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Zusammenfassung

Der methodische Planungsansatz der Kommission ist positiv zu bewerten. Er um-
fasst viele wichtige Elemente wie z.B. eine starkere Vernetzung der Verkehrstrager,
Umwelt- und Klimaschutz und einen effizienteren Mitteleinsatz.

Das Kernnetz sollte an den hochsten Verkehrsaufkommen ausgerichtet werden.
Der Zusammenhang zwischen Kernnetz und Gesamtnetz misste starker konkreti-
siert werden.

Fur eine starkere Fokussierung der TEN-V Politik bedarf es klarer und wider-
spruchsfreier Grundlagen der Planungsentscheidungen. Hierfliir missten die Ziel-
stellungen des Kernnetzes sowie die relevanten Kriterien und die Aussagen zu de-
ren Gewichtung spezifiziert werden.

Unterstiitzt wird die Absicht, Folgeabschatzungen zukiinftig nicht mehr nur fir ein-
zelne Projekte, sondern fiir das gesamte Kernnetz nach einheitlichen Methoden
durchzufiihren.

Dabei sollten Auswahl und Gewichtung der Kriterien zu einer hohen Priorisierung
der Netzelemente fiihren, die unter Berticksichtung von umwelt- und klimapoliti-
schen Ziele der EU den hoéchsten Mehrwert flir die Nutzung eines nachhaltigeren,
verkehrstrageriubergreifenden Netzes aufzeigen.

Der Schienenverkehr und der OPNV kénnen und miissen einen stirkeren Beitrag
zur Losung der Probleme wie Staus, Unfalle, Umweltverschmutzung, Klimawandel
und Abhangigkeit von fossilen Energietragern leisten. Ziel sollte es daher sein, die
Integration der Schiene im Zusammenspiel der Verkehrstrager auf weiten und kur-
zen Distanzen zu verbessern.

Hierfir missen die Kapazitaten des Schienenverkehrs ausgebaut und der Zugang
zur Schiene verbessert werden. Durch die Beseitigung von Engpassen kann die
Gesamtkapazitat des Netzes erhoht und dadurch internationale Transport- und Rei-
sezeiten verkiirzt werden. Das “Europaische Schienennetz fiir einen wettbewerbs-
fahigen Guterverkehr® sollte in die TEN-V Politik integriert werden.

Zur starkeren Priorisierung von Projekten bedarf es einer Bewertung der erwarteten
internationalen und nationalen Verkehrsnachfrage sowie des zusatzlichen Kapazi-
tatsbedarfs und moglicher Realisierungszeitraume. Fir deren Abschatzung miuss-
ten, auf Basis der in den Mitgliedstaaten bestehenden Ansatze, vergleichbare und
zuverlassige Daten sowie gemeinsame Methoden entwickelt werden.

Eine starkere Integration des bestehenden europadischen Finanzierungsrahmens
sollte zu einer besseren Koordinierung der EU-Instrumente fiir das Verkehrswesen,
wie u.a. des TEN-V Programms und der TEN-V bezogenen Beitrage der Kohasi-
ons- und Strukturfonds beitragen.

Internationale und nationale Interessen miissten besser verkniipft werden. Hierzu
konnen eine koharentere Planungsmethodik sowie die Entwicklung gemeinsamer
Bewertungsmethoden beitragen.

Durch eine stabile und langfristige Finanzierung kann die Effizienz des Mitteleinsat-
zes verbessert werden. Grenziiberschreitend konnten die Mitgliedstaaten durch den
Abschluss entsprechender zwischenstaatlicher Vereinbarungen fiir eine starkere
Verbindlichkeit von Finanzierungskonzepten sorgen.

Dartber hinaus ware eine Erh6hung der EU-Finanzierungsanteile insbesondere bei
Forderungen aus TEN-V als Erganzung zu nationalen Mitteln zielfihrend.



1 Sind die genannten Grundsatze und Kriterien fiir die Planung des Kernnetzes an-
gemessen und praktikabel? Welche Starken und Schwachen sehen Sie, und wel-

che Aspekte konnten zusatzlich beriicksichtigt werden?

Die von der Kommission zur Diskussion gestellten Ansatze zur Planung des
TEN-V sind insgesamt sehr positiv zu bewerten. Die DB unterstiitzt die Zwei-
Ebenen-Struktur des zukiinftigen TEN-V und die Entwicklung eines Kernnetzes.
Dieses sollte - wie die Kommission zutreffend feststellt - nicht als geografisches
Zentrum, sondern als europaweites, besser verbundenes Verkehrsnetzwerk be-
stehend aus Achsen, Verbindungen und Knotenpunkten von héchster Bedeutung
verstanden werden.

Die dargestellte Planungsmethodik enthalt viele richtige Grundsatze. Positiv her-
vorzuheben sind u.a.:

e Die Effizienz des Gesamtverkehrssystems soll durch eine starkere Vernet-
zung der verschiedenen Verkehrstrager und den Einbezug intermodaler
Schnittstellen und Einrichtungen verbessert werden.

e Der Verkehr muss einen gréfleren Beitrag zu den Energie- und Klima-
schutzzielen der EU leisten. Klimaschutz und 6kologische Kriterien sol-
len daher bei der Planung des Netzes hochste Prioritat geniefRen.

¢ Die Instrumente zur Entwicklung des TEN-V sollen zielgerichteter einge-
setzt werden. Insbesondere soll ein effizienterer Einsatz der erforderlichen
Finanzmittel gewahrleistet werden.

