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ABKURZUNGEN UND GLOSSAR

CEF (Connecting Europe Facility) -
Fazilitdt "Connecting Europe"

Mechanismus, (iber den seit 2014 finanzielle
Unterstitzung fir die drei Sektoren Energie,
Verkehr sowie Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT) bereitgestellt
wird. In diesen drei Bereichen wurden im
Rahmen der Fazilitat "Connecting Europe"
Investitionsprioritaten festgelegt, die in den
kommenden 10 Jahren umgesetzt werden
sollen. Im Bereich Verkehr sind dies die
Prioritaten Transportverbundkorridore und
umweltfreundlichere Verkehrsmittel.

EFRE (Europdischer Fonds fiir
regionale Entwicklung)

Investitionsfonds, dessen Ziel darin besteht, den
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt in
der EU zu starken. Erreicht werden soll dies
durch den Ausgleich regionaler
Ungleichgewichte im Wege der Bereitstellung
finanzieller Unterstiitzung fur die Schaffung von
Infrastrukturen sowie fiir produktive,
beschaftigungswirksame Investitionen,
insbesondere zugunsten von Unternehmen.

Einzugsgebiet

Gebiet, innerhalb dessen ein Bahnhof des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs in einer
bestimmten Zeit (fur die Zwecke des
vorliegenden Berichts 15, 30 oder 60 Minuten)
per Auto erreichbar ist.

ERA (European Union Agency for
Railways) - Eisenbahnagentur der
Europdischen Union

Im Jahr 2004 eingerichtete Agentur mit dem
Ziel, die Entwicklung von technischen
Spezifikationen fir die Interoperabilitat,
einschlieRlich des ERTMS, zu unterstitzen und
zum Funktionieren des einheitlichen
europaischen Eisenbahnraums beizutragen.

ERTMS (European Rail Traffic
Management System) - Europaisches
Eisenbahnverkehrsleitsystem

Europaisches GroRRprojekt, mit dem die
unterschiedlichen nationalen Systeme der
Zugsteuerung/Zugsicherung ersetzt werden
sollen, um die Interoperabilitat zu fordern.

Europdischer Mehrwert (EU-
Mehrwert)

Wert, der durch eine EU-Intervention zusatzlich
zu dem Wert geschaffen wird, der durch
alleiniges Handeln des Mitgliedstaats
entstanden ware. Im Falle von
Hochgeschwindigkeitsstrecken wird durch den
Einsatz von EU-Mitteln fir Strecken innerhalb
eines bestimmten Mitgliedstaats auch ein
Mehrwert fir die Unionsblrger insgesamt




geschaffen (beispielsweise, weil das Reisen
erleichtert wird und die Fahrzeiten insgesamt
kirzer werden). Allerdings kommen Ausgaben
fur grenziberschreitende Korridore zur
Schaffung eines EU-Kernnetzes automatisch
eher fir EU-MaBnahmen infrage, weil hier ein
gemeinsames Interesse besteht, sodass der
europdische Mehrwert hoher ist.

Ex-ante-Konditionalitaten

Bedingungen, die erfillt sein missen, bevor
langfristige und strategische Infrastrukturplane
unterstitzt werden kénnen. Durch Ex-ante-
Konditionalitaten wird ein Rahmen fir die
Kofinanzierung von Investitionen mit EU-Mitteln
gesteckt.

Fahrgastaufkommen

In diesem Bericht: Kennzahl fiir die Auslastung
von Hochgeschwindigkeitsstrecken, definiert als
die Anzahl der Fahrgaste, welche die jeweilige
Strecke nutzen, geteilt durch die Ldnge der
Strecke in Kilometern.

GD MOVE

Generaldirektion Mobilitat und Verkehr

GD REGIO

Generaldirektion Regionalpolitik und
Stadtentwicklung

Geschwindigkeitsquote

Verhaltnis zwischen der tatsachlichen
Geschwindigkeit bei der alltaglichen Nutzung
durch die Fahrgaste und der maximalen
Betriebsgeschwindigkeit bzw. der
Auslegungsgeschwindigkeit der jeweiligen
Strecke.

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr

Schienenverkehrsdienste, die auf neuen, speziell
konstruierten Strecken mit einer maximalen
Betriebsgeschwindigkeit von mindestens

250 km/h erbracht werden, sowie
Schienenverkehrsdienste, die auf
herkémmlichen Strecken mit einer maximalen
Betriebsgeschwindigkeit von mindestens

200 km/h erbracht werden.

INEA (Innovation and Networks
Executive Agency) - Exekutivagentur
fiir Innovation und Netze

Nachfolgerin der Exekutivagentur fiir das
transeuropaische Verkehrsnetz (EA TEN-V bzw.
TEN-T EA - Trans-European Transport Network
Executive Agency), die 2006 durch die
Europadische Kommission eingerichtet wurde,
um die technische und finanzielle Umsetzung
des TEN-V-Programms zu verwalten. Die INEA
nahm ihre Tatigkeit am 1. Januar 2014 mit dem




Ziel auf, Teile der folgenden EU-Programme
umzusetzen: Fazilitat "Connecting Europe"
(CEF), Rahmenprogramm Horizont 2020 und
Altprogramme (TEN-V und Marco Polo 2007-
2013).

Interoperabilitat

Initiative der Europdischen Kommission zur
Forderung eines Binnenmarkts im Bahnsektor.
Durch Technische Spezifikationen fir die
Interoperabilitat werden die technischen
Normen festgelegt, die als wesentliche
Anforderungen eingehalten werden muissen, um
Interoperabilitat zu erzielen. Diese
Anforderungen umfassen unter anderem
Sicherheit, Zuverlassigkeit und Verfigbarkeit,
Gesundheit, Umweltschutz und technische
Kompatibilitat, um sicherzustellen, dass Ziige
auf jedem beliebigen Streckenabschnitt des
europaischen Schienennetzes problemlos
fahren kénnen.

KF (Kohdsionsfonds)

Ziel dieses Fonds ist die Starkung des
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts
innerhalb der Europaischen Union durch
Finanzierung von Umwelt- und
Verkehrsprojekten in Mitgliedstaaten mit einem
Pro-Kopf-Bruttosozialprodukt von weniger als
90 % des Unionsdurchschnitts.

Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Analyseinstrument zur Bewertung einer
Investitionsentscheidung, indem die
voraussichtlichen Kosten mit dem erwarteten
Nutzen verglichen werden. Eine KNA soll zu
einer effizienteren Mittelzuweisung beitragen,
indem Entscheidungstragern Informationen an
die Hand gegeben werden, die es ihnen
ermoglichen, eine fundierte Entscheidung zu
treffen, ob ein Investitionsvorschlag bzw.
mogliche Alternativen umgesetzt werden sollten
oder nicht.

Mitgliedstaaten

Mitgliedstaaten der Europdischen Union.

TEN-V (Transeuropadische
Verkehrsnetze)

Durchgeplante StralRen-, Schienen-, Luft- und
Wasserverkehrsnetze in Europa. Die TEN-V-
Netze sind Teil eines umfassenderen Systems
von transeuropdischen Netzen (TEN), zu denen
auch ein Telekommunikationsnetz (eTEN) und
ein vorgeschlagenes Energienetz (TEN-E)
gehoren.




Wegeentgelte

Entgelte, die Eisenbahnunternehmen an den
Infrastrukturbetreiber entrichten, um einen Teil
der Infrastrukturkosten zu decken.




ZUSAMMENFASSUNG

l. Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ist ein bequemer, sicherer, flexibler und
Okologisch nachhaltiger Verkehrstrager. Angesichts seiner Umweltleistung und seines
soziobkonomischen Nutzens kann er dazu beitragen, dass die EU ihre Ziele in den Bereichen
Verkehrspolitik und Kohasionspolitik erreicht. Seit dem Jahr 2000 hat die EU

23,7 Milliarden Euro fir die Kofinanzierung von Infrastrukturinvestitionen fiir den

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr bereitgestellt.

Il. Der Hof fiihrte eine Wirtschaftlichkeitsprifung zur langfristigen strategischen Planung
von Hochgeschwindigkeitsstrecken in der EU, zur Kosteneffizienz (Bewertung der Baukosten,
Verzdgerungen, Kostenuberschreitungen und Auslastung von
Hochgeschwindigkeitsstrecken, fir die eine EU-Kofinanzierung gewahrt wurde) sowie zur
Nachhaltigkeit und zum europédischen Mehrwert der EU-Kofinanzierung durch. Die Prifung
erstreckte sich auf sechs Mitgliedstaaten und auf die Analyse der Ausgaben fiir Giber

5 000 km Infrastruktur bei 10 Hochgeschwindigkeitsstrecken innerhalb von Mitgliedstaaten
und vier grenzibergreifenden Verbindungen, was rund 50 % der

Hochgeschwindigkeitsstrecken in Europa entspricht.

[Il.  Der Hof stellte fest, dass der derzeitige langfristige Plan der EU nicht auf einer
glaubwiirdigen Analyse basiert, nur geringe Chancen auf Verwirklichung hat und keinen
tragfahigen EU-weiten strategischen Ansatz beinhaltet. Auch wenn die Lange der
Hochgeschwindigkeitsschienennetze in den einzelnen Mitgliedstaaten wachst, wird das im
Jahr 2011 von der Kommission gesteckte Ziel, bis 2030 die in Kilometern ausgedriickte Lange
der Hochgeschwindigkeitsstrecken zu verdreifachen, nicht erreicht werden: Derzeit sind

9 000 km Hochgeschwindigkeitsstrecken in Betrieb, und circa 1 700 km befanden sich im
Jahr 2017 im Bau. Im Durchschnitt dauert es vom Beginn der Bauarbeiten an einer

Hochgeschwindigkeitsstrecke bis zum Beginn des Betriebs rund 16 Jahre.

IV. Es gibt kein europdisches Hochgeschwindigkeitsschienennetz, und die Kommission
verfugt nicht Gber rechtliche Instrumente und Gber Befugnisse im Rahmen der
Entscheidungsfindung, um sicherzustellen, dass die Mitgliedstaaten bei der Schaffung der in

der TEN-V-Verordnung festgelegten Kernnetzkorridore rasche Fortschritte erzielen. Folglich
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besteht lediglich ein Flickenteppich aus Hochgeschwindigkeitsstrecken der einzelnen
Mitgliedstaaten, die jeweils isoliert geplant und gebaut werden. Dieser Flickenteppich wurde
und wird ohne eine sachgemalRe grenziibergreifende Koordinierung errichtet:
Hochgeschwindigkeitsstrecken, welche die Staatsgrenzen lberschreiten, zahlen nicht zu den
Prioritaten bei den Bauvorhaben der einzelnen Mitgliedstaaten, obwohl entsprechende
internationale Vereinbarungen unterzeichnet worden sind und die TEN-V-Verordnung
Bestimmungen enthalt, denen zufolge bis 2030 Kernnetzkorridore geschaffen werden
mussen. Das bedeutet, dass mit der EU-Kofinanzierung von Infrastrukturinvestitionen fur

den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ein geringer europaischer Mehrwert erzielt wird.

V.  Die Bewertung des tatsachlichen Bedarfs in den Mitgliedstaaten ist von
unzureichender Qualitat, und die alternative Losung, bestehende herkémmliche Strecken
aufzuristen, wird oftmals nicht ausreichend bericksichtigt, obwohl sich damit erhebliche
Einsparungen erzielen lassen. Entscheidungen zum Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken
beruhen oftmals auf politischen Erwdgungen, und es erfolgt kein systematischer Einsatz von
Kosten-Nutzen-Analysen, um Grundlagen fiir Entscheidungen zu schaffen, bei denen die

Kosteneffizienz beriicksichtigt wird.

VI.  Infrastruktur fir Hochgeschwindigkeitsstrecken ist teuer - und wird immer teurer: Im
Durchschnitt kosteten die vom Hof gepriften Strecken 25 Millionen Euro pro km (ohne
Berlicksichtigung der besonders kostspieligen Tunnelprojekte). Diese Kosten hatten
wesentlich niedriger gehalten werden kdnnen, wobei es keine oder kaum Auswirkungen auf
den Betrieb gegeben hatte. Besonders schnelle Hochgeschwindigkeitsstrecken werden
namlich nicht Gberall bendtigt, wo solche Strecken gebaut worden sind. In vielen Fallen
verkehren die Zlige auf besonders schnellen Hochgeschwindigkeitsstrecken mit
Durchschnittsgeschwindigkeiten, die wesentlich niedriger sind als die Geschwindigkeiten, die
auf der Strecke gemaR Auslegung gefahren werden kdnnten. Die Kosten flir eine Strecke
steigen proportional zur Auslegungsgeschwindigkeit, und Infrastruktur, auf der besonders
schnell gefahren werden kann (300 km/h oder mehr), ist besonders kostspielig. So hohe
Geschwindigkeiten werden in der Praxis jedoch niemals erreicht: Auf den gepruften Strecken
verkehren die Ziige mit nur rund 45 % der jeweiligen Auslegungsgeschwindigkeit; lediglich

auf zwei Strecken wurde mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von mehr als 200 km/h
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gefahren, und auf keiner Strecke mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von mehr als
250 km/h. Wenn die Durchschnittsgeschwindigkeiten so weit unter den
Auslegungsgeschwindigkeiten liegen, ergeben sich Fragen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit

der Haushaltsfihrung.

VIl. Ferner untersuchte der Hof die Kosten pro eingesparter Minute, die sich durch
Hochgeschwindigkeitsstrecken ergeben. Er stellte fest, dass sich bei vier der 10 gepriiften
Strecken pro eingesparter Minute Kosten von mehr als 100 Millionen Euro ergeben werden.
Am hochsten fallt dieser Wert fiir die Strecke Stuttgart - Miinchen aus, wo sich die Kosten
pro eingesparter Minute auf 369 Millionen Euro belaufen werden. Kostentiberschreitungen,
die aus den jeweiligen nationalen Haushalten zu tragen sind, sowie Verzogerungen waren
nicht die Ausnahme, sondern die Regel. Die Kostenliberschreitungen insgesamt beliefen sich
fir die vom Hof gepriften Strecken und Projekte auf 5,7 Milliarden Euro auf Projektebene
bzw. auf 25,1 Milliarden Euro auf Streckenebene (44 % bzw. 78 %). Die Verzogerungen auf
Projekt- und Streckenebene waren ebenfalls erheblich: Bei acht der 30 gepriiften Projekte
kam es zu Verzogerungen von mindestens einem Jahr, und bei fiinf Strecken (d. h. bei der
Halfte der gepriften Stichprobe) waren Verzégerungen von mehr als 10 Jahren zu
verzeichnen. Durch sorgfaltige Beachtung der oben genannten Punkte konnten Hunderte
Millionen Euro eingespart werden. AulRerdem kdnnte sichergestellt werden, dass die

gebauten Strecken sinnvoll genutzt werden.

VIIl.  Um genauer zu verstehen, welchen Nutzen die Biirgerinnen und Blrger der EU aus
dem Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ziehen kénnen, fiihrte der Hof auch eine
vergleichende Analyse zwischen dem Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr und den
Verkehrstragern, mit denen er im Wettbewerb steht (Luftverkehr, herkdmmliche Bahn und
StraBenverkehr) durch, die die Reisedauer von Tir zu Tur, die Preise und die Anzahl der
Verbindungen betraf. Er gelangte zu der Schlussfolgerung, dass sowohl die Gesamtfahrzeit
als auch das Preisniveau wichtige Faktoren fiir den Erfolg darstellen. In Kombination mit
einem zuverlassigen regelmaRigen Betrieb konnten diese Faktoren dazu beitragen, dass sich
der Marktanteil des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs erhéht. Unter den
verschiedenen Beforderungsarten herrscht ein duflerst scharfer Wettbewerb, wodurch die

Nachhaltigkeit der Hochgeschwindigkeitsstrecken beeintrachtigt wird: Zwischen dem
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Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr und anderen Verkehrstragern bestehen nicht die

gleichen Wettbewerbsbedingungen.

IX.  Der Hof gelangt zu der Einschatzung, dass die Nachhaltigkeit der EU-Kofinanzierung
gefahrdet ist. Ausgehend von einem Richtwert sollte eine Hochgeschwindigkeitsstrecke im
Idealfall neun Millionen Fahrgaste pro Jahr befordern, um erfolgreich zu sein. Auf drei der
sieben vom Hof gepriften fertiggestellten Hochgeschwindigkeitsstrecken war die Anzahl der
beforderten Fahrgaste jedoch wesentlich niedriger. Die Infrastrukturkosten fir diese
Strecken beliefen sich auf 10,6 Milliarden Euro, von denen die EU circa 2,7 Milliarden Euro
iibernahm. Das bedeutet, dass bei diesen Strecken ein hohes Risiko einer unwirksamen
Verwendung der EU-Kofinanzierungsmittel besteht. Die vom Hof durchgefiihrte Analyse der
Anzahl der Menschen, die in den Einzugsgebieten der gepriften Strecken leben, ldsst darauf
schlieRen, dass es bei neun der gepriiften 14 Strecken und grenziibergreifenden
Verbindungen nicht genligend potenzielle Fahrgaste gibt, um die Strecken erfolgreich zu
machen. Hierzu zdhlen die drei oben genannten Strecken, bei denen die Anzahl der

beférderten Fahrgdste unter dem Richtwert von neun Millionen liegt.

X. Im Jahr 2010 veroffentlichte der Hof einen Bericht, in dem er dazu aufrief, unverziiglich
MalBnahmen zu ergreifen, um alle technischen, administrativen und sonstigen Hindernisse
zu beseitigen, die der Interoperabilitdt im Schienenverkehr entgegenstehen. Er musste
jedoch feststellen, dass diese Hindernisse im Jahr 2018 nach wie vor bestehen. In Frankreich
und Spanien gibt es keinen freien Zugang zum Markt fiir den Schienenpersonenverkehr.
Wettbewerb zwischen verschiedenen Eisenbahnunternehmen auf einer Strecke besteht in
ltalien sowie - in geringerem MaRe - in Osterreich; in diesen Mitgliedstaaten wurden die
Dienste haufiger und in hoherer Qualitat angeboten, wahrend die Fahrpreise niedriger
waren. Durch integrierte Fahrkartensysteme sowie durch sorgfiltigere Uberwachung und
Standardisierung der Daten zur Zufriedenheit der Fahrgaste und zur Piinktlichkeit lieBe sich

das Fahrgasterlebnis weiter verbessern.

Xl.  Im Sinne einer erfolgreichen Fortsetzung der EU-Kofinanzierung von Infrastruktur fir
den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr im nachsten Programmplanungszeitraum

empfiehlt der Hof der Kommission, u. a. folgende MaRnahmen:
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i)  die Durchflihrung einer realistischen langfristigen Planung sowie die Vereinbarung
der maligeblichen und deshalb vorrangig zu errichtenden strategischen
Streckenabschnitte mit den Mitgliedstaaten, samt enger Uberwachung und
durchsetzbaren Befugnissen, um sicherzustellen, dass die Verpflichtungen zur
Schaffung des EU-Kernnetzes fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr

eingehalten werden;

ii) die Verknlipfung der EU-Kofinanzierung mit als vorrangig eingestuften
strategischen Projekten, einem effektiven Wettbewerb auf den Strecken und der

Erzielung von Ergebnissen;

iii) die Vereinfachung der Vergabeverfahren fir grenziibergreifende Bauvorhaben, die
Nutzung zentraler Anlaufstellen fiir die Formalitaten und die Beseitigung samtlicher

verbleibender Hindernisse;

iv) Schritte zur Verbesserung des nahtlosen Hochgeschwindigkeitsbetriebs fir
Fahrgaste, wie z. B. durch elektronische Fahrkarten, eine Vereinfachung der
Wegeentgelte und bessere Berichterstattung tiber Plinktlichkeit und

Kundenzufriedenheit gegeniiber den Blirgerinnen und Biirgern.
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EINLEITUNG
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Europa

1. Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Europa kam nach der Olkrise des

Jahres 1974 in Schwung. Aufgrund der Energieabhangigkeit Europas war die innere Mobilitat
gefahrdet, sodass mehrere Mitgliedstaaten beschlossen, eine sichere, schnelle, bequeme
und umweltfreundliche Beférderungsart in Form von
Hochgeschwindigkeitsschienenstrecken zu schaffen. Italien nahm als erstes européisches
Land eine Strecke fur den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Betrieb: Die Strecke
zwischen Florenz und Rom wurde 1977 eroffnet. Kurze Zeit spater nahm Frankreich seine
Hochgeschwindigkeitsstrecken und -ziige - die "Trains a Grande Vitesse" (TGV) - in Betrieb.
Die ersten Hochgeschwindigkeitsstrecken Deutschlands, auf denen der "Intercity Express"
(ICE) verkehrt, wurden Anfang der 1990er-Jahre eréffnet, wahrend der spanische

Hochgeschwindigkeitsdienst - "Alta Velocidad Espafiola" (AVE) - 1992 den Betrieb aufnahm.

2. Esgibt derzeit kein einheitliches européisches Netz fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, sondern verschiedene Betriebsmodelle in
verschiedenen Mitgliedstaaten (Abbildung 1). So gibt es beispielsweise gemischte
Hochgeschwindigkeitssysteme (in Frankreich, Spanien und Italien) und vollstandig gemischte
Hochgeschwindigkeitsstrecken (Deutschland, Osterreich und zwei Streckenabschnitte in

Italien).
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Abbildung 1 - Betriebsmodelle fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr

Modell 1: AusschlieBliche Nutzung Modell 2: Hochgeschwindigkeit/gemischt

[ Hochgeschwindigkeitszlige ] [ Herkdmmliche Ziige ] [ Hochgeschwindigkeitszlige ] [ Herkdmmliche Ziige ]

A 4 ‘l’ A\ 4

[ Hochgeschwindigkeitsstrecken ][ Herkdmmliche Strecken ] [ Hochgeschwindigkeitsstrecken ][ Herkdmmliche Strecken ]

Modell 3: Herkémmlich/gemischt Modell 4: Vollstéandig gemischt

[ Hochgeschwindigkeitszlige ] [ Herkdmmliche Ziige ] [ Hochgeschwindigkeitszlige ] [ Herkdmmliche Ziige ]

b—1| |

[ Hochgeschwindigkeitsstrecken ][ Herkdmmliche Strecken ] [ Hochgeschwindigkeitsstrecken ][ Herkdmmliche Strecken ]

Quelle: De Rus, G. (Hrsg.), I. Barrdn, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied und R.Vickerman
(2009): "Economic Analysis of High Speed Rail in Europe", BBVA Foundation, Bilbao.

Das Hochgeschwindigkeitsschienennetz der EU wdichst hinsichtlich Lénge und Auslastung

3. Am Ende des Jahres 2017 verfligte die EU Gber 9 067 km Hochgeschwindigkeitsstrecken
(Abbildung 2; detaillierte Karte in Anhang ). Dieses Netz wachst - derzeit sind 1 671 km im
Bau befindlich. Wenn alle geplanten Investitionen in Infrastruktur flir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr abgeschlossen sind, wird Spanien tber das

zweitlangste Hochgeschwindigkeitsschienennetz der Welt (nach China) verfligen.
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Abbildung 2 - Linge der Hochgeschwindigkeitsschienennetze in der EU - Wachstum im

Laufe der Zeit
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Quelle: Statistisches Handbuch der EU fiir 2017; Internationaler Eisenbahnverband UIC. Anmerkung:
In dieser Tabelle sind nur Strecken (oder Streckenabschnitte) enthalten, auf denen Ziige an
mindestens einem Punkt schneller als 250 km/h fahren kdnnen.

4. Die Anzahl der Fahrgaste, die den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Europa
nutzen, wichst stetig: Von circa 15 Milliarden Personenkilometern?! (pkm) im Jahr 1990 ist

die Nachfrage auf tGiber 124 Milliarden pkm im Jahr 2016 angestiegen. Im Jahr 2015 entfiel in

den Mitgliedstaaten, in denen Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrsdienste verfiigbar

Die Personenkilometer (pkm) ergeben sich aus der Anzahl der Fahrgaste im
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr pro Jahr multipliziert mit der Lange der jeweiligen Fahrt.
Diese Kennzahl ermoglicht eine verbesserte Messung der Auslastung des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs.
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sind, mehr als ein Viertel (26 %) des gesamten Eisenbahnfahrgastaufkommens auf diese

Beforderungsart.

Politik der EU fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr

Verkehrspolitik

5. Dem Programm fiir Transeuropdische Verkehrsnetze (TEN-V)2 kommt eine
Schliisselrolle in der Strategie Europa 2020 fur intelligentes, nachhaltiges und integratives
Wachstum zu. TEN-V ist auf die Ziele wirtschaftliche Entwicklung, regionale
Wettbewerbsfahigkeit, regionale und soziale Kohdsion sowie 6kologische Nachhaltigkeit
ausgerichtet. Ferner werden im Rahmen dieses Programms Hauptverbindungen geschaffen,
um den Verkehr zu erleichtern; dabei wird die Kapazitat der bestehenden Infrastruktur
optimiert, es werden Spezifikationen ausgearbeitet, um die Interoperabilitat der Netze zu
fordern, und die Belange der Umwelt werden beriicksichtigt. Zu den Zielen von TEN-V zdhlen
der Verbund und die Interoperabilitat der nationalen Verkehrsnetze, die optimale
Integration und Verknilpfung aller Verkehrstrager sowie die effiziente Nutzung der

Infrastruktur.

6. Im neuesten WeiBbuch der Kommission zum Thema Verkehr aus dem Jahr 20113 sind
die folgenden spezifischen Ziele fiir das Fahrgastaufkommen im
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr gesteckt worden#: i) Bis 2030 sollte die Linge des
bestehenden Hochgeschwindigkeitsschienennetzes fiir den Personenverkehr verdreifacht
werden, damit - bis 2050 - der GroRteil der Personenbeférderung tiber mittlere

Entfernungen auf die Eisenbahn entfallt (50%ige Verschiebung des Personen- und

2 Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996
Uber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes
(ABI. L 228 vom 9.9.1996, S. 1).

"Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem",
KOM(2011) 144 endglltig vom 28.3.2011.

In Verbindung mit diesen Zielen hat die EU fiir die kommenden Jahrzehnte ehrgeizige Ziele zur
Verringerung der Kohlendioxidemissionen gesteckt (siehe auch Ziffer 22).
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Frachtverkehrs mittlerer Distanz zwischen Stadten von der StrafRe auf die Schiene). Bei
Reisen bis zu 1 000 km sollte der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr schneller wachsen
als der Luftverkehr, und bis 2050 sollten alle Flughafen des Kernnetzes - vorzugsweise liber

Hochgeschwindigkeitsdienste - an das Schienennetz angebunden sein.

7. Um Fortschritte auf dem Weg zu diesen Zielen zu erreichen, nahm die EU im

Dezember 2013 eine neue Politik zur Verkehrsinfrastruktur® an, deren Ziel es ist, die Liicken
zwischen den Verkehrsnetzen der Mitgliedstaaten zu schlieBen, Engpasse zu beseitigen, die
das reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts nach wie vor behindern, und technische
Hindernisse (beispielsweise inkompatible Normen beim Schienenverkehr) zu Giberwinden.
Mit der Fazilitdt "Connecting Europe" (CEF)®, die zur gleichen Zeit angenommen wurde, wird

fir die finanzielle Unterstitzung dieser Ziele gesorgt.
Kohasionspolitik

8. Seit dem Jahr 2000 muss beim Einsatz der Strukturfonds auf Kohdrenz mit anderen
Politikbereichen der EU - wie beispielsweise der Verkehrspolitik - geachtet werden?. Sowohl
im Rahmen der EFRE- als auch im Rahmen der KF-Verordnung wurde Unterstltzung fir
Investitionen gewéhrt, die zur Schaffung und Weiterentwicklung von TEN-V-Netzen® sowie

zu Verkehrsinfrastrukturvorhaben von gemeinsamem Interesse® beitragen.

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
11. Dezember 2013 (iber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropaischen
Verkehrsnetzes (ABI. L 348 vom 20.12.2013, S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 des Européischen Parlaments und des Rates vom
11. Dezember 2013 zur Schaffung der Fazilitat "Connecting Europe" (ABI. L 348 vom 20.12.2013,
S. 129).

7 Artikel 2 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 1260/1999 des Rates vom 21. Juni 1999 mit
allgemeinen Bestimmungen Uber die Strukturfonds (ABI. L 161 vom 26.6.1999, S. 1).

8 Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe b der Verordnung (EG) Nr. 1783/1999 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 12. Juli 1999 Giber den Europaischen Fonds fiir regionale
Entwicklung (ABI. L 213 vom 13.8.1999, S. 1).

9 Artikel 3 Absatz 1 und Anhang zum Anhang Il der Verordnung (EG) Nr. 1164/94 des Rates vom
16. Mai 1994 zur Errichtung des Kohasionsfonds (ABI. L 130 vom 25.5.1994, S. 1).
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9. Gemal dem derzeitigen Rahmen fiir die Kohdsionspolitik 2014-2020 werden Mittel aus
den Fonds der EU-Kohdasionspolitik nach wie vor verwendet, um
Verkehrsinfrastrukturprojekte zu fordern; allerdings sind "Ex-ante Konditionalitdten"
eingefiihrt worden, um die Wirksamkeit der EU-Kofinanzierung zu steigern. Das bedeutet,
dass die Mitgliedstaaten nachweisen miissen, dass die vorgeschlagenen Projekte im Rahmen
eines umfassenden und langfristigen nationalen oder regionalen Verkehrsplans durchgefiihrt
werden, der unter Einbeziehung aller betroffenen Interessentrager angenommen worden

ist.

Die EU-Unterstiitzung fiir den Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken ist erheblich, deckt

jedoch nur einen Bruchteil der Gesamtkosten ab

10. Zwischen 2000 und 20170 gewihrte die EU Zuschuisse in Hohe von 23,7 Milliarden Euro
zur Kofinanzierung von Infrastrukturinvestitionen fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr sowie Unterstiitzung in Hohe von 4,4 Milliarden Euro
zur Installation von ERTMS an Hochgeschwindigkeitsstrecken. Circa 14,6 Milliarden Euro an
Kofinanzierung - d. h. 62 % des Gesamtbetrags - wurden im Rahmen der geteilten
Mittelverwaltung (EFRE und KF) gewahrt, wahrend iber Instrumente mit direkter
Mittelverwaltung (beispielsweise CEF) 9,1 Milliarden Euro - d. h. 38 % - bereitgestellt
wurden. EU-Kofinanzierungsmittel kdnnen sowohl zur Unterstiitzung von Studien als auch
von Infrastrukturarbeiten verwendet werden, und es kbnnen sowohl neue
Hochgeschwindigkeitsstrecken gefordert werden als auch Ausbauarbeiten an

herkémmlichen Strecken, um diese fir den Hochgeschwindigkeitsbetrieb zu ertlichtigen.

11. Zusatzlich zu den genannten EU-Hilfen hat die EIB seit dem Jahr 2000 Darlehen in Héhe
von 29,7 Milliarden Euro gewahrt, um den Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken zu

unterstutzen.

0 |n den Daten ist die jiingste (2017) Aufforderung zur Einreichung von Vorschlagen fiir die

Fazilitdt "Connecting Europe" (CEF) enthalten. Bei allen Zahlenangaben handelt es sich um
Nominalwerte.
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12. Fast die Halfte der EU-Finanzmittel fir Investitionen in den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr (Uber 11 Milliarden Euro) wurden fir Investitionen in
Spanien bereitgestellt. Insgesamt wurden 21,8 Milliarden Euro - 92,7 % des Gesamtbetrags -

sieben Mitgliedstaaten zugewiesen (Abbildung 3 und Anhang Il).

Abbildung 3 - Ubersicht iiber die EU-Kofinanzierung des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs, nach Mitgliedstaaten (2000-2017)

Sonstige
Osterreich Portugal Mitgliedstaaten
4,2 % 3,9% 3,4%

Griechenland
4,4% .

Deutschland

Spanien
47,3 %

Polen
8,4%

Frankreich
8,4%

Italien
8,6%

11,4 %

Quelle: Europdische Kommission.

13. Auch wenn es sich um erhebliche Betrage handelt, macht die EU-Kofinanzierung
lediglich einen Bruchteil des Gesamtbetrags aus, der in Infrastruktur fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in der EU investiert wird. So reichte die Spanne der

Kofinanzierungsquote - in Abhangigkeit vom verwendeten Finanzierungsinstrument - von
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2 % in Italien bis 26 % in Spanien. Im Durchschnitt deckte die EU-Kofinanzierung circa 11 %

der Gesamtbaukosten.

