Landeshauptstadt Stuttgart Stuttgart, 29. April 2009
Blrgermeisteramt

Stellungnahme der Landeshauptstadt Stuttgart zum Griinbuch
der EU zu Transeuropaischen Netzen, TEN-V: Uberprifung der Politik

Die Veroffentlichung des TEN-V-Griinbuchs durch die EU-Kommission und der
hiermit begonnene breit angelegte Beteiligungsprozess werden von der Landes-
hauptstadt Stuttgart begriiBt. Die grundsatzlichen Zielsetzungen, die mit der TEN-V-
Politik verfolgt werden (Funktionieren des Binnenmarktes, Umsetzung der Lissabon-
Agenda, Férderung des wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalts,
Klimaschutzziele) werden ebenfalls unterstitzt. In diesem Zusammenhang ist die
Bedeutung der ,Magistrale fir Europa® und des Bahnprojekts Stuttgart — Ulm weiter
nachdrtcklich hervorzuheben und auch weiterhin finanziell und politisch zu unter-
stitzen. Die ,Magistrale flr Europa“ gilt bereits heute als prioritares Projekt im trans-
europaischen Verkehrsnetz (TEN-V) und hat drei zentrale Vorteile:

1. Sie fordert als zentrale Ost-West-Verbindung die européische Integration,

2. sie hat betrachtliche umweltpolitische Auswirkungen, denn sie entlastet die All-
gemeinheit vom Individualverkehr und mithin von Schadstoffimmissionen,

3. sie ist als schnelle Verkehrsverbindung ein wichtiger Motor fir die 6konomische
Weiterentwicklung Ost- und Westeuropas.

Die Realisierung des Streckenabschnitts Stuttgart — Ulm mit dem neuen Stuttgarter
Hauptbahnhof wird dazu flhren, dass bis 2019/2020 fast durchgéngig mit Hochge-
schwindigkeit von Paris bis Minchen gefahren werden kann. Damit wird einer der
gréBten Engpésse der Magistrale fiir Europa beseitigt und die Absichtserklarung der
Verkehrsminister Frankreichs, Deutschlands, Osterreichs und der Slowakei vom

9. Juni 2006, die gesamte Linie so schnell wie méglich zu realisieren, in die Tat um-
gesetzt.

Das Bahnprojekt Stuttgart — Ulm tragt mit dazu bei, dass der zunehmende Verkehr
auf regionaler, nationaler und europaischer Ebene 6kologisch sinnvoll und nachhaltig
gestaltet wird. Personen- und Guterverkehr sind dabei eng miteinander verknUpft.
Die 91 km lange Strecke Stuttgart — UIm in der geographischen Mitte der Magistrale
ist eine der wichtigsten Hauptabfuhrstrecken im Siidwesten Deutschlands.

Sie tUbernimmt eine Doppelrolle fiir die innereuropéaischen Verkehrsstréme. Zum ei-
nen ist sie die Hauptachse fir Ost-West-Verkehre, zum anderen die kirzeste Ver-
bindung fir Nord-Siid-Verkehre zwischen den ARA-Hafen (Antwerpen, Rotterdam,
Amsterdam) und dem Ruhrgebiet in Richtung Brenner/Stideuropa. Die Attraktivitat
der mit dem Bahnprojekt Stuttgart — UIm entstehenden neuen Verbindungen wird
dazu beitragen, dass es zu einer weiteren effektiven Verlagerung von Verkehr von
der StraBe auf die Schiene kommen wird. Bei den Transportalternativen erscheint



dabei eine starkere Nutzung von Schiene und Binnenschiff unumganglich, um trotz
zunehmender Engpasse im StraBennetz Stérungen der Produktionsketten zu ver-
meiden uns sowohl die Anspriiche der Wirtschaft als auch die Umweltqualitatsziele
erflllen zu kénnen. Dies erfordert auch in Zukunft massive Investitionen in die Infra-
struktur. Wichtig erscheint in diesem Zusammenhang, die sich kumulierenden und
Uberlagernden Anforderungen des Personen- und Giterverkehrs bei der Definition
der vorrangigen TEN-V-Vorhaben und insbesondere bei den Zielsetzungen und bei
den teilabschnittsbezogenen Definitionen der Ausbaubedarfe zu berlcksichtigen.