Der methodi-
sche Ansatz
wird grund-
satzlich be-
grifdt

1.1 Verkehrsbedarf in den Mittelpunkt stellen

Die Auffassung der Kommission wird geteilt, dass Verkehrsleistungen und
Verbraucherbediirfnisse den Umfang der Elemente des Kernnetzes und ihre Aus-
stattung bestimmen sollten. Durch eine Verknipfung zentraler Verkehrsknoten-
punkte zu einem zusammenhangenden Kernnetz kann die Effizienz des Verkehrs-
systems erhoht werden. Hierzu missten bei der Planung die grof3ten Verkehrs-
strome sowie die erwartete Verkehrsnachfrage und der entsprechende Kapazi-
titsbedarf berlicksichtigt werden.

Bei der Ermittlung der Knotenpunkte ist es sinnvoll, zwischen Personen- und Gii-
terverkehr zu unterscheiden. Aus Sicht der DB sollten hierbei nur die aufkom-
mensstarksten Stadte und Ballungsraume bzw. internationale Drehscheiben von
hoher Bedeutung fiir die Gesellschaft bzw. Wirtschaft die zentralen Knotenpunkte
des zukinftigen Kernnetzes bilden. Das Gleiche gilt grundsatzlich fir die Verbin-
dung dieser zentralen Knotenpunkte tber sog. intermediare Knotenpunkte. Auch
diese sollten primar auf Basis der prognostizierten Nachfrage fiir den Personen-
und Guterverkehr ermittelt werden.

Neben Strecken miissten sowohl inter- als auch intramodale Knotenpunkte wie
KV-Terminals, (Binnen-) Hafen und Flughafen aber auch Schienengiiterverkehrs-
stellen und groRe Zugbildungsanlagen etc. beriicksichtigt werden.

Die Feststellung der Kommission, dass das Kernnetz nicht zu einem neuen um-
fangreichen Infrastrukturprogramm fiihren kann, verdient ausdriicklich Unterstiit-
zung. Daher sollten ausgehend vom heutigen TEN-V im Grundsatz nur sofern no-
tig neue Infrastrukturprojekte erganzt werden; z.B. Liickenschliisse zur Verkniip-
fung.

Dass es notwendig ist, die wirtschaftliche Tragfahigkeit starker in den Vorder-
grund zu stellen, zeigen nicht zuletzt die erheblichen Verzégerungen bei der Ver-
wirklichung des heute definierten TEN-V. Forderungen fiir begonnene Projekte
sollten konsequent und systematisch auch (iber die Mehrjahresprogramme
2007-2013 hinaus bis zu deren Fertigstellung fortgefiihrt werden. Kontinuitat soll-
te aber aus Sicht der DB starker nur dann gewahrleistet werden, wenn gemeinsa-
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me Anstrengungen auch Fortschritte zeigen. Daher ist es sehr zu begriien, dass
die Kommission Anpassungen bei den heutigen “Prioritaren Projekten® nicht aus-
schlieRt. In diesem Sinne wird auch der Vorschlag unterstiitzt, eine Anpassung
des Gesamtnetzes an veranderte nationale Planungen vorzunehmen.

Die Anbindung des TEN-V an Drittstaaten sollte ebenfalls unter Beriicksichtigung
der zu erwartenden Verkehrsnachfrage erfolgen. Die Verbindungen des Schienen-
netzes mit den EU Nachbarstaaten und globalen Wirtschaftzentren wie z.B. von
und nach Russland, Asien (China) und die Tiirkei sollten daher eine herausra-
gende Rolle spielen. Die Entwicklung des TEN-V sollte eng mit den Infrastruktur-
planungen aus anderen Programmen, wie der fiir Beitrittskandidaten oder der Eu-
ropdischen Nachbarschaftspolitik koordiniert werden.

Wachstums-
regionen an-
binden

1.2 Ziele des Kernnetzes konkretisieren

Bei der Abwagung der 6konomischen, dkologischen und sozialen Ziele des Kern-
netzes bleibt die Kommission relativ vage. Sie verweist hier auf eine noch festzu-
legende Gewichtung, um konkurrierende Ziele abwagen zu konnen. Um eine gro-
Rere Fokussierung der TEN-V Politik und ziigige Fortschritte bei der Entwicklung
des Kernnetzes zu gewahrleisten, missen aus Sicht der DB klare und wider-
spruchsfreie Grundlagen fiir die Planungsentscheidungen entwickelt werden.
Daher sollten die Zielstellungen des Kernnetzes sowie die relevanten Kriterien
und deren Gewichtung in den neuen TEN-V Leitlinien selbst starker konkretisiert
werden.

Die Kommission stellt fest, dass auch zukiinftig Aspekte bei der Planung des
(Kern-) Netzes beriicksichtigt werden miissen, die finanziell nicht bezifferbar sind,
wie z.B. der Zusammenhalt Europas. Es besteht kein Zweifel, dass Kohasionsziele
auch zukunftig eine wichtige Rolle bei der Entwicklung des TEN-V spielen miissen.
Der Zusammenhang zwischen dem Kernnetz und dem Gesamtnetz miisste aus
Sicht der DB jedoch starker konkretisiert werden. Das Kernnetz sollte dabei den
verkehrlichen Bedarf erfassen und dem grofiten Teil der internationalen Nutzer
moglichst kurzfristig zur Verfligung stehen, wahrend das Gesamtnetz einen effek-
tiven Zugang und wirtschaftliches Wachstum ermdéglichen muss. Zur Konkretisie-
rung des Kernnetzes konnte es zielfihrend sein, gegenlaufige bzw. komplementa-
re Zielstellungen starker bei der Schaffung eines einheitlichen Finanzierungsrah-
mens zur Infrastrukturentwicklung zu berticksichtigen. Die Zielstellungen gerade
der territorialen und sozialen Kohdsion kénnten starker durch eine Integration der
Kohasions- und Strukturfonds koordiniert werden. Siehe hierzu auch unter 4.2.
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1.3 Nachhaltigkeit durch Auswahl und Gewichtung der Kriterien starken

Unterstutzt wird der Vorschlag, Folgenabschatzungen zukinftig nicht mehr nur fir
einzelne Projekte, sondern fiir das gesamte Kernnetz nach einheitlichen Metho-
den durchzufiihren.