PRUFUNGSUMFANG UND PRUFUNGSANSATZ

14. Der Hof flhrte eine Prifung zur Kosteneffizienz und Wirksamkeit der EU-Kofinanzierung
von Infrastrukturinvestitionen flir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr seit 2000
durch. Er prifte, i) ob Hochgeschwindigkeitsstrecken in der EU gemal einem langfristigen
strategischen Plan gebaut wurden, ii) ob Projekte fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr kosteneffizient durchgefiihrt wurden (durch
Bewertung der Baukosten, Verzogerungen, Kostenliberschreitungen und Auslastung von
Hochgeschwindigkeitsstrecken, fir die eine Investitionsforderung gewahrt wurde), iii) ob die
Investitionen nach Projektabschluss nachhaltig sind (einschlieflich der Auswirkungen des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs auf konkurrierende Verkehrstrager) und iv) ob durch
die EU-Kofinanzierung ein Mehrwert erzielt wurde. Um zu Antworten auf diese Fragen zu
gelangen, werden im vorliegenden Bericht zunachst die Planung und Entscheidungsfindung
analysiert, gefolgt von einer Bewertung der Kosten sowie von einer Bewertung aus der Sicht
der Birgerinnen und Birger der EU, bei der Fahrzeiten, Preise, Verbindungen und Bahnhofe
analysiert werden; abschlieend werden Hindernisse sowie der Wettbewerb auf der Strecke

bewertet, um Schlussfolgerungen zum Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zu ziehen.

15. Der Hof verwendete verschiedene Priifungsverfahren wie Aktenprifungen und
Analysen von langfristigen strategischen Planen der EU und der Mitgliedstaaten zur
Entwicklung des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs, Befragungen von Bediensteten der
Kommission und der Mitgliedstaaten, Treffen mit Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreibern sowie eine Erhebung bei wichtigen Interessentragern!. Fir folgende

Bewertungen wurden externe Sachverstandige herangezogen: i) Qualitat der Kosten-Nutzen-

11 Der Hof erhielt mehrere Antworten von einzelnen Mitgliedern dreier Interessengruppen

(Gemeinschaft der Europaischen Bahnen (GEB), Internationaler Eisenbahnverband (UIC - Union
Internationale des Chemins de Fer) und Union Industry of Signalling (UNISIG)).



22

Analysen (KNA) und der Abschitzung des zukiinftigen Bedarfs??, ii) Erreichbarkeit,
Anbindung und Regenerierungswirkung ausgewahlter Bahnhofe fur
Hochgeschwindigkeitsstrecken?3, iii) Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris-Briissel-Amsterdam
(PBA)* und iv) Preise, Reisedauer und Anzahl der Verbindungen bei Verwendung von
verschiedenen Verkehrstragern®®. Ferner nahm der Hof einen Vergleich seiner
Prifungsergebnisse mit dem Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr und

Personenverkehrsdiensten in Japan und der Schweiz vor.

16. Der Hof fuhrte seine Priifung bei der Europdischen Kommission (GD MOVE
einschlieRlich der INEA und der Eisenbahnagentur der Europaischen Union (ERA) sowie

GD REGIO) und in sechs Mitgliedstaaten (Frankreich, Spanien, Italien, Deutschland, Portugal
und Osterreich) durch. Diese Mitgliedstaaten haben 83,5 % der gesamten EU-Finanzierung
erhalten, die seit dem Jahr 2000 fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken bereitgestellt worden ist

(23,7 Milliarden Euro, was 46 Euro pro Kopf der EU-Bevélkerung entspricht)?.

17. Unter Verwendung von spezifischen Kriterien (Betrag der EU-Kofinanzierung,
Streckenlange und Frage, ob an der jeweiligen Strecke eine Hauptstadt gelegen war oder
nicht) wahlte der Hof fir seine Prifung eine Stichprobe von

10 Hochgeschwindigkeitsstrecken aus. Aufgrund ihrer Lange prifte der Hof vier
Hochgeschwindigkeitsstrecken in Spanien und jeweils zwei in Deutschland, Italien und
Frankreich. Ferner priifte er vier grenziibergreifende Projekte: die Verbindungen zwischen
Miinchen und Verona, zwischen Spanien und Frankreich (sowohl auf der Atlantik- als auch

auf der Mittelmeerseite) sowie zwischen Spanien und Portugal (Abbildung 4).

12 Universitat Briissel (VUB).

13 Konsortium von Professoren und Forschern aus Lyon, Mailand, Barcelona und Berlin.

14 Universitat Antwerpen.

15 Unternehmen Advito.

16 Quelle: Eurostat, EU-Bevélkerung im Jahr 2017: 512 Millionen Menschen,
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/.
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Abbildung 4 - Uberblick iiber die gepriiften Strecken (10 Hochgeschwindigkeitsstrecken,

vier grenziibergreifende Verbindungen)
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18. Ausgehend von Hochgeschwindigkeitsstrecken als Grundlage fiir die Prifung bewertete
der Hof Strecken mit einer Lange von insgesamt mehr als 5 000 km, die entweder
abgeschlossen, im Bau befindlich oder in Planung sind (siehe Tabelle 4 fir eine detaillierte
Ubersicht tGber die Linge der gepriiften Strecken). Auf diese Weise konnte der Hof mehr als
50 % der Hochgeschwindigkeitsstrecken abdecken, die derzeit in der EU in Betrieb oder im

Bau befindlich sind.

19. Ferner analysierte der Hof 30 von der EU kofinanzierte Projekte an diesen
Hochgeschwindigkeitsstrecken (jeweils die groBRten Projekte im Rahmen der verschiedenen
Arten der Mittelverwaltung). Die vorgeschlagenen Kosten der 30 gepriiften Projekte beliefen

sich auf insgesamt 41,56 Milliarden Euro. Der Betrag der EU-Finanzhilfen, die fiir die
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gepriften Projekte bereitgestellt wurden, belief sich auf 6,18 Milliarden Euro, von denen
3,64 Milliarden Euro zum Zeitpunkt der Prifung ausgezahlt waren; andererseits waren

Mittelbindungen in H6he von 967 Millionen Euro aufgehoben worden (Tabelle 1).

Tabelle 1 - Uberblick iiber die wichtigsten Finanzdaten der gepriiften Projekte

Deutschland 8074,8 3006,5 540,4 6,3
Spanien 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Grenzlibergreifend 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Frankreich 3693,4 2 840,1 277,7 2,2
Italien 6 646,0 1957,5 540,1 53,1
Portugal 814,7 315,4 127,7 —

Quelle: Europaischer Rechnungshof. Grenziibergreifende Projekte sind unter dem Landercode "EU"
erfasst.

20. Die vom Hof gepriften projektbezogenen Ausgaben betrafen 2 100 km Infrastruktur
unterschiedlicher Art fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr (Gleisbett, Tunnel,
Viadukte und Uberfiihrungen). Unter Ausblendung der Projekte der grenziibergreifenden
Verbindung Miinchen-Verona erstreckte sich die Prifung von Projekten auf 45 % der
Gesamtlange der Hochgeschwindigkeitsstrecken in den besuchten Mitgliedstaaten.
Anhang Il enthalt eine vollstandige Liste aller gepriiften Projekte mit den wichtigsten

Bemerkungen und den Feststellungen aufgrund der Analyse, ob die vorgesehenen Outputs,

Ergebnisse und Ziele erreicht wurden.

BEMERKUNGEN

Von der EU kofinanzierte Investitionen in den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr

kénnen vorteilhaft sein, aber es gibt keinen tragfiihigen EU-weiten strategischen Ansatz

Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ist ein mit Vorteilen verbundener

Verkehrstrager, der zu den Zielen der EU fiir eine nachhaltige Mobilitadt beitragt

21. Investitionen in die Infrastruktur und den Betrieb des

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs sind fiir die Gesellschaft insgesamt von erheblichem
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Nutzen, da sich fiir die Fahrgaste Zeiteinsparungen sowie ein hohes MaR an Sicherheit und
Bequemlichkeit an Bord ergeben. Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr sorgt fiir eine
Entlastung der an ihre Kapazitdtsgrenzen stoBenden StraBennetze und herkdmmlichen
Bahnnetze sowie der Flughdfen. Zudem kann er die sozio6konomische Dynamik starken und
zur Regenerierung von maroden stadtischen Gebieten in der Umgebung der Bahnhofe

beitragen.

22. Auch wenn der Zusammenhang nicht vollkommen linear ist'’, sind verschiedene
Stellen®® zu der Einschatzung gelangt, dass der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr auch
einen Nutzen fiir die Umwelt mit sich bringt, da Zlige eine bessere Kohlendioxidbilanz

aufweisen als die meisten anderen Verkehrstrager.

Die Befugnisse der Kommission sind begrenzt und ihr Plan einer Verdreifachung der Linge

des Hochgeschwindigkeitsschienennetzes hat nur geringe Chancen auf Verwirklichung

23. Der derzeitige langfristige Plan der Kommission - der im WeiRbuch aus dem Jahr 2011
sowie in der CEF-Verordnung (Erwagungsgrund 11) niedergelegt ist -, namlich bis 2030 die
Lange der Hochgeschwindigkeitsstrecken in der EU zu verdreifachen (von 9 700 km im
Jahr 20089 quf 30 750 km bis 2030), basiert nicht auf einer glaubwiirdigen Analyse.

Angesichts des Verschuldungsgrads der Mitgliedstaaten (deren Regierungen die

17 Die CO,-Emissionen sind davon abhingig, woher der verwendete Strom stammt, wie hoch die
Auslastung der Zige ist und ob es zu einem erheblichen Wechsel von anderen Verkehrstragern
- ndmlich vom StraBenverkehr und vom Luftverkehr - auf die Schiene kommt. Um die
Verschmutzung auszugleichen, zu der es aufgrund der Erzeugung des von den
Hochgeschwindigkeitsziigen verbrauchten Stroms kommt, muss sowohl eine hohe Auslastung
des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs als auch ein Wechsel einer erheblichen Anzahl von
Fahrgasten von anderen Verkehrstragern erreicht werden. Zudem sind viele
Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Flachenverbrauch verbunden. Sie fliihren méglicherweise
durch Gebiete mit hohem Umweltwert, in denen die Strecke als Barriere wirkt, zu
Larmemissionen fiihrt und das Landschaftsbild beeintrachtigt. Zudem sind moglicherweise viele
Jahrzehnte Betrieb erforderlich, bis die groBen Mengen an Emissionen ausgeglichen sind, die
beim Bau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke freigesetzt werden.

18 Beispielsweise die Europdische Umweltagentur und der Internationale Eisenbahnverband UIC.

19 Die im WeiRbuch aus dem Jahr 2011 genannte Zahl ist zweifelhaft, da laut Daten des Hofes zum
Jahresende 2017 lediglich 9 067 km Hochgeschwindigkeitsstrecken verfligbar waren.
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Hauptinvestoren sind), der begrenzten Rendite derartiger Investitionen der 6ffentlichen
Hand und der Zeit, die es in der Praxis dauert, bis eine Investition in den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr abgeschlossen ist, erscheint es sehr
unwahrscheinlich, dass das gesteckte Ziel einer Verdreifachung der Lange des

Hochgeschwindigkeitsstreckennetzes erreicht werden kann.

24. Aus der Prifungstatigkeit des Hofes geht hervor, dass vom Beginn der Arbeiten bis zum
Beginn des Betriebs im Durchschnitt circa 16 Jahre verstreichen (Tabelle 2) - und dies ohne
Berucksichtigung des Zeitbedarfs fiir die Planung im Vorfeld. Dies gilt auch, wenn Projekte,
bei denen grolRe und zeitaufwendige Tunnelbauarbeiten erforderlich sind, wie der Brenner-

Basistunnel auf der Strecke Miinchen-Verona, ausgeklammert werden.

Tabelle 2 - Bewertung des Zeitbedarfs von der Planung bis zum Betrieb

Berlin - Miinchen 1991 1996 2017** 26 21
Stuttgart - Mlnchen 1995 2010 2025%* 30 15
Rhein - Rhone 1992 2006 2011 19 5
LGV Est Européenne (Europaische 1992 2002 2016 24 14
Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost)

Madrid - Barcelona - franzosische 1988 1997 2013 25 16
Grenze

Eje Atlantico (Atlantikachse) 1998 2001 2015 17 14
Madrid - Ledn 1998 2001 2015 17 14
Madrid - Galicien 1998 2001 2019* 21 18
Mailand - Venedig 1995 2003 2028* 33 25
Turin - Salerno 1987 1994 2009 22 15
Miinchen - Verona 1986 2003 2040* 54 37

* Voraussichtlich.
** 52 km nicht vor 2018.
Quelle: Europdischer Rechnungshof.

25. In der TEN-V-Verordnung ist die wichtigste Infrastruktur aufgelistet, die Europa
errichten muss, um das Erreichen der Ziele der EU fiir nachhaltige Mobilitat zu unterstitzen.
In der Verordnung wird dargelegt, welche Investitionen bis 2030 (Kernnetz) und welche bis

2050 (Gesamtnetz) fertiggestellt sein sollen. Laut Schatzungen der Kommission werden zur
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Schaffung des Kernnetzes 500 Milliarden Euro und zur Schaffung des Gesamtnetzes

1,5 Billiarden Euro erforderlich sein?0.

26. Die Kommission hat kein Mitspracherecht bei der Entscheidungsfindung und sie verfiigt
Uber keinerlei rechtliche Instrumente oder Befugnisse, um die Mitgliedstaaten dazu zu
zwingen, in der Vergangenheit eingegangene Verpflichtungen einzulésen und die
Hochgeschwindigkeitsstrecken zu bauen, die erforderlich sind, um das Kernnetz zu schaffen.
Auch bei Entscheidungen lber grenziibergreifende Verbindungen zwischen zwei oder mehr
Mitgliedstaaten spielt die Kommission keine Rolle, da weder in der CEF- noch in der TEN-V-
Verordnung?! eine Moglichkeit vorgesehen ist, wie die Kommission festgelegte EU-

Prioritaten durchsetzen konnte.

Die Planungen und Entscheidungen hinsichtlich der nationalen Netze liegen bei den
jeweiligen Mitgliedstaaten, was zu einem Flickenteppich von unzureichend miteinander

verbundenen nationalen Hochgeschwindigkeitsschienennetzen fiihrt

Transnationale EU-Korridore haben keine Prioritat

27. Obwohlin den Anhangen der TEN-V-Verordnung festgelegt ist, wo die
Hochgeschwindigkeitsstrecken gebaut werden sollen, entscheiden die Mitgliedstaaten allein,
ob und wann genau dies umgesetzt wird. Sie stellen auch den GroRteil der erforderlichen
Finanzierung bereit und sie allein sind fiir die Durchfiihrung aller erforderlichen Schritte
(Studien, Genehmigungen, Ausschreibung und Uberwachung der Arbeiten sowie
Beaufsichtigung aller mitwirkenden Akteure) zusténdig. In Anhang IV sind die zentralen
Leistungsindikatoren zu ausgewahlten besuchten Mitgliedstaaten aufgefiihrt, aus denen die
unterschiedliche Charakteristik der jeweiligen nationalen Netze hervorgeht. Die Indikatoren
zeigen auf, dass Frankreich bei der Auslastung der Hochgeschwindigkeitsstrecken fihrend ist

(Personenkilometer pro Kopf sowie Personenkilometer pro Kilometer

20 Quelle: Europaische Kommission, "Delivering TEN-T Facts & figures", September 2017, und

Schlussfolgerungen des Rates zum Sachstand in Bezug auf die Verwirklichung des
transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V) und auf die Fazilitat "Connecting Europe" fiir den
Bereich Verkehr (CEF-Verkehr), 15425/17, 5. Dezember 2017.

21 Artikel 22 der CEF-Verordnung und Artikel 38 Absatz 3 der TEN-V-Verordnung.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke), dass Spanien die hochsten Baukosten pro Kopf aufweist

(1 159 Euro) und die héchste EU-Kofinanzierung pro Kopf fur den

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr erhalt (305 Euro) und dass in Italien die hdchsten

Baukosten pro Kilometer und Kopf anfallen (0,46 Euro).

28. Innerhalb eines Mitgliedstaats wirken zahlreiche Stellen mit, und es gibt mannigfaltige

Faktoren und Parameter, die dafiir entscheidend sind, ob der Bau wie urspriinglich geplant

voranschreitet oder nicht. Einige Beispiele:

Mit dem Projekt "Eurocaprail" wurde darauf abgezielt, Brissel, Luxemburg und
StraBburg mit Hochgeschwindigkeitsziigen zu verbinden, um die Fahrzeit zwischen
Luxemburg und Brissel auf 90 Minuten zu verkirzen. Bei seiner Tagung im
Dezember 1994 in Essen stufte der Rat dieses Projekt als eine der 30 obersten
Prioritaten ein (die Bauarbeiten sollten spatestens 2010 beginnen und bis 2020
abgeschlossen sein). Im Jahr 2004 wurde das Projekt jedoch von keinem einzigen
Mitgliedstaat mehr als nationale Prioritat betrachtet. Obwohl die EU

96,5 Millionen Euro bereitgestellt hat, um die herkdmmliche Strecke zu
modernisieren, dauern Fahrten von Briissel nach Luxemburg derzeit bis zu

3 Stunden 17 Minuten. Das ist mehr als doppelt so lang wie das im Jahr 2003
gesteckte Ziel und fast eine Stunde langer als im Jahr 1980, als dieselbe Strecke in
2 Stunden 26 Minuten zuriickgelegt wurde. Die Folge ist, dass zahlreiche

potenzielle Fahrgaste einfach auf die StrafSe ausweichen.

Spanien hat umfangreiche Investitionen in ein neues
Hochgeschwindigkeitsschienennetz getatigt. Um das Land bei diesen
Anstrengungen zu unterstitzen, hat die EU seit 1994 bereits mehr als

14 Milliarden Euro in spanische Hochgeschwindigkeitsstrecken investiert. Die Zlige
in Spanien wiesen traditionell eine grofRere Spurweite auf als im Rest Europas, doch
im spanischen Hochgeschwindigkeitsnetz wird zum Grof3teil die im Rest Europas
Ubliche Standardspurweite verwendet. Auf drei der gepriften Strecken - ndmlich
auf der Eje Atlantico (Atlantikachse), auf einem Teil der
Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Galicien sowie auf der

Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Extremadura - wird jedoch nach wie vor die
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traditionelle groRere Spurweite verwendet. Dadurch wird die Leistung
beeintrachtigt: Die maximale Betriebsgeschwindigkeit ist auf 250 km/h begrenzt
(weit unter der maximalen Betriebsgeschwindigkeit von 300 km/h fiir den
Hochgeschwindigkeitsbetrieb in Spanien), und die Dienste werden entweder mit
Fahrzeugen mit groBer Spurweite oder mit speziellen Ziigen mit veranderbarer
Spurweite erbracht. Fir derartige Zlige sind sogenannte Umspuranlagen
erforderlich: Im Januar 2017 gab es in Spanien 20 solche Umspuranlagen. Sie
kosten jeweils bis zu acht Millionen Euro, und die EU stellte eine Kofinanzierung in

Hohe von 5,4 Millionen Euro bereit, um den Bau zu unterstitzen.

29. Obwohl internationale Abkommen geschlossen worden sind, um den politischen Willen
zur Schaffung von Verbindungen zu untermauern, und obwohl im Rahmen der CEF-
Verordnung ein Anreiz in Form einer 40%igen Kofinanzierung besteht, bauen die
Mitgliedstaaten keine Hochgeschwindigkeitsstrecken, wenn sie diese nicht als nationale
Prioritat betrachten, selbst wenn eine derartige Strecke sich in einem transnationalen
Korridor befindet und zur Schaffung des Kernnetzes beitragt. Im Halbzeitbewertungsbericht

zur CEF bestitigt die Kommission diese Feststellung??.

30. Dies flihrt zu einer Begrenzung des europdischen Mehrwerts, der mit der EU-
Kofinanzierung erzielt werden kann, denn grenziibergreifende Verbindungen erzeugen den
hochsten europdischen Mehrwert. Zudem kdnnen sich hohe Kosten fiir die Gesellschaft

ergeben, wenn Verbindungen fehlen und nicht rechtzeitig gebaut werden?3,

22 "Dje Erfahrung zeigt jedoch, dass die Mitgliedstaaten in ihren Haushaltsplanen niemals

hinreichendes Gewicht auf grenziibergreifende, mehrere Lander betreffende Investitionen
legen werden, durch die der Einheitliche Binnenmarkt mit der nétigen Infrastruktur ausgestattet
werden kdnnte." Quelle: Bericht der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den
Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen Uber die
Halbzeitbewertung der Fazilitat "Connecting Europe" (CEF), SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66
final vom 14.2.2018, S. 6.
3 Aus der 2015 veréffentlichten Studie "Cost of non-completion of the TEN-T" geht der "Preis"
hervor, den die EU-Wirtschaft zu zahlen hatte, wenn die Mitgliedstaaten und die (ibrigen
Interessentrager es versaumen wiirden, das Kernnetz - also das zentrale Element der neuen
TEN-V-Politik - rechtzeitig zu errichten: Es wiirde ein potenzielles Wachstum des BIP um 1,8 %
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Die Kommission verfiigt nicht Gber Befugnisse, mit denen sie grenziubergreifende Projekte

durchsetzen konnte

31. Grolde grenziibergreifende Projekte fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
erfordern besondere Aufmerksamkeit seitens der EU. Es ist eine enge Koordinierung der
Bauarbeiten erforderlich, damit die Outputs der Projekte zur gleichen Zeit zur Nutzung
bereitstehen und auf beiden Seiten der Grenzen an die inlandischen Netze angeschlossen

sind.

32. Der Kommission fehlen derzeit die erforderlichen Instrumente, um wirksam
einzugreifen, falls Verzégerungen auf einer Seite einer Grenze den fristgerechten
Nutzungsbeginn von auf der anderen Seite der Grenze errichteter Infrastruktur fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr behindern. Zudem bestehen mannigfaltige
Moglichkeiten, wie Interessentrager Bauarbeiten entgegentreten konnen, wodurch es zu

Verzogerungen oder sogar zum Stopp von zuvor vereinbarten Projekten kommen kann.

33. Es wurden mehrere Beispiele fiir Falle festgestellt, in denen Outputs, die in einem
Mitgliedstaat geschaffen worden sind, mindestens zwei weitere Jahrzehnte lang nicht
wirksam sein werden, weil Arbeiten in einem benachbarten Mitgliedstaat nicht

abgeschlossen worden sind (siehe Kasten 1).

Kasten 1 - Unzureichend verbundene nationale Netze und die Auswirkungen

1. Strecke Miinchen-Verona und Brenner-Basistunnel (BBT): Unterschiedliche Prioritdten beim Bau
und unterschiedliche Zeitpline zwischen Osterreich, Italien und Deutschland haben zu einem
Flickenteppich von unterschiedlichen Kapazitaten und potenziellen Engpassen auf dem gesamten

Korridor Skandinavien-Mittelmeer bis mindestens 2040 gefiihrt.

verschenkt, und Arbeitsplatze im Umfang von 10 Millionen Personenjahren wiirden nicht
geschaffen. Quelle: Fraunhofer ISI, Abschlussbericht vom 15.6.2015, S. 14.
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Um die Anzahl der LKW zu verringern, die taglich die Alpen Gberqueren, investiert die EU bereits seit
1986 in den BBT?, der Teil der Strecke Miinchen-Verona ist. Osterreich und Italien bauen den Tunnel

und erhalten dafiir EU-Kofinanzierungsmittel in Hohe von 1,58 Milliarden Euro.
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Die Tunnelbauarbeiten in Osterreich und Italien werden bis 2027 abgeschlossen sein, aber es finden
kaum Bauaktivitdaten an der nordlichen Zugangsstrecke statt, die zum GrofRteil in Deutschland liegt.
Bisher ist noch nicht einmal die Streckenfiihrung final festgelegt worden, und die Strecke wird erst
2035 (Osterreich) bzw. sogar erst 2040 (Deutschland) fertiggestellt sein. Im Gegensatz zu Osterreich
und ltalien hat Deutschland wenig Interesse an Zielen wie Innsbruck oder Verona, die keine wichtige
Rolle im taglichen Arbeitsverkehr der Deutschen spielen. Deshalb hat Deutschland den Bau der
nordlichen Zugangsstrecke nicht als Prioritdt eingestuft, obwohl diese Strecke zu den Bausteinen fiir

die Errichtung eines Kernnetzes bis 2030 gehort. Das bedeutet, dass es mehr als ein halbes

24 "Galleria di Base del Brennero - Brenner Basistunnel BBT SE - Asse Ferroviario Monaco -
Verona"; Elaborazione tecnica del progetto, Rapporto 2002; Eisenbahnachse Miinchen -
Verona - Technische Projektaufbereitung, 2002.
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Jahrhundert dauern wird, bis die Investitionen tatsachlich genutzt werden, und dass ein Betrag von

Uber 1,5 Milliarden Euro mehr als zwei Jahrzehnte lang weitgehend unwirksam sein wird.
2. Verbindung Portugal-Spanien (Extremadura)

Es wurde eine Hochgeschwindigkeitsschienenverbindung zwischen Lissabon und Madrid geplant. Das
Vorhaben wurden jedoch in Zeiten hoher Staatsverschuldung als zu teuer eingestuft. Obwohl bereits
EU-Kofinanzierung in Hohe von 43 Millionen Euro an Portugal ausgezahlt worden ist, um Studien und
Vorarbeiten durchzufiihren, ist keine grenziibergreifende Hochgeschwindigkeitsschienenverbindung
verfiigbar. Die herkdmmliche Bahnstrecke endet in Evora. Zum Zeitpunkt der Priifung hatten die
Bauarbeiten auf der portugiesischen Seite begonnen, wohingegen die Arbeiten fiir die
Hochgeschwindigkeitsstrecke auf der spanischen Seite etwa sechs Kilometer vor der Grenze

eingestellt worden waren, wie durch den Pfeil auf Foto 1 angezeigt.

Foto 1 - Verbindungsliicke am Grenziibergang auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-

Lissabon

Quelle: © Ferropedia, Inserco ingenieros.
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34. Obwohl mit dem Rechtsrahmen insbesondere darauf abgezielt wurde, bis 2030 das
Kernnetz zu schaffen?®, missen noch zahlreiche grundlegende Schwachstellen beseitigt
werden. So gelangte der Hof beispielsweise bei der Bewertung der grenziibergreifenden

Bauarbeiten am Brenner-Basistunnel (BBT) zu den folgenden Feststellungen:

i)  Die Auftragsvergabe stellt bei grenziibergreifenden TEN-V-Projekten ein
erhebliches Problem dar: Es gibt keine Leitlinien zur Verringerung von inhdrenten
Verfahrensrisiken; es gibt keinen einheitlichen Rechtsrahmen fir
grenziibergreifende Projekte; die Ausschreibungsunterlagen, Vertrage und
Buchfiihrungssysteme sind - je nachdem, ob es sich um Arbeiten in Osterreich oder
in Italien handelt, - unterschiedlich und zudem in unterschiedlichen Sprachen

abgefasst; die Verfahren zur Beilegung von Streitigkeiten sind unterschiedlich.

ii) Es gibt keine vereinfachten Verfahren zur Erleichterung und Beschleunigung der
Projektdurchfiihrung (beispielsweise eine einzige Anlaufstelle ("One-Stop-Shop"),
wie vom Hof bereits in seinem Sonderbericht Nr. 23/201628 vorgeschlagen); es gibt
keine gemeinsame Stelle zur Vereinfachung der Formalitaten auf beiden Seiten der
Grenze (beispielsweise kdnnen unterschiedliche Umweltrechtsvorschriften fir den
Eisenbahnbau gelten, und die juristischen Reaktionen auf Forderungen von

Interessentragern fallen moglicherweise unterschiedlich aus).

35. Da den meisten dieser Bauvorhaben internationale Abkommen zwischen den
betreffenden Mitgliedstaaten und der EU zugrunde liegen und da die
Hochgeschwindigkeitsstrecken auf internationalen Korridoren verlaufen, wird der Fortgang
der Bauarbeiten von EU-Koordinatoren auf Korridorebene Gberwacht und in sogenannten

Korridorforen geprift. Diese Koordinatoren erhalten privilegierte Einblicke, was entlang

%5 Artikel 38 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013.

%6 Sonderbericht Nr. 23/2016: "Seeverkehr in der EU: in schwierigem Fahrwasser - zahlreiche nicht

wirksame und nicht nachhaltige Investitionen", siehe insbesondere Empfehlung 2 Buchstabe a.
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eines Korridors funktioniert (und was nicht), und sie erstellen regelmaRig Berichte zu den

erforderlichen Anderungen?’. Auch sie verfiigen aber nicht (iber rechtliche Befugnisse.

36. Abgesehen von der fehlenden Koordinierung der grenziibergreifenden
Projektdurchfiihrung fehlen auch noch weitere Elemente: i) Es gibt keine "zentrale Stelle"
pro Korridor, um die Ergebnisse und die langfristigen Auswirkungen fir zukiinftige
Investitionen in den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zu Glberwachen. ii) Es gibt keine
Verjahrung, um die Anzahl und Dauer von Klagen oder verwaltungsrechtlichen Schritten zu
begrenzen, und keine zentrale Stelle, die sich mit Rechtsbehelfen befasst. iii) Die Bewertung
des Fortgangs der Bauarbeiten an einem Korridor erfolgt anhand von gemeinsamen
zentralen Leistungsindikatoren, die nach wie vor outputorientiert sind28. Wie vom Hof
bereits in seinem Sonderbericht zum Seeverkehr?® dargelegt, liegt der Schwerpunkt bei der
Projektiiberwachung durch die INEA auf den Bauarbeiten an sich (Outputs), wohingegen
weder die Ergebnisse noch die Nutzung der Strecken berticksichtigt werden. Somit erfolgt
keine Bewertung der Ergebnisse und Auswirkungen, und es gibt keine zentrale Stelle, die
einen Uberblick hitte, ob mit den von der EU kofinanzierten Projekten an den

Netzwerkkorridoren ergebnisorientierte Ziele erreicht worden sind.
Bei der Entscheidungsfindung fehlen zuverldssige Kosten-Nutzen-Analysen
"Besonders schnelle" Hochgeschwindigkeitsstrecken sind nicht tiberall erforderlich

37. Infrastruktur fir Hochgeschwindigkeitsstrecken ist teuer: Im Durchschnitt kosteten die
vom Hof gepriften Strecken 25 Millionen Euro pro km (ohne Berlicksichtigung der
besonders kostspieligen Tunnelprojekte), wahrend sich die Gesamtkosten fiir den BBT sogar

auf 145 Millionen Euro pro km belaufen. Im Laufe der Zeit steigen die Kosten: Bei den

27 Beispielsweise in regelmaRigen gemeinsamen Fortschrittsberichten.

28 Zentrale Leistungsindikatoren fiir Schieneninfrastrukturprojekte: Grad der Elektrifizierung des

Netzes; Spurweite 1 435 mm; ERTMS-Umsetzung (sowie bei Schienengiiterverkehrsprojekten:
Streckengeschwindigkeit (> 100 km/h), Radsatzlast (> 22,5 t) und Zuglange (740 m)).

2 Sonderbericht Nr. 23/2016: "Seeverkehr in der EU: in schwierigem Fahrwasser - zahlreiche nicht
wirksame und nicht nachhaltige Investitionen", siehe insbesondere die Ziffern 80-81.
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jingsten Bauvorhaben (Mailand-Venedig und Stuttgart-Miinchen) werden sich
voraussichtlich Werte von mehr als 40 Millionen Euro pro km ergeben, was auf
Flachenknappheit, Durchquerung von stadtischen Knoten, Viadukte und umfangreiche
Tunnelbauarbeiten zuriickzufiihren ist. Die Kosten kénnten jedoch niedriger gehalten
werden, ohne dass es zu nennenswerten Auswirkungen auf den Bahnbetrieb kommen

wiirde.

38. Hohe Geschwindigkeiten sind fraglos ein wichtiges Merkmal des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs3?: Sie sind der Faktor, dank dessen der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr mit dem Luftverkehr konkurrieren kann und aufgrund
dessen die Fahrgaste bereit sind, auf die Bequemlichkeit zu verzichten, die ein PKW auf den
letzten Kilometern einer Reise bietet. Fiir die Leistung eines
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems ist jedoch nicht nur die maximale theoretische
Geschwindigkeit mageblich, die auf einer Strecke erzielt werden kann, sondern auch die
tatsachliche Geschwindigkeit bei der alltdglichen Nutzung durch die Fahrgéaste. Deshalb
analysierte der Hof die "Geschwindigkeitsquote" auf den gepriften
Hochgeschwindigkeitsstrecken, unter besonderer Berlicksichtigung der Gesamtfahrzeiten

sowie der Durchschnittsgeschwindigkeiten.