Um dies zu erreichen, wird vorgeschlagen, fir die vorrangigen Vorhaben je ein
transnationales Betriebskonzept flr die gesamte Achse zu entwickeln, das die Rei-
sezeiten wesentlich reduziert, die Kapazitaten fir Personen- und Guterverkehr er-
héht und zudem eine optimale Verbindung mit intermodalen Knoten auf regionaler
und lokaler Ebene sowie insbesondere mit den zahlreichen Flughafen entlang dieser
Achse und mit den vorrangigen TEN-V-Projekten gewéhrleistet. TEN-V-
Kofinanzierungen fir Teilabschnitte sollten zuklnftig auch davon abhangig gemacht
werden, ob das Vorhaben bereits in ein transnationales Betriebskonzept eingebun-
den ist. Dabei ist gleichzeitig eine generelle Aufstockung des zur Verfligung stehen-
den TEN-V-Budgets zur ganzheitlichen Finanzierung von prioritaren Schienenprojek-
ten zu gewahrleisten.

Die bereits bestehenden Forderinstrumente nicht finanzieller Art haben sich bewahrt
und sollten beibehalten werden.

Mit der Benennung eigener EU-Koordinatoren fir ausgewahlte, vorrangige TEN-V-
Vorhaben wurden substanzielle Fortschritte in der Abstimmung zwischen der Viel-
zahl der beteiligten Akteure erreicht. Auf die ausgezeichnete Zusammenarbeit mit
dem EU-Koordinator fiir das vorrangige TEN-V-Vorhaben 17, Herrn Professor Dr.
Balazs wird verwiesen. Am Einsatz von EU-Koordinatoren fiir vorrangige TEN-V-
Vorhaben sollte daher auch klnftig festgehalten werden.

In diesem Zusammenhang wird auch auf den beigefligten Entwurf der Stellungnah-
me der Initiative ,Magistrale flr Europa“ verwiesen, der von der Landeshauptstadt
Stuttgart, als Mitglied der Magistrale ausdrlcklich unterstitzt wird.

Klimaschutz

Da die Vorhaben in diesem Bereich grundsétzlich langfristiger Natur sind, ist es un-
abdingbar, dass eine Implementierung der europaischen Klimaschutzziele stattfindet.
Im uns vorliegenden Grlinbuch ist diese erkennbar und wir unterstiitzen dies nach-
drlcklich.

Insbesondere die Anséatze zur Verlagerung von Guterverkehr weg von der Stral3e,
aber auch Fragen der Infrastruktur im Hinblick auf zukinftige Kraftstoffe oder An-
triebskonzepte halten wir fir wichtig.

Hinsichtlich der erwarteten Zunahme des Glterverkehrs (34 % von 2005 bis 2020)
sollten Uberlegungen angestellt werden, wie Transporte vermieden werden kénnen.



Dazu zahlen zum Beispiel Strategien zur starkeren Vermarktung jeweils regionaler
Produkte vor Ort.

Auf unser besonderes Interesse stéBt auch die Untersuchung der ,Klimafestigkeit®
eines solchen Netzes und damit verbunden die Frage, ob sich daraus in der Folge
auch MaBstabe flur Untersuchungsart und -tiefe flir andere Vorhaben/Projekte ablei-

ten lassen.
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Stellungnahme
der Initiative , Magistrale fiir Europa“

zum Griinbuch TEN - V: , Uberprufung der Politik -
Ein besser integriertes Transeuropaisches Verkehrsnetz im Dienst
der gemeinsamen Verkehrspolitik* der EU-Kommission