Folgeabschatzungen fiir das Kernnetz sollten Folgendes umfassen:

1. Volkswirtschaftliche Bewertung:

- Verkehrsentwicklungen, Nachfrage und Kapazitatsbedarf
- Umweltkriterien (insbesondere CO,-Kosten)

- Sicherheitsvorteile

2. Betriebswirtschaftliche Bewertung:

- Netzeffekte

- Reisezeitersparnisse | Transportzeitnutzen
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- Realisierungshorizont
- Betriebskosten

Zur Bestimmung der wichtigsten Schienenverkehrsachsen und starkeren Beriick-
sichtigung von Nachhaltigkeitszielen im Rahmen eines multimodalen Ansatzes
sind Belastungs- und Nachfragekoeffizienten zu definieren, die eine Kopplung
dieser Parameter gewahrleisten.

Um ein Ressourcen schonendes multimodales Kernnetz zu entwickeln, sollte die
Auswahl und Gewichtung der 6kologischen Kriterien zur Planung des Netzes zu
einer hohen Priorisierung der Netzelemente fiihren, die, unter Berticksichtung der
umwelt- und klimapolitischen Ziele der EU, den hochsten Mehrwert fiir die Nut-
zung des Netzes aufzeigen.

Teilweise wird davon ausgegangen, dass insbesondere der Straen- und der Luft-
verkehr - und damit die am wenigsten energieeffizienten Verkehrstrager - weiter
die gréf3ten Zuwachse verzeichnen werden. Im aktuellen ,World Transport Report*
der ProgTrans AG kommt man zu einem anderen Ergebnis (am Beispiel der EU 27
siehe?). Entscheidend ist, dass Alternativen zum StraBenverkehr und wo méglich
auch zum Luftverkehr integriert und gezielt entwickelt werden. Die Schiene weist
viele systemimmanente Vorteile, z.B. in Bezug auf Energieeffizienz, Klimaver-
traglichkeit und Verkehrssicherheit auf. Investitionen in die Schieneninfrastruktur
haben daher einen hohen umweltpolitischen und volkswirtschaftlichen Mehrwert.
Der Schienenverkehr und der OPNV kénnen und miissen in Europa einen stirke-
ren Beitrag zur Losung der Probleme wie Staus, Unfalle, Umweltverschmutzung,
Klimawandel und Abhangigkeit von fossilen Energietragern leisten. Umfang und
Qualitat der Infrastruktur entscheiden maRgeblich (iber die Qualitit und Wettbe-
werbsfahigkeit der Transportleistung. Daher ist es notwendig, die Kapazititen des
Schienenverkehrs und den Zugang zur Schiene sowie zum OPNV durch die Ein-
bindung geeigneter intermodaler Verknipfungen auszubauen. Nur eine weitere
Verbesserung des Schienenverkehrs kann zur Begrenzung des Stralden- und Luft-
verkehrs beitragen.

Auswahl und Gewichtung der Planungskriterien mussten zu einer Anwendung der
TEN-V Leitlinien flhren, durch die die spezifischen Potenziale nachhaltigerer Ver-
kehrstrager im Rahmen eines integrierten Gesamtverkehrssystems starker genutzt
werden kénnen. Die Bahn kann ihre Systemstarken gerade auf langen Strecken
und bei Massengiitern ausspielen. Dem Ausbau von Hafenhinterlandanbindun-
gen der Schiene kommt daher herausragende Bedeutung zu.

Ein Schwerpunkt bei der Planung eines ko-modalen Verkehrsnetzes musste dar-
auf gesetzt werden, das Zusammenspiel der Verkehrstrager auf weiten und kur-
zen Distanzen zu verbessern, auch unter Berlicksichtigung von Verbindungen zu
stadtischen Gebieten. Investitionen in die Schiene sind inshesondere auf langeren
oder tberlasteten Strecken und in Ballungsgebieten erforderlich. Neben der Ver-
kehrsabwicklung (iber lange Distanzen muss dabei auch die Quelle |/ Zielanbin-
dung sichergestellt werden. Um ein optimales Zielnetz zu erreichen, miissten da-
her auch Zulaufstrecken und Knoten ausgebaut werden. Der Stralienverkehr sollte
demgegeniiber im Grundsatz nur dort ausgebaut werden, wo hierzu keine Alterna-

' World Transport Report 2010/2011 der ProgTrans AG; Beispiel der EU27:

Personenverkehr (in % p.a.)
2008-20 2020-2025

Cars 0,5 0,3

Rail 1,1 1,0

Guterverkehr (in % p.a.)
2008-20 2020-2025

Road 0,9 1,0

Rail 0,9 1,8
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tiven bestehen oder entwickelt werden konnen.

1.4 Effizienz durch gezielte Investitionen erh6hen

Zuzustimmen ist der Kommission, dass bei der Bestimmung der Netzelemente
besondere Aufmerksamkeit auf die Beseitigung von Engpassen gerichtet werden
muss. Durch eine gezielte Erhohung der Leistungsfahigkeit konnen erhebliche
positive Effekte in Bezug auf die Gesamtkapazitat des Netzes erzielt werden. Die
Bewertung von Netzeffekten sollte daher richtigerweise bei der Bestimmung der
Netzelemente zukiinftig eine groliere Rolle spielen. Dabei sollte inshesondere der
Beitrag einer Malinahme zur Verkiirzung der internationalen Reise- und Trans-
portzeiten ein wichtiges Bewertungskriterium darstellen.