39. Investitionen in Hochgeschwindigkeitsstrecken sind nur gerechtfertigt, wenn hohe
Geschwindigkeitsquoten erzielt werden kénnen: Je groRRer der potenzielle Nutzerkreis
(zukinftige Nachfrage) und je héher die Fahrzeitelastizitdt3! und die Geschwindigkeitsquote,

desto groBere Vorteile ergeben sich aus der Einrichtung einer Hochgeschwindigkeitsstrecke.

40. Aus der Analyse der Geschwindigkeitsquoten auf den vom Hof gepriften Strecken

(Anhang V) geht hervor, dass die Zlige liber die gesamte Lange einer Strecke gerechnet im

30 |n der Schweiz wird nach einem ganz anderen Ansatz vorgegangen: Dort wird nicht vorrangig

auf Geschwindigkeit abgezielt, sondern auf Plnktlichkeit und RegelmaRigkeit sowie Klarheit der
Fahrgastinformationen und Fahrgastdienste.

31 Der Begriff "Fahrzeitelastizitat" bezieht sich auf die Bereitschaft potenzieller Fahrgiste, ihr

Verhalten als Reaktion auf Anderungen bei der Fahrzeit anzupassen: Eine hohe
Fahrzeitelastizitdt bedeutet, dass bei den Fahrgasten eine relativ hohe Bereitschaft besteht, auf
die Schiene zu wechseln, wenn die Fahrzeiten verbessert werden.
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Durchschnitt nur mit rund 45 % der Auslegungsgeschwindigkeit fahren. Nur zwei Strecken
werden mit Durchschnittsgeschwindigkeiten von mehr als 200 km/h betrieben, und auf
keiner Strecke verkehren die Ziige mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von mehr als
250 km/h. Die niedrigste Geschwindigkeitsquote auf einer fertiggestellten
Hochgeschwindigkeitsstrecke war auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Ledn
festzustellen (39 % der Auslegungsgeschwindigkeit). Die grenziibergreifende Strecke
Figueres-Perpignan wird ebenfalls nur mit 36 % ihrer Auslegungsgeschwindigkeit betrieben,
weil sie im Mischverkehr genutzt wird. Wenn die Durchschnittsgeschwindigkeiten so weit
unter den Auslegungsgeschwindigkeiten liegen, liegt der Schluss nahe, dass ein Ausbau der
herkémmlichen Strecke ausreichend gewesen ware, um die gesteckten Ziele zu erreichen,

sodass sich Fragen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit der Haushaltsfiihrung ergeben.

41. Daher sollte von Fall zu Fall entschieden werden, ob eine umfassende, besonders
schnelle Hochgeschwindigkeitsstrecke tatsachlich erforderlich ist. Diese Entscheidung ist
bedeutsam, da hohere Auslegungsgeschwindigkeiten zu hoheren Baukosten fiihren.
Strecken, die fir Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 160 km/h ausgelegt sind, weisen um
mindestens 5 % niedrigere Baukosten auf als Strecken, die oberhalb dieser Grenze liegen.
Der Grund dafir ist, dass bei Strecken, die fir héhere Geschwindigkeiten ausgelegt sind, ein
grofRerer Abstand zwischen den Gleisen eingehalten werden muss. Bei Geschwindigkeiten
von bis zu 160 km/h betragt der Standardabstand 4 Meter; oberhalb dieser Geschwindigkeit
muss zwischen den Gleisen ein Abstand von mindestens 4,5 Metern eingehalten werden.

Das bedeutet, dass die Tunnel breiter sein missen, was kostspieliger ist.

42. Zudem sind die Kosten fiir eine Hochgeschwindigkeitsstrecke, die fiir den
"Mischverkehr" (Personen- und Giterverkehr) bestimmt ist, hoher als bei einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke fiir reinen Personenverkehr, da angesichts der Erfordernisse
bei Steigungen/Gefallen und Kurvenradien weniger Flexibilitat bei der Streckenfiihrung
besteht, woraus sich in der Regel ein hoherer Flachenverbrauch ergibt. Ferner fallen bei
Strecken mit Mischverkehr die Instandhaltungskosten hoéher aus, da die Infrastruktur

intensiver beansprucht wird.
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43. Strecken mit Mischverkehr sind teurer als Hochgeschwindigkeitsstrecken fiir reinen
Personenverkehr. Aus einer Studie geht hervor, dass sich dieser Unterschied auf bis zu 5 %
belduft - bzw. auf bis zu 13 %, wenn die Strecke fiir reinen Personenverkehr auf eine

Geschwindigkeit von 250 km/h begrenzt wird (Abbildung 5).

Abbildung 5 - Unterschiede bei den Baukosten fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken
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MISCHVERKEHR ~ PERSONENVERKEHR MISCHVERKEHR MISCHVERKEHR ~ PERSONENVERKEHR PERSONENVERKEHR

Quelle: RAVE-Studie 2009 (Universidade de Lisboa, 5.8.2009), Vergleich mit einer auf 350 km/h
ausgelegten Hochgeschwindigkeitsstrecke fiir Mischverkehr (Basiswert 100).

44, Durch Wahl der am besten geeigneten Option kénnen Millionen Euro gespart werden.
So ist beispielsweise auf der Strecke Miinchen-Verona auf dem gepriften Abschnitt des
Brenner-Basistunnels eine Hochgeschwindigkeitsstrecke im Bau. Angesichts der
Geschwindigkeitsdaten ist das nicht gerechtfertigt: Auf der herkdmmlichen Bahnstrecke
zwischen Miinchen und Verona wird derzeit 13-mal gehalten, mit einer Aufenthaltszeit von
insgesamt 41 Minuten an den Bahnhofen (12,6 % der gesamten Fahrzeit). Derzeit betragt die
Fahrzeit von Miinchen nach Verona im Personenverkehr 5 Stunden 24 Minuten. Selbst wenn
sich die Fahrzeit mit Fertigstellung der Brenner-Hochgeschwindigkeitsstrecke auf circa

3,5 Stunden verringern sollte, wird die Durchschnittsgeschwindigkeit auf dieser Strecke
trotzdem nur 115 km/h betragen, was nach wie vor zu langsam ist, um den Bau einer

umfassenden Hochgeschwindigkeitsstrecke in Gberzeugender Weise zu begriinden.
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Priifungen der Kosteneffizienz sind selten

45. Infrastruktur fir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ist - sowohl beim Bau als
auch bei der Instandhaltung - kostspieliger als herkdmmliche Bahnstrecken. Unter
bestimmten Umstanden lassen sich durch Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, der mit
sehr hohen Geschwindigkeiten - von 300 km/h oder mehr - betrieben wird, jedoch
gegenlber Zlgen, die auf entsprechend ausgebauten herkémmlichen Strecken verkehren,
moglicherweise nur begrenzte zusatzliche Fahrzeiteinsparungen erzielen. Daher sollte die
Option, keine spezielle, besonders schnelle Hochgeschwindigkeitsstrecke zu errichten,
sondern bestehende herkdmmliche Strecken auszubauen, um hohere Geschwindigkeiten zu
ermoglichen, ebenfalls in Erwdgung gezogen werden, da auf diese Weise erhebliche Kosten

eingespart werden kdnnten.

46. In Italien und Deutschland wird in diesem Zusammenhang ein bewahrtes Verfahren
angewandt: Projekte, bei denen die Vorbereitungsphase bereits angelaufen ist oder bei
denen sich rechtliche Verpflichtungen ergeben haben, werden vor jeder neuen
Planungsphase einer erneuten Bewertung unterzogen, um sich zu vergewissern, dass die
Merkmale des Projekts nach wie vor dem aktuellen Bedarf entsprechen. Dieser
Projektliberprifungsprozess veranschaulicht, wie sich durch Anpassungen der Planung
erhebliche Einsparungen erzielen lassen, ohne dass es zu nennenswerten Auswirkungen auf
die Leistung kommen wirde. So wurde beispielsweise als Ergebnis der fiir die Strecke
Venedig-Triest durchgefiihrten Projektiiberpriifung festgestellt, dass sich durch eine
abweichende Planung der Strecke Einsparungen von 5,7 Milliarden Euro erzielen lassen,
wahrend sich die Fahrzeit nur um 10 Minuten verlangert, sodass pro zusatzlicher Minute

Fahrzeit 570 Millionen Euro eingespart werden konnen (Tabelle 3).
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Tabelle 3 - Kostenvergleich zwischen Hochgeschwindigkeitsstrecke und herkdmmlicher

Strecke: Venedig - Triest

Neue Hochgeschwindigkeitsstrecke

fur 300 km/h 300 75 >

570

Ausbau der herkommlichen Strecke 200 1,8 65

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

47. Dieses in Italien und Deutschland eingesetzte Verfahren wird in den tbrigen besuchten
Mitgliedstaaten nicht verwendet: Es erfolgt lediglich eine Bewertung des vorgeschlagenen
Baus einer Hochgeschwindigkeitsstrecke, wohingegen nicht geprift wird, ob auf bestimmten
Abschnitten oder sogar auf der gesamten Strecke auf eine Auslegung auf besonders hohe
Geschwindigkeiten verzichtet werden kann, und ob die spezifischen Ziele des Projekts auch

durch einen Ausbau der herkdmmlichen Strecke erreicht werden kdonnten.

48. Ferner analysierte der Hof die Kosteneffizienz, indem das Verhaltnis zwischen den
Investitionskosten und der auf den gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken tatsachlich
eingesparten Fahrzeit bewertet wurde (Tabelle 4). Die Analyse zeigt auf, dass sich die Kosten
pro eingesparter Minute Fahrzeit im Durchschnitt auf 90 Millionen Euro belaufen, wobei die
Spanne von 34,5 Millionen Euro auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Eje Atlantico
(Atlantikachse) bis 369 Millionen Euro auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart-

Miinchen reicht.
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Tabelle 4 - Kosten der gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken pro km und eingesparter

Minute

Kosten pro
nge (i) ot bt digesprte
(Millionen Euro)

Berlin-Miinchen 671 14 682 140 104,87
Stuttgart-Miinchen 267 13 273 36 368,69
Rhin-Rhone (Rhein-Rhone) 138 2588 75 34,51
LGV Est Européenne (Europdische

Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost) 406 6712 130 51,63
Madrid - Barcelona - franzdsische Grenze 797 12109 305 39,70
Eje Atlantico (Atlantikachse) 165 2 596 75 34,61
Madrid-Galicien 549 7 684* 110 69,85
Madrid-Ledn 345 5415 95 57,00
Mailand-Venedig 273 11 856 49 241,96
Turin-Salerno 1007 32169 192 167,55
Insgesamt/Durchschnitt 4 618** 109 084 1207 ‘ 90,38

* In der Analyse der geschatzten Kosten fiir die gesamte Strecke sowie in der Fahrzeit sind die

133 km Uberlappung mit der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Le4n enthalten (allerdings unter
Ausklammerung des Guadarrama-Tunnels).

** Mit der Strecke Miinchen-Verona, die 445 km lang ist, ergibt sich eine geprifte Streckenlange von
insgesamt 5 063 km.

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

In den Mitgliedstaaten werden keine Kosten-Nutzen-Analysen als Instrument fiir die

Entscheidungsfindung eingesetzt

49. Da es sich bei Hochgeschwindigkeitsstrecken um teure Investitionen handelt, ist es von
entscheidender Bedeutung, dass alle wesentlichen Kosten- und Nutzenfaktoren im Vorfeld
korrekt analysiert werden, bevor die Entscheidung getroffen wird, ob das Bauvorhaben
durchgeflihrt werden soll oder nicht. Bei korrekter Anwendung ermdoglichen es Kosten-
Nutzen-Analysen (KNA), vor einer Entscheidung zu bewerten, welche Sozialrendite ein
Projekt erbringt und wie wiinschenswert und niitzlich es fir die Gesellschaft ist. Damit die
Entscheidung positiv ausfallen kann, missen sich innerhalb eines breiten Spektrums an
Angebots- und Nachfrageszenarien (z. B. starker oder geringer Verkehrszuwachs bzw. Bau

von Hochgeschwindigkeitsstrecken gegentiber dem Ausbau herkdmmlicher Strecken)
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Nettobeitrage zum gesellschaftlichen Wohlergehen ergeben (z. B. durch Kosten-Nutzen-

Verhaltnisse von Uber 1, d. h. durch einen Nutzen, der héher ist als die Kosten).

50. Der Hof beauftragte einen externen Sachverstandigen mit einer vergleichenden Analyse

der verschiedenen KNA, die im Zusammenhang mit den gepriiften

Hochgeschwindigkeitsstrecken erstellt wurden. Der Sachverstdandige gelangte zu der

Feststellung, dass KNA in der Regel nicht als Instrument fiir eine bessere

Entscheidungsfindung und fiir eine bessere Einbeziehung der Interessentrdger verwendet

werden, sondern lediglich ein verpflichtender verwaltungstechnischer Schritt sind. Die

folgenden Beispiele erscheinen dem Hof besonders beachtenswert:

i)

Im Rahmen der EU-Kofinanzierung des Projekts Nr. 2007-FR-24070-P - Ostabschnitt
der Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhin - Rhone (Rhein - Rhone) - in Frankreich
wurde eine KNA mit einem negativen wirtschaftlichen Kapitalwert akzeptiert. Bei
einem anderen franzésischen Projekt fir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr (Projekt Nr. 2010-FR-92204-P, zum Ausbau
der bestehenden Strecke zwischen Mulhausen und der Grenze fiir den Betrieb mit
Hochgeschwindigkeitsziigen (TGV und ICE)) wurde keine KNA durchgefihrt - und

trotzdem erhielt das Projekt EU-Finanzierung.

Als in Deutschland die Entscheidung zum Bau der Strecken Halle/Leipzig-Erfurt-
Ebensfeld und Stuttgart-Wendlingen-Ulm getroffen wurde, lagen keine Kosten-
Nutzen-Analysen vor. Die Entscheidung zum Bau dieser Strecken war politisch, und
eine KNA wurde erst nachtraglich, in einer spateren Phase erstellt, um den

soziobkonomischen Nutzen aufzuzeigen.

Bei den meisten Studien in Spanien - ungeachtet der Region und der
projektspezifischen Merkmale - sind die Ergebnisse sehr dhnlich und das Kosten-
Nutzen-Verhaltnis ist relativ niedrig (circa 1). Faktisch haben einige Projekte
hinsichtlich ihres sozialen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses nur eine sehr
eingeschrankte Chance, sich als tragfahig zu erweisen, werden aber trotzdem

gebaut (beispielsweise wurde die Hochgeschwindigkeitsstrecke Venta de Bafios -
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Ledn in verschiedenen Sensitivitatsszenarien aus soziodkonomischer Sicht als nicht

tragfahig eingestuft).

iv) Seit 2007 ist keine Aktualisierung der KNA fiir die Brenner-Achse erfolgt. In der
Analyse aus dem Jahr 2007 betragt der Kosten-Nutzen-Faktor 1,9. In der
Zwischenzeit haben sich Planung und Bau des Brenner-Basistunnels bereits um
rund 11 Jahre verzogert: Die Fertigstellung sollte urspriinglich 2016 erfolgen,
wahrend nun mit 2027 gerechnet wird. Aus jlingsten Daten geht hervor, dass sich
die prognostizierten Kosten fiir den Tunnel (unter Beriicksichtigung der
Inflationsrate) auf rund 9,3 Milliarden Euro belaufen werden. Zwischen den
vorlaufigen Schatzungen des Jahres 2002 und der Schatzung des Jahres 2013 sind
die Kosten um 46 % gestiegen (von 5,9 Milliarden Euro auf 8,6 Milliarden Euro),
wahrend mittlerweile ein Riickgang des Giiterverkehrs prognostiziert wird.
Angesichts dieser Zahlen ergibt sich eine ganz erhebliche Verringerung des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses, und die in der KNA aus dem Jahr 2007 angegebenen Daten
zum Fahrgast- und Glteraufkommen sind inzwischen unrealistisch. Seitens der
INEA - die im Auftrag der Kommission fir die Projektverwaltung zustandig ist -

wurde dies nicht beanstandet.

51. Fir die Aufforderungen zur Einreichung von Vorschlagen im Rahmen der Fazilitat
"Connecting Europe" fir 2015 hat die INEA eine spezifische Bewertung von Kosten und
Nutzen eingeflihrt, die erfolgen muss, bevor die Bereitstellung von CEF-Unterstiitzung
bewilligt wird. Nach Auffassung des Hofes wird dies dazu beitragen, die Qualitat der
Entscheidungsfindung im Vorfeld zu verbessern. Allerdings fiihren die INEA (sowie - bei
Ausgaben fir die Kohasionspolitik, die der geteilten Mittelverwaltung unterliegen - die
Verwaltungsbehorden) derzeit vor der Bewilligung von EU-Kofinanzierungsausgaben weder
eine Bewertung der Kosten pro eingesparter Minute noch eine Bewertung der Kosten fiir
einen Ausbau der bestehenden herkdmmlichen Bahnstrecke (als Alternative zur

vorgeschlagenen neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke) durch.
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Kostenliberschreitungen, Bauverzdogerungen und verspatete Inbetriebnahme: nicht die

Ausnahme, sondern die Regel

52. Kostenliberschreitungen bei Investitionen fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr gehen nicht zulasten des EU-Haushalts, da die
Kofinanzierung automatisch auf den urspriinglich vereinbarten Betrag gedeckelt ist. Auch
wenn Kosteniiberschreitungen somit ausschlieRlich aus dem Haushalt des jeweiligen
Mitgliedstaats zu tragen sind, war es dem Hof ein Anliegen, das Ausmal der
Kostentiiberschreitungen und Verzégerungen auf Projekt- und auf Streckenebene zu
bewerten. Ausgehend von den verfiigbaren Daten schatzt der Hof die
Kosteniberschreitungen insgesamt auf 5,7 Milliarden Euro auf Projektebene bzw. auf

25,1 Milliarden Euro auf Streckenebene (44 % bzw. 78 %).

53. Bei drei der 30 bewerteten Projekte wurden erhebliche Kostenliberschreitungen um
mehr als 20 % der urspriinglichen Schatzungen festgestellt, und bei allen gepriiften
Hochgeschwindigkeitsstrecken gab es Kostenliberschreitungen von mehr als 25 %
(Tabelle 5). Die deutschen Strecken wiesen die héchsten Kosteniberschreitungen auf: Bei

der Strecke Stuttgart-Miinchen belduft sich die Kosteniberschreitung auf 622,1 %.

Tabelle 5 - Uberblick iiber die Kosten pro km und Vergleich mit den Schitzungen

Berlin-Miinchen 671 14 682 8337 76,1 % 12,4 21,9
Stuttgart-Miinchen 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Rhin-Rhéne (Rhein-Rhone) 138 2588 2053 26,1% 14,9 18,8

LGV Est Européenne
(Europdische
Hochgeschwindigkeitsstrecke

Ost) 406 6712 5238 28,1% 12,9 16,5
Madrid-Barcelona-

franzosische Grenze 797 12 109 8740 38,5 % 11,0 15,2

Eje Atlantico (Atlantikachse) 165 2596 2 055 26,3 % 12,5 15,7
Madrid-Ledn 345 5415 4062 33,3% 11,8 15,7
Madrid-Galicien* 416*** 5 714*** n.v. n.v. n.v. 13,7%**
Turin-Salerno* 1007 32169 n.v. n.v. n.v. 31,9
Mailand-Venedig* 273 11 856 n.v. n.v. n.v. 43,4

*Es sind keine Kostenschatzungen auf Streckenebene verfligbar, sodass es nicht moglich ist, etwaige
Kostenlberschreitungen zu schatzen.

**Zum Zeitpunkt der Prifung und auch fir nicht fertiggestellte Strecken: Stuttgart-Minchen,
Madrid-Galicien und Mailand-Venedig.
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***Berechnet fiir die Strecke Medina del Campo-Galicien und somit unter Ausblendung der 133 km
Uberlappung mit der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Ledn.
Quelle: Europdischer Rechnungshof. Bei allen Zahlenangaben handelt es sich um Nominalwerte.

54. Die Verzogerungen auf Projektebene waren ebenfalls erheblich: Bei acht der

30 gepriften Projekte kam es zu Verzogerungen von mindestens einem Jahr, und bei der
Halfte der Strecken (d. h. bei fiinf der 10 gepriiften Strecken) waren Verzégerungen von
mehr als 10 Jahren zu verzeichnen. Bei der Strecke Mailand-Venedig wird sich

voraussichtlich die langste Verzogerung (18 Jahre) gegeniiber den urspriinglichen

Schatzungen ergeben.

55. Die héchste Uberschreitung der Projektkosten ergab sich mit 83 % beim Bahnhof
"Stuttgart 21" (Foto 2), fir den EU-Zuschiisse in Hohe von 726,6 Millionen Euro gewahrt

wurden.

Foto 2 - Bauarbeiten am Bahnhof "Stuttgart 21"

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

56. Bei diesem Projekt ist es zu einem sehr starken Anstieg der Baukosten gekommen, weil
die urspriinglichen Kostenschatzungen fiir die Tunnelbauarbeiten in einem dicht bevélkerten
Stadtzentrum unrealistisch waren und geologische und 6kologische Faktoren sowie Aspekte

des ortlichen Kulturerbes unzureichend berticksichtigt wurden. Wahrend die Baukosten
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insgesamt nach der Schatzung des Jahres 2003 4,5 Milliarden Euro betragen sollten, ist die
Schatzung im Jahr 2013 auf 6,5 Milliarden Euro und zuletzt (jingste verfligbare Schatzung,
von Januar 2018) auf 8,2 Milliarden Euro angestiegen. Gegeniiber der urspriinglichen
Vereinbarung ist dies ein Unterschied von 3,7 Milliarden Euro. Bisher weigern sich samtliche
Finanzierungspartner, mehr als die in der urspriinglichen Finanzierungsvereinbarung

vorgesehenen Kosten zu tragen.

57. Es wird auch zu einer erheblichen Verzégerung bei der Fertigstellung dieses Bahnhofs
kommen. Urspringlich sollten die Bauarbeiten bis 2008 abgeschlossen sein. Dann verschob
sich bereits der Beginn der Bauarbeiten von 2001 auf 2009, und nach derzeitigen

Schatzungen werden die Arbeiten bis 2025 abgeschlossen sein.

58. Ferner prifte der Hof bei 18 Projekten3? auch, wie lange es von der Fertigstellung der
mit EU-Kofinanzierung durchgefiihrten Bauarbeiten bis zur tatsachlichen Inbetriebnahme
der Strecken dauerte. Bei sechs Projekten erfolgte die Inbetriebnahme bereits innerhalb
eines Monats nach Fertigstellung der Bauarbeiten. Bei zwei Projekten verzogerte sich die
Inbetriebnahme um rund ein Jahr; bei sechs Projekten betrug die Verzégerung zwei Jahre;
bei einem weiteren gab es eine Verzégerung um vier Jahre, wahrend sich zwei Projekte in
Deutschland um acht Jahre verzégern werden (die zuletzt genannten Projekte wurden

Ende 2015 fertiggestellt, und nach derzeitigen Schatzungen wird die betreffende Strecke erst
Ende 2023 in Betrieb gehen). In einem anderen Fall (grenziibergreifende Strecke Figueres -
Perpignan zwischen Spanien und Frankreich) war zwar die gesamte Strecke fertiggestellt,
konnte aber erst 22 Monate spater genutzt werden, weil an beiden Enden die Anbindung an

das librige Netz fehlte.

32 11 der 30 gepriiften Projekte sind entweder noch im Gange oder wurden nicht ordnungsgemaR

durchgefiihrt, was zu einer Aufhebung von Mittelbindungen (also zum Verlust der urspriinglich
bereitgestellten EU-Finanzierung) in einem erheblichen Ausmal’ fiihrte. Bei einem
fertiggestellten Projekt stand das Datum der Inbetriebnahme zum Zeitpunkt der Priifung noch
nicht fest.



46

Eine Bewertung aus der Alltagsperspektive der Biirgerinnen und Biirger: Fahrzeiten, Preise,

Verbindungen, Fahrgastdienste, Bahnhofe und Einzugsgebiete
Fahrzeiten und Fahrpreise sind wichtige Faktoren fiir den Erfolg

59. Der Hof untersuchte die Wettbewerbsfahigkeit des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs, indem er ein Reisebiiro beauftragte, fir die
gepriiften Strecken die glinstigsten Preise fiir Hin- und Riickfahrkarten, die Fahrzeiten und
die Anzahl der Verbindungen an bestimmten Tagen fiir Geschéftsreisende und fir
Privatreisende zu ermitteln. Eine Zusammenfassung der Methodik sowie die betreffenden
Daten finden sich in Anhang VI. Auf dieser Grundlage konnte der Hof die

Durchschnittspreise pro Kilometer und Minute Fahrzeit berechnen.

60. Bei den Fahrpreisen gibt es eine erhebliche Schwankungsbreite (beispielsweise je nach
Tageszeit und je nach Verfligbarkeit von Sonderangeboten). Die erfasste Datenbasis wurde
jedoch ausreichend groR bemessen (Daten zu mehr als 5 000 Hin- und Rickfahrten), sodass
der Hof zu einer realistischen Bewertung der Optionen gelangen konnte, die fiir Fahrten
zwischen den Ausgangs- und Zielorten auf den gepriften Strecken zur Verfligung stehen.

Diese Analyse lieferte folgende Erkenntnisse:

i)  Geschwindigkeit: Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ist haufig wesentlich
schneller (im Durchschnitt 30 bis 50 % der Fahrzeit) als die herkdmmliche Bahn. Der
Luftverkehr (vom Start bis zur Landung) ist schneller als der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr. Wenn allerdings die gesamte tatsachliche
Fahrzeit von Stadtzentrum zu Stadtzentrum beriicksichtigt wird - einschlieBlich der
Fahrt zum Flughafen und der Abfertigung am Flughafen -, erweist sich der

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in vielen Féllen als konkurrenzfahig.

ii) Fahrpreise: Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ist hdufig wesentlich billiger
als der Luftverkehr. Last-Minute-Buchungen sind bei beiden Verkehrstragern teurer
als im Voraus erworbene Fahrkarten. In Deutschland sind die Fahrpreise auf der
Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart-Miinchen glinstiger als herkdmmliche

Bahnfahrkarten.
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Die Anzahl der verfiigbaren Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen ist im
Jahresverlauf erheblichen Schwankungen unterworfen. Die Verfligbarkeit von
Verbindungen ist wichtig: Auf manchen Hochgeschwindigkeitsstrecken gibt es eine
groRe Anzahl von Verbindungen (beispielsweise 50-60 pro Tag in Deutschland),
wahrend es auf zwei der vier gepriiften Strecken in Spanien (Madrid-Santiago und
Madrid-Ledn) sowie auf den zwei gepriiften Strecken in Frankreich sehr wenige

Verbindungen gibt.

Manche der gepriiften Strecken sind mit der herkdmmlichen Bahn nicht realistisch
machbar: Beispielsweise wiirde eine Fahrt von Rom nach Turin mit der
herkdmmlichen Bahn mehr als 20 Stunden dauern. Per
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr bendtigt man die Halfte dieser Zeit und per
Luftverkehr nur ein Zehntel. Auf der Strecke Madrid-Santiago ist die Lage

vergleichbar.

Die bei Geschaftsreisen erfolgreichsten Verbindungen (z. B. Madrid-Barcelona,
Turin-Rom, Paris-StraBburg) sind auch die teuersten. Insgesamt ist der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Frankreich pro zuriickgelegtem Kilometer

am teuersten (und zwar sowohl fiir Geschéfts- als auch fir Privatreisende).

61. Um bewerten zu kdnnen, wie konkurrenzfahig der

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr wirklich ist, wurden die Gesamtfahrzeit von

Stadtzentrum zu Stadtzentrum sowie die Preise der verfligbaren Optionen analysiert. Fir

vier Strecken fiihrte der Hof eine weitere Verfeinerung seiner Datenanalyse durch und

berechnete die relevanten Zahlen: Er verglich Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr,

herkdmmliche Bahn, Luftverkehr und Strale, d. h., auch die Kosten fiir PKW und Fernbusse

33

wurden einbezogen (Tabelle 6).

33

Seit der kirzlich erfolgten Marktliberalisierung konnten Fernbusdienste in zahlreichen
Mitgliedstaaten eindrucksvolle Wachstumsraten erzielen. So stiegen beispielsweise in
Deutschland die Fahrgastzahlen von drei Millionen im Jahr 2012 auf 25 Millionen im Jahr 2015
(Quelle: "Les autocars et le marché voyageurs longue distance: vers un jeu perdant-perdant?",
Prof. Yves Crozet, Université de Lyon, 2015).
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Tabelle 6 - Analyse zur Fahrt von Tiir zu Tiir auf ausgewahlten Hochgeschwindigkeitsstrecken

Entfernung 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
o . Preis . Preis . Preis . Preis
Verkehrstrager Zeit (Euro) Zeit (Euro) Zeit (Euro) Zeit (Euro)
10:40- 10:40- 10:00- 8:40-
PKW 18:20 138-190 18:40 180 16:40 95-142 12:20 44-79
6:30- 6:30- 6:30-
Luftverkehr 8:00 227-253 7:00 140 8:00 146 n.v. n. v.
16:20- 15:00- 17:00- 13:00-
Fernbus 18:00 36-49 21:00 40 2300 45-79 22:40 33-55
Herkémmliche 11:30- 9:00-
Fisenbahn 12:00 124-128 23:00 61-103 n.v. n. v. n.v. n. v.
Hochgeschwindigkeits- 6:00- 6:50- 8:30- ) )
schienenverkehr 8:20 159-181 9:00 23-205 10:30 66 >:10-5:30 158-165

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

62. Dank der Analyse fir Fahrten von Stadtzentrum zu Stadtzentrum gelangte der Hof zu

folgenden Erkenntnissen:

Zwischen Madrid und Barcelona bietet der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
die schnellste Reiseoption; sogar per Luftverkehr dauert es von Tiir zu Tir langer
und ist zudem teurer. Deshalb ist der Marktanteil des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs auf dieser Strecke in den letzten Jahren
erheblich gestiegen. Die Verteilung zwischen den Verkehrstragern Luftverkehr und
Schienenverkehr hat sich seit der Inbetriebnahme dieser
Hochgeschwindigkeitsstrecke im Jahr 2008 von 85:15 auf 38:62 im Jahr 2016
verschoben. Eine derartige Analyse kann verwendet werden, um den Erfolg des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs zu bewerten und den Grad der

Nachhaltigkeit der getatigten Investitionen zu messen.

Zwischen Rom und Mailand sind der Luftverkehr und der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Sachen Fahrzeit ebenfalls fihrend. Nach
und nach hat die Zahl der Ziige zugenommen und die Fahrpreise sind gesunken.

Deshalb steigt der Marktanteil des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs im
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Laufe der Zeit, wodurch auch die herkommliche Bahn auf langeren Strecken

zurickgedrangt wird.

iii) Es besteht die Moglichkeit, mit der herkdmmlichen Bahn von Berlin nach Miinchen
zu fahren; dabei muss man jedoch viele Male umsteigen. Mit dem Flugzeug geht
die Reise am schnellsten, ist aber teuer. Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
ist die zweitschnellste Option und gleichzeitig billiger. Die Fahrt mit dem Fernbus ist

am billigsten, aber die Fahrzeit ist abschreckend lang.

iv) Zwischen Paris und Strallburg gibt es keine Flugverbindungen und keine
Direktverbindungen mit der herkdmmlichen Bahn. Der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr bietet die kiirzeste Gesamtfahrzeit, ist aber

wesentlich teurer als eine Fahrt mit dem PKW oder dem Fernbus.

63. Zusammenfassend gelangt der Hof zu der Schlussfolgerung, dass sowohl die
Gesamtfahrzeit als auch das Preisniveau wichtige Faktoren fir den Erfolg darstellen. In
Kombination mit einem zuverldssigen regelmaRigen Betrieb (haufig fahrende Ziige, die
punktlich abfahren und ankommen) kénnten diese Faktoren dazu beitragen, den zukiinftigen

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zu starken.

Weitere Verbesserungen bei Bahnfahrkarten ("Ticketing") und bei der Uberwachung von

Daten zu Fahrgastdiensten erforderlich

64. Laut Forschungsergebnissen zum Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr3* tragen
Flexibilitat bei den Bahnfahrkarten und Plinktlichkeit zur Konkurrenzfahigkeit gegentiber
anderen Verkehrstragern bei und sind eine Triebfeder fiir nachhaltigen Erfolg. In beiden

Bereichen gibt es noch Raum fir Verbesserungen.