Die Initiative “Magistrale fur Europa” ist eine Interessengemeinschaft aus Stadten,
Regionen und Industrie- und Handelskammern entlang der europaischen Bahnver-
bindung ,Paris — Nancy — Strasbourg — Karlsruhe — Stuttgart — Ulm — Augsburg —
Munchen — Muhldorf — Salzburg — Linz — St. Polten — Wien — Bratislava/Budapest®.
Ziel der Initiative ,Magistrale fur Europa“ ist der durchgehende Ausbau der West-Ost-
Magistrale ,Paris — Bratislava/Budapest® zur Hochleistungstrasse fur Personen- und
Guterverkehr, die Schaffung eines attraktiven Verkehrsangebots sowie die optimale
Verknupfung mit dem o6ffentlichen Nah- und Regionalverkehr entlang der gesamten
Achse. Zweck der Initiative ist die Forderung dieser Ziele.



Einfuhrung

Die Initiative ,Magistrale fur Europa“ begruf’t die Veroffentlichung des TEN-V-
Grinbuchs durch die EU-Kommission und den hierdurch begonnenen, breit angeleg-
ten Beteiligungsprozess und nimmt die Gelegenheit, durch ihre Stellungnahme frih-
zeitig AnstoRe fur die kunftige Ausgestaltung der TEN-V-Politik geben zu kdnnen,
gerne wabhr.

Die Stellungnahme der Initiative beruht auf langjahrigen Erfahrungen aus dem Enga-
gement fur die europaische Bahnachse ,Paris-Bratislava/Budapest®. Derzeit ist die
gesamte ,Magistrale fir Europa“ Teil vorrangiger TEN-V-Vorhaben. Der Magistrale-
Abschnitt “Paris-Bratislava“ deckt das vorrangige TEN-V-Vorhaben 17 komplett ab,
der Abschnitt ,Wien-Budapest® ist Bestandteil des vorrangigen TEN-V-Vorhabens 22.

Zudem kreuzen sich die vorrangigen TEN-V-Vorhaben 1, 6, 23 und 24 in den TEN-V-
Knoten Strasbourg, Karlsruhe, Munchen, Linz, Wien, Bratislava und Budapest mit
der ,Magistrale fur Europa“. Die Vernetzung der an der Magistrale liegenden wirt-
schaftsstarken Ballungsraume unterstitzt die Lissabon-Ziele und dient dem sozialen
und territorialen Zusammenhalt. Aufgrund ihrer zentralen Lage ist die Realisierung
der Ost-West-Magistrale auch ein zentrales Projekt des europaischen Integrations-
prozesses.

Die Initiative ,Magistrale fur Europa“ teilt die grundsatzlichen Zielsetzungen, die mit
der TEN-V-Politik verfolgt werden (Funktionieren des Binnenmarktes, Umsetzung der
Lissabon-Agenda, Forderung des wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusam-
menhalts, Klimaschutzziele). Die Vorschlage der Initiative zur Erreichung dieser Ziele
mittels einer wirksamen TEN-V-Politik nehmen unmittelbar Bezug auf die gestellten
Fragen und beziehen sich grundsatzlich auf TEN-V-Schienenprojekte, auch wenn
dies nicht jedes Mal explizit erwahnt wird.

Bei der Uberarbeitung der TEN-Politik sind aus Bahnsicht einige grundlegende Un-
terschiede zu den Ubrigen Verkehrstragern zu beachten. Insbesondere im Vergleich
zum Autoverkehr hat der Bahnverkehr zum Teil gegensatzliche Planungspramissen:

= Wahrend der Autofahrer als Endkunde die Infrastruktur unmittelbar selber benutzt,
ist der Bahnfahrer auf die Bahngesellschaften und die Qualitat der Slot-Allokation
durch die Infrastrukturbetreiber angewiesen. Sie treten als Vermittler zwischen
Endkunde und Infrastruktur auf.

» |solierte Investitionen in die Bahn-Infrastrukturen erhohen die Attraktivitat des
Bahnsystems meistens nur in bescheidenem Male. Sie entfalten ihre gréflite Wir-
kung erst dann, wenn ihre Planung frihzeitig mit der Slot-Allokation verzahnt wird.
Diese geht weit Uber die eigentliche Investition hinaus und bildet ein System von
Strecken und Knoten; ein Netz.

