  Wie kann den verschiedenen Aspekten, die vorstehend angefiihrt
wurden, am besten innerhalb des Gesamtkonzept fiir den kiinftigen
TEN - V - Aufbau Rechnung getragen werden? Welche weiteren
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Aspekte sollten berticksichtigt werden?

Grundvoraussetzung, dass den genannten verschiedenen Aspekten ausrei-
chend Rechnung getragen wird, ist die Analyse der Verkehrsstréme und der
Verkehrsnetze, deren Leistungsfahigkeit und Belastungen. Auf dieser Basis
kénnen MaBnahmen zur Netzentwicklung, zur Effizienzsteigerung der Netze,
zur Verkehrsverlagerung auf umweltvertraglichere Verkehrstrager und zur Ent-
wicklung von Angeboten zur Entlastung Uberlasteter Verkehrskorridore sowie
zur besseren Verknipfung européischer Regionen getroffen werden. Allerdings
werden einige Aspekte, die die Kommission anflihr, kritisch gesehen. So wer-
den vorliegende Prognosen zum Verkehrswachstum, insbesondere im Giter-
verkehr bzw. Luftverkehr, vor dem Hintergrund der aktuellen Wirtschaftskrise
nicht hinterfragt. Die Internalisierung der externen Kosten im Verkehrssektor
kénnte kinftig als ein zusétzliches Finanzierungsinstrument im Hinblick auf die
Umsetzung einer nachhaltigen EU-Verkehrspolitik entwickelt werden. Daneben
kénnten Wettbewerbsverzerrungen abgebaut und umweltvertragliche Ver-
kehrstrager besser gestellt werden.

Innerhalb des Gesamtkonzeptes fiir den kiinftigen TEN - V - Aufbau ist es von
Bedeutung den Informationsaustausch im intermodalen Verkehr zu ermogli-
chen, die Interaktion zwischen weicher und harter Infrastruktur (Informati-
onssysteme, z. B. ERTMS, ITS, Galileo) zu férdern und zu unterstitzen, die
Interoperabilitat, griine logistische Lésungen, intermodale Verbindungen und
Drehkreuze und das Mobilitdtsmanagement zu verbessern.

Bis heute ist auf EU - Ebene keine einheitliche Strategie fiir die Nutzung von
Intelligenten Transportsystemen (ITS) erkennbar, obwohl die politischen Leitli-
nien zu Transport - und Giterverkehrszielen der EU dies erlauben wiirden und
fir alle Verkehrstréger zulassen. Eine europaweit durchgefiihrte Installation
von ITS kénnte wichtige Beitrage zu Sicherheitsfragen, Stauvermeidung und -
management und zu umweltpolitischen Herausforderungen liefern.

Intelligente Transportsysteme sind bisher zwar auf allen territorialen Ebenen
eingefihrt worden, haben jedoch europaweit nur Stlickwerkcharakter. Vorhan-
denes ITS - Potenzial und europaweite Anwendungsdimension liegen noch
weit auseinander. Das EU - Rahmenwerk flir ITS muss grenzibergreifend an-
gewendet und wirksam werden und den Konzessionsbesitzern eine Anwend-
barkeit und Nutzung auf allen territorialen Ebenen erméglichen. Dies sollte bei
der anstehenden TEN - V - Revision beriicksichtigt werden.

F6 Wie konnen IVS als Teil des TEN - V das Funktionieren von Ver-

kehrssystemen verbessern? Wie konnen Investitionen in Galileo und
EGNOS sich in Form eines Effizienzgewinns und eines optimalen
Ausgleichs der Verkehrsnachfrage auszahlen? Wie koénnen IVS zum
Aufbau eines multimodalen TEN - V beitragen? Wie konnen die im
Rahmen der TEN - V - Finanzierung bestehenden Moglichkeiten
ausgebaut werden, um die Umsetzung des Plans zur ERTMS - Ein-
fuhrungg innerhalb des von der nachsten finanziellen Vorausschau
abgedeckten Zeitraums am wirkungsvollsten zu unterstiitzen?