65. Beim Ticketing schneidet die Bahn im Vergleich zum Luftverkehr schlecht ab. So sind
beispielsweise Losungen mit einem einzigen elektronischen Ticket ("single e-Ticketing"), das

flir eine Reise gilt, deren Teile von unterschiedlichen Betreibern erbracht werden und/oder

34 Quelle: Florence School of Regulation, "Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential

for complementarity?", Marz 2014.
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die sich GUber mehrere Lander erstreckt, im Luftverkehr wesentlich einfacher als im
Schienenverkehr. Zudem gibt es so gut wie keine Suchmaschinen, um Kombinationen aus

Flug- und Hochgeschwindigkeitsbahnreisen zu ermitteln.

66. Die Kommission hat mithilfe ihres Systems fiir die Uberwachung des
Schienenverkehrsmarkts (RMMS - Railway Market Monitoring Scheme) begonnen,
dienstbezogene Daten und Indikatoren zu Entwicklungen bei der Nutzung von Bahnnetzen
sowie zur Entwicklung der Rahmenbedingungen zu erfassen. Diese Daten sind jedoch bislang
uneinheitlich, da erst seit Ende 2017 eine umfassende Anwendung gemeinsamer Standards
erfolgt. AuBerdem wird derzeit fir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr im Vergleich
zum herkdmmlichen Schienenverkehr nur ein begrenzter Satz von Daten erhoben; darunter
fallen die Bereiche Infrastrukturentgelte, Kapazitatszuweisung, Investitionen in Infrastruktur
und gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die sich auf den

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr erstrecken.

67. Bis 2017 gab es keine gemeinsamen Definitionen fiir Plinktlichkeit. Deshalb ergeben
sich bei den Punktlichkeitsdaten innerhalb der EU erhebliche Schwankungen. Die
Eisenbahnunternehmen sind gemal Artikel 28 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007
verpflichtet, die Berichte zur Plinktlichkeit und Kundenzufriedenheit tber die ERADIS-
Datenbank zugdnglich machen. In Ermangelung einer gemeinsamen Methodik und eines
standardisierten Rahmens sind diese Berichte jedoch nur schwer nutzbar und liefern den
Reisenden keinen klaren Uberblick {iber die Lage. Die Kommission hat Eurobarometer-
Umfragen in Auftrag gegeben, um die Zufriedenheit der Fahrgéste mit den
Schienenverkehrsdiensten zu Giberwachen. Die letzte Umfrage wurde 2013 veroffentlicht,
und ein Follow-up-Bericht wird bis Ende Juni 2018 erwartet. Bei der Uberwachung dieser

Fragen sind auf EU-Ebene noch erhebliche Fortschritte erforderlich.
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Sowohl die Anzahl als auch die Lage der Bahnhofe ist wichtig

68. Die richtige Anzahl an Bahnhdofen ist von entscheidender Bedeutung flir den Erfolg einer
Strecke und fiir ihren nachhaltigen Betrieb35. Werden auf einer Strecke nur sehr wenige oder
gar keine Zwischenhalte eingelegt, so ergibt sich insgesamt eine hohe Geschwindigkeit
zwischen Ausgangs- und Zielort, was fur die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber anderen
Verkehrstragern optimal ist. Eine geringe Anzahl von Zwischenhalten ist jedoch schlecht fiir
die Nachhaltigkeit, da weniger potenzielle Fahrgaste, die entlang der Strecke wohnen, diese
auch nutzen kénnen. Werden dagegen auf einer Strecke mehr Zwischenhalte eingelegt, so
ergibt sich eine niedrigere Durchschnittsgeschwindigkeit, was die Konkurrenzfahigkeit
gegeniber anderen Verkehrstragern gefahrdet. Andererseits konnen aber mehr Fahrgéste

zusteigen, sodass sich die Fahrscheineinnahmen erhohen.

69. Der Hof analysierte die Anzahl der Zwischenhalte auf den gepriiften Strecken sowie die
sich ergebenden Auswirkungen auf die Fahrzeiten und die Konkurrenzfahigkeit der auf der
jeweiligen Strecke betriebenen Dienste, sowie ferner die Erreichbarkeit und die Anbindung
der betreffenden Bahnhofe und die Regenerierungswirkung, die sich fir die jeweilige
Umgebung ergibt. Umfassende Informationen und alle wichtigen Daten zu dieser Analyse

der Bahnhofe finden sich in Anhang VIl.

70. Daten aus offiziellen Fahrplanen zeigen, dass sich durch jeden Zwischenhalt die Fahrzeit
insgesamt um durchschnittlich vier bis 12 Minuten verlangert3®, wihrend sich die

Durchschnittsgeschwindigkeit um drei bis 16 km/h verringert3’. Die Anzahl der Bahnhofe, an

%5 Siehe auch: Franzdsischer Rechnungshof, Sonderbericht 2014: "La grande vitesse ferroviaire: un

modele porté au-dela de sa pertinence", sowie Jahresbericht 2013 zur Europdischen
Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost: "La participation des collectivités territoriales au financement
de la LGV-EST: des contreparties coliteuses, une gare de trop".

% So braucht beispielsweise der Direktzug Madrid-Barcelona 150 Minuten, wohingegen Ziige, die

auch in Guadalajara oder Calatayud, Zaragoza, Lleida und Camp de Tarragona halten,
190 Minuten unterwegs sind.

37 So fihrt beispielsweise der Direktzug Madrid-Barcelona mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit

von 268 km/h, wohingegen Ziige, die auch in Guadalajara oder Calatayud, Zaragoza, Lleida und
Camp de Tarragona halten, lediglich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 211 km/h erreichen.
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denen gehalten wird, reicht von vier - auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhin-Rhone
(Rhein-Rhone) - bis 15 - auf der Strecke Berlin-Minchen, und die Abstande zwischen den
Bahnhofen variieren ganz erheblich (der ldangste Abstand zwischen zwei Bahnhdofen auf einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke betragt 253 km, der kiirzeste 26 km). Auf den gepriften
Strecken3® werden unterschiedliche Dienste betrieben (so gibt es auf der Strecke Madrid-
Barcelona einige Nonstop-Ziige, welche die 621 km ohne Zwischenhalt zuriicklegen,
wahrend andere Ziige - mit unterschiedlicher Haufigkeit - auch an Bahnhofen dazwischen
halten). Der groRte Zeitunterschied zwischen dem "direktesten" und dem "am wenigsten

direkten" Zug belduft sich auf 72 Minuten (auf der Strecke Berlin-Miinchen).

71. Um die potenzielle Anzahl der Nutzer einer Hochgeschwindigkeitsstrecke bewerten zu
kénnen, untersuchte der Hof auch das Einzugsgebiet jeder der gepriiften

10 Hochgeschwindigkeitsstrecken und vier grenziibergreifenden Verbindungen3°. Manche
Bahnhofe haben nicht genligend Fahrgadste im unmittelbaren Einzugsgebiet und liegen zu
nahe beieinander. Dadurch verringert sich insgesamt die Wirksamkeit eines
Hochgeschwindigkeitsdienstes, weil die Zlige zu oft anhalten missen, ohne dadurch
zahlreiche neue Fahrgaste zu erreichen; oder aber es ist ein (ibermaRig kompliziertes

Zugmanagement erforderlich, um ein akzeptables Fahrgastaufkommen sicherzustellen.

72. In Anhang Vi sind die Gesamtergebnisse und die wichtigsten Daten zu den Bahnhofen
aller gepriften Hochgeschwindigkeitsstrecken aufgefihrt. Ein Beispiel ist Abbildung 6 zu
entnehmen: Zwar weist die Strecke Madrid-Barcelona-franzésische Grenze (siehe
Abbildung 6) insgesamt ein sehr groRes Einzugsgebiet auf (was ihren Erfolg erklart), das
Einzugsgebiet bei einigen Bahnhofen auf der Strecke (z. B. Guadalajara-Yebes oder
Calatayud) ist aber dulRerst klein. Angesichts der sehr geringen Zahl von Menschen, die
innerhalb des Einzugsgebiets von 15 Minuten wohnen, gibt es gute Griinde, daran zu

zweifeln, ob es kosteneffizient und wirksam ist, diese Bahnhofe als Haltepunkte auf der

8 Mit Ausnahme der Hochgeschwindigkeitsstrecken Mailand-Venedig und Eje Atlantico

(Atlantikachse), auf denen alle Hochgeschwindigkeits-Personenverkehrsdienste stets demselben
Haltemuster folgen.

39 Sjehe auch Sonderbericht Nr. 21/2014, Ziffern 53 ff., in dem der Hof ein vergleichbares
Verfahren verwendete.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke beizubehalten (die 100%ige Uberlappung des 60-Minuten-
Einzugsgebiets des Bahnhofs von Guadalajara mit dem Einzugsgebiet von Madrid ist auf die

Nahe zu Madrid zurtickzufihren).

Abbildung 6 - Analyse zu den Bahnhofen auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-

Barcelona-franzosische Grenze

8 000 000
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Atocha Yebes Tarragona
15 Minuten 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901 000 176 000 74 000
30 Minuten L 6 176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4 683 000 441 000 306 000
60 Minuten [ ] 7 197 000 6 263 000 872 000 1096 000 660 000 2 767 000 6 136 000 5 263 000 1325 000
. 7
- in Uberlappung // 6 239 000 6 240 000 848 000 851 000 277 000 2 440 000 5879 000 5194 000 1121 000
2
- Uberlappung in % 87 % 100 % 97 % 78 % 42% 88 % 96 % 99 % 85 %

Quelle: Europaischer Rechnungshof und Eurostat.

73. Wahrend gemall dem Plan der Kommission bis 2050 alle Flughafen des Kernnetzes

- bevorzugt per Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr - an das Bahnnetz angeschlossen sein
sollen, weisen derzeit nur einige wenige Bahnhofe an Hochgeschwindigkeitsstrecken eine
direkte Hochgeschwindigkeitsverbindung zu einem Flughafen auf. Der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr und der Luftverkehr kénnen sich ergédnzen (denn das
Einzugsgebiet eines Flughafens kann sich vergroBern, wenn Fluggaste per
Hochgeschwindigkeitszug zu diesem Flughafen gelangen kdnnen, und Fluggdste entscheiden
sich moglicherweise fir einen bestimmten Flughafen, weil sie dort nach der Landung eine
nahtlose und schnelle Zuganbindung vorfinden). Der Hof stellte jedoch fest, dass es fir die
Passagiere schwierig ist, Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr und Luftverkehr zu
kombinieren. So verlauft beispielsweise die Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Barcelona

in der Nahe der beiden meistgenutzten Flughafen Spaniens (ndmlich Madrid-Barajas mit
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50,4 Millionen und Barcelona-El Prat mit 44,2 Millionen Fluggasten im Jahr 20164), aber es
bestehen keine Plane, sie durch Hochgeschwindigkeitsverbindungen an das

Hochgeschwindigkeitsschienennetz anzubinden®.

74. Um erfolgreich und konkurrenzfahig zu sein, sollten Bahnhofe von

Hochgeschwindigkeitsstrecken eine gute Lage haben.

i)  Sie sollten fiir Reisende mit unterschiedlichen Verkehrstragern - auch zu Ful® und
per Fahrrad - leicht erreichbar sein, und es sollten dort Einrichtungen des
offentlichen Nahverkehrs sowie Parkplatze zu erschwinglichen Preisen verfligbar

sein.

ii) Ferner sollten dort zahlreiche, gut funktionierende Verbindungen des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs sowie eine ausreichende Anzahl an Ziigen

zu allen Tageszeiten angeboten werden.

iii) Daruber hinaus sollten sie einen Beitrag zur Belebung der Wirtschaft in der
Umgebung leisten (sogenannte "Regenerierungswirkung" bzw.

"Reurbanisierungswirkung").

75. Der Hof analysierte die Erreichbarkeit, die Anbindung und die Regenerierungswirkung
von 18 Bahnhdéfen von Hochgeschwindigkeitsstrecken (zwei pro gepriifter Strecke). Die
vollstandigen Informationen, einschlieBlich der verwendeten quantitativen Kriterien, sind
Anhang IX zu entnehmen. Aus der Analyse des Hofes geht hervor, dass bei 14 Bahnhofen die
Erreichbarkeit verbessert werden konnte. So ist beispielsweise der TGV-Bahnhof Meuse
(Maas) (Foto 3) an der LGV Est-Européenne (Europdische Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost)

schlecht erreichbar: Wie der Pfeil zeigt, befindet sich der Bahnhof an einem isolierten Ort

40 "Trafico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos Espafioles", Aena 2016.

4 Derzeit werden im Rahmen des Projekts 2015-ES-TM-0173-S und unter Verwendung von CEF-
Kofinanzierung eine Machbarkeitsstudie zu einer Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung nach
Madrid-Barajas sowie eine Vorstudie zur Anpassung des Flughafenbahnhofs fir
Hochgeschwindigkeitsdienste durchgefiihrt.
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mitten auf dem Land. Einige lokale Buslinien und ein kleiner Parkplatz fiir PKW sind die

einzigen Mittel, um zu diesem Bahnhof zu gelangen.

Foto 3 - TGV-Bahnhof Meuse (Maas)

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

76. Ferner stellte der Hof fest, dass sieben Bahnhofe unzureichend bemessen sind: Vier sind
zu groB und drei zu klein fiir die jeweilige Fahrgastzahl. An vier Bahnho6fen werden keine
allgemeinen Dienstleistungen fiir die Offentlichkeit angeboten. Fiinf Bahnhéfe sind nicht gut
angebunden, wahrend es bei weiteren sieben empfehlenswert ware, die Anbindung zu

verbessern.

77. Der Hof analysierte im Laufe der Zeit eingetretene Veranderungen (beispielsweise auf
dem Arbeitsmarkt und auf dem Immobilienmarkt sowie bei der Anzahl der Unternehmen,
die sich angesiedelt haben, und der Anzahl der geschaffenen Arbeitsplatze) und konnte bei
15 der 18 Bahnhofe der gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken keine eindeutige
Regenerierungswirkung feststellen. Die Er6ffnung des Bahnhofs Belfort-Montbéliard an der
Strecke Rhin-Rhone (Rhein-Rhone) fuhrte zur Er6ffnung von Laden und eines Hotels in der
Nahe und ermdglichte die Verlegung eines regionalen Krankenhauses. In zwei weiteren

Fallen fihrten im Zusammenhang mit der Einrichtung des Hochgeschwindigkeitsbetriebs
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durchgefiihrte Ausbauarbeiten an den Bahnhofen zu Erleichterungen im ortlichen Verkehr
zwischen Stadtvierteln, die zuvor durch Bahngleise getrennt waren. Das legt den Schluss
nahe, dass Hochgeschwindigkeitsstrecken wirtschaftliche Verbesserungen in einer Region,
die bereits begonnen haben und mit denen bereits gerechnet worden ist, moglicherweise
begleiten und unterstiitzen, dass sie aber nicht fiir sich genommen zu einem Aufschwung

der lokalen Wirtschaft fiihren42.

Nachhaltigkeit des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs: Wirksamkeit der EU-

Kofinanzierung geféihrdet

78. Wenn eine Hochgeschwindigkeitsstrecke erfolgreich und die Investition nachhaltig sein
soll, sollte eine hohe Anzahl von Fahrgasten auf der Strecke beférdert werden kdnnen. Der
Hof priifte diesen Faktor auf zweierlei Art: durch einen Vergleich der Anzahl der im Laufe der
Zeit beférderten Fahrgaste mit dem Richtwert sowie durch eine Analyse der Anzahl der

Menschen, die im jeweiligen Einzugsgebiet wohnen.

Analyse der Fahrgastzahlen: Auf drei der sieben fertiggestellten
Hochgeschwindigkeitsstrecken liegt die Zahl der beforderten Fahrgdste unter dem

Richtwert von neun Millionen pro Jahr

79. Ausgehend von einem aus der universitdaren Forschung und von einschlagigen
Einrichtungen stammenden Richtwert sollte eine Hochgeschwindigkeitsstrecke im Idealfall
neun Millionen Fahrgaste pro Jahr bzw. mindestens sechs Millionen Fahrgaste im

Er6ffnungsjahr beférdern, um erfolgreich zu sein®. Im Jahr 2016 wurden nur auf drei

4 Die Forschungsstudie "Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets structurants sont un

mythe" lieferte vergleichbare Schlussfolgerungen. Quelle: Prof. Y. Crozet:
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document.

4 Der Wert neun Millionen Fahrgiste erscheint in folgenden Veréffentlichungen:

i) "In what circumstances is investment in HSR worthwhile?", De Rus, Gines und Nash, C. A.,
Munich Personal RePEc Archive (MPRA), Dezember 2007,

ii) von der Europdischen Kommission herausgegebener Leitfaden "Guide to Cost Benefit Analysis
of Investment Projects", 2008, S. 84 (dieser Kommissionsrichtwert flr die KNA ist aus der 2014
erschienenen neuesten Auflage verschwunden).


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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Strecken tatsdchlich mehr als neun Millionen Fahrgaste pro Jahr beférdert, namlich Madrid-
Barcelona, Turin-Salerno und LGV Est-Européenne (Européische
Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost). Auf drei der sieben vom Hof gepriiften fertiggestellten
Hochgeschwindigkeitsstrecken - ndmlich Eje Atlantico (Atlantikachse), Rhin-Rhone (Rhein-
Rhone) und Madrid-Ledn - war die Anzahl der beférderten Fahrgaste wesentlich niedriger®?.
Die Infrastrukturkosten fiir diese Strecken beliefen sich auf 10,6 Milliarden Euro, von denen
die EU circa 2,7 Milliarden Euro Gibernahm. Das bedeutet, dass bei diesen Strecken ein hohes

Risiko einer unwirksamen Verwendung der EU-Kofinanzierungsmittel besteht.

Analyse der Einzugsgebiete, d. h. der Anzahl der Menschen, die entlang der Strecken
wohnen: bei neun der 14 gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken und -abschnitte ist die

Anzahl an potenziellen Fahrgdsten zu gering

80. Der Hof fiihrte auch eine Analyse der Einzugsgebiete durch, um die potenzielle
Nachhaltigkeit des Betriebs auf Streckenebene zu bewerten (siehe Abbildung 7). In
Anhang VIl finden sich auch die Gesamtergebnisse und die wichtigsten Daten zu allen

gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken.

4 Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin-Miinchen wurde nicht in die Analyse einbezogen, da sie
erst im Dezember 2017 er6ffnet worden ist.
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Abbildung 7 - Analyse des Einzugsgebiets der Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-

Barcelona-franzosische Grenze
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Quelle: Europaischer Rechnungshof und Eurostat.

81. Bei neun der 14 gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken und grenziibergreifenden
Verbindungen war die Anzahl an potenziellen Fahrgdsten innerhalb ihres jeweiligen 15- und
30-Minuten-Einzugsgebiets nicht hoch genug, um einen erfolgreichen
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zu erméglichen. Es handelte sich um die Strecken
Madrid-Ledn, Eje Atlantico (Atlantikachse), Madrid-Galicien, Mailand-Venedig, Rhin-Rhone
(Rhein-Rhone), Stuttgart-Miinchen, Miinchen-Verona, Figueres-Perpignan und

Baskisches Dreieck. Es ist erwahnenswert, dass die drei Strecken, auf denen der Richtwert
fir die Zahl der beférderten Fahrgéaste nicht erreicht wurde (siehe oben), ebenfalls in dieser

Gruppe enthalten sind.

82. Ferner analysierte der Hof den Erfolg des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs im

weltweiten Kontext, um die Erfolgsgriinde zu verstehen (Kasten 2).
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Kasten 2 - Betrieb des Shinkansen

Der Hochgeschwindigkeitszug Shinkansen (Foto 4) und der Hochgeschwindigkeitsbetrieb in Japan
ermoglichen einen breiter gefassten Vergleich des Hochgeschwindigkeitsbetriebs, der die weltweite

Ebene erreicht.

Die 550 km lange Hochgeschwindigkeitsstrecke von Tokio nach Osaka ist sehr erfolgreich und
befordert 163 Millionen Fahrgaste pro Jahr. Es gibt zahlreiche Griinde fiir diesen Erfolg: Die Strecke
verbindet Metropolen mit vielen Millionen Einwohnern. Die Zlige verkehren auf speziellen Gleisen
und mit einer sehr hohen Zugdichte (von bis zu 433 Ziigen pro Tag). Die Zuverlassigkeit und die
Plnktlichkeit des Dienstes sind hervorragend (im Jahr 2016 beliefen sich die durchschnittlichen
Verspatungen durchgangig auf unter 24 Sekunden). Ferner bestehen an den Bahnhofen und entlang
der Strecke Vorkehrungen fiir Sicherheit und Gefahrenabwehr auf dem neuesten Stand der Technik,

und die Reisenden erhalten ausreichend Unterstiitzung an den Bahnhdofen.

Foto 4 - Shinkansen-Zug im Tokioter Hauptbahnhof

Quelle: Europaischer Rechnungshof.
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Die Wettbewerbsfihigkeit des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs gegeniiber anderen

Verkehrstragern: Es gibt noch kein Verursacherprinzip

83. Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr hat nur einen begrenzten
Wettbewerbsvorteil. Wahrend der japanische Shinkansen sogar auf Strecken von mehr als
900 km noch konkurrenzfahig ist, ist der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Europa in
der Regel auf Strecken zwischen 200 und 500 km - bei Fahrzeiten von bis zu vier Stunden -
konkurrenzfahig. Der PKW ist dank seiner Flexibilitat auf der sogenannten "letzten Meile"
der vorherrschende Verkehrstrager bei Fahrten von weniger als 200 km, wahrend der

Luftverkehr im Wettbewerb auf langen Strecken am wettbewerbsfihigsten ist.

84. Ein kohlendioxidbasiertes Besteuerungssystem ist ein Instrument zur Berlicksichtigung
der Umweltauswirkungen der verschiedenen Verkehrstrager. Derzeit gibt es in keinem EU-
Mitgliedstaat eine Regelung fur den Bahnbetrieb, die dem in der Schweiz bestehenden
Bahninfrastrukturfonds vergleichbar ware, der zum Teil aus Abgaben finanziert wird, mit
denen LKW beim Transit durch das Land belegt werden. Durch diesen in der Schweiz
verfolgten Ansatz wird die Belastung der Steuerzahler fiir den Bau und die Instandhaltung
des Eisenbahnnetzes verringert, da die Einnahmen aus Abgaben, mit denen der Staat einen

Verkehrstrager belastet, direkt in Investitionen fiir einen anderen Verkehrstrager flief3en.

85. Derzeit gibt es in der EU kein Geblihrensystem, bei dem verkehrstrageriibergreifend
sowohl das Verursacherprinzip als auch das Nutzerprinzip berilicksichtigt werden, um die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs zu starken. In der Vergangenheit wurden
Versuche unternommen, durch Internalisierung der externen Kosten verschiedener
Verkehrstrager die Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern zu andern,
aber diese Versuche waren weitgehend erfolglos. Das Thema einer Besteuerung in
Abhangigkeit von den Treibhausgasemissionen steht jedoch nach wie vor auf der Agenda

vieler Regierungen. So wird beispielsweise in Frankreich (erneut?’) tber die Einfiihrung eines

% Das Prinzip einer Umweltabgabe fiir LKW ("écotaxe poids lourds") wurde in Frankreich bereits

im Jahr 2008 im Rahmen des multilateralen Umweltdialogs "Grenelle de I'Environnement" vom
Parlament angenommen. Im Jahr 2014 wurde jedoch beschlossen, diese Bestimmungen nicht in
die Praxis umzusetzen.
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verkehrstrageriibergreifenden Finanzierungsverfahrens diskutiert, wahrend Italien - im
Jahr 2018 - den Bau des Brenner-Basistunnels und seiner stidlichen Zugangsrouten mit
Mitteln aus einem speziellen Fonds finanzieren wird, der 1997 mit Einnahmen aus der

Autobahnmaut eingerichtet wurde?.

Nahtloser und wettbewerbsorientierter grenziibergreifender

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr: noch nicht generell vorhanden

Es bestehen nach wie vor zahlreiche Hindernisse, sodass noch ein weiter Weg
zuriickzulegen ist, bis die Markte fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Europa

offen und wettbewerbsorientiert werden

86. Durch effektiven Wettbewerb auf Hochgeschwindigkeitsstrecken lassen sich
nachweislich bessere Dienste und niedrigere Preise flr die Reisenden in der EU erzielen.
Derzeit gibt es nur sehr wenige Fille, in denen auf Hochgeschwindigkeitsstrecken ein
effektiver Wettbewerb besteht (ndmlich in Italien sowie - in geringerem MaRe - in
Osterreich?’). Die Einfiihrung von Wettbewerb auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Turin-
Salerno in Italien hat zu besseren Diensten fir die Reisenden gefiihrt. Es stehen mehr Ziige
zur Auswahl (der neue Marktteilnehmer betreibt gemaf dem Fahrplan 2017-2018 pro Tag
34 Verbindungen in beiden Richtungen), und die Fahrpreise sind um mindestens 24 %
gesunken?®, Laut Auskunft von Mitarbeitern der Eisenbahnagentur der Europdischen Union

(ERA) ist in Osterreich eine vergleichbare positive Wirkung zu verzeichnen: Der Wettbewerb

4 Artikel 55 Absatz 13 des Gesetzes Nr.449/1997 vom 27. Dezember 1997, verdffentlicht in der
Beilage zum Amtsblatt der Italienischen Republik 302 vom 30.12.1997, S. 5-113.

47 In Osterreich ist der Markt zwar im Wesentlichen offen, fiir die Personenbeférderungsdienste

im Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, mit denen Verluste eingefahren werden, finden aber
keine wettbewerblichen Vergabeverfahren statt. In Deutschland ist der Markt offen, aber es
gibt auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken keine groRen Wettbewerber zum etablierten
Eisenbahnunternehmen. Wettbewerb herrscht auerdem auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke
Stockholm-Goteborg, und es gibt verschiedene Eisenbahnunternehmen auf internationalen
Strecken, die jedoch nicht im Wettbewerb miteinander stehen, denn es handelt sich in der
Regel nicht um neue Marktteilnehmer, sondern um kommerzielle Partnerschaften zwischen
etablierten Eisenbahnunternehmen (z. B. Eurostar, Thalys, Thello).

4 G. Adinolfi, "La guerra dei prezzi", La Repubblica, 15. Oktober 2017.
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zwischen dem etablierten Eisenbahnunternehmen und einem neuen Marktteilnehmer hat zu

hoheren Fahrgastzahlen - auch beim etablierten Eisenbahnunternehmen - gefiihrt.

87. In Frankreich und Spanien dagegen war der Markt fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr noch immer nicht offen, und es gab auf den
Hochgeschwindigkeitsstrecken keinen Wettbewerb zwischen verschiedenen
Eisenbahnunternehmen. Diese Mitgliedstaaten mdchten erst nach dem Jahr 2020 bewerten,
ob das etablierte Eisenbahnunternehmen fur den Wettbewerb im Personenfernverkehr
bereit ist. Selbst danach kdnnen diese Mitgliedstaaten - wenn befunden wird, dass die
Strecken zur Erflllung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betrieben werden - unter
bestimmten Bedingungen einen Aufschub um 10 Jahre gewédhren, was bedeutet, dass sich

ein wirklich offener Wettbewerb bis zum Jahr 2035 verzégern kann.

88. Parallel zu der im Vierten Eisenbahnpaket festgelegten schrittweisen Markt6ffnung
bestehen im Bahnsektor nach wie vor gewisse MaBnahmen, welche die Realisierung eines
wirklich nahtlosen EU-weiten Hochgeschwindigkeitsschienennetzes verhindern und neue
Marktteilnehmer aus anderen Mitgliedstaaten vom Wettbewerb auf
Hochgeschwindigkeitsstrecken ausschlieBen konnten. Dazu zahlen technische und
administrative Hindernisse und sonstige Hemmschuhe fiir die Interoperabilitdat. Was das in

der Praxis fur die Reisenden bedeutet, wird in Kasten 3 erlautert.

Kasten 3 - Auswirkungen auf die Reisenden, wenn Ziige an Grenziibergangen nicht nahtlos

weiterfahren kénnen

1. Die fehlende Interoperabilitat auf der Strecke Miinchen-Verona fiihrt zu einem Halt und zu

Verzogerungen am Bahnhof Brenner

Es gibt im Schienensektor iber 11 000 nationale Vorschriften, die die ERA derzeit in Kategorien
einteilt, um sie zu einem spateren Zeitpunkt "zu bereinigen". Flr den grenziibergreifenden
Schienenverkehr bestehen keine gemeinsamen Regeln. Deutschland und Osterreich haben ihren

Ansatz harmonisiert, wohingegen in Italien nach wie vor andere Regeln gelten®. Das fiihrt zu einem

% Einige Beispiele: i) An der dsterreichisch-italienischen Grenze findet ein Lokfiihrerwechsel statt.
Wahrend nach deutschem und 6sterreichischem Recht nur ein deutschsprachiger Lokfiihrer
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obligatorischen Aufenthalt an der Grenze zwischen Osterreich und Italien: Alle Ziige miissen an der
Grenze halten, um die betrieblichen Anpassungen gemaR den italienischen bzw. 6sterreichischen
Rechtsvorschriften vorzunehmen, da im einen Mitgliedstaat andere Anforderungen gelten als im
anderen. Bei Personenziigen belauft sich dieser obligatorische Aufenthalt auf mindestens 14 Minuten
(Foto 5), wahrend es bei Glterziigen 45 Minuten sind. Derartige Verzégerungen schlagen sehr stark
zu Buche, wenn man bedenkt, dass mit den milliardenschweren Infrastrukturinvestitionen fir die
Hochgeschwindigkeitsstrecke Miinchen-Verona eine Fahrzeiteinsparung von insgesamt 114 Minuten

angestrebt wird.

Foto 5 - Reisende warten am Bahnhof Brenner auf die Fortsetzung ihrer Fahrt

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

Dieses Problem wurde bereits im Sonderbericht Nr. 8/2010 des Hofes dargelegt®. Acht Jahre danach
haben die Empfehlungen des Hofes zu keinerlei Anderungen in der Praxis gefiihrt. Bei den nationalen
Behorden in den besuchten Mitgliedstaaten wurde den Priifern des Hofes erklart, dass Probleme im
grenziibergreifenden Verkehr, die durch unterschiedliche Regelungen der Mitgliedstaaten zur

Beschaftigung oder zu den Arbeitssprachen bedingt sind, am besten durch die Einfihrung von EU-

vorgeschrieben ist, missen es in Italien zwei italienischsprachige Lokfiihrer sein. ii) Deutschland
und Osterreich schreiben fiir Giiterziige reflektierende Tafeln am Zugende vor, wahrend Italien
solche Tafeln nicht akzeptiert, sondern die Anbringung von Schlusslichtern verlangt. iii) Italien
erkennt die von der deutschen Bahnbehorde durchgefiihrten technischen Prifungen nicht an,
sondern schreibt vor, dass an der Grenze gesonderte Priifungen nach italienischen Regeln
erfolgen missen.

50 Sonderbericht Nr. 8/2010 "Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropéischen

Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?".
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weit harmonisierten Regeln gel6st werden kdnnten. Im Luftverkehr wird beispielsweise nur eine
einzige Arbeitssprache verwendet - namlich Englisch -, was zur Beseitigung von
Verstandigungshindernissen zwischen verschiedenen Kontinenten beitragt. Auf diese Weise kdnnten

vergleichbare Probleme zwischen den Mitgliedstaaten der EU geldst werden.

2. Aufgrund der Liicken in den Infrastrukturverbindungen zwischen Frankreich und Spanien
(grenziibergreifende Atlantikstrecke) sind die Reisenden gezwungen, den Zug und den Bahnsteig zu

wechseln

Da der GroRteil des Abschnitts zwischen Bordeaux und der spanischen Grenze fiir Frankreich keine
Prioritat darstellt, ist die Infrastruktur an der Grenze nach wie vor antiquiert, inkompatibel und wenig
geeignet flir ein modernes Hochgeschwindigkeitsschienennetz. Frankreich ist nicht bereit, in diese
Infrastruktur zu investieren (und beantragt deshalb auch keine EU-Finanzierung dafiir). Somit wird es
zu negativen Auswirkungen auf die Atlantikkorridor-Anbindung Spaniens und Portugals an das EU-
Netz kommen. Auf der spanischen Seite der Grenze sind nach wie vor (mit einer EU-Kofinanzierung in
Hohe von 318 Millionen Euro) Arbeiten zur Anbindung des baskischen
Hochgeschwindigkeitsschienennetzes an das librige spanische Netz im Gange. Das Ergebnis aus all
dem ist, dass derzeit samtliche Fahrgaste den Zug und den Bahnsteig wechseln miissen, um die

Grenze zu Uberqueren (Foto 6).
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Foto 6 - An der Grenze zwischen Frankreich und Spanien miissen alle Fahrgaste den Zug wechseln

ahnsteig fur
Abfahrt nach
Frankreich

Bahnsteig fur Ankunft %7, T
aus Frankreich ;

Quelle: ADIF, mit Erlauterungen des Europaischen Rechnungshofs.