Insofern sollte die Bestimmung des ,europdischen Mehrwerts® zukiinftig nicht zu
einer Konzentration auf grenziiberschreitende Projekte fiihren. Vielmehr miisste
eine Konzentration auf Projekte erfolgen, die im gemeinsamen Interesse liegen,
weil sie zur Bewadltigung der europdischen Hauptverkehrsstrome von heraus-
ragender Bedeutung sind. Aktuell werden in Deutschland im Giterverkehr (ber
50% der Transportleistung der Schiene mit internationalen Verkehren erbracht.
Der Anteil ist tendenziell sogar hoher, da die heutigen Statistiken bestimmte Ver-
kehrsmengen wie z.B. der deutschen Seehafen (Transit) nicht erfassen. Es beste-
hen teilweise erhebliche Kapazititsengpdsse. Dies betrifft sowohl Strecken als
insbesondere auch Knoten und Ballungsraume. Studien belegen, dass sich die
Internationalisierung der Verkehre in Zukunft fortsetzen wird. Die Beseitigung
solcher Engpasse fuhrt zur Verkiirzung internationaler Reise- und Transportzeiten
und weist damit einen hohen europadischen Mehrwert auf.
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1.5 Vereinfachte Methode Vorrangnetz

Ein Aspekt der bei der Methode zur Planung des Kernnetzes bislang fehlt, ist die in
Kiirze in Kraft tretende EU-Verordnung, mit der ein europadisches Schienennetz fiir
den Giterverkehr geschaffen wird. Dort ist die bessere Integration intermodaler
Knotenpunkte, wie Umschlaganlagen, Terminals und Hafen bereits angelegt. Neun
wichtige europdische Schienenkorridore fiir den Giiterverkehr werden unmittelbar
mit dieser Verordnung festgelegt. Weitere Korridore sind nach einem in der Ver-
ordnung vorgesehenen Verfahren zu identifizieren, wobei jeder europaische Mit-
gliedsstaat mit einem Eisenbahnnetz verpflichtet ist, sich an mindestens einem
Korridor zu beteiligen. Das EU-Recht selbst fordert hier, Kohdarenz mit dem
TEN-V zu gewahrleisten. Daher sollten die auf Grund der Verordnung zu entwi-
ckelnden Schienengiliterverkehrskorridore unmittelbar Bestandteil des Kernnetzes
werden.

Die Verordnung weist auch inhaltlich viele Uberschneidungen und Zusammenhan-
ge zur TEN-V Politik auf, die die Entwicklung des Kernnetzes unterstiitzen und in
geeigneter Form zusatzlich in den neuen TEN-V Leitlinien beriicksichtigt werden
sollten.

Ziel der Verordnung ist es, den grenziiberschreitenden Schienengiterverkehr
durch eine integrierte Entwicklung wichtiger Eisenbahnachsen wettbhewerbsfa-
higer zu machen. Zu diesem Zweck sind die an einem Korridor beteiligten Infra-
strukturbetreiber verpflichtet, gemeinsame Umsetzungsplane mit Zielen in Bezug
auf die Leistungsfahigkeit des Korridors und konkrete MaRnahmen zu dessen
Entwicklung zu erarbeiten. Diese Arbeiten der Schieneninfrastrukturbetreiber un-
terliegen der Aufsicht der Vertreter der Mitgliedstaaten. Sie umfassen u.a.:

- Eine koordinierte praktische Implementierung europaischer Stan-
dards fiir die technische Interoperabilitat (z.B. ERTMS)

- Engpassanalysen

- Malinahmen zur Erh6éhung der Kapazitaten des Korridors, z.B.
durch technisch [ betriebliche Mallnahmen wie langere Giiterziige,
héhere Achslasten oder Geschwindigkeiten etc.
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- Flankierende Investitionsplane, die auch EU-Mittel umfassen sollten

Die DB teilt die Auffassung der Kommission, dass technische Parameter entspre-
chend dem funktions- und kapazitatsbezogenen Bedarf bestimmt werden sollten.
Zur Effizienzsteigerung und Erh6éhung der Kapazitat auf dem vorhandenen Netz
verfolgt die DB eine Reihe von Innovationsansatzen. Als ein wesentlicher Baustein
wird das Ziel verfolgt, technologische und betriebliche Lésungen zum Einsatz lan-
gerer Glterzige zu entwickeln und umzusetzen. Die Ergebnisse der Untersu-
chung des Bedarfs, der technisch-betrieblichen Machbarkeit sowie der wirt-
schaftlichen Effizienz solcher MaBnahmen kénnen dabei je nach Korridor sehr
unterschiedlich ausfallen. Eine grenziberschreitende Einfilhrung von 750m-
Guterzligen kann einen echten Fortschritt darstellen. Auf ausgewahlten Strecken
wird die Machbarkeit von uberlangen Gilterziigen bis 1.500m geprift. Eine Festle-
gung von Parametern sollte dies bericksichtigen. Sichergestellt werden muss,
dass der tatsachliche Bedarf und die wirtschaftliche Effizienz der MaRnahmen vor-
ab ermittelt werden.

Daher sollten z.B. Erkenntnisse und MalRnahmen, die im Rahmen der Korridorar-
beitsstrukturen gemalf} der EU-Verordnung “Schienengiiterverkehrsnetz® entwickelt
werden, durch geeignete Prozesse in die TEN-V Politik einflieBen. Hierbei sollte
ein vereinfachtes Verfahren - u.a. auch bei Forderantragen - vorgesehen wer-
den.
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2 In welchem MaRe tragen die zusatzlichen InfrastrukturmaBnahmen zu den Zielen
eines zukunftsorientierten Verkehrssystems bei? Gibt es Moglichkeiten ihre Wir-

kung zu steigern?