Im Grinbuch sind die Vorteile und Chancen beziiglich der Entwicklung von in-

telligenten Verkehrssystemen ausreichend dargelegt. Diese setzen die Verflig-
barkeit spezieller Infrastrukturen, die Méglichkeit ihrer sicheren und diskriminie-
rungsfreien Nutzung sowie europaweit glltige Standards voraus. Nur so lassen




sich Anwendungsmaglichkeiten entwickeln, um damit die Sicherheit und Effi-
zienz der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur insgesamt zu verbessern.

F7  Wird durch die Verschiebung der Grenzen zwischen Infrastruktur
und Fahrzeugen bzw. der Bereitstellung von Infrastruktur und der Art
ihrer Nutzung eine Erweiterung des Konzepts eines (Infrastruktur)
Vorhabens von gemeinsamen Interesse notwendig? Wenn ja, wie ist
diese Konzeption inhaltlich zu fassen?

Die im Grunbuch dargelegte Position, dass die Definition eines TEN - V- Kern-
netzes die Grundlage fir die Entfaltung verschiedener innovativer Anséatze

zur Entwicklung und Nutzung der Infrastruktur sein kann, wird geteilt. Voraus-
setzung ist aber eine ausgewogene raumliche Struktur des Kernnetzes und der
genannte Einschluss einer , konzeptionellen Saule* als Grundlage fir die wei-
tere Ermittlung von Vorhaben, Korridoren und Netzplanen. Damit wird die stra-
tegische Ausrichtung der TEN - V- Politik unterstrichen und die Méglichkeit
geschaffen, gemeinschaftliche Ziele der Verkehrspolitik, in Verbindung mit
anderen Politikbereichen offensiv umzusetzen.

F8  Ware dieses Kernnetz auf Gemeinschaftsebene ,,machbar“ und wel-
che Vor - und Nachteile wiirde es mit sich bringen? Welche Metho-
den sollten fur seine Konzeption angewendet werden?

TEN -V - Politik war bisher vorwiegend eine Politik der Definition vorrangi-
ger solitarer Investitionsprojekte. Davon muss abgewichen und umgelenkt
werden zu einer Politik der Gestaltung eines ausgewogenen europaischen
Verkehrsnetzes, in die Fragen der Nutzungsbedingungen, Nutzungseffizienz,
des Umweltschutzes und der européischen Standardisierung eingeschlossen
sind. Fur die Birger der Gemeinschaft wird damit die Politik zunehmend trans-
parenter, begreifbar und erlebbar. Es reicht nicht aus, sich auf das Gesamt-
netz konzentrieren. Es muss ein im europaischen Sinne orientiertes Kernnetz
definiert und festgelegt werden. Die Begriindungen und Erlauterungen sind
bereits in den Antworten auf die vorausgegangenen Fragen geliefert worden.

Investitionen und damit auch Entscheidungen zu prioritaren (Einzel)Projekten
bleiben auch weiterhin sehr wichtig. Grundsétzlich sollten die Mitgliedstaaten
verantwortlich sein fiir die Gestaltung und Entwicklung des jeweiligen nationa-
len Teils eines kinftigen Kernnetzes. Hierbei sollten fir die Mitgliedstaaten
Grundanforderungen und Standards fir die Gestaltung, den Bau und die Aus-
Stattung der Infrastruktur verbindlich vorgegeben werden. Daflir erhalten die
Staaten die Méglichkett, fiir diese MaBnahmen europaische Mittel aus den
verschiedenen EU - Fonds einzusetzen.

Prioritare Projekte im Rahmen des Kernnetzes sollten auf Antrag der Mitglied-
Staaten und nach Prifung durch die Kommission benannt werden. Sie sollen
im Netz die Bedingungen fur einen grenziberschreitenden Verkehr verbes-
sern. Damit wirde der transnationale Charakter dieser Vorhaben deutlicher
sichtbar und der européische Mehrwert fiir die Birger auch besser erkennbar.
Wesentlicher Bestandteil des Projektantrages missen der Realisierungszeit-
raum und Finanzierungsvorstellungen sein. Mit der Anerkennung als prioritares
Projekt miissen verbindlichere Regelungen zur Ubemahme von Zustandigkei-
ten bzw. Verantwortlichkeiten durch die Antragsteller festgelegt werden.