» Die Planungskomplexitat des Systems Bahn ist dabei bedeutend hoher als bei
allen anderen Verkehrstragern.

Dieser erhohten Komplexitat des Gesamtsystems Bahn wird man am besten mit ei-
ner langfristig angelegten Planung gerecht. Die Verzahnung von geplanter Infrastruk-
tur und geplanter Slot-Allokation kommt dabei die entscheidende Rolle zu.



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

Um die beklagten Umsetzungsdefizite bei der TEN-V-Realisierung mdglichst zu
begrenzen, sollte bei der Prioritatensetzung - sowohl bei der Auswahl vorrangiger
Vorhaben als auch bei der Gewahrung von TEN-V-Zuschiussen - auch darauf ge-
achtet werden, inwieweit auch unterhalb der nationalen Ebene der Mitgliedsstaa-
ten auch auf lokaler und regionaler Ebene ein Konsens zur Umsetzung des TEN-
V-Vorhaben besteht. Ein vorrangiges TEN-V-Vorhaben, das durch die lokale und
regionale Ebene aktiv unterstutzt wird, hat wesentlich hohere Realisierungschan-
cen - insbesondere was die Ausgestaltung der (TEN-V-)Knoten und die Vernet-
zung mit Zubringer - und Verteilerverkehren betrifft.

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

Derzeit besteht ein ausgepragtes Ungleichgewicht zwischen dem Ziel, ein weit
verzweigtes und differenziertes TEN-V-Netz aufzubauen und dem hierfur bendétig-
ten, geschatzten Finanzierungsbedarf und den zur Verfugung stehenden Mitteln
der EU und der Mitgliedsstaaten. Die Hebelwirkung der TEN-V-Mittel zur Auslo-
sung von Investitionen zur Verwirklichung des TEN-V-Netzes ist daher in der For-
derperiode 2007-2013 aulerst begrenzt.

Das kunftige TEN-V-Netz sollte daher auf eine Uberschaubare Anzahl vorrangiger
Vorhaben reduziert werden, deren europaischer Mehrwert unbestritten ist (etwa in
punkto EU-Integration, Beitrag zu Lissabon-Zielen, Bedeutung flr Personen- und
Guterverkehr). Nur fur dieses TEN-V-Kernnetz sollten Kofinanzierungsmittel der
Europaischen Union zur Verfligung stehen.

Um zu verdeutlichen, dass das auf wesentliche Vorhaben reduzierte TEN-V-Netz
nur im wechselseitigen Verbund mit nachgeordneten, feinmaschigeren Verkehrs-
netzen funktioniert, sollten diese nachgeordneten Netze und insbesondere deren
Schnittstellen mit dem TEN-V-Kernnetz dargestellt werden. Die alleinige Verant-
wortung fur den Ausbau der nachgeordneten Netze tragen jedoch die Mitglieds-
staaten.

F3 Ware der Ansatz eines vorrangigen Netzes besser als der derzeitige Ansatz
der vorrangigen Vorhaben? Falls nicht, aus welchen Grinden, und was

sind die besonderen Starken der letzteren? Falls ja, welche (weiteren)

Vorteile kénnte ein vorrangiges Netz mit sich bringen und wie sollte es
aufgebaut sein?

Ein vorrangiges TEN-V-Netz sollte sich aus Grinden der Finanzierbarkeit, der
Subsidiaritat sowie der Vermittelbarkeit aus einer Uberschaubaren Anzahl vorran-
giger TEN-V-Vorhaben zusammensetzen.