Im StralBenverkehr kénnen intelligente Verkehrssysteme zu einer effizienteren
Nutzung der Infrastruktur beitragen. Der Nachweis des konkreten okologischen
Nutzens im Verhaltnis zu den erforderlichen Investitionen wurde allerdings bislang
nicht gefihrt.

Im netzgebundenen Schienenverkehr bestehen systembedingt groe Unterschie-
de zum StralRenverkehr, u.a. auch dadurch, dass der Infrastrukturbetreiber ein
Interesse an der wirtschaftlichen und sicheren Nutzung des Netzes hat. Im Rah-
men der Entwicklung “interoperabler Verkehrsmanagementsysteme® stellt es fiir
den Schienenverkehrssektor eine entscheidende Herausforderung dar, eine koor-
dinierte und wirtschaftlich sinnvolle Implementierung des Verkehrs- und Si-
cherheitsleitsystems ERTMS [ ETCS und praktisch die volle Interoperabilitdt der
hierzu entwickelten Lésungen zu gewahrleisten. Dabei muss ERTMS als techno-
logisches Gesamtsystem gesehen werden. Infrastruktur und Fahrzeuge bilden
zwei technische Einzelteilsysteme dieses Gesamtsystems. Eine Gesamtwirkung
der ERTMS-Einfiihrung kann daher nur durch die Ausriistung beider Teilsysteme,
Infrastruktur und Fahrzeuge, erzielt werden. Die Foérderung der ERTMS-
Ausristung von Infrastruktur und Fahrzeugen und gegebenenfalls von erganzen-
den, die Migration interoperabel unterstiitzenden Lésungen misste erhéht und
besser aufeinander abgestimmt werden.

Im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologien wurden fiir die
Schiene mit den Technischen Spezifikationen fiir Telematikanwendungen (TAF
TSI bzw. TAP TSI) die notwendigen rechtlichen Voraussetzungen geschaffen. Um
geleistete Investitionen nicht zu gefahrden, sollten MaBnahmen zur besseren Ver-
bindung der verschiedenen Verkehrstrager die bestehenden bzw. in Entwicklung
und Umsetzung befindlichen Systeme zu Grunde legen und darauf gerichtet wer-
den, die Interoperabilitit zwischen den Systemen sicherzustellen. Die Definition
und Ausgestaltung von Schnittstellen- und Stammdatenformaten ist dabei von ent-
scheidender Bedeutung. Alle Umsetzungsverpflichtungen der EU sollten grund-
satzlich auch férderfahig sein.

Allgemein sollte bei der Entwicklung von Informations- und Kommunikationstech-
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nologien berticksichtigt werden, dass deren Bereitstellung bei der Erbringung ver-
kehrstrager- und grenziiberschreitender Verkehrs- und Logistiklosungen im origi-
naren unternehmerischen Interesse liegen, um steigenden und anspruchsvoller
werdenden Kundenbediirfnissen Rechnung zu tragen. Eine Vereinheitlichung
von Standards sollte daher nicht dazu fiihren, dass unternehmerisch erarbeitete
Losungen und Wetthewerbsvorteile nivelliert werden. Dies wiirde unternehmeri-
sches Handeln bestrafen und das Leistungs- und Technologieniveau insgesamt
senken.

Weitere technische Innovations- und Forschungsprojekte des Schienenver-
kehrs werden in den Forschungsprogrammen der EU entwickelt. Ziel sollte es
sein, schnellere Marktreife durch gezielte 6ffentliche Férderung von Forschung,
Entwicklung und Pilotprojekten herbeizufiihren. Hierdurch kdnnte wirkungsvoll zu
einer zeitnahen Umsetzung der Forschungsergebnisse in europaweit anerkannte
Losungen beigetragen werden.

Ohne technische Innovationen im StraRen- und Luftverkehr wird der Verkehrssek-
tor seinen notwendigen Beitrag zur Verwirklichung der Energie- und Klimaschutz-
ziele der EU nicht leisten kénnen. Als einziges Instrument werden diese MalRnah-
men aber nicht ausreichen, um das Nachfragewachstum sinnvoll zu steuern. Teil-
weise werden Lésungen z.B. in Bezug auf neuartige Antriebstechnologien und
Intelligente Verkehrssysteme auch nur langfristig und zu erheblichen Kosten bereit
stehen. Demgegeniber ist z.B. Elektromobilitit im Schienenverkehr verfligbar.
Okonomische Bewertungen sollten solche spezifischen Potenziale reflektieren. Bei
der Betrachtung von Malinahmen zur Verbesserung der Wetthewerbsfihigkeit
Europas durch technische Innovationen miissten daher auch, nicht zuletzt mit
Blick auf die weltweit zunehmenden Verkehrsprobleme, die Vorteile von Schienen-
I6sungen im Rahmen integrierter Verkehrsketten starker beriicksichtigt werden.
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3 Welche besondere Rolle konnte die TEN-V Planung generell bei der Starkung des
Beitrags des Verkehrssektors zu den Zielen der “Europa 2020“-Strategie leisten?

Ein leistungsfahiges Verkehrssystem ist Voraussetzung fiir den sozialen Zusam-
menhalt sowie die wirtschaftliche Entwicklung und Wettbewerbsfahigkeit Euro-
pas. Die Verkehrspolitik bildet ein wesentliches Element zur Verwirklichung der
Ziele der Europa 2020-Agenda fiir Wachstum und Beschaftigung.