Die TEN - Mittel sollten vor allem flir prioritare Vorhaben eingesetzt werden.




Die Ausweisung eines TEN - V - Kernnetzes auf EU - Ebene ist machbar
und auch zu empfehlen. Ein Kernnetz auf Gemeinschaftsebene wiirde eine
Konzentration der Gemeinschaftsinstrumente (Finanz - und Koordinierungs-
Instrumente) auf vollstandige Fertigstellung dieses Netzes ermdglichen und
die Effizienz, Sichtbarkeit und Glaubwiirdigkeit der Politik verbessern. Zudem
hétte ein Kernnetz groBeres Potenzial fiir eine tatséchliche Netzwirkung und
starkeren Nachdruck auf Verpflichtung der Mitgliedstaaten zur Fertigstellung
des Netzes.

F9  Wie kann der Mittelbedarf des TEN - V als Ganzes - kurz - , mittel -
und langfristig - gedeckt werden? Welche Form der Finanzierung -
offentlich oder privat, auf Ebene der Gemeinschaft oder der Mitglied-
staaten - wird welchen Aspekten des TEN - V - Aufbaus am besten
gerecht?

Die Verantwortung der Mitgliedstaaten fir den Erhalt und die Gestaltung des
Gesamtverkehrsnetzes bleibt unabhangig von einem kiinftigen Kernnetz wei-
terhin bestehen. Die europdischen Finanzmittel sollten aber vorrangig auf das
Kernnetz und ggf. ergdnzend auf ausgewéhlte Infrastrukturen, zur ausgewoge-
nen Anbindung der Regionen, konzentriert werden.

Die Nutzung von verschiedenen Finanzierungsformen sollte ermdglicht wer-
den. Den Mitgliedstaaten bzw. den Projekttragern sollten jedoch die Entschei-
dungen dariber, auf Grund der jeweils spezifischen Bedingungen, (iberlassen
bleiben.

F10 Welche Hilfe kann Mitgliedstaaten geboten werden, um sie bei der
Finanzierung und Fertigstellung von Vorhaben, fiir die sie verant-
wortlich sind, zu unterstiitzen? Sollte die Einbindung der Privatwirt-
schaft in die Bereitstellung von Infrastru8ktur starker gefordert wer-
den? Wenn ja, wie?

Die Gemeinschaftshilfen fir die Mitgliedstaaten sind bekannt. Es sollten keine
neuen Formen oder zusétzliche Méglichkeiten geschaffen werden. Die Ange-
bote der européischen Institutionen, insbesondere der Europaischen Investiti-
onsbank (EIB), im Vorfeld beratend und unterstiitzend tatig zu werden, sollten
uberprift und ggf. erweitert werden. Bei herausgehobenen Projekten zu Korri-
dorentwicklungen sollte die Berufung von Koordinatoren flir notwendige Absi-
cherung sorgen.

Die Rolle der von der Kommission bereits bestellten européischen Koordinato-
ren sollte gestarkt und erweitert werden, um die Durchfiihrung weiterer wichti-
ger TEN - V - Vorhaben anzuregen (in Verbindung mit einer gezielten Finan-
zierung aus EU - Finanzierungsinstrumenten). Dabei sollte schwierigen grenz-
ubergreifenden Abschnitten besondere Bedeutung beigemessen werden, um
so die Erfolgsaussichten fir das gesamte Vorhaben zu erhéhen.
Es muss beachtet werden, dass fir eine Ko - Finanzierung von Verkehsinfra-
strukturprojekten durch TEN - V - Mittel, Mittel aus dem Kohasions - und dem
Regionalfonds sowie durch die EIB folgende Kriterien zur Anwendung kom-
men, wie:

e wirtschaftliche Lebensfahigkeit,

e (kologische Nachhaltigkeit,
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e Transparenz fiir die Steuerzahler und Beteiligung der Birger (Part-
nerschaftsprinzip).