Das Konzept der vorrangigen TEN-V-Vorhaben suggeriert in der Tat, dass deren
Funktion Uberwiegend der Abwicklung von Quell-Ziel-Verkehren zwischen An-
fangs- und Endpunkt eines vorrangigen Vorhabens dient. Einen wesentlich hdhe-
ren Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen machen jedoch Relationen aus, die
sich auf Teilabschnitte vorrangiger TEN-V-Vorhaben beziehen und Relationen, de-
ren Quelle und/oder Ziel auf anderen vorrangigen TEN-V-Vorhaben oder Sekun-
darnetzen liegt. Fur die ,Magistrale fir Europa“ wurde dies schon im Rahmen ei-
nes INTERREG-II-C-Projektes exemplarisch veranschaulicht.

Dennoch sollte an den vorrangigen TEN-V-Vorhaben sowohl aus Grinden klarer
Verantwortlichkeiten (etwa fur EU-Koordinatoren) als auch zur besseren Vermit-
telbarkeit der TEN-V-Politik an die Offentlichkeit festgehalten werden. Dabei sollte
jedoch deutlich werden, dass die vorrangigen Vorhaben nur Mittel zum Zweck
sind, die dem Aufbau eines funktionierenden TEN-V-Kernnetzes und dessen Ope-
rationalisierung dienen.

Um das Prinzip der Vernetzung schon bei der Auswahl der kinftigen vorrangigen
TEN-V-Vorhaben zu berucksichtigen, sollte ein wesentliches Auswahlkriterium die
Netzbedeutung und -wirksamkeit des vorrangigen TEN-V-Vorhabens sein. Ein ers-
tes Grobkriterium hierfir konnten die Anzahl der Schnittstellen mit weiteren vor-
rangigen TEN-V-Vorhaben sein (TEN-V-Knoten). Von hoherer Aussagekraft waren
die Uber die TEN-V-Knoten laufenden Verkehre (international, national, regional
und lokal) bzw. die angestrebte Intensitat der Verkehrsbeziehungen mit weiteren
kreuzenden vorrangigen TEN-V-Vorhaben.

Beim Ausbau von Eisenbahnnetzen ist der Kapazitatsplanung (Slot-Allokation)
hdchste Prioritat einzurdumen. Die bisherigen Kapazitatsplanungen fokussierten
auf die Planung von Strecken ahnlich den Autobahnen zwischen Stadtrandern.
Dieses dem Autoverkehr entlehnte Prinzip passt nicht zu den Eigenarten der
Bahn. Die Kapazitat der Bahn wird in erster Linie durch die Kapazitat der Bahn-
knoten bestimmt. Dagegen sind die Streckenkapazitaten von der Kapazitat der
Knoten abhangig. Beide sind daher zur Vermeidung von Fehlinvestitionen integ-
riert zu planen.

Die aktive Forderung von MalRnahmen flur TEN-V-Abschnitte und TEN-V-Knoten,
die mehreren vorrangigen TEN-V-Vorhaben sowie deren Vernetzung und damit
dem Aufbau eines TEN-V-Kernnetzes dienen, sollte auch in der Ausgestaltung
von Instrumenten finanzieller und nicht finanzieller Art (siehe Antworten zu F11
und F12) bevorzugt berlcksichtigt werden.

F4 Ware dieser flexible Ansatz zur Ermittlung von Vorhaben von
gemeinsamem Interesse fur eine Politik angemessen, die Ublicherweise
stark auf einzelstaatlichen Entscheidungen Uber Investitionen in die
Infrastruktur beruht? Welche weiteren Vor- und Nachteile kbnnte er mit
sich bringen, und wie kdnnte er am besten in die Planung auf
Gemeinschaftsebene eingebracht werden?

» Um einschatzen zu kdnnen, ob der skizzierte flexible Ansatz zur Ermittlung von

Vorhaben von gemeinsamem Interesse angemessen sein kdnnte, musste dieser
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Ansatz seitens der EU-Kommission noch naher erlautert werden.

Aufgrund bisheriger Erfahrungen halt die Initiative “Magistrale flr Europa“ grund-
satzlich Verfahren flr geeigneter, denen es gelingt, bei TEN-V-
Infrastrukturentscheidungen rein einzelstaatlich definierte Entscheidungsgrundla-
gen und -mechanismen zu Uberwinden.

