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Griinbuch der Kommission der Europiischen Gemeinschaften TEN-V: Uberpriifung
der Politik — ein besser integriertes transeuropdisches Verkehrsnetz im Dienst der
gemeinsamen Verkehrspolitik. KOM(2009) 44 endg.; Ratsdok. 6135/09

Sehr geehrte Damen und Herren,

Hamburg begriit die Offenheit, mit der die Diskussion um eine grundlegende Revision der
,Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes” (TEN-T) seitens der EU-
Kommission jetzt begonnen wird und himmt das Angebot gern an; bereits zum jetzigen Zeit-
punkt eine Position einbringen zu kénnen.

In Beobachtung und Verfolgung des Entstehens der TEN, der konzeptionellen Modifikationen
seit 1996, ihrer Umsetzung in den Mitgliedstaaten sowie der flankierenden Malnahmen auf
europaischer Ebene scheint es aus hiesiger Sicht angebracht, noch starker als bisher bei der
Entwicklung bzw. Priorisierung von MaRnahmen den Gesichtspunkt des gesamteuropai-
schen Nutzens in den Vordergrund zu stellen. So sollten nach hiesigem Verstandnis solche
MaRnahmen Prioritdt genielRen, die hoch wertschépfende Zentren und Metropolregionen der
Gemeinschaft verbessert miteinander verkniipfen. Ein besonderes Augenmerk sollte dabei
auf die so genannten Knoten und Ubergénge zwischen verschiedenen Verkehrstragern ge-
legt werden, allen voran: die Seehéfen.

Im Sinne der Nachhaltigkeit gilt es, insbesondere die Hinterlandanbindungen europdéischer .

Seehéfen zu starken, Wobei Prioritat im Zu- und Ablauf die Verkehrstrager Schiene und Bin-
nenwasserstralle genieBen missen. Dies wéare auch ein Beitrag zu den allgemeinen klima-
und umweltpolitischen Zielsetzungen der Gemeinschaft, die auch in diesem Teilbereich der
gemeinschaftlichen Verkehrspolitik inren Niederschlag finden sollten.

Im Hinblick auf die zentrale Bedeutung, die die Seehafen national wie européisch fur den
sozialen und wirtschaftlichen Zusammenhang der Gemeinschaft haben, miissen alle Gber sie
laufenden Verkehre prinzipiell als grenziberschreitend angesehen werden.



-"Nur so wird auch zu gewahrleisten sein, dass nationale wie europdische Interessen im ge-
I' meinsamen Binnenmarkt nicht gegeneinander ausgespielt werden kénnen.

Dies gilt etwa auch im Hinblick auf die Hinterlandverkehre. Hierzu sollte im Rahmen der
TEN-Revision die Gleichberechtigung nationaler und grenziiberschreitender Verkehre im Zu-
und Ablauf zu den Seehifen abgesichert werden: ,blaue Grenze® = ,griine Grenze"“.

Ko-Finanzierungs- und sonstige flankierende Manahmen auf Gemeinschaftsebene mussen
strikt wettbewerbsneutral erfolgen. Ko-Finanzierungsmafnahmen auf EU-Ebene wirken fak-
tisch wie staatliche Beihilfen, unterliegen aber nicht den gleichen Kontrollmechanismen. Der
Nachweis von Wettbewerbsneutralitat bei der Gewahrung von Ko-Finanzierungsmitteln oder
sonstigen flankierenden MaRnahmen muss daher konstitutiver Bestandteil eines Genehmi-
gungsprozesses sein.

Der Aufbau neuer, nicht straBengebundener Giterverkehrsdienste ist mit erheblichen Risi-
ken verbunden. Liniendienste im See-, Schienen- und Binnenschiffsverkehr sind z. B. nur bei
einem Auslastungsgrad zwischen 70 und 90 % dauerhaft rentabel. Die Ko-Finanzierung die-
ser Dienste mit 30 % der Kosten durch die EU ist fur die betroffenen Unternehmen wenig
attraktiv, da sie ein erhebliches unternehmerisches Risiko tragen.