Die Kommission sollte aufgefordert werden, z. B. die Nutzung von neuen
Finanzplanen wie PPP und potenzielle Kombination von EU - Mitteln zu er-
leichtern, um die Realisierung von TEN -V - Komponenten in den Mitgliedstaa-
ten zu unterstitzen. Es sollte ein ausgewogenes Verhéltnis zwischen der Fi-
nanzausstattung insgesamt und prioritaren Projekten gesichert werden.

F11  Wo liegen die Starken und Schwachen der bestehenden Finanzie-
rungsinstrumente der Gemeinschaft? Werden neue (ggf. ,.innovati-
ve“) Instrumente benotigt? Wie konnte die kombinierte Nutzung von
Gemeinschaftsmittteln rationalisiert werden, um so die TEN - V -
Durchfihrung zu unterstitzen?

Es ist nicht absehbar, dass sich die finanziellen Moglichkeiten zur Unterstiit-
zung von Verkehrsprojekten durch die Kommission verbessern werden. Inso-
fern kann es bei der Diskussion nur um einen effizienteren Mitteleinsatz, ver-
bunden mit weniger Blrokratie, gehen.

Die jetzigen Finanzierungsinstrumente sind nicht in der Lage, eine rechtzeiti-
ge Vollendigung aller Projekte zu garantieren. Ein Ende weiterer Planungs-
prozesse wirde zu einer immensen Mittelfreisetzung fiihren. Der Européi-
sche Rat sollte starker als bisher auf mehr Koharenz zwischen Forderungen
fur TEN - V - Projekte und Entscheidungen zu den TEN - V - Budgets achten
Eine Revision des jahrlichen Programms fir Férdermittel flr das Trans - Eu-
ropean Transport Network (TEN - V) ist zu unterstitzen, so dass auch sol-
chen Vorhaben zusatzliche Bericksichtigung zuteil wird, die die Prioritaten-
projekte erganzen.

Es sollten Méglichkeiten der Selbstfinanzierung durch besondere Nutzungs-
entgelte fiir die Erleichterung der Durchflihrung von Vorhaben geprift wer-
den.

F12 Wie konnen bestehende Instrumente nichtfinanzieller Art verbessert
werden und welche neuen konnten eingefiihrt werden?

Durch die Erh6hung der Verantwortung der Mitgliedstaaten kann in Verbin-
dung mit der vorgenannten besseren Beratung und ggf. neu organisierten
Entscheidungsformen und Koordinierungsverfahren von Vorhaben eine hé-
here Qualitat erreicht werden. Dabei hat sich der Einsatz von Korridorkoordi-
natoren bewahrt. Wie schon zur Frage 10 dargelegt, sollte ihre Rolle gestarkt
werden. Andere Formen der Koordinierung sollten immer im Einzelfall gepriift
werden, wobei Entscheidungen stets dem Subsidiaritatsprinzip unterliegen.

Benchmarking sollte immer Bestandteil des Diskussionsprozesses zur Vorbe-
reitung von Infrastrukturprojekten sein.

F13 Welche dieser Optionen bietet sich am ehesten an und aus welchem
Grund?

Fur die zukinftige Gestaltung der TEN - V bietet sich die unter (3) dargelegte
Option ,Zwei - Ebenen - Struktur” mit einem Gesamtnetz und einem Kernnetz,
das ein - geographisch festgelegtes - vorrangiges Netz und eine konzeptionel-
le Saule umfasst am ehesten an, um die Integration der verschiedenen Aspek-
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te der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik und Verkehrsinfrastruktur zu unter-
stutzen.

Die Begriindung wurde schon mit in den Antworten zu den Fragen 1 - 5 dar-
gelegt. Wichtige Argumente flir diese o. g. Option sind:

e die Beibehaltung des Gesamtnetzes, aber in einer anderen Form in
Verantwortung der Mitgliedstaaten,

o die Definition eines européisch gepragten Kernnetzes, das die euro-
paische Erreichbarkeit der Metropolen, Siedlungs- und Wirtschaft-
schwerpunkte und der Regionen mit vereinheitlichten Nutzungsbedin-
gungen und Standards sichert,

o die weitere Entwicklung dieses Netzes stimuliert und

e dazu die Konzentration der finanziellen Mittel auf europaisch bedeut-
same Investitionen / Projekte ermdglicht.