F5 Wie kann den verschiedenen Aspekten, die vorstehend angefiuihrt wurden,
am besten innerhalb des Gesamtkonzepts fir den kiinftigen TEN-V-Aufbau
Rechnung getragen werden? Welche weiteren Aspekte sollten
bericksichtigt werden?

Personen- und Guterverkehre weisen in der Tat verschiedene Merkmale auf, de-
ren Spezifika sowohl analytisch als auch bei der Ausgestaltung der TEN-V-Politik
bertcksichtigt werden sollten. Zumindest was die Magistrale betrifft, erscheint es
jedoch auf den meisten Teilabschnitten zwar winschenswert, aber unrealistisch,
Personen- und Guterverkehre gro3raumig zu trennen.

Auf die Einrichtung eigener europaischer Korridore mit Vorrang fur den Guiterver-
kehr kann daher aus Sicht der Initiative ,Magistrale fir Europa“ verzichtet werden.
Viel wichtiger erscheint der Initiative stattdessen, die sich kumulierenden und
uberlagernden Anforderungen des Personen- und Guterverkehrs bei der Definition
der vorrangigen TEN-V-Vorhaben und insbesondere bei den Zielsetzungen und
bei der teilabschnittsbezogenen Definition der Ausbaubedarfe zu bericksichtigen.

Um dies zu erreichen, wird vorgeschlagen, fur die vorrangigen Vorhaben je ein
transnationales Betriebskonzept fur die gesamte Achse zu entwickeln, das die
Reisezeiten wesentlich reduziert, die Kapazitaten fur Personen- und Guterverkehr
erhdoht und zudem eine optimale Verbindungen mit anderen vorrangigen TEN-V-
Projekten sowie mit intermodalen Knoten auf regionaler und lokaler Ebene ge-
wahrleistet. (vgl. Anlage ,Twin-City-Deklaration“ der Initiative ,Magistrale fur Euro-
pa“, Bratislava/Wien, 22.01.2009).

Dabei sollten die lokalen und regionalen Gebietskorperschaften und weitere we-
sentliche Akteure vor Ort einbezogen werden. Dies wirde insbesondere die Erar-
beitung regional angepasster Losungen fur die Guterverkehrslogistik fordern.

TEN-V-Kofinanzierungen fur Teilabschnitte sollten auch davon abhangig gemacht
werden, ob das Vorhaben bereits in ein transnationales Betriebskonzept einge-
bunden ist.



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

F7 Wird durch die Verschiebung der Grenzen zwischen Infrastruktur und
Fahrzeugen bzw. zwischen der Bereitstellung von Infrastruktur und der
Art ihrer Nutzung eine Erweiterung des Konzepts eines (Infrastruktur-)
Vorhabens von gemeinsamem Interesse notwendig? Wenn

ja, wie ist dieses Konzept inhaltlich zu fassen? (Ein TEN-V-Kernnetz?)

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

Gemessen an dem angestrebten Zielzustand (vollstandig realisiertes, ausdifferen-
ziertes TEN-V-Netz) erscheint die TEN-V-Politik trotz einzelner Fortschritte als
insgesamt wenig erfolgreich, weil mit den zur Verflgung stehenden Finanzmitteln
der Europaischen Union - selbst unter Berucksichtigung der hierdurch ausgelosten
zusatzlichen Investitionen aus nationalen Finanzmitteln - nur ein Bruchteil des
TEN-V-Netzes realisiert werden kann. Das im Grunbuch angesprochene Un-
gleichgewicht zwischen ,Planungsoptionen“ und ,Durchfihrungskapazitaten ist
augenfallig.

Die TEN-V-Politik sollte sich auch aus diesem Grund auf ein TEN-V-Kernnetz be-
schranken, das sich auf eine Uberschaubare Anzahl vorrangiger Vorhaben be-
schrankt, deren europaischer Mehrwert unbestritten ist. TEN-V-Mittel sollten aus-
schliel3lich hierfur reserviert sein. (vgl. Antwort zu F2)

Auch hinsichtlich der Begrifflichkeiten pladiert die Initiative ,Magistrale fur Europa“
fur eine Reduzierung der Begriffsvielfalt. So sollte beispielsweise kunftig darauf
verzichtet werden, zwischen ,prioritaren TEN-V-Vorhaben“ und ,Paneuropaischen
Korridoren® zu differenzieren.