Die Bewaltigung der Wirtschaftskrise bietet auch die Chance, nachhaltige Veran-
derungen in der Verkehrspolitik anzustoRen und wichtige Zukunftsthemen zu ge-
stalten.

Dafiir misste die Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturen im Rahmen der 2020-
Strategie eine grolRere Rolle spielen und auch in der Bereitstellung der erforderli-
chen Finanzmittel ihren Ausdruck finden. Eine Steigerung vorrangiger Investitionen
in nachhaltige Bereiche und Branchen, in Schieneninfrastrukturen und den
OPNV, in Bahnhdfe und intermodale Umschlaganlagen koénnen die Erholung
der Wirtschaft unterstiitzen und tragen zu nachhaltigem Wirtschaftwachstum bei,
da sie sich volkswirtschaftlich auszahlen. Sie stellen einen wichtigen Beitrag zum
Erhalt von Arbeitsplatzen und zur Entwicklung eines nachhaltigeren, umwelt- und
klimavertraglicheren Verkehrssystems fiir die Zukunft dar.
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4 Auf welche Weise konnen die unterschiedlichen Finanzquellen der EU besser ko-
ordiniert und /oder kombiniert werden, damit TEN-V-Projekte schneller durchge-

fiihrt und die Ziele der TEN-V Politik schneller erreicht werden?

Ein effizienterer Einsatz der begrenzten EU-Finanzmittel ist notwendig, um zligige
Fortschritte bei der Entwicklung des Netzes zu gewahrleisten. Daher ist es richtig,
Planung und Finanzierung stirker zusammen zu betrachten.



4.1 Infrastrukturprojekte stirker priorisieren

Der Ansatz der Kommission wird unterstitzt, die Infrastrukturprojekte innerhalb
des TEN-V nach ihrer Prioritat in eine Rangfolge zu bringen. In Bezug auf das
Kernnetz sollte es dabei aus Sicht der DB das Ziel sein, dass ein méglichst grof3er
Anteil (internationaler) Nutzer moéglichst kurzfristig von Kapazitatserweiterungen
dieses Netzes profitiert. Insbesondere im Schienenverkehr kann haufig durch die
Beseitigung von Engpdssen auf ausgelasteten Strecken die Kapazitat des
Schienenetzes insgesamt erheblich erhéht werden. Ein Beispiel stellt die im Bau
befindliche zusatzliche Briicke am Mainzer Bahnhof | Nordkopf auf der Strecke
Mainz - Mannheim dar. Durch die zusatzliche Briicke werden mit einem ver-
gleichsweise niedrigen Investitionsvolumen (48 Mio. €) pro Tag 102 kreuzende
Zugfahrten vermieden. Ohne das Projekt konnten zusatzliche Verkehre vom rech-
ten Rhein insbesondere im Schienengiiterverkehr nur noch begrenzt aufgenom-
men werden. Solche Projekte missten bei einer entsprechenden Kosten-
[Nutzenabwagung positiv bewertet werden, denn sie fiihren zu einem effizienteren
Einsatz europaischer Fordermittel.

Um die Prioritat von Projekten zu ermitteln, ist es erforderlich die erwartete interna-
tionale und nationale Verkehrsnachfrage sowie den zusatzlichen Kapazitatsbhe-
darf und die Effekte moglicher MaBnahmen in Bezug auf das Netz zu bewerten.
Hierbei sind auch die zeitlichen Aspekte, d.h. mogliche Realisierungszeitriume
und sinnvolle Etappen bei der Realisierung in Rechnung zu stellen. Dies kdnnte
ggf. zur Festlegung sinnvoller Inbetriebnahmestufen fiihren.

Die Mitgliedstaaten sollten aufgefordert werden, diese Projekte unter Einbezug der
Schieneninfrastrukturbetreiber zu ermitteln. Um dabei einen starkeren europdi-
schen Planungsansatz zu gewahrleisten, sind eine koharente Bewertungsgrund-
lage, vergleichbare und zuverlassige Daten sowie gemeinsam vereinbarte Metho-
den notwendig. Diese sollten mit Unterstiitzung der Kommission auf Basis der in
den Mitgliedstaaten bestehenden Ansatze entwickelt werden. Mit Blick auf die er-
forderliche Abstimmung zwischen den Mitgliedstaaten konnten dabei auch die
Europaischen Koordinatoren eine wichtige Rolle spielen.

Fir das Europaische Schienengliterverkehrsnetz sollte ein vereinfachter Prozess
entwickelt werden. Siehe hierzu unter 1.5. Eine Herausforderung stellt es dar, bei
der Netzplanung zukiinftig auch unternehmerische Bediirfnisse besser abzuschat-
zen. In diesem Zusammenhang ware es wiinschenswert, dass die Kommission der
Frage nachgeht, inwieweit sich Allianzen von Eisenbahnunternehmen zur Optimie-
rung grenziberschreitender Verkehre, wie z.B. Railteam (HGV) oder X-Rail (Ein-
zelwagenverkehr) oder ggf. weitere Korridorinitiativen starker einbringen kénnen.
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4.2 Europdische Finanzquellen starker koordinieren

Fir einen bestmoglichen Einsatz des Finanzbeitrags der EU ist in erster Linie eine
klare Zielsetzung in allen relevanten EU-Strategien zu Gunsten von Investitionen
in nachhaltige, insbesondere umwelt- und klimavertraglichere Verkehrstrager
erforderlich.