Wegeentgelte: zu kompliziert und ein potenzielles Wettbewerbshindernis

89. GemaR dem EU-Rechtsrahmen fiir den Bahnbetrieb muss ein Infrastrukturbetreiber
(eine vom Eisenbahnunternehmen getrennte Gesellschaft) jedem beliebigen
Eisenbahnunternehmen gestatten, die Schienen zu nutzen, sofern ein entsprechender
Beitrag zu den Instandhaltungskosten geleistet wird. Diese Wegeentgelte haben
unterschiedliche Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit des Netzes. Je nachdem, in welcher
Hohe sie festgelegt werden, kdnnen sie dazu beitragen, einen Teil der Kosten fiir die
Infrastrukturinvestitionen zu decken; wenn sie niedrig genug angesetzt sind, kdnnen sie auch
als Anreiz fir den Wettbewerb auf der Strecke wirken, indem neuen Marktteilnehmern der

Zugang ermoglicht wird.
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90. GemaR der Richtlinie 2012/34/EU>! missen die Wegeentgelte vorrangig in Hohe der
Kosten festgelegt werden, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Die bei der
Preisgestaltung herangezogenen Kriterien unterscheiden sich jedoch von Mitgliedstaat zu
Mitgliedstaat erheblich®2, vor allem weil es aufgrund der Rechtsvorschriften zul3ssig ist,
zahlreiche Parameter zu verwenden. In allen besuchten Mitgliedstaaten werden
"Aufschlage" verlangt, um spezifische Kostenkategorien zu berticksichtigen, wie etwa die

Tageszeit der beantragten Zeitnische sowie das Vorhandensein oder Fehlen eines Engpasses.

91. Laut einem Bericht des Internationalen Eisenbahnverbands (UIC) werden Wegeentgelte
nicht transparent berechnet. Sie dndern sich immer wieder und unterliegen nicht weniger als
56 Variablen, was zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen fiihrt. Das wird auch aus

Abbildung 8 ersichtlich, in der die genaue Hohe der Wegeentgelte im
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr auf ausgewahlten Verbindungen in der EU
zusammengestellt ist. Es ist deutlich erkennbar, dass die Hohe dieser Wegeentgelte sehr
unterschiedlich ausfillt. So sind die Wegeentgelte beispielsweise in Frankreich sehr hoch

und in Italien wesentlich niedriger.

51 Richtlinie 2012/34/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur
Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums (Text von Bedeutung fiir den EWR;
ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32).

52 Einige Beispiele: In Italien beinhalten die Wegeentgelte nicht nur die unmittelbaren Kosten,

sondern auch sonstige Kosten des Infrastrukturbetreibers, die nach Auffassung der Behorde
"effizient und angemessen" sind, wohingegen in Deutschland mit den Regelungen fiir die
Wegeentgelte darauf abgezielt wird, einen hohen Anteil der Infrastrukturkosten von den
Eisenbahnunternehmen erstattet zu bekommen. In Osterreich beruhen die Wegeentgelte auf
den Betriebskosten, wahrend in Frankreich zwei Kriterien verwendet werden: eine betriebliche
Saule, bei der unter Verwendung von 6konometrischen Modellen die Grenzkosten ermittelt
werden, die sich bei der Nutzung der Strecke ergeben (circa 30 % der Gesamthohe der
Wegeentgelte), sowie eine (circa 70 % der Gesamthohe der Wegeentgelte ausmachende) Sdule
"wirtschaftlicher Wert", die darauf ausgerichtet ist, moglichst hohe Wegeentgelte zu erheben,
genauer gesagt: Wegeentgelte, die so hoch sind wie seitens der Eisenbahnunternehmen
tragbar. In Spanien wird darauf abgezielt, mit den Wegeentgelten die unmittelbaren Kosten zu
decken.
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Abbildung 8 - Hohe der Wegeentgelte auf ausgewahlten Verbindungen in der EU
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Quelle: UIC.

92. Sowohl fir die Nachhaltigkeit als auch fur den Wettbewerb ist es von grolRer

Bedeutung, dass die Wegeentgelte auf dem richtigen Niveau festgelegt werden.

i) In Frankreich werden die Wegeentgelte auf einem hohen Niveau gehalten, um dem
Infrastrukturbetreiber Einnahmen zu verschaffen und um sicherzustellen, dass
dieser seinen Betrieb angesichts starker Verschuldung nachhaltig aufrechterhalten
kann. Auf diese Weise sind weniger Ausgaben des Staates fiir Bau und
Instandhaltung von neuer Infrastruktur fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr erforderlich. Zugleich halten tibermaRig
hohe Wegeentgelte potenzielle neue Marktteilnehmer von einem Engagement ab
und wirken somit zugunsten des etablierten Eisenbahnunternehmens als

Schutzschild gegen Wettbewerb.

ii) In Italien wurde die Gestaltung der Wegeentgelte zuvor genutzt, um den
Wettbewerb zwischen dem etablierten Eisenbahnunternehmen und dem neuen
Marktteilnehmer zu fordern. Zusatzlich zu sonstigen MaBnahmen (wie der

Gewahrleistung des Rechts auf Zugang zu Bahnhofsdienstleistungen) senkte die
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italienische Eisenbahn-Regulierungsstelle die Wegeentgelte, um einen fairen

Wettbewerb sicherzustellen. Dadurch verbesserte sich die Lage fiir die Reisenden

(siehe Ziffer 86).
Eine starke und unabhangige Regulierungsstelle: notwendig, aber nicht immer gegeben

93. Die angesprochene Balance zwischen finanzieller Nachhaltigkeit und Wettbewerb ist
von entscheidender Bedeutung. Daher ist es wichtig, dass es in jedem Mitgliedstaat
nationale Regulierungsstellen gibt und dass die Kommission das System beaufsichtigt. Diese
Behdrden sollten sicherstellen, dass Regelungen zu Aufschldagen, mit denen die vollen Kosten
der Infrastruktur gedeckt werden sollen, ordnungsgemal angewandt werden, wobei das in
den einschlagigen Rechtsvorschriften festgelegte Ziel die optimale Nutzung der verfligbaren

Infrastruktur ist.

94. Gemal EU-Recht miissen die nationalen Eisenbahn-Regulierungsstellen weitgehende
Unabhingigkeit und umfassende Befugnisse zur Uberwachung der Eisenbahnverkehrsmarkte
erhalten, um sicherzustellen, dass neue Marktteilnehmer nicht diskriminiert werden, damit
sich ein fairer Wettbewerb entwickeln kann. Die Stellen sollten zudem mit ausreichenden
Ressourcen ausgestattet werden. Die Kommission behalt diese Vorgaben im Blick,
unterstltzt die nationalen Regulierungsstellen bei ihrer Tatigkeit und fordert den Dialog
sowie den Austausch bewahrter Verfahren zwischen den verschiedenen Regulierungsstellen.

Der Hof stellte zwei Probleme fest:

i)  Spanien ist der einzige Mitgliedstaat, der Wegeentgelte als Steuern betrachtet und
ihre Hohe gesetzlich festlegt. Dies flhrt zu einer Einschrankung der Unabhangigkeit
der Geschaftsfihrung des Infrastrukturbetreibers sowie zu einer Einschrankung der
Befugnisse der Regulierungsstelle, die Wegeentgelte zu dndern, falls die
einschldgigen Regeln nicht eingehalten werden. Ferner schrankt dies die Zeit ein,
die verfligbar ist, um die Wegeentgelte zu liberarbeiten, und Berichtigungen und
Beschwerden werden erschwert. Die Regulierungsstelle befindet sich in einer
schwierigen Position, weil sie Uiber eine geringe Personalausstattung verfigt und

weil ihre Entscheidungen - entgegen den Bestimmungen der Neufassung der



69

Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums - fiir den

Infrastrukturbetreiber nicht verbindlich sind.

ii) In Frankreich hat die Regulierungsstelle im Jahr 2017 eine verbindliche ablehnende
Stellungnahme zu einem neuen Modell zur Berechnung der Wegeentgelte
abgegeben, dessen Einfihrung fiir das Jahr 2018 geplant war. Die franzosische
Regierung griff ein und legte die Hohe der Wegeentgelte flir 2018 per Dekret
gemaRk dem bisherigen Modell fest. Durch ein solches Vorgehen kommt es faktisch

zu einer Einschrankung der Befugnisse der Regulierungsstelle.

95. Die Kommission hat in beiden Fallen reagiert und Vertragsverletzungsverfahren
eingeleitet. Laufende Gesetzesvorhaben werden von der Kommission aufmerksam verfolgt,
damit sichergestellt ist, dass die Befugnisse der Regulierungsstellen nicht untergraben

werden.

SCHLUSSFOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr weist zahlreiche Vorteile auf, aber es gibt
keinen realistischen langfristigen Plan der EU und kein wirkliches EU-

Hochgeschwindigkeitsschienennetz

96. Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr tragt zur Erreichung der mit der EU-
Verkehrspolitik angestrebten Ziele fiir eine nachhaltige Mobilitat bei, weil er eine glinstigere
Kohlendioxidbilanz aufweist als andere Verkehrstriager>3. Daneben bietet der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zahlreiche weitere Vorteile wie hohere
Sicherheitsniveaus, dringend bendtigte Entlastung der StraRennetze, schnelle und bequeme

Geschafts- und Privatreisen sowie Chancen zur sozio6konomischen Forderung von Regionen.

97. Das von der Kommission gesteckte Ziel einer Verdreifachung der Ldnge des
Hochgeschwindigkeitsschienennetzes (auf mehr als 30 000 km im Jahr 2030) basiert nicht

auf einer glaubwiirdigen Analyse. Nach Einschatzung des Hofes ist die Erreichung dieses Ziels

53 Unter der Annahme, dass die geschaffene Infrastruktur stark und intensiv genutzt wird und dass

der verwendete Strom aus einer sauberen Quelle stammt (siehe FuBnote 17).
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unwahrscheinlich, da die Errichtung von Infrastruktur fir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr von der Planung Giber den Bau bis zur
Inbetriebnahme circa 16 Jahre dauert. Zum Jahresende 2017 waren nur 9 000 km

Hochgeschwindigkeitsstrecken in Betrieb und weitere 1 700 km im Bau befindlich.

98. Es gibt kein echtes européisches Hochgeschwindigkeitsschienennetz, sondern lediglich
einen Flickenteppich aus Hochgeschwindigkeitsstrecken der einzelnen Mitgliedstaaten. Die
Kommission verfligt nicht tiber die Befugnis zu entscheiden, ob und wann in der TEN-V-
Verordnung beschriebene Hochgeschwindigkeitsstrecken gebaut werden sollten, denn die
Entscheidungen lber den Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken liegen in der alleinigen
Zustandigkeit der Mitgliedstaaten. Fir die gepriften Mitgliedstaaten stellt es keine Prioritat
dar, die transnationalen Korridore der EU durch Verbindung der nationalen Netze
fertigzustellen. Obwohl zugleich ein EU-Finanzierungsmechanismus (die CEF-Verordnung)
angenommen und zwischen den betreffenden Mitgliedstaaten eine Reihe von
internationalen Vereinbarungen unterzeichnet wurde, erfolgen grenziibergreifende Arbeiten
fir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr nicht in koordinierter Weise. Das fuhrt dazu,
dass mit den in die Mitgliedstaaten flieRenden EU-Kofinanzierungsmitteln fir
Infrastrukturinvestitionen fir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ein geringer

europaischer Mehrwert erzielt wird (Ziffern 21-36).

Der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit der Haushaltsfiihrung wurde bei den gepriiften
Infrastrukturinvestitionen fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr nicht

durchgdingig angewandt

99. Die Qualitat der Bewertung des Bedarfs in den Mitgliedstaaten ist gering. Alternative
Losungen - wie der Ausbau von bestehenden herkdmmlichen Strecken anstelle des Baus
neuer Hochgeschwindigkeitsstrecken - werden nur in Italien und Deutschland systematisch
geprift; dies ist ein bewahrtes Verfahren, das generell angewandt werden sollte. Die
Bauentscheidungen werden im jeweiligen Mitgliedstaat getroffen und es handelt sich um
politische Entscheidungen, die nur selten auf angemessenen Kosten-Nutzen-Analysen

beruhen.



71

100. Infrastruktur fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken ist teuer und wird immer teurer: Im
Durchschnitt kosteten die vom Hof gepriften Strecken 25 Millionen Euro pro km. Die
Kosteneffizienz ist gering. Kostenliberschreitungen bei Investitionen fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr gehen nicht zulasten des EU-Haushalts, da die
Kofinanzierung auf den urspriinglich vereinbarten Betrag gedeckelt ist; Kostensteigerungen
sind ausschlieRlich aus dem Haushalt des jeweiligen Mitgliedstaats zu tragen.
Kosteniberschreitungen und Verzégerungen beim Bau waren bei den gepriiften Strecken
die Regel, und nach der Fertigstellung verstreicht nochmals viel Zeit, bevor die Strecken in
Betrieb gehen. Die Kostenliberschreitungen insgesamt beliefen sich auf 5,7 Milliarden Euro
auf Projektebene bzw. auf 25,1 Milliarden Euro auf Streckenebene (44 % bzw. 78 %). Die
Verzégerungen waren ebenfalls erheblich: Bei der Halfte der Strecken waren Verzégerungen
von mehr als 10 Jahren zu verzeichnen. Aus der vom Hof durchgefiihrten Bewertung der
Geschwindigkeitsquote geht deutlich hervor, dass ein besonders schneller
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr nicht tiberall erforderlich ist: In den meisten Fallen
verkehren die Zlige im Durchschnitt nur mit circa 45 % der Auslegungsgeschwindigkeit. Nur
zwei Hochgeschwindigkeitsstrecken weisen eine durchschnittliche Betriebsgeschwindigkeit
von mehr als 200 km/h auf, und auf keiner Strecke werden durchschnittlich mehr als

250 km/h erreicht. Der Hof stellte fest, dass sich bei vier der 10 gepriiften Strecken pro
eingesparter Minute Fahrzeit Kosten von mehr als 100 Millionen Euro ergeben werden.
Durch sorgfaltige Beachtung der oben genannten Punkte kdnnten Hunderte Millionen Euro
eingespart werden. AuBerdem kdnnte sichergestellt werden, dass die gebauten

Hochgeschwindigkeitsstrecken sinnvoll genutzt werden (Ziffern 37-57).

Die Bewertung der Lage fiir die Biirgerinnen und Biirger der EU zeigt die Vorteile des
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs auf; zugleich ist die Nachhaltigkeit der EU-

Kofinanzierung von Hochgeschwindigkeitsstrecken geféhrdet

101. Aus der Analyse der Fahrzeiten, der Preise und der Anzahl der Verbindungen geht
hervor, dass der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr gegeniber den Verkehrstragern, mit
denen er im Wettbewerb steht (Luftverkehr, herkommliche Bahn und StraBenverkehr),
Vorteile aufweist. Zusammenfassend gelangt der Hof zu der Schlussfolgerung, dass die

Gesamtfahrzeit und das Preisniveau gleichermalen wichtige Faktoren fiir den Erfolg
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darstellen. In Kombination mit einem regelmaRigen Betrieb (haufig fahrende Ziige) und mit
Zuverlassigkeit (pinktliche Abfahrt und Ankunft) kénnten diese Faktoren dazu beitragen,
dass sich der Marktanteil des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs erhéht. Die Anzahl der
Bahnhofe an einer Strecke ist wichtig und ihre Lage von entscheidender Bedeutung: Nicht
alle gepriften Bahnhofe sind gut erreichbar und gut angebunden, und bei 15 der

18 gepriiften Hochgeschwindigkeitsbahnhofe konnte der Hof keine eindeutige

Regenerierungswirkung auf die Umgebung feststellen.

102.Nach Einschatzung des Hofes ist die Nachhaltigkeit gefahrdet: Ausgehend von einem
Richtwert von neun Millionen Fahrgdsten pro Jahr sind drei der sieben fertiggestellten
Strecken - namlich Eje Atlantico (Atlantikachse), Rhin-Rhone (Rhein-Rhone) und Madrid-
Ledn - nicht als erfolgreiche Hochgeschwindigkeitsstrecken einzustufen, weil die Anzahl der
beforderten Fahrgaste deutlich unter diesem Richtwert lag. Die Infrastrukturkosten fiir diese
Strecken beliefen sich auf 10,6 Milliarden Euro, von denen die EU circa 2,7 Milliarden Euro
iibernahm. Das bedeutet, dass bei diesen Strecken ein hohes Risiko einer unwirksamen
Verwendung der EU-Kofinanzierungsmittel besteht, das durch eine solide Ex-ante-
Bewertung der Kosten und des Nutzens der einzelnen Strecken hatte abgemildert werden

kénnen.

103.Die vom Hof durchgefiihrte Analyse der Anzahl der Menschen, die in den
Einzugsgebieten der gepriften Strecken leben, |asst darauf schlieRen, dass es bei neun der
gepruften 14 Strecken und grenzibergreifenden Verbindungen nicht geniigend potenzielle
Fahrgaste gibt, um die Strecken erfolgreich zu machen. Zudem unterliegen der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr und die anderen Verkehrstrager nicht den gleichen
Wettbewerbsbedingungen, da die Verkehrstrager in unterschiedlicher Weise mit Abgaben

belastet werden (Ziffern 58-85).

Ein nahtloser und wettbewerbsorientierter grenziibergreifender

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr liegt noch in weiter Ferne

104.Es bestehen nach wie vor zahlreiche technische, administrative und sonstige
Hindernisse, die der Interoperabilitdt entgegenstehen, obwohl der Hof in einem 2010

veroffentlichten Bericht dazu aufrief, unverziglich MaBnahmen zu ergreifen, um diese
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Hindernisse zu beseitigen. In Frankreich und Spanien gibt es keinen freien Zugang zum Markt
fir den Schienenpersonenverkehr, wahrend in Italien sowie - in geringerem MaRe - in
Osterreich Wettbewerb auf der Strecke besteht. In Deutschland ist der Markt fiir den
Schienenpersonenverkehr zwar offen, aber es gibt auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken
keinen Wettbewerb. Aufgrund der derzeitigen Regelungen kann sich der Wettbewerb noch
bis zum Jahr 2035 verzégern. Da Wettbewerb zu besseren Diensten, einer hoheren
Zugdichte und giinstigeren Preisen fiir die Reisenden beitragt, sollte er schon friiher Realitat

werden.

105. Mit Wegeentgelten wird darauf abgezielt, Kosten fir zuvor getétigte
Infrastrukturinvestitionen und Betriebskosten zu decken. Wenn sie niedrig genug angesetzt
sind, um neuen Marktteilnehmern den Zugang zu ermdéglichen, kénnen sie als Anreiz flir den
Wettbewerb auf der Strecke wirken. Die Systeme zur Berechnung der Wegeentgelte sind

jedoch ibermaRig kompliziert, da zahlreiche Variablen angewandt werden diirfen.

106.Jeder Mitgliedstaat muss lber eine Regulierungsstelle verfligen, die qualifiziert ist, tGiber
eine angemessene Personalausstattung verfiigt und von der Stelle, welche die Wegeentgelte
festlegt, sowie von der Regierung unabhangig ist. Diese Regulierungsstelle muss die Regeln
strikt anwenden, um sicherzustellen, dass die politischen Vereinbarungen eingehalten
werden. In zwei der vier gepriiften Fille fand der Hof Belege dafiir, dass die
Regulierungsstellen ihre gesetzlichen Aufgaben nicht wahrnehmen kénnen. Die Kommission

ist in diesen beiden Fallen tatig geworden, indem sie Vertragsverletzungsverfahren

eingeleitet hat (Ziffern 86-95).
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Die Kommission sollte in ihrer Aufsichtsfunktion die folgenden Mallnahmen ergreifen:

1. Auf der Grundlage des Inputs und der Verpflichtungen der Mitgliedstaaten sollte sie fiir
den Bau der Infrastruktur, die noch erforderlich ist, um das EU-Kernnetz fiir den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr fertigzustellen, im Rahmen der Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung einen realistischen langfristigen Umsetzungsplan annehmen. Diese
langfristige Planung sollte - unter besonderer Berlicksichtigung der grenziibergreifenden
Abschnitte - auf den wichtigsten durchsetzbaren strategischen Infrastrukturprojekten fiir das
Kernnetz basieren, die bis zum Jahr 2030 fertiggestellt werden miissen, um fir einen

hoheren europédischen Mehrwert zu sorgen.

Auf der Grundlage des unter Punkt 1 genannten durchsetzbaren strategischen Plans sollte
sie die vorgesehenen AbhilfemalRnahmen ergreifen, wenn Projekte auf diesen vorrangigen
Abschnitten nicht gemaR dem vereinbarten Zeitplan begonnen werden, wenn es zu
Verzogerungen kommt oder wenn Koordinierungsprobleme an den verschiedenen Grenzen
vermutlich dazu fihren werden, dass sich die geplante Inbetriebnahme der Strecke

verzogert.

Zieldatum fiir die Umsetzung: zum Zeitpunkt der Ausarbeitung der neuen TEN-V-

Legislativvorschlage.

2. Sie sollte die EU-Kofinanzierung an eine Bewertung des Bedarfs an besonders schnellen
Hochgeschwindigkeitsstrecken kniipfen und mit einer engeren Begleitung und Uberwachung
verbinden, indem sie in Durchflihrungsbeschliissen spezifische Bedingungen fir wichtige
vorrangige Abschnitte festlegt. Zusatzlich sollte die Rolle der Europdischen Koordinatoren
bei der Erleichterung der Umsetzung grenziibergreifender Projekte gestarkt werden, ebenso
wie die Verbindung zwischen den Arbeitspldnen fiir die Kernnetzkorridore und der

Umsetzung der CEF.

Zieldatum fiir die Umsetzung: umgehend.
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Empfehlung 2 - Unterstiitzung von Infrastrukturinvestitionen fiir den

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr durch EU-Kofinanzierung

Die Kommission sollte die folgenden MalRnahmen ergreifen:

1. Sie sollte die TEN-V-Verordnung Gberarbeiten, damit sie zukiinftig in der Lage ist, die
fristgerechte Fertigstellung der oben genannten wichtigsten strategischen

Infrastrukturprojekte fiir das Kernnetz zu erzwingen.

Zieldatum fiir die Umsetzung: moglichst zligige Einleitung der Arbeiten, damit sie bis 2023

abgeschlossen sind.

2. Sie sollte bei der Uberarbeitung der TEN-V-Verordnung dafiir sorgen, dass die EU-

Kofinanzierungsmittel flir diese vorrangigen strategischen Projekte zweckgebunden werden.
Zieldatum fiir die Umsetzung: umgehend nach Uberarbeitung der TEN-V-Verordnung.

3. Wahrend der Planung der Kohdsionspolitik sollte sie zusammen mit den Mitgliedstaaten
dafir sorgen, dass die EU schwerpunktmaRig diejenigen Hochgeschwindigkeitsstrecken

finanziert, die zu den Kernnetzkorridoren gehoren.

Zieldatum fiir die Umsetzung: im Rahmen der Vorbereitung der Programme fiir den

Zeitraum nach 2020.

4. Sie sollte die EU-Kofinanzierung davon abhangig machen, dass schnellstmoglich nach
Abschluss der Arbeiten auf den geforderten Hochgeschwindigkeitsstrecken ein effektiver

Wettbewerb zwischen verschiedenen Eisenbahnunternehmen eingefihrt wird.

Zieldatum fiir die Umsetzung: umgehend.
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5. Sie sollte als Bedingung fiir die Auszahlung von EU-Kofinanzierungsmitteln an die
Beglinstigten nicht nur die Erbringung der Outputs, sondern auch das Erreichen der
angekindigten Ergebnisse verlangen. Zu diesem Zweck sollte sie ein Bonussystem einfihren:
Ein festgelegter Prozentsatz der dem Beglinstigten gewahrten EU-Kofinanzierung sollte als
zusatzlicher Leistungsbonus gezahlt werden, wenn durch eine Ex-post-Bewertung belegt
werden kann, dass die erwarteten Ergebnisse libertroffen worden sind. Solche
Bonuszahlungen sollten aus einer leistungsgebundenen Reserve finanziert werden, wie sie

im derzeitigen Rechtsrahmen fiir die Kohasionspolitik besteht.

Zieldatum fiir die Umsetzung: im Rahmen der Vorbereitung der neuen Legislativvorschlage

fur den Zeitraum nach 2020.

6. Sie sollte fur die kiinftige CEF-Verordnung zusammen mit den Mitgliedstaaten starkere
Durchsetzungsinstrumente vereinbaren, um die Erfiillung der derzeitigen Verpflichtungen,

die sich aus der TEN-V-Verordnung ergeben, zu beschleunigen.

Diese Durchsetzungsinstrumente sollten auch zum Einsatz kommen, wenn ein Mitgliedstaat
mit Blick auf die Erflillung der fiir die Fertigstellung der Kernnetzprojekte eingegangenen

Verpflichtungen keine zligigen Fortschritte bei zentralen Projekten vorschlagt.

Zieldatum fiir die Umsetzung: im Rahmen der Vorbereitung der neuen CEF-

Legislativvorschlage fiir den Zeitraum nach 2020.

Um gegenwartige und zukiinftige grenziibergreifende GroRinvestitionen in Infrastruktur fur
den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zu vereinfachen, sollte die Kommission die

folgenden MafRnahmen ergreifen:
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1. Sie sollte die Vergabevorschriften tGberarbeiten, um die Mdéglichkeit eines einheitlichen
Rechtsrahmens fiir wichtige grenzibergreifende InfrastrukturgroBprojekte zu schaffen. Dies
umfasst Aspekte wie die Sprache der Ausschreibungsunterlagen, die Vertrdge und die
Rechnungslegungssysteme der Verwaltungsstellen, die fir die Durchfihrung der Projekte

zustandig sind, sowie Verfahren zur Beilegung von Streitigkeiten.

2. Sie sollte zentrale Anlaufstellen einrichten oder deren Einrichtung unterstiitzen, um die
verschiedenen Formalitadten, die auf beiden Seiten der Grenze einzuhalten sind, zu

vereinfachen.

3. Sie sollte firr eine beschleunigte Beseitigung samtlicher administrativer und

regulatorischer Hindernisse sorgen, die der Interoperabilitdt entgegenstehen.

Zieldatum fiir die Umsetzung: bis Mitte 2019.

Die Kommission sollte die folgenden MaRnahmen ergreifen:

1. Sie sollte den Eisenbahnsektor dabei unterstiitzen, Losungen mit einem einzigen
elektronischen Ticket ("single e-Ticketing") zu entwickeln, die auch den

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr einbeziehen.

2. Sie sollte die Berechnung der Wegeentgelte in den Mitgliedstaaten beaufsichtigen, um
sicherzustellen, dass dort alles getan wird, um die EU-Vorschriften vollstdandig und
ordnungsgemal umzusetzen, insbesondere im Hinblick auf die Pflicht zur Koordinierung von
Aufschldgen, um den grenziibergreifenden Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr zu

erleichtern.
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3. Inihrer Aufsichtsfunktion sollte sie die Mitgliedstaaten in die Pflicht nehmen, um zu
gewadhrleisten, dass die Bedingungen fiir den Marktzugang beim
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr von unabhangigen Regulierungsstellen iberwacht
werden und dass die Infrastrukturbetreiber durch Koordinierung fiir eine optimale und

wirksame Nutzung der Hochgeschwindigkeitsstrecken sorgen.

4. Sie sollte die Informationen fiir die Blrgerinnen und Birger verbessern: i) Hinsichtlich der
Daten zur Piinktlichkeit sollte sie spezifische Indikatoren fur den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr entwickeln. ii) Hinsichtlich der Informationen Gber
die Kundenzufriedenheit sollte sie auf der Grundlage der bereits in den
Kommissionsdatenbanken (ERADIS) verfligbaren Daten einen Standardrahmen und
Standardmethoden fir die Berichterstattung entwickeln. Die Daten und Ergebnisse sollte sie
in ihrem zweijdhrlichen Monitoring-Bericht (iber den Schienenverkehrsmarkt (Rail Market

Monitoring Report) verbreiten.

5. Sie sollte den Wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrstragern starken, indem
sie Grundséatze zur angemessenen Berlicksichtigung der externen Kosten aller

Verkehrstrager ausarbeitet und sich fiir die Umsetzung dieser Grundsatze einsetzt.

Zieldatum fiir die Umsetzung: bis Ende 2019.

Dieser Bericht wurde von Kammer Il unter Vorsitz von Frau lliana IVANOVA, Mitglied des

Rechnungshofs, in ihrer Sitzung vom 13. Juni 2018 in Luxemburg angenommen.

Fiir den Rechnungshof

Klaus-Heiner LEHNE

Prdisident
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ANHANG |

Karte des europdischen Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrsnetzes

Hochgeschwindigkeitsstrecken, iiber 250 km/h
Hochgeschwindigkeit, 220-249 km/h
Hochgeschwindigkeitsstrecken, unter 220km/h
Im Bau befindliche Strecken

Geplante Strecken

-
L/ €

\‘i!-' \

\

i

Quelle: UIC.
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ANHANG 1

Uberblick iiber die Finanzierung des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs seit dem Jahr 2000, nach Mitgliedstaaten und Art der

Programmplanungszeitraum 2000-2006

Mittelverwaltung

Mitgliedstaat | Insgesamt Z': g:)samt Direkte Geteilte : Insgesamt
Mittelverwaltung Mittelverwaltung nsgesamt (in %)
Belgien 95,5 0,4 % 76,0 - 76,0 0,9 %
Bulgarien 259,4 1,1% - - - -
;Z(;)huet;:]kISChe 03 0,0% ) ) ) _
Danemark 90,4 0,4 % 8,4 - 8,4 0,1%
Deutschland 2693,9 11,4% 377,9 12,2 390,1 4,5%
Griechenland 1050,9 4,4 % - 2419 241,9 2,8%
Spanien 11 232,2 47,3 % 197,5 6175,8 6373,3 73,3%
Frankreich 2004,7 84 % 252,9 - 252,9 2,9%
Italien 2042,5 86% 195,7 241,0 436,7 50%
Niederlande 104,6 0,4 % 98,3 - 98,3 1,1%
Osterreich 996,6 4,2% 39,6 - 39,6 0,5%
Polen 1996,7 84 % - - - -
Portugal 917,9 3,9% 36,3 543,2 579,4 6,7%
Slowenien 0,7 0,0% - - - -
Finnland 5,0 0,0 % - - = =
Schweden 6,6 0,0 % - - - 0,0%
xs:ﬁé’:ﬁis 232,7 1,0% 185,0 85 1935 22%
:ﬂizzhenbar 15 00% 15 - 15 00%
Insgesamt 23732,1 100,0 % 1469,2 7 222,6 8691,8 100,0 %

Anmerkung: Werte in Millionen Euro, Stand Februar 2018; ausgezahlte/zugewiesene Betrige; bei grenziibergreifenden Projekten: gleichméaRige Verteilung der Betrége auf die betreffenden Mitgliedstaaten. Im Interesse der
Einheitlichkeit der Tabelle werden samtliche Betrage so angegeben wie bei der Europaischen Kommission verzeichnet. Daher kénnen sich - aufgrund unterschiedlicher Methodik - bei den gepriften Mitgliedstaaten Abweichungen

gegenlber den im Text des vorliegenden Sonderberichts genannten Betragen ergeben. Alle Daten unter Ausblendung von ERTMS-Unterstitzung und EIB-Darlehen.

Quelle: Europdische Kommission. Europaischer Rechnungshof.
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ANHANG il
Analyse einzelner Vorhaben

Urspriingliche

Kosten pro Output fristgerecht und innerhalb

Hochgeschwindi N oneiche EU-Finanzhilfe [T [ der km des Budgets? Zum
Land ® Projektcode Projektbezeichnung Gesamtkosten o i ilfe . N - ets? Erwartete Ergebnisse erzielt? Ziele erreicht?
keitsstrecke . (Millionen L P (Mmill friih nach
(Millionen Euro) Euro) Euro) N
Euro) Strecke (km) Euro) Fertigstellung genutzt?
Madrid -
Baarc;IIona Lieferung und Verlegung von Gleismaterial fur die
Spanien . 1999ES16CPTO01 Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Zaragoza-Barcelona- 745 464 848,1 464 485 1,7 Ja, teilweise.
franzosische P . X .
franzésische Grenze. Abschnitt Madrid-Lleida
Grenze
Madrid - . N . F— q
Barcelona Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Barcelona-franzésische Ja, teilweise. Es gab eine
Spanien 2001ES16CPT009 Grenze. Abschnitt Lleida-Martorell (Gleisunterbau). 78,1 48,5 733 43,3 6,3 11,7 Verzogerung, aber keine Ja, teilweise. Ja, teilweise.

franzésische

Grenze Unterabschnitte XI-A und XI-B (Sant Sadurni D'Anoia - Gelida) Kostenuiberschreitung.