Das TEN-V-Kernnetz sollte nicht nur in seinem Zielzustand, sondern auch in meh-
reren, mit realistischen Finanzierungen hinterlegten Etappenzustanden beschrie-
ben werden, die sich an der mehrjahrigen Finanzplanung der Europaischen Union
orientieren kdnnten.



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 Mitgliedstaaten — wird
welchen Aspekten des TEN-V-Aufbaus am besten gerecht?

Selbst bei einer Beschrankung auf ein schlankes TEN-V-Kernnetz wird ein héhe-
rer Realisierungsgrad kinftig nur erreicht werden kénnen, wenn sowohl die Euro-
paische Union als auch die Mitgliedsstaaten mehr Finanzmittel zur Verfugung stel-
len als bisher.

Im Zuge der Definition des TEN-V-Kernnetzes kdonnte mit den Mitgliedsstaaten
vereinbart werden, welcher prozentuelle Anteil des Bruttoinlandproduktes (BIP) im
Rahmen einer Selbstbindung zweckgebunden fur Investitionen in das TEN-V-
Kernnetz investiert werden sollte. Der entsprechende BIP-Anteil kdnnte gestaffelt
werden, indem er sich an den geschatzten jeweiligen TEN-V-Investitionsbedarfen
pro Mitgliedsstaat orientiert.

F10 Welche Hilfe kann Mitgliedstaaten geboten werden, um sie bei der
Finanzierung und Fertigstellung von Vorhaben, flr die sie verantwortlich
sind, zu unterstitzen? Sollte die Einbindung der Privatwirtschaft in die
Bereitstellung von Infrastruktur starker geférdert werden? Wenn ja, wie?

F11 Wo liegen die Starken und Schwéachen der bestehenden
Finanzierungsinstrumente der Gemeinschaft? Werden neue (ggf.
~innovative") Instrumente bendétigt? Wie kénnte die kombinierte Nutzung
von Gemeinschaftsmitteln rationalisiert werden, um so die TEN-V-
Durchfuhrung zu unterstitzen?

Fur das TEN-V-Netz stehen in der Forderperiode 2007-2013 deutlich mehr Fi-
nanzmittel Uber die Struktur- und Kohasionsfonds (ca. 44 Mrd. €) als Uber TEN-V-
Mittel zur Verfigung (ca. 8 Mrd. €). Ein Grol3teil des TEN-V-Netzes in seiner heu-
tigen Form liegt jedoch nicht in Ziel-1-Regionen, sodass hierfur vergleichbar wenig
TEN-V-Mittel zur Verfugung stehen. Dieses Ungleichgewicht sollte insbesondere
mit Blick auf die Umsetzung der Lissabon-Ziele beseitigt bzw. zumindest abgemil-
dert werden.

Bisher halten die Mitgliedsstaaten der EU bei der Finanzierung vorrangiger TEN-
V-Vorhaben nahezu ausschlieBlich am Territorialitatsprinzip fest, d. h. man ist
grundsatzlich nur bereit, innerhalb des eigenen Hoheitsgebiets zu investieren (Po-
sitive Ausnahmen: Luxemburg, und - als Nichtmitglied der EU - die Schweiz). Im
Falle eines Ausbaus entstiinde jedoch auch in benachbarten Mitgliedsstaaten ein
grenzuberschreitender Nutzen.

Es ist davon auszugehen, dass manche Investitionsblockaden - insbesondere in
grenznahen TEN-V-Abschnitten - aufgeldst werden kdnnten, wenn vom Territoria-
litatsprinzip Abstand genommen wurde und die Investitionen sich an den durch die
Investition generierten grenzuberschreitenden Nutzen orientieren wirden. Derarti-

7



ge grenzuberschreitende Investitionslosungen konnten seitens der Europaischen
Union durch besondere finanzielle Anreize im Rahmen der TEN-V-Foérderung aktiv
unterstutzt werden.