Eine starkere Integration des bestehenden europaischen Finanzierungsrahmens
wird unterstiitzt. Diese sollte zu einer besseren Koordinierung der EU-
Instrumente fiir das Verkehrswesen, wie des TEN-V Programms und der TEN-V
bezogenen Beitrage des Kohasionsfonds und der Strukturfonds beigetragen. Eine
Zusammenfiihrung der Instrumente bietet gegeniliber der heutigen Situation zahl-
reiche Vorteile, u.a.:

- Die EU-Finanzierungsinstrumente wirden starker auf einen einheit-
lichen TEN-V-Planungsrahmen bestehend aus Kernnetz und Ge-
samtnetz ausgerichtet.

- Hierdurch kénnten gleichzeitig die Zielstellungen von Kernnetz und
Gesamtnetz starker konkretisiert und deren Zusammenwirken ver-
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bessert werden (siehe hierzu auch unter 1.2).

Zuzustimmen ist der Kommission auch darin, dass lber einen starker integrierten
europadischen Finanzierungsrahmen nicht nur Infrastrukturinvestitionen, sondern
gleichermalRen auch andere Finanzierungsprogramme mit verkehrspolitischer
Komponente wie z.B. Marco Polo, Forschungs- und Entwicklungsprogramme oder
Europaische Nachbarschaftsprogramme besser koordiniert werden sollten.

Wichtig ist dabei - bezogen sowohl auf Infrastrukturinvestitionen als auch auf sons-
tige verkehrspolitische Komponenten -, dass die Finanzierungsanteile der einzel-
nen Instrumente auch im Rahmen eines integrierten Finanzierungsrahmens weiter
beriicksichtigt werden, um sich erganzende Zielstellungen der urspriinglichen Ein-
zelprogramme aufrecht zu erhalten. Das heildt z.B. die Kohdsionsmittel sollten
auch zukiinftig ausschlielSlich den heutigen Antragsberechtigten zur Verfligung
stehen.

Im Rahmen einer starkeren Integration der Finanzierungsinstrumente sollte aulRer-
dem berticksichtigt werden, dass eine stabile und moglichst langfristig gesicher-
te Finanzierung einen wichtigen Beitrag zum Ziel eines effizienteren Mitteleinsat-
zes leisten kann. Die Kommission hebt in diesem Zusammenhang zu Recht die
Fortschritte durch Mehrjahresbeschliisse hervor. Eine Untersuchung, ob und in-
wieweit das EU-Recht eine weitere Verlangerung von Finanzierungszusagen auch
Uber den jeweiligen Haushaltszeitraum hinaus zuldasst, ware aus Sicht der DB sehr
zu begriRen. Darliber hinaus ware eine Erhéhung der EU-Finanzierungsanteile
insbesondere bei Forderungen aus TEN-V zielfiihrend. Dies wiirde als Erganzung
zu nationalen Mitteln der Mitgliedstaaten zu einer héheren Attraktivitat der Forde-
rungen beitragen.
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5 Auf welche Weise konnen im Rahmen einer EU-Finanzierungsstrategie die unter-
schiedlichen Finanzquellen der EU und der Mitgliedstaaten sowie 6ffentliche und

private Mittel koordiniert und/oder kombiniert werden?

Die Feststellung der Kommission, dass die Entwicklung des TEN-V von den Mit-
gliedstaaten und anderen Akteuren mitgetragen werden soll, ist von zentraler Be-
deutung. Ziel miisste es sein, internationale und nationale Interessen besser zu
verkniipfen. Im Rahmen der ebenfalls begrenzten nationalen Investitionsmittel
und vorhandener Eigenmittel berlicksichtigen die Ausbaupriorititen der DB Netz
den dringendsten Bedarf auf Basis der erwarteten Verkehrszuwachse im nationa-
len und internationalen Schienenpersonen- und Giiterverkehr. Umpriorisierungen
nationaler Haushaltsmittel zu Lasten verkehrlich weniger wichtiger Projekte sollten
daher unbedingt vermieden werden. Hierfiir miissten ggf. seitens der EU hoéhere
Finanzierungsanteile und/ oder neue Finanzierungsinstrumente bereit gestellt wer-
den. Da eine europaische Planung nicht durch eine reine Addition der Planungen
der Mitgliedstaaten erstellt werden kann, kommt einer koharenteren Planungsme-
thodik sowie der Entwicklung gemeinsamer Bewertungsmethoden entscheidende
Bedeutung zu. Siehe hierzu die Antworten auf Frage 1 und unter 4.1.

Voraussetzung fiir eine kontinuierliche und konsequente Umsetzung der Pla-
nungen ist, dass die Projekte mit belastbaren Finanzierungskonzepten unterlegt
sind. Das Fehlen solcher Konzepte hatte die DB in der Vergangenheit teilweise
beim Abschluss sog. MoUs, Lols etc. zwischen den Mitgliedstaaten kritisiert.
Wichtig ist die Zusage aller Projekt- und Finanzierungstrager. Die neuen Leitlinien
kénnten daher vorsehen, dass hierzu entsprechende Vereinbarungen zu schliel3en
sind.

AuRerdem kann eine Verstetigung der nationalen Finanzierungsbeitrage fir Inves-
titionen in die Schieneninfrastruktur die Effizienz des Einsatzes der 6ffentlichen
Mittel verbessern. Daher kénnte die EU die Mitgliedstaaten auffordern, mit den
Betreibern der Schieneninfrastrukturen langfristige Finanzierungsvereinbarun-
gen abzuschlieen (MAC, multi annual contracts). MaRnahmen auf EU-Ebene, die
dazu beitragen die Anwendung dieses Instruments in allen Mitgliedstaaten zu for-
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dern, missten angesichts der grofien Unterschiede der Finanzierungssituation in
den Mitgliedstaaten jedoch ausreichende Flexibilitat bei der Ausgestaltung solcher
Vertrage gewahrleisten.