Die Vorbereitung von Meeresautobahn-Vorhaben fihrt bei den Unternehmen zu personalin-
tensiven Vorbereitungen, denen ein adaquater Nutzen fur sie gegeniiberstehen sollte. Die
Reform der Meeresautobahnen sollte daher zu einer Erhdhung der Férdermittel und einer
Vereinfachung der Vergabe flihren.

Der Vorschlag der Kommission stellt derzeit nur drei Modelle fir die grundlegende Revision:
vor. Denkbar und aus hiesiger Sicht auch grundsétzlich vertretbar wére allerdings auch der
Ansatz, das Engagement der Gemeinschaft im Rahmen der TEN-T grundsatzlich kiinftig auf
die unmittelbar grenziiberschreitenden Teile von MaRnahmen, die auf Initiative benachbarter
Mitgliedstaaten hin oder fir die Verkehrsknotenpunkte und Seehéfen entwickelt werden, zu
beschranken. Die Konzentration auf grenziberschreitende Operationen wiirde sich ange-
sichts der knappen Finanzmittel an dem finanziell Machbaren orientieren, gemeinsame tech-
nische Regeln und Spezifikationen sowie Interoperabilitat férdern und zugleich eine harmo-
nische Entwicklung der Gemeinschaft insbesondere in den Grenzregionen unterstitzen.

Die Fortfilhrung des bloRen Zusammenfiigens nationaler Verkehrswegeplanungen wirde
angesichts des enormen Investitionsbedarfes unweigerlich wieder zur Diskussion tber Priori-
taten fuhren, bei denen dann Gesichtspunkte je regionaler, nationaler und européischer spe-
zifischer Prioritaten (etwa im Hinblick auf 6kologische, soziale oder 6konomische Aspekte)
und der Bedarf an Ausgewogenheit miteinander konkurrieren oder gegeneinander aus-
zugleichen sind (Modell 1 des Kommissionsvorschlages)

Die Entwicklung immer neuer Korridore, die zunehmend auch rein strukturpolitischen Cha-
rakter haben werden, wiirde faktisch zu Lasten der den 6konomischen und sozialen Zusam-
menhalt gewahrleistenden Hauptachsen gehen, deren Ausbau im Bedarfsfalle ohnehin in die
Haupt-Zustandigkeit im jeweiligen Mitgliedsstaat fallt (Modell 2 des Kommissionsvorschla-
ges). Anstatt neuer Giiterverkehrskorridore sollten bestehende Eisenbahnverkehrswege, die
bereits ein hohes zusétzliches Verkehrsverlagerungspotential von der Strale auf die Schie-
ne bergen, ertiichtigt werden. Dies gilt insbesondere fur die Eisenbahnanbindungen der
Nordseehafen nach Siidosteuropa. Diese Verkehrswege werden den Anforderungen der
,soziodkonomischen Analysen" gerecht und haben ein hohes wirtschaftliches Nutzungspo-
tential. Dies ware nach hiesigem Verstandnis auch ein positiver Beitrag fir eine sinnvolle
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung. Die Subventionierung kiinstlicher, neu zu schaffender
Korridore ohne tragfahiges nachhaltiges wirtschaftliches Konzept ist abzulehnen. Insofern
mussen auch TEN- und Kohé&sionspolitik sinnvoll aufeinander abgestimmt werden.



Eine imethodische Diskussion (die Erganzung in Modell 3 des Kommissionsvorschlages)
birgt die Gefahr eines faktisch dauerhaften Stillstandes im Hinblick auf die Realisierung der
TEN-T durch akademisch geleitete Diskurse: letztlich wird es hier — wie bei der Frage der
Internalisierung externer Kosten - um politische Entscheidungen gehen.

Schon vor Jahren hat es den TENASSES-Prozess gegeben, in dem u.a. mit einem erhebli-
chen Aufwand die sehr unterschiedlichen Planungsmethoden in den damaligen EU-
Mitgliedstaaten erhoben wurden. Auch diese, siehe die Methodik zur Bundesverkehrswege-
planung, unterliegen Modifikationen und Revisionen.

Mit freundlichen GriiRen

Senatsdirektor