Im Rahmen der derzeit gultigen TEN-V-Foérderung fur vorrangige TEN-V-Vorhaben
sind ,grenzuberschreitende Abschnitte® und ,Engpasse” seitens der Europaischen
Union in besonderem Malde zuschussfahig. Zur aktiven Forderung der Vernetzung
vorrangiger TEN-V-Vorhaben konnte es forderlich sein, auch TEN-V-
Teilabschnitten bzw. TEN-V-Knoten, die Bestandteil mehrerer vorrangiger TEN-V-
Vorhaben sind, derartige privilegierte Fordermdglichkeiten zu erdffnen (vgl. Ant-
wort zu F3).

Auch die Qualitat der regionalen Zubringer und Verteiler, die die Wirtschaftlichkeit
der Investitionen in vorrangige TEN-V-Abschnitte unterstutzen, kdnnten als positi-
ves Auswahlkriterium flr TEN-V-Mittel herangezogen werden.

Die Anwendung des Instruments ,transnationaler Betriebskonzepte® fur prioritare
TEN-V-Vorhaben (vgl. Antwort zu F5) konnte dazu beitragen, moglichst bedarfs-
angepasste Investitionsentscheidungen zu treffen. Die Vermeidung Uberdimensio-
nierter Infrastrukturinvestitionen in Teilabschnitten ware auch eine Malinahme
zum ressourcenschonenden Einsatz knapper Finanzmittel.

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

Mit der Benennung eigener EU-Koordinatoren fur ausgewahlte vorrangige TEN-V-
Vorhaben wurden substanzielle Fortschritte in der Abstimmung zwischen der Viel-
zahl der beteiligten Akteure erreicht. Mit dem bisherigen EU-Koordinator fur das
vorrangige TEN-V-Vorhaben 17, Prof. Péter Balazs, hat die Initiative ,Magistrale
fur Europa“ bisher ausgezeichnete Erfahrungen gemacht.

Am Einsatz von EU-Koordinatoren fur vorrangige TEN-V-Vorhaben sollte daher
auch kunftig festgehalten werden.

Um auch Uber nichtfinanzielle Instrumente die Vernetzung vorrangiger TEN-V-
Vorhaben zu fordern, konnte es zweckmalig sein, einzelnen EU-Koordinatoren
auch zwei vorrangige TEN-V-Vorhaben anzuvertrauen, wenn sich in deren
Schnittpunkt ein fur die Netzbildung strategisch wichtiger Kern-TEN-V-Knoten be-
findet. Durch den Zuschnitt des Mandats wirde der EU-Koordinator den Fokus
seiner Tatigkeit verstarkt auf die TEN-V-Vernetzung legen.

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

Aus den bereits genannten Grunden pladiert die Initiative ,Magistrale fir Europa“
fur Option 3.



» Das TEN-V-Kernnetz sollte ausschlieBlich aus vorrangigen Vorhaben bestehen.
Nur Vorhaben des TEN-V-Kernnetz sollten forderfahig sein. Auch die TEN-V-
Offentlichkeitsarbeit sollte sich auf TEN-V-Kernnetz beschranken.

= Um zu unterstreichen, dass das auf wesentliche Vorhaben reduzierte TEN-V-Netz
nur im wechselseitigen Verbund mit nachgeordneten, feinmaschigeren Verkehrs-
netzen funktioniert, sollten diese nachgeordneten Netze und insbesondere deren
Schnittstellen mit dem TEN-V-Kernnetz dargestellt werden. Verantwortung fur den
Ausbau der nachgeordneten Netze tragen jedoch allein die Mitgliedsstaaten (vgl.
Antwort zu F2).

Karlsruhe, den 28.04.2009
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22.01.2009 (in deutscher und englischer Fassung)
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