Um auch langerfristig eine stirkere Ubereinstimmung zwischen europiischen
und nationalen Prioritaten, die am unternehmerischen Bedarf ausgerichtet sind,
zu gewabhrleisten, konnte es dariiber hinaus zielfiihrend sein, einen Prozess zu
entwickeln, durch den Anpassungen an zukiinftige Entwicklungen beriicksichtigt
werden kdénnen.
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6 Ware die Einrichtung eines europaischen Finanzierungsrahmens eine angemes-
sene MaRnahme, um den Umsetzungsriickstand bei den TEN-V-Projekten und

den Zielen der TEN-V-Politik aufzuholen?

Wie unter 4. und 5. ausgefihrt unterstiitzt die DB die Entwicklung eines starker
integrierten europaischen Finanzierungsrahmens. Besondere Bedeutung kommt
dabei der Ausgestaltung der Rahmenbedingungen zu, die langfristig die erforderli-
che Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen sicherstellen.

Unbeschadet der Basisverantwortung des Staates ist daher der Einstieg der
Kommission in eine Strategie zu unterstiitzen, die anerkennt, dass die Bedeutung
einer starkeren Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur direkt durch die Nutzer in
Zukunft zunehmen wird. Im Schienenverkehr gibt es - im Gegensatz zur Stralie -
in Form der Trassennutzungsentgelte bereits eine Maut auf allen Strecken fiir
den Personen- und den Giiterverkehr. Eine groliere Eigenfinanzierung von Inf-
rastrukturinvestitionen durch den Eisenbahnsektor selbst z.B. durch héhere Tras-
sennutzungsentgelte - wie dies in einigen Mitgliedstaaten der Fall ist - flihrt ange-
sichts des groflen Wettbewerbsdrucks der Stralie inshesondere im Giterverkehr
zu Verkehrsverlusten auf der Schiene und schadet damit sowohl dem System
Schiene als auch der Effizienz des Gesamtverkehrssystems. Unter harmonisierten
Rahmenbedingungen ist die Eigenfinanzierung jedoch ein Weg zu 6konomisch
rationalen Investitionsentscheidungen. Ziel muss es daher sein, die Nutzer der
Infrastrukturen aller Verkehrstrager (ber eine gleichmalige Anlastung der We-
gekosten unter Einbezug aller externen Kosten starker an der Finanzierung zu
beteiligen.

Eine weitere Finanzquelle konnten Erlése aus dem Europadischen Emissionshan-
delssystem darstellen. Der Schienenverkehr mit elektrischer Traktion, der ca. 70%
des Schienenverkehrs in Europa ausmacht, ist aktuell der einzige Verkehrstrager,
der auf Grund seines Strombezugs zusatzlich zur Energiebesteuerung auch dem
EU-Emissionshandel unterliegt. Die von der EU Anfang 2009 beschlossene Wei-
terentwicklung des Emissionshandels wird ab 2013 zu einem Anstieg der CO,-
Kosten fiir den Schienenverkehr alleine in Deutschland auf tber 300 Mio. EUR
p.a. fihren. Grund hierfiir ist in erster Linie, dass Kraftwerke ab 2013 alle CO,-
Zertifikate ersteigern mussen. Ziel sollte es daher sein, dass jeder Verkehrstrager
auf der Basis des Verursacherprinzips seinen Beitrag zum Klimaschutz leistet.
Bis dahin sollten die Erlése aus dem Emissionshandel zur Beseitigung einseitiger
Belastungen und zur Verbesserung der Qualitat zuriick in den Schienenverkehr
flieRen.
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7 Auf welche Weise kénnen die oben angefiihrten neuen Rechtsinstrumente und

Bestimmungen fiir die TEN-V Politik von Nutzen sein?

Um die Planung und die Finanzierung des TEN-V-Netzes stirker in Ubereinstim-
mung zu bringen, bedarf es nicht zwingend der Zusammenfihrung in einen ein-
heitlichen Rechtsakt. Auf Fragen der Subsidiaritit geht weder die Kommission
noch die Empfehlung der Rechtsgruppe zufriedenstellend ein. Gerade unter Be-
ricksichtigung der Zustandigkeiten der Mitgliedstaaten fir die Planung und den
Bau der Infrastrukturen, ware eine detaillierte Prifung erforderlich, ob die Ziele der
TEN-V Revision nicht durch mildere Mittel realisiert werden kdnnen. Siehe hierzu
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auch die Antwort auf Frage 5.

Zu unterstiitzen ist demgegeniber der Ansatz der Kommission die Zustandigkeiten
der Mitgliedstaaten in unterschiedlichen Projektphasen (Planung, Finanzierung,
Umsetzung und Uberpriifung) ausdriicklich zu klaren.

Die Kommission schldgt zudem die Ubertragung von Durchfiihrungsbefugnissen
vor, um die Verordnung in einem verkiirzten Verfahren schneller andern und leich-
ter auf bestimmte Entwicklungen reagieren zu kénnen. Was Ziel und Inhalt dieser
Ubertragung sein soll, bleibt vage. Der Ansatz der Kommission die Flexibilitat bei
der Planung zu starken, ist grundsatzlich zu begriRen. Aus Sicht der DB miissten
zukinftige TEN-V Leitlinien jedoch selbst eine klare und widerspruchsfreie Be-
stimmung der Ziele und Aussagen zur Auswahl und grundlegenden Gewichtung
von Kriterien enthalten, um zielgerichtete Planungsentscheidungen zu gewahr-
leisten. Diese Elemente der neuen Planungsmethodik sollten daher als wesentlich
betrachtet und nicht per Durchfiihrungsverordnung festgelegt werden.
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