Neue Eisenbahnverbindung in den Norden und Nordosten

Spaniens: Madrid - S ia - Valladolid / Medina del C .

Spanien Madrid- Leén  |2002ES16CPT002 paniens: Madrid - Segovia - Valladolid / Medina del Campo 13803 10014 1702,5 10014 325 52,4
Abschnitt Soto del Real - Segovia. Guadarrama-Tunnel

(Infrastruktur und Gleise)

Hochgeschwindigkeitsstrecke Venta de Bafios-Palencia-Le6
Spanien Madrid- Leén  |2009ES162PRO11 ochgeschwindigkeltsstrecke Venta ce Banos-Palencia-Leon 365,8 102,7 384,8 1256 92,9 41 Ja, teilweise. Ja, teilweise.
Gleisunterbau - Phase 1

Ja, teilweise. Es gab eine

Eje Atlanti Eje Atlantico (Atlantikachse). Strecke Santiago-Oi
Spanien Je Atlantico 2003ES161PRO08 e Atlantico (Atlantikachse). Strecke Santiago-Oroso 85,5 55,2 101,8 495 91 11,2 geringfiigige Verzogerung und
(Atlantikachse) (Variante Uber Berdia) . " .
eine Kostenuberschreitung.
Fir eine Bewertung noch zu
Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Galicien fiir Fir eine Bewertung noch zu
Spanien Madrid - Galicien [2009-ES-19091-E . 8 N . L . ! " 2115 35,2 243,4 35,2 83,2 29 . E friih, keine konkreten Ziele,
Mischverkehr. Abschnitt La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla frah. 5
noch nicht messbar.
Studien und Bauarbeiten fir die Hochgeschwindigkeits-
Spanien / Madrid - 2007-EU-03080-P Ellsenba hnachs.e in Sudw:esteuro.pa (PP3) - Verbllndlung 3027,45 312,7 .247,10 (ES-Teil), [29,00 FS-TelI, PT- 50+89 (PT- 49
Portugal Extremadura Lissabon-Madrid: Grenziibergreifender Abschnitt Evora- insgesamt 312,66 Teil 0,83 Seite)
Mérida
Spanien / Figueres Arbeiten fiir den Bau eines
i -
P . 8 . 2007-EU-03110-P Hochgeschwindigkeitsstreckenabschnitts zwischen Perpignan 994 69,8 952 60,6 51,9 18,3
Frankreich Perpignan N
und Figueres
Spanien / Baskisches Atlantikachse des internationalen Abschnitts von PP3 Vitoria- 708 51
P: B R 2007-EU-03040-P Dax: Studien und Bauarbeiten fiir die neue 1250 70 - (ES-Teil, 11,48 16,5 43
Frankreich Dreieck o (ES-Teil) N
Hochgeschwindigkeitsstrecke ir )
Spanien / Baskisches Atlantikkorridor: Abschnitt Bergara-San Sebastian-Bayonne. 2Zu fruh fir eine Einschatzung, Fiir eine Bewertung nochzu | Fir eine Bewertung noch zu
P . R 2014-EU-TM-0600-M  [Studien und Arbeiten und Dienstleistungen fir 1165,1 459,3 n.z. n.z. 67,8 17,2 aber es ist mit Verzégerungen zu " E " E
Frankreich Dreieck 3 frih. frih.
Anschlussarbeiten. Phase 1 rechnen.
Est Européenne Zweite Phase der Europdischen Hochgeschwindigkeitsstrecke P .
(Europdische Ost (LGV Est Européenne) zwischen Baudrecourt und Ty ol 5 EEbEe
Frankreich P .. |2009-FR-17044-E n P N o 2340 76 2130 76 106 20,1 Verzogerung, aber keine Ja, teilweise.
Hochgeschwindig- StraBburg: Ausfiihrung der Bauarbeiten fir die Kostentiberschreitun
keitsstrecke Ost) Hochgeschwindigkeitsstrecke 5
Est Européenne Europdische Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost (LGV Est
. (Europidische Européenne) - Abschnitt Vaires-Baudrecourt: Anlagen und
Frankreich 2005-FR-401b-P 92,3 3 93,4 1 . Z. . Z.
rankreic Hochgeschwindig- begleitende MaRnahmen im Instandhaltungswerk Ourcq nz nz
keitsstrecke Ost) sowie neue Bahnhofe
. Rhin-Rhéne o . X o
Frankreich (Rhein-Rhone) 2007-FR-24070-P Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhein-Rhone - Zweig Ost 2312 198 2610 198 137,5 19 Ja, teilweise.
Ertiichtigung der bestehenden Strecke zwischen Miilhausen L 4
Rhin-Rhéne und der Grenze fiir den Verkehr von T ELTEES (AR
Frankreich 2010-FR-92204-P 4,1 0,7 34 0,6 4 0,9 ist kein ERTMS eif ichtet
rankreic (Rhein-Rhone) Hochgeschwindigkeitsziigen (TGV und ICE) auf der Achse iStKein word:r:ngenc €
Miilhausen-Miillheim (Freiburg) )
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Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitétsstreckenabschnitt

Teilweise. Verzégerungen ohne

Italien Mailand - Venedig|2012-1T-06072-P Treviglio-Brescia: Fertigstellung des Bauloses 1 - 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 Auswirkung auf voraussichtliche
Streckenabschnitt und Umbauarbeiten am Bahnhof Brescia Er6ffnung der Strecke.
Teilweise. Verzé hi
N " N Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitétsstreckenabschnitt €l w.eise erzogerungfen D, ne
Italien Mailand - Venedig|2011-IT-93095-P Treviglio-Brescia: Bauarbeiten (Phase) 26,4 5 26,4 49 03 87,1 Auswirkung auf voraussichtliche
8 ! Erdffnung der Strecke.
Teilweise. Projekt fristgerecht,
Abschnitt C der Hochgeschwindigkeits- und
Italien Turin-Salerno  |20061T161PR003 Hoscchk': az:;s:t:ckeerkot’:‘ f‘e:: e":"” gicelts- un 273 1187 273 118,7 14,8 185 aber drei Jahre Verzégerung bis
P P zur Er6ffnung der Strecke.
Titigkeit 6 OP Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitdtsstrecke Rom-
Italien Turin - Salerno 199i 1999 Neapel (Abschnitt Campana): Ausfiihrung eines Teils der 712,7 146,3 713 234,6 58 12,3
Lose 1und 2.
N Miinchen - -
Italien Verona 2007-1T-01030-M Sudliche Zugangsstrecke zum Brenner 422,3* 58,8 82,2%* 14,5 n.v.x* n.v.**
Italien Miinchen - Fir eine Bewertung noch zu | Fir eine Bewertung noch zu
. ! /_ ! 2014-EU-TM-0190-W  |Bauarbeiten fiir den Brenner-Basistunnel 9 300*** 878,6 im Gange*** im Gange 64*** 145%** Fur eine Bewertung noch zu friih. " i " &
Osterreich Verona friih. frih.
Italien Miinchen - Fir eine Bewertung noch zu | Fir eine Bewertung noch zu
« /_ 2014-EU-TM-0186-S Studien fiir den Brenner-Basistunnel 9 300*** 302,9 im Gange*** im Gange 64%** 145%** Fiir eine Bewertung noch zu friih. " E " E
Osterreich Verona friih. friih.
Italien / Miinchen - 2007-EU-01190- Vorrangiges TEN-V-Vorhaben Nr. 1: Studien fir den Brenner- 9300%+ 1034 im Gange*** 19335 arer 1ageer Teilweise. Es gab eine Fir eine Bewertung nochzu | Fiir eine Bewertung noch zu
Osterreich Verona Basistunnel ! & ” Verzdgerung von einem Jahr. friih. friih.
Italien / Miinchen - 2007-EU-01180-P Vorrangiges TEN-V-Vorhaben Nr. 1: Bauarbeiten fir den 9300%** 502.7 im Gange*** 658 carar Lagrer Fir eine Bewertung noch zu | Fr eine Bewertung noch zu
Osterreich Verona Brenner-Basistunnel ! 8 ! friih. friih.
Italien / Miinchen - 2012-EU-01098-S Vorrangiges TEN-V-Vorhaben Nr. 1: Studien fur den Brenner- 300%** 857 im Gange*** 700 carxr Lagres Ja, teilweise. Der Umfang wurde | Fir eine Bewertung nochzu | Fir eine Bewertung noch zu
Osterreich Verona Basistunnel . s ! ht voll erre friih. friih.
" Vorstudie fiir die nérdliche Zugangsstrecke zum Brenner-
Deutschland, Miinchen -
A.eu s¢ N and/ unchen 2012-EU-01092-S Basistunnel zwischen Miinchen (Deutschland) und Radfeld 6,7 34 n.v. 0,7 n.v. n.z.
Osterreich Verona . .
(Osterreich)
Berlin - Ja, teilweise. Es gab eine
Leipzig/Halle - Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, EinzelmaRnah ! : Fiir eine Bewertung noch zu
Deutschland eipzig/Halle - 0 161pR002 eubau VoL 8 L Lhensie urt, Einzeimanahmen 705,8 2393 815 2393 60,9 134 |Kosteniiberschreitung, aber keine ertung noch 2
Erfurt - Nirnberg Projektabschnitt Thiringen N frih.
Miinchen Verzégerungen.
Ja, teilweise, da es keinen
Berlin - Giterverkehr auf der Strecke
Lei Izig/HaIIe Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Neubaustrecke Ja, teilweise. Es gab eine leichte Ja, teilweise. Es gibt eben sollte und da die
Deutschland pzig/tia 2007-DE-01050-P (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt Erfurt - Halle bzw. 762 488 770 488 122 63 b P ELEIVE L b 4 cdadi
Erfurt - Niirnberg - Grobers Kosteniiberschreitung. Gterverkehr auf der Strecke. [ geplanten Fahrzeiten nicht
Miinchen vollstandig erreicht worden
sind.
Deutschland Stuttgart - 2007-DE-17200-P Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl. 28945 1351 6526 1288 57 1145 Fiir eine Bewertung noch zu | Fiir eine Bewertung noch zu
Miinchen Stuttgart 21 ! ! ! ! frih. friih.
Stuttgart - Fiir eine B rti h Fiir eine B rt h
Deutschland u g2 2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 2065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 ureine ew? ung noch zu ureine ew? ung noch zu
Miinchen friih. frih.
Bahnverbindung Sines/Elvas (Spanien): Abschnitt Evora-Caia Fiir eine Bewertung noch zu | Fiir eine Bewertung noch zu
Portugal Lissabon - Madrid | 2014-PT-TM-0627-M g Sines/Elvas (Spanien) 814,7 127,7 nz nz 130 63 |Fir eine Bewertung noch zu frith. E E

und Rangierbahnhof an km 118 der Stdstrecke

friih. friih.

* Der Wert bezieht sich auf die forderfahigen Kosten insgesamt.
** Der Umfang des Projekts wurde erheblich verringert.

*** Schitzung zum Zeitpunkt der Priifung fur das Gesamtprojekt Brenner-Basistunnel.



Inputdaten

Wichtigste Daten zum Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, nach Mitgliedstaaten

Hochgeschwindigkeitsstrecken
- fertiggestellt

Hochgeschwindigkeitsstrecken
- fertiggestellt und im Bau

Gesamtkosten
- fertiggestellt

Gesamtkosten -
fertiggestellt und im

EU-Kofinanzierung -
fertiggestellt und im Bau

Personenkilometer
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Bevélkerung

ANHANG IV

befindlich - Bau befindlich befindlich (Milliarden) (Millionen)
(253 (km) (e 1) (Millionen Euro) (Millionen Euro)
Spanien 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Frankreich 2548 2628 38395 40 382 1406 49,0 67,0
Italien 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Deutschland 2141 2331 28 506 34 105 2694 27,2 82,8
Berechnete zentrale Leistungsindikatoren
Gesamtkosten Gesamtkosten Gesamtkosten -
Gesamtkosten - fertiggestellt Gesamtkosten - fertiggestellt Gesamtkosten fertiggestellt EU- Personenkilometer (Mio.) / X
f : : . q und im Bau " . Personenkilometer
- fertiggestellt und im Bau - fertiggestellt und im Bau - fertiggestellt o Kofinanzierung km / Kopf
/ km befindlich / / Kopf befindlich / / km / Kopf befindlich / km / Kopf Hochgeschwindigkeitsstrecke P
km Kopf / Kopf
Spanien 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Frankreich 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Italien 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Deutschland 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329

Anmerkung: Bei den Zahlen fir Frankreich und Italien sind die grenziibergreifenden Verbindungen Brenner-Basistunnel und Basistunnel Lyon-Turin nicht

Quelle:

bericksichtigt.

Bei den Personenkilometern fiir Italien handelt es sich um die jlingste veroffentlichte Schatzung.
Europaischer Rechnungshof, Behdrden der Mitgliedstaaten, Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnunternehmen.
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Analyse der Geschwindigkeitsquote
km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
200 198 200
186
164 162 166
155
135
24 124 129 127 127
10 113 113
103 108
94
38 % 38 %
MadEBarcelo; M;d - Ledni EjeAtIénticio(Atlantigse) Bm-Leipzigi Tu;—salerno‘ LGV Es:uropée; LGV;n - Rhé; Figueres - Perpignan MadEGaIicien** Stuttg;wumhen‘*‘ Maila;Venedig**
franzésische Grenze Halle-Minchen (Européische (Hochgeschwindigkeitsstrecke
Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhein - Rhone)
Ost) P . u . L1 .
® Maximale Auslegungsgeschwindigkeit B Maximale Betriebsgeschwindigkeit Geschwindigkeitsquote (tatsdchliche Geschwindigkeit
langsamster Zug/ maximale

B Tatsdchliche Geschwindigkeit langsamster Zug Auslegungsgeschwindigkeit)

M Tatsachliche Geschwindigkeit schnellster Zug
* Tatsachliche Geschwindigkeiten, gemessen auf einer Fahrt Mailand - Neapel.

** Beinhaltet Hochgeschwindigkeitsstreckenabschnitte, die noch im Bau oder noch in der Planungsphase sind.
*** Beinhaltet Hochgeschwindigkeitsstreckenabschnitte, die nochim Bau odernoch in der Planungsphase sind. Als maximale Betriebsgeschwindigkeit wird die maximale Auslegungsgeschwindigkeit angesetzt
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ANHANG VI

Bewertung aus Sicht der Biirgerinnen und Biirger: Fahrzeiten, Preise und Verbindungen auf

den gepriiften Hochgeschwindigkeitsstrecken - Methodik und Daten

Bei der Datenerhebung angewandte Methodik

Im Zuge dieser Untersuchung wurden fir die Verkehrstrager

Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, herkdmmliche Bahn und Luftverkehr die Fahr- bzw.

Flugpreise und die einschldgigen Reiseinformationen an bestimmten Daten fiir ausgewahlte

Ausgangs- und Zielorte auf den gepriften Hochgeschwindigkeitsstrecken erhoben. Sofern

dabei besondere Muster erkannt wurden, wurden diese analysiert. Die Untersuchung betraf

folgende Strecken und Verbindungen:

Gepriifte
Mitgliedstaat
Hochgeschwindigkeitsstrecke

Madrid-Barcelona-

franzosische Grenze

Spanien Madrid-Galicien-Eje Atlantico

(Atlantikachse)

Madrid-Valladolid-Ledn

Stuttgart-Minchen
Deutschland

Berlin-Miinchen

Turin-Salerno
Italien

Mailand-Venedig

Preis- und
Reiseinformationen

fur

Madrid-Barcelona

Madrid-Santiago de

Compostela

Madrid-Ledn

Stuttgart-Minchen

Leipzig/Halle-Miinchen

Turin-Rom

Mailand-Venedig

Zugehorige Bahnhofe

Madrid Puerta de
Atocha - Barcelona

Sants

Madrid Chamartin -

Santiago de Compostela

Madrid Chamartin -
Ledn
Stuttgart Hbf -
Miinchen Hbf
Leipzig Hbf -
Miinchen Hbf

Torino Porta Nuova -

Roma Termini

Milano Centrale -

Venezia Santa Lucia
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LGV Est Européenne

(Europdische Paris Est - Strasbourg
Paris-StraBburg
Hochgeschwindigkeitsstrecke Gare
Frankreich Ost)

LGV Rhin-Rhone
Dijon Ville - Mulhouse
(Hochgeschwindigkeitsstrecke Dijon-Miilhausen
Ville
Rhein-Rhone)

Zunachst wurden Daten zum niedrigsten Ticketpreis (einschlielich Steuern) fiir den
betreffenden Tag erfasst. Dabei wurden die fiir die jeweilige Art der Reise (Geschaftsreise
bzw. Privatreise) plausibelsten Uhrzeiten gewahlt. AnschlieBend wurde ermittelt, wie viele
Verbindungen zwischen den beiden Bahnhofen am betreffenden Tag verfiligbar sind (wobei
festgehalten wurde, ob es weniger als 10, zwischen 10 und 20 oder mehr als 20 mogliche

Verbindungen gibt). Im Einzelnen bezog sich die Untersuchung auf Folgendes:

o Anzahl der verfligbaren Verkehrstrager: drei, ndmlich Hochgeschwindigkeitszug,
herkdmmlicher Zug und Luftverkehr (Fernbusse wurden vom Hof gesondert

untersucht);
o Anzahl der Ziele/Strecken: neun, wie oben angegeben;

o Anzahl der Richtungen (jede Strecke ist bidirektional, z. B. MAD-BCN und BCN-MAD):

zwei, aber beschrankt auf die Ausgangs- und Zielorte;

o Anzahl der verschiedenen Abfahrtstage innerhalb einer Woche: zwei (eine Hin- und
Rickfahrt von Montag bis Mittwoch ist in der Regel fiir Geschaftsreisende interessant,
wohingegen Privatreisende in der Regel eine Hin- und Riickfahrt von Freitag bis

Sonntag wiinschen);

0 Reisezeitraum: vier Wochen (5. bis 9. Juni 2017; 3. bis 7. Juli 2017; 31. Juli bis
4. August 2017 und 28. August bis 3. September 2017);

o Uhrzeiten an den genannten Reisetagen: fir Geschaftsreisen Abfahrt zwischen 7 Uhr
und 9 Uhr und Rickfahrt zwischen 16 Uhr und 18 Uhr und fir Privatreisen Abfahrt
zwischen 10 Uhr und 12 Uhr und Rickfahrt zwischen 17 Uhr und 19 Uhr;
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o Anzahl der Vorausbuchungszeitpunkte: drei (drei Monate im Voraus, bezogen auf den
Abreisetag; zwei Wochen im Voraus, bezogen auf den Abreisetag; "Last Minute", am

Werktag vor dem Abreisetag);

o zu erfassende Daten: Datum von Abreise und Ankunft; Ticketpreis (hin und zuriick) in

Euro; Dauer der Fahrt bzw. des Flugs in Minuten; Anzahl der Verbindungen pro Tag.

Die Datenerhebung wurde im Marz 2017 begonnen, um fiir das erste oben genannte Datum
eine Buchung drei Monate im Voraus durchfiihren zu konnen. Bei Geschéftsreisen wurde
einer kirzeren Reisedauer Prioritat gegeniiber einem niedrigeren Preis eingerdumt, und bei
Privatreisen wurde umgekehrt verfahren. Das bedeutet beispielsweise fiir eine
Geschaftsreise: Wenn innerhalb des gewiinschten Zeitrahmens zwei Optionen verfligbar
sind und die eine um 20 Euro billiger, aber um 30 Minuten langsamer ist, dann wird der
schnellere und etwas teurere Zug genommen. Umgekehrt bedeutet das fir eine Privatreise:
Wenn ein Zug 30 Minuten langer unterwegs, aber 20 Euro billiger ist, dann wird dieser Zug

genommen.



Durchschnittliche Preise und Reisedauer: allgemeiner Uberblick
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Durchschnittlicher Preis und Reisedauer Anzahl der
Geschiftsreise Privatreise Verbindungen
Strecke Hochgeschwindig- . . Lo " .
3 . Herkémmliche Hochgeschwindigkeits- Herkémmliche
keitsschienen- . Luftverkehr . . Luftverkehr
Eisenbahn schienenverkehr Eisenbahn
verkehr
. . 177 5 Std. 12 Std. 2 Std. 5 Std. 2 Std.
Madrid - Barcelona - Madrid Euro 19 Min. 120 Euro 4 Min. 225 Euro 45 Min. 169 Euro 35 Min. 218 Euro 40 Min. 20-30
q 155 E 5 Std. 11 Std. 2 Std. 5 Std. 11 Std. 2 Std.
Barcelona - Madrid - Barcelona uro 17 Min. 124 Euro 43 Min. 244 Euro 45 Min. 167 Euro 30 Min. 130 Euro 19 Min. 223 Euro 43 Min. 20-30
. . . 81 Eur 11 Std. 2 Std.
Madrid - Santiago - Madrid o 6 Min. 229 Euro 27 Min. <10
. . . 82 Eur 10 Std. 10 Std.
Santiago - Madrid - Santiago o 40 Min. 81 Euro 36 Min. <10
. . . 69 Eur 4 Std. 10 Std. 4 Std.
Madrid - Ledn - Madrid o 38 Min. 63 Euro 13 Min. 81 Euro 57 Min. 10
A . A 71 Eur 4 Std.
Leé6n - Madrid - Leén o 56 Min. 10
" 76 Eur 4 Std. 6 Std. 4 Std. 6 Std.
Stuttgart - Miinchen - Stuttgart o 36 Min. 88 Euro 49 Min. 63 Euro 37 Min. 84 Euro 46 Min. 50-60
" . 74 Eur 4 Std. 6 Std. 1 Std. 4 Std. 6 Std.
Miinchen - Stuttgart - Miinchen o 31 Min. 88 Euro 46 Min. 229 Euro 30 Min. 65 Euro 33 Min. 84 Euro 45 Min. 50-60
i " - 135E 10 Std. 13 Std. 10 Std. 13 Std.
Leipzig - Miinchen - Leipzig uro 15 Min. 117 Euro 33 Min. 108 Euro 45 Min. 87 Euro 39 Min. 40-45
" _— " 113 E 10 Std. 13 Std. 1Std. 10 Std. 14 Std.
Miinchen - Leipzig - Miinchen uro 28 Min. 118 Euro 32 Min. 340 Euro 50 Min. 91 Euro 18 Min. 92 Euro 26 Min. 40-45
. . 137E 9 Std. 12 Std. 2 Std. 8 Std. 13 Std. 2 Std.
Turin - Rom - Turin uro 3 Min. 125 Euro 55 Min. 276 Euro 24 Min. 157 Euro 43 Min. 159 Euro 15 Min. 236 Euro 20 Min. 20-50
" 134 E 9 Std. 13 Std. 2 Std. 8 Std. 20 Std. 2 Std.
Rom - Turin - Rom uro 10 Min. 127 Euro 53 Min. 289 Euro 23 Min. 140 Euro 54 Min. 121 Euro 24 Min. 165 Euro 30 Min. 20-50
" . . 68 Eur 4 Std. 6 Std. 4 Std. 7 Std.
Mailand - Venedig - Mailand o 50 Min. 51 Euro 40 Min. 82 Euro 50 Min. 53 Euro 42 Min. 20-50
N " . 65 Eur 4 Std. 7 Std. 4 Std. 7 Std.
Venedig - Mailand - Venedig o 50 Min. 50 Euro 4 Min. 66 Euro 50 Min. 51 Euro 56 Min. 20-50
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. . 161E 3 Std. 3 Std.
Paris - StraBburg - Paris uro 40 Min. 173 Euro 44 Min. 15-20
. 154 E 3 Std. 3 Std.
StraBburg - Paris - StraBburg uro 51 Min. 162 Euro 36 Min. 15-20
. " . 49 Eur 2 Std.
Dijon - Miilhausen - Dijon o 28 Min. 15-20
. .. . 2 Std.
Milhausen - Dijon - Miilhausen 62 Euro X 15-20
42 Min.

Quelle: Advito und Europaischer Rechnungshof. Graue Felder = keine Daten verfligbar. In der Spalte "Anzahl der Verbindungen" ist die durchschnittliche Anzahl
der direkten Hin- und Riickfahrten zwischen den betreffenden Stadten innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden angegeben.

Durchschnittswerte, nach besuchten Léndern

Euro pro Minute Fahrzeit Euro pro Fahrzeit

Geschiftsreise Privatreise Geschiftsreise Privatreise

Land . " " "
Her_kommhche Luftverkehr | Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr Her_kommllche Luftverkehr Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
Eisenbahn Eisenbahn
Spanien 0,30 Euro 0,15 Euro 1,47 Euro 0,35 Euro 0,19 Euro 1,37 Euro 0,10 Euro 0,12 Euro
Deutschland 0,24 Euro 0,18 Euro 2,82 Euro 0,19 Euro 0,16 Euro 0,15 Euro 0,12 Euro
Italien 0,24 Euro 0,14 Euro 1,97 Euro 0,27 Euro 0,13 Euro 1,39 Euro 0,12 Euro 0,13 Euro
Frankreich 0,58 Euro 0,64 Euro 0,17 Euro 0,19 Euro

Quelle: Advito und Europaischer Rechnungshof. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den oben genannten Hochgeschwindigkeitsverbindungen betrugen
157 km/h in Spanien, 103 km/h in Deutschland, 126 km/h in Italien und 183 km/h in Frankreich.
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ANHANG Vi
Auswirkungen der Bahnhéfe auf Fahrzeit und Geschwindigkeit
Durchschnittliche Kiirzeste Langste " Durchscl.mn.:ts- Durchscl.mn.:ts- "Durchschnitts-
e " Am I . | geschwindig- | geschwindig- N
.. Entfernung Entfernung Entfernung Direktester’ . . Zeitkosten ) n 5 geschwindigkeits-
Hochgeschwindig- . . . Anzahl der ) . . . . wenigsten Differenz keit keit "am Differenz "
; Ausgangsort - Zielort| Lange in km M zwischen den |zwischen zwei | zwischen zwei Zug X " i pro s " . kosten" pro
keitsstrecke Bahnhofe N . . A direkter" Zug (min) 5 direktester’ wenigsten (km/h) )
Bahnhofen Bahnhofen Bahnhofen (min) R Zwischenhalt . " Zwischenhalt
(km) (km) (km) (min) Zug direkter" Zug (km/h)
(km/h) (km/h)
Madrid-Barcelona- — |Madrid - Figueres 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 537
franzosische Grenze  |Vilafant
Madrid-Le6n Madrid - Leén 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Eje Atlanti
1 én co Vigo - A Corufia 165 5 41 26 61 80 80 - - 124 124 - -
(Atlantikachse)
Turin-Salerno Turin - Salerno* 1007 14 77 4 253 255% 292%* 37* 7* 186* 162* 23,55* 4,71*
Mailand-Venedig Mailand - Venedig 273 7 46 8 84 145 145 - - 113 113 - -
LGV Est Européenne
£ sisch
(Europaische Paris - StraRburg 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
Hochgeschwindig-
keitsstrecke Ost)
LGV Rhin-Rhéne
(Hochgeschwindigkeits-| Dijon - Miilhausen 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
strecke Rhein-Rhone)
Stuttgart-Munchen Stuttgart - Miinchen 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74
Berlin - Leipzig/Halle -
Erfurt - Nirnberg - Berlin - Miinchen 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28
Miinchen

* Die Auswirkungen der Bahnhofe auf die Fahrzeit und die Geschwindigkeit wurden anhand einer Fahrt Mailand - Neapel berechnet.
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ANHANG Vil

Karte des Einzugsgebiets und wichtigste Daten zu den einzelnen gepriiften

Hochgeschwindigkeitsstrecken sowie zu den untersuchten grenziibergreifenden Verbindungen

Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Barcelona - franzésische Grenze

Andt

orra | Figuerés-Vilafant
-

Vella

Valladolid

>
\f Barcelona Sants

& A
@a’rﬁp de Tarragona

-4 madrid Puerta de Atocha

Hochgeschwindigkeitsbahnhof
Hochgeschwindigkeitsstrecke

7

Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

By

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

v
VA;"A (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

0 25 50 787100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Geschwindigkeiten
Auslastung ATl Durchschn. bezogen auf
G tkost EU d Hochgeschwindig- Entfe max. max. m
Léange esamtkosten . - er keitsziige Bahnhofe n rnun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher ax.
(ohne MwSt.)  Finanzierung | Strecken- . zw. zwei P - . Auslegungs-
..... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt oo
kapazitat Bahnhofen . 3 geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
797 | 12109 3 553 45% 90 9 94* 350 300 188-209 | 54-60 %
8 000 000
7 000 000 ]
6 000 000 ] /.?7 ?
5000 000 / ? e
4000 000 / %
3000 000 / é %
2000 000 /ﬁ
1,000 000 ///y — ; ?
[ I
Einzugsgebiet Madr::::arta de G Yebe.s & C y Zaragoza-Delicias Lleida - Pirineus T:?:;z:nea Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
15 Minuten 4 159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901 000 176 000 74 000
30 Minuten 6 176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4683 000 441 000 306 000
60 Minuten 7 197 000 6 263 000 872 000 1.096 000 660 000 2 767 000 6 136 000 5 263 000 1325 000
- in Uberlappung 6 239 000 6 240 000 848 000 851 000 277 000 2 440 000 5 879 000 5194 000 1121 000
- Uberlappung in % 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85 %

* Ohne die Umgehungen von Zaragoza und Lleida.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Leon

eurostat

- (-Q{T\ L’\‘L,Jﬂ,ﬁﬁ
Palencia |V Huesc:
4 1

. e 4
al /

aVallad

p

olid Campo Grande

i o
P

‘:‘ 1 E] Hochgeschwindigkeitsbahnhof
S \ﬁ e HO Chgeschwindigkeitsstrecke
Bevélkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
.:I:I und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

"= Bevdlkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei ||

ﬁ% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

O~_25 5& 75 100 km

£ Albals [
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung P Durchschn. bezogen auf
G tkost EU d Hochgeschwindig- Entfe max. max.
Lange esamtkosten . - er keitsziige Bahnhofe n rnun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher max.
(ohne MwSt.)  Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt oo
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
345 5415 (2118 (34%)| 39% 47 5 86 350 300 135-164 | 39-47 %
8 000 000
7 000 000
6000 000
5000 000 /
4000 000 /
3000 000 /
2000 000 %
1,000 000 /
7 7
0 ) — e e [
Einzugsgebiet Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Leén
15 Minuten 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 Minuten 6 149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 Minuten 7127 000 5571000 808 000 852 000 485 000
- in Uberlappung 5422000 5484 000 674 000 629 000 22000

- Uberlappung in % 76 % 98 % 83 % 74 % 5%
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Eje Atlantico (Atlantikachse)
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m Hochgeschwindigkeitsbahnhof
m—— HO Chgeschwindigkeitsstrecke

Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30 |/
.:]:\ und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)
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Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Geschwindigkeiten
Auslastung Hochgeschwindig- Durchschn. max max bezogen auf
Lange Ceemiieshy . El_'" Gy keitsziige Bahnhofe Entfernun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher max.
(ohne MwSt.)  Finanzierung | Strecken- . zw. zwei Lo P . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) .. geschwindig- geschwindig- Durchschnitt Lo
kapazitat Bahnhofen . . geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
165 2 596 418 (14%) 19% 22 5 41 250 200 124 50%
2 500 000
2 000 000 /
1,500 000 %
1000 000 % % / é /
WM wml VU wm= _ L
Einzugsgebiet Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela A Coruiia
15 Minuten 353 000 175 000 82 000 153 000 359 000
30 Minuten 712 000 754 000 355 000 300 000 588 000
60 Minuten | 1669 000 1432 000 1281 000 2028 000 1163 000
- in Uberlappung 1462 000 1431000 1281000 1985 000 983 000
- Uberlappung in % 88 % 100 % 100 % 98 % 85 %
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Galicien
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Noch nicht gebauter Hochgeschwindigkeitsbahnhof
. HOChgeschwindigkeitsstrecke ’ Madrid-Chamartin
== == == |m Bau befindliche Hochgeschwindigkeitsstrecke
Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben) Er—r—1—
3 "0/"'25 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung - Durchschn. bezogen auf
Gesamtkosten EU der Hochgeschwindig- Entfernun max. max. max
Lange . N keitsziige Bahnhofe _g Auslegungs-  Betriebs- tatséchlicher i
(ohne MwSt.)  Finanzierung | Strecken- . zw. zwei .y - . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt oo
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit
keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
(] - - (¢}
549 5714* 440* 36 %** 22 8 78 350 200 103-110 | 29-31 %
8000 000
7000 000 ]
6000 000 ]
5000 000 7 7
4000 000 %
3000 000 %
2000 000 %
1,000 000 % — —
2 ] 2 7
0 _é —=é _|:| —.=. [, ) — —I:I —:
Einzugsgebiet Madrid-Chamartin  Segovia-Guiomar Medina :3' Campo Zamora Otero de Sanabria A Gudiiia Ourense Santiago de
Compostela
15 Minuten 3503 000 73 000 33 000 81000 6 000 4 000 140 000 153 000
30 Minuten L 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 Minuten ! 7 127 000 5571 000 1086 000 850 000 163 000 352 000 1081 000 2028 000
- in Uberlappung % 5422 000 5 535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
- Uberlappung in % 76 % 99 % 82 % 91 % 77 % 79 % 79 % 36 %

* Die Angaben zu den Gesamtkosten und zur EU-Finanzierung beziehen sich auf die Strecke Medina del Campo -
Galicien.

** Die Angabe bezieht sich auf die fertiggestellten Hochgeschwindigkeitsstrecken.
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Europaische Hochgeschwindigkeitsstrecke Ost (LGV Est Européenne)
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m Hochgeschwindigkeitsbahnhof

m—— HoOcChgeschwindigkeitsstrecke

— Herkdmmliche Strecke als Teil einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke
Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Geschwindigkeiten
Auslastung - Durchschn. bezogen auf
Gesamtkosten EU- der Hochgeschwindig- Entfernung max. max. max
Lange " . keitsziige Bahnhofe .~ | Auslegungs- Betriebs- tatsachlicher )
(ohne MwSt.)  Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
..... (Tagesdurchschnitt) L geschwindig- geschwindig- Durchschnitt ST
kapazitat Bahnhofen . . geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
406* | 6712 331 (5%) 50% 56 5 110** 350 320 222-250 | 63-71 %
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8 000 000
6 000 000
4 000 000
2000 000
0 s N 5557555 R I
Einzugsgebiet Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV StraBburg
15 Minuten 5640 000 235000 59 000 59 000 561000
30 Minuten 10 332 000 371 000 84 000 751000 1173000
60 Minuten 12 858 000 1335 000 747 000 2439 000 3582 000
- in Uberlappung 321000 412000 584 000 553 000 60 000
- Uberlappung in % 2% 3N % 78 % 23 % 2%

* Die Angabe bezieht sich nur auf die Hochgeschwindigkeitsstrecke; zusammen mit herkémmlichen Gleisen ist die

Strecke 441 km lang.
** Berechnung ausgehend von einer Gesamtlange von 441 km.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhein - Rhone (LGV Rhin - Rhone)
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RN % & e HOChgeschwindigkeitsstrecke
\L ( ' — HErkommliche Strecke als Teil einer
'3 J/f Hochgeschwindigkeitsstrecke
1 f WA Bevélkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
2 = // und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
. . y mindestens einen Bahnhof erreichen kann
B ~—n Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei
[ T . . .
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung P Durchschn. bezogen auf
G tkost EU d Hochgeschwindig- Entfe max. max.
Lange esamtkosten . - er keitsziige Bahnhofe n rnun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher max.
(ohne MwSt.)  Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt oo
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
138 2 588 207 (8%) 20% 19 4 68** 350 320 166-198 | 47-57 %
4 000 000
3 500 000
3 000 000
2 500 000
2 000 000 / /
1500 000 / /
1,000 000 % %
500 000 / / %
o I — mm 7 N 777
Einzugsgebiet Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 Minuten 276 000 154 000 196 000 280 000
30 Minuten 415 000 259 000 536 000 1250 000
60 Minuten 1129 000 1214 000 2 499 000 3 632 000
- in Uberlappung 658 000 1078 000 2 401 000 2 136 000
- Uberlappung in % 58 % 89 % 96 % 59 %

* Die Angabe bezieht sich nur auf die Hochgeschwindigkeitsstrecke; zusammen mit herkémmlichen Gleisen ist die

Strecke 205 km lang.

** Berechnung ausgehend von einer Gesamtlange von 205 km.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Turin - Salerno
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m Hochgeschwindigkeitsbahnhof
— HOChgeschwindigkeitsstrecke
Bevélkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und

Nap& .
. cond
mindestens einen Bahnhof erreichen kann Napoli Centrale

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im 2

nachstehenden Diagramm angegeben)
=Zean 0 25 50 75 100 kn
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung Hochgeschwindig- Durchschn. TER TR bezogen auf
Lange Ceeiiieshn . El_'" Gy keitsziige Bahnhofe Entfernun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher max.
(ohne MwSt.) Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt Lo
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
1007 | 32169 530 38% 257 14 77 300 300 162-186* | 54-62 %*

10 000 000
9000 000 ] &
8000 000
7000 000 ’é
6 000 000
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4000 000
3000 000 %
2000 000 7 ;’f
1000 000 I I I
o [ {7
Binzugsgebiet | ThalI oo T Ml res e e e comoiay S Mana campod  heme  feme  Mepel  terel semo
15 Minuten 1324 000 1 329 000 2123 000 2 158 000 2 066 000 214 000 557 000 557 000 519 000 2 017 000 2 029 000 1 647 000 2 105 000 272 000
30 Minuten 1994 000 2011 000 4 784 000 4 860 000 4 569 000 1 023 000 1 064 000 1222 000 1171 000 3295 000 3 330 000 3 836 000 3 909 000 1 607 000
60 Minuten 3 558 000 3 561 000 9 373 000 9 399 000 9 400 000 3 280 000 4 141 000 2 785 000 2 693 000 4 897 000 4 791 000 5 458 000 5 467 000 5 390 000
-in Uberlappung 3 512 000 3 543 000 9 322 000 9 391 000 9 354 000 2 636 000 2 770 000 2 713 000 2 657 000 4 768 000 4 768 000 5 419 000 5451 000 5 050 000
- Uberlappung in % 99 % 99 % 99 % 100 % 100 % 80 % 67 % 97 % 99 % 97 % 100 % 99 % 100 % 94 %

* Die tatsachliche Durchschnittsgeschwindigkeit wird anhand einer Fahrt Mailand - Neapel bewertet.
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Hochgeschwindigkeitsbahnhof

s H0 Chgeschwindigkeitsstrecke
SIRELEEEEEEE Geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke

Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30

.:I:‘ und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und

mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevolkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

war

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Geschwindigkeiten

Auslastung P Durchschn. bezogen auf
Gesamtkosten EU der Hochgeschwindig- Entfernun max. max. max
Lange . N keitsziige Bahnhofe 'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher .
(ohne MwSt.) Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt oo
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit .
keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
273 | 11 856 178 n. v. 93 7 46 300 300 113 38%
10 000 000
9 000 000
8 000 000
7 000 000
6 000 000 %
5 000 000 /? %
4000 000 % /
3000 000 % %
2000 000 % %
1.000 000 % Ig % — 77
0 /{z’/ - 7 == £ o [
Einzugsgebiet Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Padua Venezia Mestre Venezia Santa Lucia
15 Minuten 2 158 000 435 000 428 000 258 000 467 000 396 000 274 000
30 Minuten 4 860 000 1270 000 962 000 1081 000 1652 000 1473 000 1076 000
60 Minuten 9 399 000 7 211 000 4 493 000 4 143 000 4 715 000 4 316 000 3818 000
- in Uberlappung 5412 000 6 894 000 3 786 000 4135 000 4 557 000 4220 000 3818 000
- Uberlappung in % 58 % 96 % 84 % 100 % 97 % 98 % 100 %
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin - Miinchen
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Hochgeschwindigkeitsbahnhof
Hochgeschwindigkeitsstrecke
Im Bau befindliche Hochgeschwindigkeitsstrecke
Herkémmliche Strecke als Teil einer

Hochgeschwindigkeitsstrecke

Bevélkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
.:I:I und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und

mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

205G 25 50 75 100 km

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung Hochaeschwindia- Durchschn. e I bezogen auf
m Gesamtkosten EU- der 9 e 9 . Entfernung § L s s max.
Lange . N keitsziige Bahnhofe =~ | Auslegungs- Betriebs- tatsachlicher
(ohne MwSt.) Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
..... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt .o
kapazitat Bahnhofen . 3 geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
672 | 14682 734 (5%) n. v. n. v. 15 48 300 n. v. 129-155 | 43-52 %

6 000 000
5000 000 ;
4000 000 ? %
3000 000 ? o
’// =

2000 000 % é
1,000 000 % o g

0 -Q % .D ] -"“:

. . . Berlin Lutherstadt " P - - - -
Einzugsgebiet Berlin Hbf Siidkreuz  Wittenberg  Bitterfeld  Halle (Saale) Hbf  Leipzig Hbf Erfurt Coburg Bamberg Erlangen 9 Miinchen-Pasing Miinchen Hbf
15 Minuten 2605 000 2538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450 000 1685 000
30 Minuten 4102 000 4086 000 201 000 706 000 1130 000 1078 000 590 000 415 000 680 000 1513 000 1455 000 506 000 780 000 2506 000 2487 000
60 Minuten 4 933 000 4 969 000 1834 000 2 349 000 3 132 000 3 376 000 1999 000 2 068 000 3 273 000 3424 000 3 404 000 5 145 000 4 734 000 5 134 000 5 152 000

-in Uberlappung 4901 000 4921 000 1801 000 2349 000 2776 000 2581 000 1082 000 1993 000 3 059 000 3374 000 3252 000 4 967 000 4072 000 4 970 000 5 152 000

- Uberlappung in% 929 % 99 % 98 % 100 % 89 % 76 % 54 % 96 % 93 % 99 % 96 % 97 % 86 % 97 % 100 %
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart - Miinchen
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m Hochgeschwindigkeitsbahnhof
e HO Chgeschwindigkeitsstrecke
== == == |m Bau befindliche Hochgeschwindigkeitsstrecke
---------- Geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke

Bevélkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
.:‘:I und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevolkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%ﬁ (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

.

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung - Durchschn. bezogen auf
G tkost EU d Hochgeschwindig- Entfe max. max.
Lange esamixosien . - er keitsziige Bahnhofe n rnun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsdchlicher max.
(ohne MwSt.) Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
... (Tagesdurchschnitt) . geschwindig- geschwindig- Durchschnitt oo
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
267 5073* 288 (6%) n. v. n. v. 8 38 250 n. v. 94-108 38-43 %
7 000 000
6 000 000 ?
5000 000 / ;{/
7 /
4 000 000 / % % %
3000 000 g % %
2000 000 % % %
1 000 000 % %
. 7 7 7 = .
0 . % . mi wmid el %

. . . . . Miinchen
Einzugsgebiet Stuttgart Stuttgart Flughafen Ulm Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen-Pasing Hauptbahnhof
15 Minuten 1068 000 904 000 284 000 281 000 125 000 442 000 1434 000 1685 000
30 Minuten 2598 000 2822 000 737 000 710 000 721 000 780 000 2482 000 2 506 000
60 Minuten 6 067 000 6 363 000 4 593 000 4 390 000 4 129 000 4 734 000 5151 000 5 134 000

- in Uberlappung 5 883 000 6118 000 4 587 000 4 390 000 4 106 000 4 678 000 5151 000 4961 000

- Uberlappung in % 97 % 96 % 100 % 100 % 99 % 99 % 100 % 97 %

* Gesamtkosten ohne Stuttgart 21.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid - Lissabon
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== == == |m Bau befindliche Hochgeschwindigkeitsstrecke

=ssssssnss Geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke
Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30

.:I:I und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

- @ﬁ (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

Y nachstehenden Diagramm angegeben)

f f f f 1
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung - Durchschn. bezogen auf
Gesamtkosten EU der Hochgeschwindig- Entfernun max. max. max
Lange . " keitsziige Bahnhofe 'g Auslegungs-  Betriebs- tatsdchlicher :
(ohne MwSt.) Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
..... (Tagesdurchschnitt) .. geschwindig- geschwindig- Durchschnitt o
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit .
keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
644* | 2 875* 436 n. v. n. v. 9 81 350 250*** n. v. n. v.
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Einzugsgebiet Madri:!::::a de Toledo Tala\éz:::e fa Navalr'r\nnt;::I de la Plasencia Caceres Mérida Badajoz Evora Lisdl:]og.ﬁ::ligﬁo
15 Minuten 4159 000 135 000 99 000 33000 49 000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041000
30 Minuten L | 6177000 434 000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83 000 2 807 000
60 Minuten | | 7198000 6716 000 970 000 383 000 376 000 431000 722 000 575 000 481 000 3407 000
- in Uberlappung % 6 457 000 6 588 000 939 000 378 000 309 000 424000 574 000 520 000 399 000 182 000
- Uberlappung in % 90 % 98 % 97 % 99 % 82% 98 % 80 % 90 % 83 % 5%

* Die Strecke Madrid - portugiesische Grenze ist 437 km lang.
** Bisherige EU-Mittelzuweisungen.
*** Wie derzeit vorgesehen.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Baskisches Dreieck
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/' \ — — Im Bau befindliche Hochgeschwindigkeitsstrecke
i % A i es=assuss Geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke
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iy S \ 3 T Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
Burgag” ’\7\/ i ANY TN und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann
Bevélkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei
Esp :ﬁ‘/jﬁ (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im
F . : { =1 nachstehenden Diagramm angegeben)
0 25 50 75 ~100 km {ue
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Geschwindigkeiten
Auslastung P Durchschn. bezogen auf
G tkost EU d Hochgeschwindig- Entfe max. max.
Lange esamtkosten . - er keitsziige Bahnhofe n rnun'g Auslegungs-  Betriebs- tatsachlicher max.
(ohne MwSt.) Finanzierung | Strecken- . zw. zwei oo - . Auslegungs-
..... (Tagesdurchschnitt) .. geschwindig- geschwindig- Durchschnitt o
kapazitit Bahnhofen n n geschwindig-
keit keit keit
km Millionen Euro | Millionen Euro % Anz. Anz. km km/h km/h km/h %
175 5767 318* n. v. n. v. 6 35 250 220** n. v. n. v.
3000 000
2500 000 —
2000 000 Z %
1,500 000 %
1000 000
500 000 7/
0 - SR é . 4 %
Einzugsgebiet Vitoria/Gasteiz Bilbao-Abando Astigarraga San Sebastian Atotxa Iran
15 Minuten 249 000 837 000 410 000 339 000 226 000
30 Minuten 380 000 1191 000 703 000 614 000 717 000
60 Minuten 2525 000 2 487 000 2593 000 2 360 000 1741 000
- in Uberlappung 2287 000 2128 000 2590 000 2 360 000 1675 000
- Uberlappung in % 91 % 86 % 100 % 100 % 100 % 96 %

* Bisherige EU-Mittelzuweisungen.

** Wie derzeit vorgesehen.
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Hochgeschwindigkeitsstrecke Figueres - Perpignan
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m Hochgeschwindigkeitsbahnhof

—— HOChgeschwindigkeitsstrecke

Bevolkerung, die in einem Einzugsgebiet von 15, 30
und 60 Minuten Fahrzeit mit dem PKW wohnt und
mindestens einen Bahnhof erreichen kann

Bevolkerung, die im Uberlappungsbereich von zwei

%% (oder mehr) Einzugsgebieten wohnt (nur im

nachstehenden Diagramm angegeben)

Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Geschwindigkeiten
Auslastung - Durchschn. bezogen auf
Gesamtkosten EU- der Hochgeschwindig- Entfernung max. max. max
Lange " . keitsziige Bahnhofe .~ | Auslegungs- Betriebs- tatsachlicher )
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Einzugsgebiet Miinchen Hauptbahnhof Innsbruck Hauptbahnhof Bolzano Bozen Trient Verona Porta Nuova
15 Minuten 1685 000 232 000 160 000 173 000 428 000
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* EinschlieBlich der Kosten fiir die Fertigstellung des Brenner-Basistunnels bis 2027.

** Bis 2020 zugewiesene EU-Finanzmittel.
*** Der Wert umfasst sowohl Hochgeschwindigkeitsziige als auch herkémmliche Ziige, wobei die herkdmmlichen

Zlge Uiberwiegen.
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ANTWORTEN DER KOMMISSION AUF DEN SONDERBERICHT DES
EUROPAISCHEN RECHNUNGSHOFES

,,EIN EUROPAISCHES NETZ FUR DEN
HOCHGESCHWINDIGKEITSSCHIENENVERKEHR: KEINE REALITAT, SONDERN
EIN INEFFIZIENTER FLICKENTEPPICH*

ZUSAMMENFASSUNG

[11. Die Kommission héalt konsequent an den Schlussfolgerungen und MaRnahmen fest, die in der
im WeilSbuch von 2011 vorgestellten Strategie aufgefiihrt wurden, und wird weiterhin die
MalRnahmen ausarbeiten und umsetzen, die fir die Erreichung der in dem Dokument genannten
Ziele notwendig sind. In der TEN-V-Verordnung ist eine strategische und ehrgeizige
Schienennetzplanung aus europdischer Perspektive vorgesehen, die sich auf die gesamte EU
erstreckt. Die TEN-V-Verordnung stellt das wichtigste strategische Durchfiihrungsinstrument fir
die Verwirklichung dieser allgemeinen Zielsetzungen dar.

IV. In der TEN-V-Verordnung ist eine strategische Planung aus EU-Perspektive vorgesehen, die
sich auf die gesamte EU erstreckt und in der jene Abschnitte des Schienennetzes ausgewiesen
werden, die nach Hochgeschwindigkeitsstandards entwickelt werden sollen. Die Kommission
vertritt die Auffassung, dass die in der Verordnung gesetzten Fristen flr die Entwicklung des
TEN-V verbindlich sind, und sie setzt alles daran, um sicherzustellen, dass die betreffende
Hochgeschwindigkeitsschieneninfrastruktur EU-weit auf abgestimmte und synchronisierte Weise
eingefiihrt wird. Das Instrument der Kernnetzkorridore wurde gezielt so gestaltet, dass es ein
Maximum an Synergien zwischen den Bemihungen der verschiedenen Mitgliedstaaten und ihren
Infrastrukturbetreibern ermdglicht. Bis 2030 schlieBlich missen all diese Elemente miteinander
verbunden werden. Thnen kommen dann die Bemiihungen zugute, die die Kommission in anderen
Bereichen zur Forderung der Markt6ffnung und der Interoperabilitdt unternommen hat.

Die Kommission ist der Ansicht, dass die EU-Finanzierung den europdischen Mehrwert erhoht,
weil grenziberschreitende Abschnitte, Engpésse und fehlende Verbindungen andernfalls nicht
angemessen in Angriff genommen oder priorisiert wirden.

VI. Besonders schnelle Hochgeschwindigkeitsangebote mit unterschiedlichen und von Fall zu Fall
zu bewertenden Merkmalen flr den Guter- und den Personenverkehr sind hdufig wirtschaftlich
gerechtfertigt, wenn sichergestellt werden soll, dass langere Hochgeschwindigkeitsbahnreisen im
Vergleich zum Flugverkehr attraktiv und wettbewerbsfahig sind. Die
Durchschnittsgeschwindigkeiten dirften sich verédndern, sobald das Netz fertiggestellt ist, da die
Angaben den derzeitigen Betrieb bei unvollstandigem Netz widerspiegeln.

IX. Die im Kapitel zum Verkehr der KNA-Anleitung (2014) enthaltenen Bestimmungen werden
eine grundliche und methodisch einwandfreie Analyse wvon Investitionen in den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ermdglichen, deren analytischer Rahmen fiir die
Feststellung und Bewertung von Kosten und Nutzen und die Berechnung der soziodkonomischen
Tragfahigkeit sich nicht von anderen Verkehrsinvestitionen unterscheidet. Die vom Hof
hervorgehobenen Faktoren sollten in Verbindung mit allgemeineren Politikzielen bewertet werden,
wie beispielsweise der Foérderung einer Verlagerung auf andere Verkehrstrager, um insbesondere
den Aspekten des Klimawandels und der lokalen Luftqualitat Rechnung zu tragen.

Durch die Einbeziehung von Mindestfahrgastaufkommen kodnnte es sein, dass ProjektlGsungen
ausgeschlossen werden, die fur territoriale Entwicklungserfordernisse von Belang sein kdnnen.

Deshalb sollten auf Schlusselanforderungen fir KNA auf EU-Ebene ausgerichtete
Orientierungshilfen so flexibel sein, dass es in jedem Einzelfall mdglich ist, bei der
Projektbewertung landes-, sektor- und projektspezifische Merkmale zu berticksichtigen.



X. Im vierten Eisenbahnpaket, das 2016 verabschiedet wurde, ist die Beseitigung von Hindernissen
fir die Interoperabilitdt vorgesehen, was zu mehr Sicherheit und einer Liberalisierung der
Schienenverkehrsmarkte fir Personenverkehrsdienste beitragen wird. Die damit verbundenen
Regelungen werden mit gewissen Ubergangszeitraumen ab 2019 in Kraft treten.

Da es sich bei Hochgeschwindigkeitsstrecken um neue Infrastrukturen handelt, die nach modernen
Standards gebaut werden und von Anfang an fiir den internationalen Verkehr ausgelegt wurden,
weisen sie erheblich weniger Hindernisse fir die Interoperabilitat auf als das alte Netz.

XI.

Die Kommission verweist auf ihre Antworten zu Empfehlung 1.
Die Kommission verweist auf ihre Antworten zu Empfehlung 2.
Die Kommission verweist auf ihre Antworten zu Empfehlung 3.
Die Kommission verweist auf ihre Antworten zu Empfehlung 4.
BEMERKUNGEN

23. In der TEN-V-Verordnung ist eine strategische und ehrgeizige Schienennetzplanung aus
européischer Perspektive vorgesehen, die sich auf die gesamte EU erstreckt und bei der das
Augenmerk auf jene Abschnitte des Netzes gerichtet ist, die nach Hochgeschwindigkeitsstandards
entwickelt werden sollen. Artikel 11, Absatz 2, Buchstabe a der TEN-V-Verordnung enthalt eine
Begriffshestimmung fiir Bahnstrecken fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr.

26. Die Kommission ist nicht unmittelbar an der Entscheidungsfindung in den Mitgliedstaaten
beteiligt.

Jedoch wird die von der Kommission im Weibuch von 2011 vorgestellte Strategie in der TEN-V-
Verordnung in konkrete Ziele, spezifische Vorgaben und geeignete MaRnahmen (bertragen.

In dieser Verordnung sind die Infrastrukturpolitik der EU fir den Verkehr und die Kriterien fir die
Ermittlung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse definiert.

Mithilfe eines in der TEN-V-Verordnung und der CEF-Verordnung festgelegten Instrumentariums
— vor allem des Instruments der Kernnetzkorridore — kann die Kommission prifen, ob die
Mitgliedstaaten ihren aus den Verordnungen erwachsenden Verpflichtungen nachkommen, und
gegebenenfalls tatig werden.

Die Europdischen Koordinatoren geben Arbeitspléne fur die Kernnetzkorridore heraus, in denen die
wichtigsten Herausforderungen hervorgehoben werden, und uberwachen die erzielten Fortschritte.
Diese Arbeitsplane werden von den betreffenden Mitgliedstaaten gebilligt und sind 6ffentlich
zugénglich.

Dardiber hinaus ist in der TEN-V-Verordnung fir die Kommission die Mdglichkeit vorgesehen,
Durchfuhrungsbeschliisse zu bestimmten grenziiberschreitenden Abschnitten (wie zwischen Evora
und Mérida, die Rail Baltica usw.) zu erlassen. Siehe auch Antwort der Kommission zu Ziffer 31.

Nach Ansicht der Kommission ist die Frist fur die Vollendung des TEN-V-Kernnetzes bis 2030
verbindlich, allerdings spielt auch die Verfugbarkeit finanzieller Ressourcen in den Mitgliedstaaten
eine Rolle.

Die Kommission hat den Planungsrahmen der Mitgliedstaaten und Regionen fur Investitionen in
den Verkehr, einschlieBlich des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs, im
Programmplanungszeitraum 2014-2020 gestarkt. Die Unterstiitzung der Kohasionspolitik fiir solche
Investitionen richtete sich danach, ob eine umfassende Verkehrsstrategie/Verkehrsstrategien oder
entsprechende Rahmen existierten, die fur alle Interessentrdger auf EU-, nationaler und privater



Ebene Planungssicherheit gewahrleisten. Die Kommission hat vorgeschlagen, im Zeitraum
2021-2027 glnstige Rahmenbedingungen aufrechtzuerhalten.

31. Die Kommission verweist darauf, dass es bereits im Rahmen des aktuellen
Programmplanungszeitraums Koordinierungsinstrumente fiir grenziberschreitende Abschnitte gibt:

1) Nach der TEN-V-Verordnung kann die Kommission Durchfiihrungsbeschliisse fir
grenziberschreitende Vorhaben fassen. Der erste Durchfuhrungsbeschluss dieser Art wurde am
25. April 2018 erlassen und betrifft das Vorhaben Evora-Mérida.

2) Zu technischen Elementen und zur Interoperabilitat ist im européischen Bereitstellungsplan fur
das ERTMS (Durchfiihrungsverordnung der Kommission (EU) 2017/6) die Unterzeichnung von
grenziberschreitenden Vereinbarungen zum ERTMS vorgesehen.

Kasten 1 — Unzureichend verbundene nationale Netze und die Auswirkungen

1. Aufgrund der verfugbaren Informationen und ihrer eigenen Bewertung geht die Kommission
davon aus, dass die Zugangsstrecken zwischen 2027 und 2040 nach und nach in Betrieb genommen
werden.

Den Informationen zufolge, die von den fur den Bau der nordlichen Zugangsstrecken zustandigen
Behorden bereitgestellt wurden, ist aktuell die schrittweise Fertigstellung der Zugangsstrecken
vorgesehen. Dies durfte kinftige Kapazitatssteigerungen erméglichen. Bis 2027 soll die
zweigleisige Strecke zwischen Miinchen und Kufstein im Einklang mit der TEN-V-Verordnung mit
dem ETCS ausgestattet werden. Bis 2032 soll der Streckenabschnitt Schaftenau-Radfeld (AT)
viergleisig ausgebaut und in Betrieb genommen werden, und bis 2038 soll der Abschnitt von
Schaftenau (AT) bis nordlich von Rosenheim (DE) ebenfalls viergleisig ausgebaut werden und
betriebsbereit sein. Der verbleibende Abschnitt von GroRRkarolinenfeld nach Minchen-Trudering
(DE) wird bis 2040 fir den Verkehr freigegeben werden.

34.

i) Die Frage des Rahmens flr die Auftragsvergabe wurde in Verbindung mit dem von der
Kommission am 17. Mai 2018 vorgelegten Vorschlag fir eine Verordnung uber die Straffung von
MaRnahmen zur rascheren Verwirklichung des transeuropdischen Verkehrsnetzes (intelligentes
TEN-V) thematisiert.

Ferner wurde am 29. Mai 2018 ein Vorschlag fiir eine Verordnung Uber einen Mechanismus zur
Uberwindung rechtlicher und administrativer Hindernisse in einem grenziibergreifenden Kontext,
der fur alle Sektoren gelten soll, vorgelegt, der die Anwendung der Vorschriften eines
Mitgliedstaats jenseits der Grenze in Form einheitlicher Regeln ermdglicht.

i) Der Vorschlag fir eine Verordnung Uber die Straffung von MalRnahmen zur rascheren
Verwirklichung des transeuropdischen Verkehrsnetzes verpflichtet die Mitgliedstaaten, jeweils eine
einzige zustdndige Behdrde einzurichten, die flr die Koordinierung von Genehmigungsverfahren
fur Kernnetzprojekte des TEN-V verantwortlich ist.

36. Fir den ndchsten MFR plant die Kommission im Rahmen des CEF-Vorschlags fir den
Zeitraum 2021-2027 einen neuen Satz zentraler Leistungsindikatoren, die sich auch auf Ergebnisse
und Auswirkungen erstrecken werden.

Was die Kohésionspolitik anbelangt, so werden fir jedes Programm (bergeordnete Ziele mit
Ergebnisindikatoren festgelegt. Die Voraussetzungen fur die Umsetzung umfassen auch
beginstigende Bedingungen, die die Anpassung nationaler Strategiepléne an die Politikziele der EU
im Verkehrssektor betreffen, insbesondere im Bereich des transeuropéischen Verkehrsnetzes wie
auch der stadtischen/lokalen Mobilitat. Es ist Aufgabe der Mitgliedstaaten, bei der Auswahl und
Umsetzung der forderfahigen Projekte dafiir Sorge zu tragen, dass mit ihnen ein wirksamer Beitrag
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zu den konsolidierten Zielen der Programme geleistet werden kann, und der Kommission in
angemessener Weise Bericht zu erstatten. Eisenbahnvorhaben werden ausgeschrieben, und die
Beschaffungsvertrdge  enthalten  (blicherweise ~ Bestimmungen  zur  termingerechten
Vertragserfiillung und zu den zu erbringenden Outputs, einschliellich entsprechender
Sanktionsmechanismen. Die Verwaltung dieser Vertrdge fallt unter die Zustadndigkeit der
betreffenden Vergabebehdrden/Begiinstigten.

Gemeinsame Antwort der Kommission zu den Ziffern 37 bis 44.

Wenn sichergestellt werden soll, dass langere Hochgeschwindigkeitsbahnreisen im Vergleich zum
Flugverkehr attraktiv und wettbewerbsfahig sind, ist es oftmals erforderlich, die Reichweite von
besonders schnellen Hochgeschwindigkeitsangeboten fiir einen Vergleich der Wettbewerbsfahigkeit
zwischen Schienen- und Flugverkehr von 600 km auf 800 km bis 900 km auszudehnen. Die
Durchschnittsgeschwindigkeiten diirften sich verandern, sobald das Netz fertiggestellt ist, da die
Angaben den derzeitigen Betrieb bei unvollstandigem Netz widerspiegeln.

Die tatsachliche Geschwindigkeit auf Hochgeschwindigkeitsstrecken definiert sich Gber die Anzahl
der Halte (dieser Parameter sollte idealerweise vom Markt und weniger von der Planung beeinflusst
werden) und das Signalgebungssystem (die Verfiigbarkeit von hochgeschwindigkeitsgeeigneten
Fahrzeugen vorausgesetzt).

Ungeachtet dessen tragt die Einflihrung des EU-Signalgebungssystems zu einer deutlichen
Steigerung sowohl der Beforderungsgeschwindigkeiten als auch der Kapazitat bei. Die schrittweise
Einfiihrung der ERTMS-Anwendungsstufe 2 und in naher Zukunft der Anwendungsstufe 3 (die auf
den vorhandenen Strecken eingefiihrt werden kann) wird in beiderlei Hinsicht einen Zugewinn
bedeuten.

51. Die Kommission ist der Auffassung, dass die im Kapitel zum Verkehr der KNA-Anleitung
(2014) enthaltenen Bestimmungen eine grundliche und methodisch einwandfreie Analyse von
Investitionen in den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr erméglichen werden, deren analytischer
Rahmen fur die Feststellung und Bewertung von Kosten und Nutzen und die Berechnung der
soziodkonomischen Tragfahigkeit sich nicht von anderen Verkehrsinvestitionen unterscheidet. Die
vom Hof hervorgehobenen Faktoren sollten in Verbindung mit allgemeineren Politikzielen bewertet
werden, wie beispielsweise der Forderung einer Verlagerung auf andere Verkehrstrager, um
insbesondere den Aspekten des Klimawandels und der lokalen Luftqualitat Rechnung zu tragen.

65. Durch die Kofinanzierung im Rahmen von Shift2Rail leistet die Kommission finanzielle
Unterstiitzung fiir technische Entwicklungen im Bereich der Bahnfahrkarten (,,Ticketing®), die
Hochgeschwindigkeitsangebote einschlieBen. Nach Ansicht der Kommission sollte der
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr — &hnlich wie das im Flugverkehr bereits der Fall ist —
Moglichkeiten fiir elektronische Tickets (,,e-Ticketing®) schaffen. Fluggesellschaften haben fiir
durchgehende Tickets einen sektorbasierten Ansatz auf der Grundlage von Allianzen entwickelt, bei
denen es sich um geschéftliche Vereinbarungen handelt. Fir Anbieter, die diesen Allianzen nicht
angehdren, werden keine durchgehenden Flugscheine ausgestellt. Im Schienenverkehr nimmt die
Zahl von Brancheninitiativen, wie ,,Trainline”, zu, die sowohl die Ausstellung elektronischer
Tickets als auch Reisen mit mehr als einem Anbieter ermdglichen.

Die Kommission hatte im Rahmen des vierten Eisenbahnpakets Rechtsvorschriften in diesem
Bereich vorgeschlagen, aber der Rat zog es vor, die Losung dem Sektor zu Uberlassen. Bis 2022
muss die Kommission einen Bericht Uber branchenweite Losungen vorlegen und kann danach tétig
werden.

67. Die Kommission uberwacht regelmaRig die Punktlichkeitsdaten des Schienenverkehrs in den
Mitgliedstaaten, und seit 2017 existiert im Rahmen des RMMS eine gemeinsame Definition flr



Punktlichkeit. Auf nationaler Ebene erhebt die Kommission jahrlich Daten flr zwei Kategorien von
Reiseziigen: fiir ,,Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehrsdienste und fiir ,konventionelle
Fernverkehrs- und Hochgeschwindigkeitsverkehrsdienste®. Die Punktlichkeit von
Hochgeschwindigkeitsverkehrsdiensten wird nicht gesondert Uberwacht. Die Daten werden im
Bericht tiber die Uberwachung der Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts veroffentlicht, den die
Kommission alle zwei Jahre erstellt.

Die Kommission uberwacht die Kundenzufriedenheit nicht haufiger, da dies aufgrund Vielzahl
unterschiedlicher Angebote innerhalb der Mitgliedstaaten ein &uRerst komplexes Unterfangen
darstellt. Einige Mitgliedstaaten sind in puncto Uberwachung der Kundenzufriedenheit jedoch sehr
aktiv und nehmen diesen Aspekt in ihre Vertrage tiber gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auf.

79. Die Kommission ist der Auffassung, dass die im Kapitel zum Verkehr der KNA-Anleitung
enthaltenen KNA-Bestimmungen aus dem Jahr 2014 eine grindliche und methodisch einwandfreie
Analyse von Investitionen in den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr ermdglichen, deren
analytischer Rahmen flr die Feststellung und Bewertung von Kosten und Nutzen und die
Berechnung der soziotkonomischen Tragfahigkeit sich nicht von anderen Verkehrsinvestitionen
unterscheidet.

Durch die Einbeziehung fester quantitativer Daten/Parameter, die einzuhalten sind (wie das
Mindestfahrgastaufkommen), kdnnten Projektlésungen ausgeschlossen werden, die flr territoriale
Entwicklungserfordernisse von Belang sein konnen.

Deshalb sollten auf Schlusselanforderungen fiir KNA auf EU-Ebene ausgerichtete
Orientierungshilfen so flexibel sein, dass es in jedem Einzelfall moglich ist, bei der
Projektbewertung landes-, sektor- und projektspezifische Merkmale zu berticksichtigen.

85. Die Kommission schlug 2017 das Paket ,,Europa in Bewegung* vor, das MaBBnahmen im
Einklang mit dem Prinzip der Kostentragung durch die Verursacher und Nutzer, wie die Erhebung
von Strallenbenutzungsgebihren, beinhaltet. Dartiber hinaus unterbreitete die Kommission eine
Reihe von Vorschlédgen, mit denen die durch den Verkehr verursachten Emissionen begrenzt und
Anreize fur eine Verlagerung auf alternative Verkehrstrager und die Verringerung des vor allem
straBenverkehrsbedingten KarbondioxidausstoRRes geschaffen werden sollen.

AuBerdem leitete die Kommission 2017 eine umfassende Studie zur Internalisierung von externen
Kosten ein, um festzustellen, in welchem Mal} das Nutzerprinzip und das Verursacherprinzip in den
EU-Landern verkehrstrageribergreifend angewendet werden, und um einen Beitrag zur
entsprechenden politischen Debatte zu leisten. Die vollstandige Studie wird Anfang 2019 vorliegen.

Im Rahmen einer weiteren Studie mit dem Titel ,,Case study analysis of the burden of taxation and
charges on transport®, in der die Belastung durch verkehrsbedingte Steuern und Abgaben untersucht
wird, (abrufbar auf der Website der GD MOVE) wurden Informationen zu Steuern und Abgaben
sowie Subventionen fiir 20 sorgféltig ausgewahlte représentative Strecken aller Verkehrstrager
zusammengetragen.

Kasten 3 — Die Auswirkungen auf die Reisenden, wenn Zige an Grenzlbergangen nicht
nahtlos weiterfahren kénnen

1. Die fehlende Interoperabilitat auf der Strecke Minchen-Verona fuhrt zu einem Halt und
zu Verzogerungen am Bahnhof Brenner

Die Kommission teilt die vom Hof in Bezug auf die Interoperabilitat gedullerte Sorge und arbeitet
an Losungsansatzen. Dank der Bestimmungen des vierten Eisenbahnpakets hat die ERA bereits mit
dem Abbau der enormen Hindernisse in Form von (iber 11 000 nationalen Vorschriften begonnen.
Unabhangig davon wurden in die gleiche Richtung zielende proaktive MaBnahmen zu den



Korridoren im Problemprotokoll eingeleitet, und die Kommission geht davon aus, dass nach
Feststellung und Beschreibung der Vorschriften die meisten von ihnen entweder aufgehoben oder
auf europaischer Ebene harmonisiert werden, wenngleich dies einige Jahre in Anspruch nehmen
dirfte.

In den meisten Fallen bleiben Hochgeschwindigkeitsstrecken jedoch von Auswirkungen dieser
Hindernisse verschont (an den Grenzen zwischen BE, FR, DE, NL und zum UK missen
Hochgeschwindigkeitsziige nicht anhalten).

Dritter Gedankenstrich: Was die Arbeitssprache betrifft, so hat die Kommission vorgeschlagen, im
Rahmen der Folgenabschatzung fir die Uberarbeitete Richtlinie Gber die Zertifizierung von
Triebfahrzeugfiihrern eine gemeinsame Eisenbahnsprache zu evaluieren (der Sektor forderte fiir die
Ermittlung einer solchen Sprache eine KNA), obwohl die Festlegung einer einheitlichen Sprache
sowohl in operationeller als auch politischer Hinsicht nicht realistisch ist. Trotzdem wird derzeit
eine Reihe von Optionen zur Loésung des Problems untersucht (festgelegtes Zielvokabular, 1T-
Instrumente usw.); zudem wird die Kommission eine Anderung der Rechtsgrundlage vorschlagen,
um Pilotversuche fiir solche Lésungen zu ermdglichen.

2. Aufgrund der Licken in den Infrastrukturverbindungen zwischen Frankreich und Spanien
(grenziibergreifende Atlantikstrecke) sind die Reisenden gezwungen, den Zug und den
Bahnsteig zu wechseln

Die Kommission teilt die vom Hof gedulRerte Sorge. In der Zwischenzeit hat sich Frankreich
verpflichtet, die bestehende Strecke auszubauen, um ihre Kapazitat zu erhéhen, und den Engpass in
Hendaye zu beseitigen. Die Kommission sowie die Europdischen Koordinatoren verfolgen diese
Entwicklungen weiter.

90. Die Erhebung von Aufschldgen und ihre Hohe hdngen davon ab, ob die Mitgliedstaaten bereit
und in der Lage sind, die Licken zwischen den direkten Kosten und den Gesamtkosten der
Infrastruktur zu Gberbrucken.

91. In der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission vom 12. Juni 2015 uber die
Modalitaten fur die Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen, sind
drei Berechnungsmethoden vorgesehen.

Es trifft zu, dass die drei Methoden Wegeentgelte in sehr unterschiedlicher Hohe zur Folge haben.
Da sich die Entgelte anhand von zahlreichen Faktoren bestimmen, zu denen nicht nur der
VerschleiR z&hlt, sondern auch der aktuelle Zustand der Infrastruktur und die Erhebung von
Aufschlagen, liegt es auf der Hand, dass es keine Universallosung fur die Wegeentgelte im
européischen Hochgeschwindigkeitsverkehr geben kann. Siehe auch Antwort der Kommission zu
Ziffer 90.

92.

i) Die Kommission stellt auch fest, dass das franzésische Hochgeschwindigkeitsschienennetz einen
betréchtlichen Instandhaltungs- und Modernisierungsbedarf aufweist, und in den Bereichen, in
denen ein Investitionsstau in Bezug auf die Instandhaltung entstanden ist, fallen derzeit hohere
Kosten fir die Instandhaltung des Netzes an. Wo diese Kosten nicht in vollem Umfang durch die an
die Infrastrukturbetreiber gezahlten staatlichen Subventionen gedeckt werden konnen, besteht
lediglich die Mdglichkeit, sie nicht nur in Form der direkten Kosten, sondern auch in Form von
Aufschlagen an die Eisenbahnunternehmen weiterzuleiten, da Infrastrukturbetreiber tber keine
andere Form des Einkommens verfligen.

i) Die Kommission weist darauf hin, dass die Regulierungsbehdrde die Wegeentgelte senkte, weil
sie die Tatigkeit des Wettbewerbers behinderten. Die Lage der Reisenden verbesserte sich dank



eines effektiven Wettbewerbs auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken, der flr eine Senkung der
Fahrpreise der beiden Unternehmen sorgte.

93. Siehe Antwort der Kommission zu Ziffer 95.

95. Die Kommission bestatigt, dass sie das System insofern beaufsichtigt, als sie sicherstellt, dass es
Regulierungsbehorden gibt, und prift, ob diese angemessen ausgestattet sind. Die GréRenordnung
der Ressourcen richtet sich nach der GroRRe des Landes und dem Grad der Marktéffnung. Wann
immer die Kommission feststellt, dass Handlungsbedarf besteht, erinnert sie die
Regulierungsbehdrden daran, dass sie entweder von Amts wegen oder im Falle einer Beschwerde
verpflichtet sind, tatig zu werden. Eine der Aufgaben der Regulierungsbehorden besteht darin, die
Entgeltregelung zu genehmigen und zu gewéhrleisten, dass sie auf nicht diskriminierende Weise
angewendet wird.

SCHLUSSFOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

97. Die Kommission halt konsequent an den Schlussfolgerungen und Malnahmen fest, die in der
im WeilSbuch von 2011 vorgestellten Strategie aufgefihrt wurden, und wird weiterhin die
MalRnahmen ausarbeiten und umsetzen, die fir die Erreichung der in dem Dokument genannten
Ziele notwendig sind. In der vom Rat und vom Européischen Parlament angenommenen TEN-V-
Verordnung sind konkrete Ziele, Vorgaben und MaRnahmen festgelegt, die sich aus der im
Weibuch von 2011 vorgestellten Strategie ableiten.

98. In der TEN-V-Verordnung sind konkrete Ziele, Vorgaben und Malinahmen festgelegt, die sich
aus der im WeilRbuch von 2011 vorgestellten Strategie ableiten.

In dieser Verordnung sind die Infrastrukturpolitik der EU fir den Verkehr und die Kriterien fir die
Ermittlung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse definiert. Darin sind das Kern- und das
Gesamtnetz festgelegt und in Bezug auf das Schienennetz wird vorgeschrieben, wo
Hochgeschwindigkeitsdienste einzufiihren sind, einschlieBlich der damit verbundenen Vorgaben
und Fristen (2030 fur das Kernnetz und 2050 fir das Gesamtnetz), die nach Ansicht der
Kommission verbindlich sind, wobei jedoch auch die Verfiligbarkeit finanzieller Ressourcen in den
Mitgliedstaaten eine Rolle spielt.

Auch wenn die Kommission nicht unmittelbar an der Entscheidungsfindung in den Mitgliedstaaten
beteiligt ist, kann sie doch mithilfe der in der TEN-V-Verordnung und der CEF-Verordnung
vorgesehenen Instrumente prufen, ob die Mitgliedstaaten ihren aus den Verordnungen
resultierenden Verpflichtungen — vor allem in Bezug auf die Kernnetzkorridore — nachkommen, und
gegebenenfalls tatig werden.

102. Die im Kapitel zum Verkehr der KNA-Anleitung (2014) enthaltenen Bestimmungen werden
eine grundliche und methodisch einwandfreie Analyse wvon Investitionen in den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr  ermdglichen, deren analytischer Rahmen fiir die
Feststellung und Bewertung von Kosten und Nutzen und die Berechnung der soziodkonomischen
Tragfahigkeit sich nicht von anderen Verkehrsinvestitionen unterscheidet. Die vom Hof
hervorgehobenen Faktoren sollten in Verbindung mit allgemeineren Politikzielen bewertet werden,
wie beispielsweise der Foérderung einer Verlagerung auf andere Verkehrstrager, um insbesondere
den Aspekten des Klimawandels und der lokalen Luftqualitat Rechnung zu tragen.

Durch die Einbeziehung von Mindestfahrgastaufkommen konnte es sein, dass Projektldsungen
ausgeschlossen werden, die fir territoriale Entwicklungserfordernisse von Belang sein kdnnen.

Deshalb sollten auf Schlusselanforderungen fir KNA auf EU-Ebene ausgerichtete
Orientierungshilfen so flexibel sein, dass es in jedem Einzelfall moglich ist, bei der
Projektbewertung landes-, sektor- und projektspezifische Merkmale zu berticksichtigen.



103. Die Kommission leitete 2017 eine umfassende Studie zur Internalisierung von externen Kosten
ein, um festzustellen, in welchem MaR das Nutzerprinzip und das Verursacherprinzip in den EU-
Landern verkehrstrageriibergreifend angewendet werden, und um einen Beitrag zur entsprechenden
politischen Debatte zu leisten.

Siehe Antwort der Kommission zu Ziffer 85.

104. Im vierten Eisenbahnpaket, das 2016 verabschiedet wurde, ist die Beseitigung von
Hindernissen fiir die Interoperabilitit vorgesehen, was zu mehr Sicherheit und einer Liberalisierung
der Schienenverkehrsmarkte fur Personenverkehrsdienste beitragen wird. Es wird flr
eigenwirtschaftliche Hochgeschwindigkeitsdienste 2019 in Kraft treten.

Da es sich bei Hochgeschwindigkeitsstrecken um neue Infrastrukturen handelt, die nach modernen
Standards gebaut werden und von Anfang an fur den internationalen Verkehr ausgelegt wurden,
weisen sie erheblich weniger Hindernisse fiir die Interoperabilitdt auf als das alte Netz. Die
verbleibenden Haupthindernisse resultieren aus unterschiedlichen Signalgebungssystemen und
sollen durch die schrittweise Einfihrung von ERTMS Baseline 3 und AulRerbetriebsetzung von
Klasse-B-Systemen (also veralteten einzelstaatlichen Systemen) tberwunden werden, sowie aus
Spannungsunterschieden (25 kV bzw. 15 kV), die problemlos mit technischen Lésungen bewaltigt
werden konnen.

105. Die Entgelte mussen zwar ein vertretbares Niveau aufweisen, doch sind sie so festzusetzen,
dass sie die mindestens direkten Kosten und damit die Kosten des Zugbetriebs abdecken. Ob
dartiber hinausgehende Aufschlage erhoben werden und in welcher Hohe, das hangt davon ab, ob
die Mitgliedstaaten in der Lage und bereit sind, Infrastrukturbetreibern Subventionen zur Verflgung
zu stellen.

Empfehlung 1 — Die Planung des EU-Hochgeschwindigkeitsschienennetzes
1. Die Kommission stimmt der Empfehlung zu.

Die Arbeitsplane fur die jeweiligen Kernnetzkorridore werden die wichtigsten vorrangig
durchzufiihrenden Schwerpunktvorhaben ausweisen. Die Kommission wird auch kiinftig mit den
Mitgliedstaaten zusammenarbeiten, um sicherzustellen, dass das Kernnetz, wie in der TEN-V-
Verordnung vorgesehen, bis 2030 realisiert werden kann.

Darlber hinaus plant die Kommission, demndchst im Einklang mit Artikel 54 der TEN-V-
Verordnung (Verordnung (EU) Nr. 1315/2013) eine Uberpriifung der TEN-V-Politik einzuleiten. In
diesem Rahmen wird die Kommission fir eine fundierte Bewertung des TEN-V-
Hochgeschwindigkeitsschienennetzes sorgen. Diese wird sich u.a. auf Aspekte wie die
soziodkonomische Tragfahigkeit von Verbindungen oder die Wechselwirkung zwischen
Infrastruktur und der Erbringung von Dienstleistungen erstrecken, wobei dienstleistungsbezogenen
KPI eine wachsende Bedeutung zukommt.

AuBerdem befiirwortet die Kommission die Nutzung von Durchfihrungsbeschltssen fir
grenziberschreitende VVorhaben, um eine bessere Uberwachung der VVorhaben sicherzustellen.

2. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung teilweise zu. Obwohl die Kommission teilweise
zustimmt, kann sie diese Malinahmen nicht sofort durchfuhren. Sie wird sie einleiten, sobald dies
maoglich ist, und sie verfolgen, wéhrend sie den neuen Legislativvorschlag fir das transeuropéische
Verkehrsnetz vorbereitet.

Mit Blick auf die CEF fir den Zeitraum 2021-2027 schldgt die Kommission vor, die Verbindung
zwischen den Arbeitsplédnen der Europdischen Koordinatoren fir die Kernnetzkorridore und der
Umsetzung der CEF zu starken.



AuBerdem befiirwortet die Kommission die Nutzung von Durchfihrungsbeschlissen fur
grenziuberschreitende VVorhaben, um eine bessere Uberwachung der VVorhaben sicherzustellen.

Die Existenz umfassender Verkehrsplane auf dem entsprechenden Niveau wird als eine
begunstigende Bedingung fur die Unterstiitzung aus dem Kohé&sionsfonds und dem EFRE im
Zeitraum nach 2020 vorgeschlagen. In diesen Plénen muss die Bewertung von
Hochgeschwindigkeitsstrecken, sofern relevant, berlicksichtigt werden.

Zudem gibt es verstarkt Synergien und Komplementaritat zwischen diesen Fonds und der Fazilitét
»Connecting Europe®, die sich besonders auf das ,,Kernnetz* konzentriert, wihrend der EFRE und
der Kohisionsfonds auch Unterstiitzung fiir das ,,Gesamtnetz* bereitstellen.

Empfehlung 2 - Unterstitzung far Infrastrukturinvestitionen far den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr durch EU-Kofinanzierung

1. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung zu.

2. Die Kommission stimmt der Empfehlung im Wesentlichen zu. Damit soll dem Ergebnis der
Uberpriifung der TEN-V-Verordnung jedoch nicht vorgegriffen werden.

3. Soweit es sie selbst betrifft, stimmt die Kommission dieser Empfehlung zu.

4. Die Kommission stimmt der Empfehlung unter Berlicksichtigung der nachfolgenden
Uberlegungen teilweise zu.

Was die Unterstlitzung aus dem Kohésionsfonds und dem EFRE im Zeitraum nach 2020 betrifft,
stimmt die Kommission der Empfehlung teilweise zu. Die Existenz umfassender Verkehrspléne auf
der entsprechenden Ebene wird als eine beginstigende Bedingung vorgeschlagen. Die Kommission
hat vorgeschlagen, dass in den Verkehrsplédnen die erwarteten Auswirkungen der Liberalisierung
des Schienenverkehrs berticksichtigt werden.

Was die CEF anbelangt, so stimmt die Kommission der Empfehlung nicht zu, da das vierte
Eisenbahnpaket den Mitgliedstaaten Verpflichtungen auferlegt, wéhrend die Finanzierung durch die
CEF fur alle Arten von Begunstigten gilt. Daher ware es nicht wirksam, die Kofinanzierung an
Bedingungen zu kniipfen, da die CEF-Begunstigten nicht fir die Férderung des Wettbewerbs bei
den unterstitzten Infrastrukturprojekten verantwortlich sind.

5. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung nicht zu.

Da die Ergebnisse derartiger Malinahmen nicht sofort nach Abschluss eines Vorhabens sichtbar
werden, sondern eine gewisse Zeitspanne erforderlich ist, wére es schwierig, den ,,Leistungsbonus*
flr eine abschlieBende Auszahlung einzubehalten. Des Weiteren betont die Kommission, dass die
Leistung von Faktoren abhéngt, die sich der Kontrolle durch die Beglinstigten entziehen.

Ohne die EU-Finanzierung an die Erbringung bestimmter Ergebnisse durch die Begunstigten zu
kniipfen, plant die Kommission dennoch, im Rahmen des CEF-Vorschlags fiir den
Zeitraum 2021-2027 einen neuen Satz zentraler Leistungsindikatoren zu entwickeln, die sich auch
auf Ergebnisse und Auswirkungen erstrecken werden.

Was die Kohésionspolitik anbelangt, so werden fur jedes Programm U(bergeordnete Ziele mit
Ergebnisindikatoren festgelegt. Es ist dann Aufgabe der Mitgliedstaaten, bei der Auswahl und
Umsetzung der forderfahigen Projekte dafiir Sorge zu tragen, dass mit ihnen ein wirksamer Beitrag
zu den konsolidierten Zielen der Programme geleistet werden kann. Eisenbahnvorhaben werden
ausgeschrieben, und die Beschaffungsvertrdge enthalten (blicherweise Bestimmungen zur
termingerechten Vertragserfillung und zu den zu erreichenden Outputs und Ergebnissen,
einschlieBlich entsprechender Sanktionsmechanismen. Die Verwaltung dieser Vertrage féllt unter
die Zusténdigkeit der betreffenden Vergabebehdrden/Begunstigten. Im Vorschlag der Kommission



fiir die neue Verordnung mit gemeinsamen Bestimmungen ist kein Leistungsbonus auf der Ebene
der Beglinstigten vorgesehen.

6. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung zu und wird sie umsetzen, indem sie die
Verbindungen zwischen der  CEF-Finanzierung, den  Arbeitspldanen  fir  die
Hochgeschwindigkeitskorridore und den Durchfiihrungsbeschlissen starkt.

Empfehlung 3 — Vereinfachung von grenztbergreifenden Bauvorhaben
1. Die Kommission stimmt der Empfehlung zu.

Nach dem im Rahmen des dritten Mobilitatspakets vorgelegten Vorschlag fiir eine Verordnung tber
die Straffung von Malinahmen zur rascheren Verwirklichung des transeuropéischen Verkehrsnetzes
ist vorgesehen, bei grenzlbergreifenden Vorhaben, die von einer zentralen Stelle entwickelt
werden, nur einen einzigen Rechtsrahmen fur die Vergabe 6ffentlicher Auftrage anzuwenden.

Ein Rechtsinstrument, das die Anwendung von Rechtsvorschriften Giber Grenzen hinweg gestattet,
wurde grenzlbergreifende MaRnahmen erheblich vereinfachen. Grenziibergreifende Projekte
kdnnten so mit einem einzigen Regelwerk durchgefihrt werden. Ein solcher Mechanismus ist Teil
des am 29. Mai 2018 verabschiedeten Vorschlags fir ein Kohasionspaket fir den Zeitraum nach
2020.

2. Die Kommission stimmt der Empfehlung zu.

Die Kommission akzeptiert hinsichtlich dieser Empfehlung eine unterstiitzende Rolle, da die
Einrichtung von zentralen Anlaufstellen in die Zustandigkeit der Mitgliedstaaten fallt.

Nach dem im Rahmen des dritten Mobilitatspakets vorgelegten Vorschlag fur ein intelligentes
transeuropéisches Verkehrsnetz sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, eine einzige zustandige
Behorde einzurichten, die fur die Abwicklung der integrierten Genehmigungsverfahren fir
Kernnetzprojekte des TEN-V verantwortlich ist.

Die Anlaufstelle ,,Grenze* konnte iiber bewihrte Verfahren informieren und gegebenenfalls
Expertenwissen zur Verfligung stellen.

Die Anlaufstelle ,,Grenze* wurde bei den Kommissionsdienststellen eingerichtet und setzt sich aus
Sachverstdndigen der Kommission zusammen, die (ber besondere Fachkompetenz in
grenziibergreifenden Angelegenheiten verfiigen und nationale und regionale Behorden beraten,
indem sie Uber ein neues EU-weites Online-Netzwerk bewdéhrte Verfahren erfassen und
weiterleiten. Mit diesem Netzwerk soll Interessentragern eine Plattform fir den Austausch von
Erfahrungen und die Diskussion von Lésungen und Ideen fir die Uberwindung von
grenzbezogenen Hindernissen geboten werden.

Diese Initiative ist Teil einer weiter gefassten Mitteilung zur Starkung von Wachstum und
Zusammenhalt in den EU-Grenzregionen, die am 20.9.2017 verabschiedet wurde und die ein Paket
neuer Malinahmen sowie eine Liste von laufenden Initiativen umfasst, die dazu beitragen sollen,
das Wachstum in den Grenzregionen der EU anzukurbeln und ihr Zusammenwachsen zu férdern.
Sie wird auch im Vorschlag fiir eine Verordnung (iber einen Mechanismus zur Uberwindung
rechtlicher und administrativer Hindernisse in einem grenziibergreifenden Kontext erwéhnt, der von
der Kommission am 29. Mai 2018 angenommen wurde.

3. Die Kommission stimmt der Empfehlung zu.

Der Europdische Plan fur die ERTMS-Einfihrung und das vierte Eisenbahnpaket bieten einen
klaren Rahmen fir die Gewahrleistung der Interoperabilitat.

Empfehlung 4 — MaRnahmen zur Verbesserung des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs
far die Fahrgaste
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1. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung zu.

Im Rahmen der TSI TAP werden derzeit die technologischen Voraussetzungen fur Losungen mit
einem einzigen elektronischen Ticket (,,single e-Ticketing*) geschaffen, wihrend im Rahmen des
Shift2Rail-Innovationsprogramms 4 an weiteren Verbesserungen gearbeitet wird (z. B. an der
Entwicklung von multimodalen elektronischen Geldbdrsen).

Daruber hinaus tberwacht die Kommission derzeit Entwicklungen am Eisenbahnmarkt, die die
Einfihrung und Nutzung gemeinsamer Informations- und Durchgangsfahrscheinsysteme betreffen.
Nach geltendem Recht (Richtlinie (EU) 2016/2370) ist die Kommission verpflichtet, dem
Europdischen Parlament und dem Rat bis zum 31. Dezember 2022 einen Bericht Uber die
Verfugbarkeit von gemeinsamen Informations- und Durchgangsfahrscheinsystemen gegebenenfalls
zusammen mit Gesetzgebungsvorschldgen vorzulegen.

2. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung zu.

Bis Ende 2019 wird die Kommission die Uberpriifung aller Mitgliedstaaten auf vollstandige
Umsetzung der Malinahmen in nationales Recht abgeschlossen haben. Sie erinnert jedoch daran,
dass Unternehmen auch nach 2019 stets die Mdglichkeit haben, sie Gber Falle einer mangelhaften
Anwendung (im Gegensatz zur Umsetzung) zu informieren, und dass sie in solchen Féllen
verpflichtet ist, tatig zu werden.

Die Kommission arbeitet auch aktiv mit Infrastrukturbetreibern zusammen, um eine
Zusammenarbeit der Beteiligten bei Aufschldgen im grenziberschreitenden Verkehr zu
gewahrleisten.

3. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung zu.

Bis Ende 2019 wird die Kommission die Uberpriifung aller Mitgliedstaaten auf vollstandige
Umsetzung der Mallnahmen in nationales Recht abgeschlossen haben. Die Unternehmen haben
auch nach 2019 stets die Mdglichkeit, die Kommission tber Félle einer mangelhaften Anwendung
(im Gegensatz zur Umsetzung) zu informieren; in solchen Féllen ist sie verpflichtet, tatig zu
werden.

4. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung teilweise zu.

Zu i) st festzustellen, dass die Kommission bei der geplanten Uberarbeitung der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1100 der Kommission (ber die Berichtspflichten der
Mitgliedstaaten im Rahmen der Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts vorschlagen wird, dass
die Mitgliedstaaten Daten zur Plnktlichkeit jeweils getrennt nach konventionellen
Fernverkehrsdiensten ~und  Hochgeschwindigkeitsverkehrsdiensten  erheben.  Falls  die
Mitgliedstaaten dem Vorschlag zustimmen, konnten die Daten ab 2020 zur Verfligung stehen und
wirden dann im alle zwei Jahre veroffentlichten Bericht Gber die Uberwachung der Entwicklung
des Schienenverkehrsmarkts zuganglich gemacht.

Die Kommission stimmt Unterpunkt ii) nicht zu, in dem zur Entwicklung eines standardmaRigen
Berichterstattungsranmens und einer ebensolchen Methodik zur Erfassung der Zufriedenheit der
Fahrgaste aufgefordert wird. In den Berichten der Eisenbahnunternehmen, die derzeit, wie in
Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 tber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr
vorgesehen, auf der ERADIS-Website der Europdischen Eisenbahnagentur verdffentlicht werden,
wird Uber die Zufriedenheit mit einzelnen Dienstqualitatsnormen Bericht erstattet. Die Einfuihrung
einer harmonisierten Berichterstattung auf EU-Ebene wére mit zusétzlichem Verwaltungsaufwand
verbunden, da die Eisenbahnunternehmen verpflichtet wéren, nicht nur nach ihren jeweiligen
Dienstqualitatsnormen Bericht zu erstatten, sondern auch einheitliche EU-Anforderungen zu
erfillen. Um die Transparenz und die Qualitdt der Berichterstattung auf der Ebene der
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Eisenbahnunternehmen zu verbessern, hat die Kommission kurzlich in ihrem Vorschlag fiir eine
Neufassung der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im
Eisenbahnverkehr (COM(2017) 548 final) in Anhang I1l, Nummer | Absatz 2 einen einheitlicheren
Ansatz flr die Berichterstattung vorgeschlagen, einschlieBlich detaillierterer Mindestnormen fiir die
Dienstqualitat, die in Befragungen zur Kundenzufriedenheit zu berlcksichtigen sind. Dies wird
jedoch keine umfassende Harmonisierung ermdglichen, und die Kommission ist daher der
Auffassung, dass die Fortsetzung der Eurobarometer-Umfragen im Abstand von vier bis sechs
Jahren (die Verfuigbarkeit der erforderlichen Haushaltsmittel vorausgesetzt) ein geeignetes und
angemessenes Instrument darstellt, um sich einen soliden und repréasentativen Uberblick (iber
Tendenzen in der Kundenzufriedenheit auf EU-Ebene zu verschaffen. Die dabei gewonnenen
Erkenntnisse werden gesondert vertffentlicht und im nachfolgenden Bericht der Kommission uber
die Uberwachung der Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts in einen politischen Kontext
gestellt und analysiert.

Ausgehend von ihrem Ziel der Liberalisierung des Schienenverkehrs steht es der Kommission ihrer
Ansicht nach zudem nicht zu, im Wettbewerb stehende Marktteilnehmer gegeneinander abzuwégen
und zu beurteilen.

5. Die Kommission stimmt dieser Empfehlung zu.

Die Kommission leitete 2017 eine umfassende Studie zur Internalisierung von externen Kosten ein,
um festzustellen, in welchem Mal} das Nutzerprinzip und das Verursacherprinzip in den EU-
Landern verkehrstrageriibergreifend angewendet werden. Die Bereitstellung der jeweiligen
Methodologien und Daten soll zudem den zustéandigen Mitgliedstaaten die Anwendung dieser
Grundsétze kunftig erleichtern.
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Seit dem Jahr 2000 hat die EU 23,7 Milliarden Euro in
Infrastruktur fiir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
investiert. Statt eines realistischen langfristigen EU-Plans fiir
den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr gibt es einen
unwirksamen Flickenteppich aus Strecken der einzelnen
Mitgliedstaaten. Diese sind nicht gut miteinander
verkniipft, weil die Europaische Kommission nicht tiber die
rechtlichen Instrumente oder Befugnisse verfiigt, um die
Mitgliedstaaten dazu zu zwingen, die vereinbarten Strecken
zu bauen.

Da nicht Giberall besonders schnelle
Hochgeschwindigkeitsstrecken bendtigt werden, steht die
Kosteneffizienz auf dem Spiel. In diesem Zusammenhang ist
zu beriicksichtigen, dass die Kosten pro eingesparter Minute
Fahrzeit sehr hoch sind - bis zu 369 Millionen Euro - und die
erreichten Durchschnittsgeschwindigkeiten nur 45 % der
Hochstkapazitat entsprechen. Gleichzeitig sind
Kosteniiberschreitungen und Bauverzégerungen nicht die
Ausnahme, sondern die Regel.

Die Nachhaltigkeit ist gering, den Investitionen fehlt es an
Wirksamkeit, und der EU-Mehrwert ist bei drei von sieben
fertiggestellten Strecken mit geringen Fahrgastzahlen
gefahrdet. So besteht ein hohes Risiko, dass
EU-Kofinanzierungsmittel in Hohe von 2,7 Milliarden Euro
unwirksam verwendet werden. Bei neun von 14 Strecken
und Abschnitten war auBerdem die Anzahl der potenziellen
Fahrgaste nicht hoch genug, und noch immer gibt es 11 000
nationale Vorschriften, obwohl der Hof bereits 2010 dazu
aufgerufen hatte, diese technischen und administrativen
Hindernisse zu beseitigen.
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