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GLOSSAR

Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) / Betreiber der Infrastruktur: Jede Einrichtung oder 
jedes Unternehmen, die bzw. das insbesondere für die Einrichtung und die Unterhaltung von 
Eisenbahninfrastruktur zuständig ist. Dies kann auch den Betrieb der Betriebsleit- und Sicherheits-
systeme der Infrastruktur einschließen. 

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU): Jedes nach dem geltenden Gemeinschaftsrecht zuge-
lassene öffentlich-rechtliche oder private Unternehmen, dessen Haupttätigkeit im Erbringen von 
Eisenbahnverkehrsleistungen zur Beförderung von Gütern und/oder Personen besteht.

Essen-Projekte: 14 Vorhaben von gemeinsamem Interesse im Bereich der transeuropäischen Netze, 
die 1994 vom Europäischen Rat in Essen festgelegt wurden.

Europäische Koordinatoren: Von der Kommission benannte Personen, die die koordinierte Durch-
führung von bestimmten – insbesondere grenzüberschreitenden – Vorhaben oder Teilen davon, 
die zu den Vorhaben gehören, für die ein europäisches Interesse erklärt wurde, erleichtern sollen.

Europäischer Fonds für regionale Entwicklung (EFRE): Finanzinstrument, mit dem das Ziel ver-
folgt wird, den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt zwischen den Regionen der EU zu 
fördern. Die EFRE-Interventionen werden im Wesentlichen im Rahmen von operationellen Pro-
grammen durchgeführt, die eine große Zahl von Projekten umfassen.

Europäisches Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS): Spezifische, auf europäischer Ebene umge-
setzte Initiative, die zur Schaffung eines nahtlosen europäischen Eisenbahnsystems beitragen soll, 
indem die unterschiedlichen einzelstaatlichen Zugsteuerungssysteme in Europa ersetzt werden. 
Es umfasst zwei technische Komponenten, das Europäische Zugsicherungs-/Zugsteuerungssystem 
(ETCS) und das Globale Mobilfunk-Kommunikationssystem für Eisenbahnen (GSM-R).

GD: Generaldirektion der Kommission.

Interoperabilität : Technische Kompatibilität der Infrastrukturen, der Fahrzeuge, der Signalge-
bungs- und anderer Eisenbahnsysteme sowie Verfahren zur Zulassung von Fahrzeugen, die auf 
allen europäischen Schienennetzen eingesetzt werden können.

LGV / HSL / AVE: Ligne à Grande Vitesse / High Speed Line / Alta Velocidad Española (Hochgeschwin-
digkeitsstrecke).

Regulierungsstelle: Eine von Betreibern der Infrastruktur, entgelterhebenden Stellen, Zuweisungs-
stellen und Antragstellern unabhängige Behörde. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen können die 
Regulierungsstelle mit Beschwerden befassen. 

Strukturpolitisches Instrument zur Vorbereitung auf den Beitritt (ISPA): Eines der Instrumen-
te zur Unterstützung der Beitrittsländer in Mittel- und Osteuropa bei ihren Vorbereitungen auf 
den Beitritt im Zeitraum 2000-2006. Seine Ziele bestanden darin, den Beitrittsländern bei der 
Umsetzung der EU-Umweltnormen zu helfen und ihre Verkehrsnetze sowie die Anschlüsse an das 
transeuropäische Netz zu verbessern und auszubauen. Die ISPA-Projekte wurden zum Zeitpunkt 
des Beitritts in Kohäsionsfondsprojekte umgewandelt. 

Vorrangige Vorhaben: 30 Vorhaben von gemeinsamem Interesse, bei denen es sich um Strecken-
abschnitte des TEN-V handelt, die in der TEN-V-Richtlinie aufgeführt sind.
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I .
Z u r  E i s e n b a h n p o l i t i k  d e r  E u r o p ä i s c h e n 
U n i o n  g e h ö r e n  z u m  e i n e n  R e c h t s v o r -
s c h r i f t e n ,  d i e  d e r  Ö f f n u n g  d e s  e u r o p ä -
i s c h e n  S c h i e n e n v e r k e h r s m a r k t s  s o w i e 
I nteroperabi l i täts-  und S icherheitsaspek-
ten gewidmet s ind,  und zum anderen die 
K o f i n a n z i e r u n g  d e s  A u s b a u s  d e r  E i s e n -
b a h n f a h r w e g e  i m  R a h m e n  d e r  TEN   - V - 
u n d  K o h ä s i o n s p o l i t i k .  D e r  S c hwe r p u n k t 
d e r  Pr ü f u n g  d e s  H o fe s  l a g  a u f  d e r  K o f i -
n a n z i e r u n g  v o n  E i s e n b a h n i n f r a s t r u k t u r 
d u r c h  d i e  EU ,  w o b e i  u n t e r s u c h t  w u r d e , 
ob damit  e in  wir ksamer  B ei t rag zur  Le is -
t u n g s s t e i g e r u n g  d e r  t r a n s e u ro p ä i s c h e n 
Achsen gele istet  wurde.

I I .
D e r  H o f  g e l a n g t e  z u  d e r  S c h l u s s f o l -
g e r u n g ,  d a s s  d i e  EU   d u r c h  d i e  K o f i -
n a n z i e r u n g  d e s  A u s b a u s  d e r  E i s e n -
b a h n i n f r a s t r u k t u r  z u r  S c h a f f u n g  n e u e r 
M ö g l i c h k e i t e n  i m  t r a n s e u r o p ä i s c h e n 
E isenbahnverkehr  beigetragen hat .  Al ler-
d i n g s  k ö n n t e n  M a ß n a h m e n  g e t r o f f e n 
werden,  um das  beim Einsatz  der  EU-M it-
te l  er re ichte Kosten-Nutzen-Verhältnis  zu 
verbessern:

—	D ie  Def init ion der  vorrangigen Vorha-
b e n ,  d e s  w i c ht i g s te n  I n s t r u m e nt s  f ü r 
d e n  k o o r d i n i e r t e n  u n d  g e b ü n d e l t e n 
E i n s a t z  d e r  EU  - Fi n a n z m i t te l ,  b e r u h te 
b i s l a n g  n i c h t  a u f  e i n e r  A n a l y s e  d e r 
t a t s ä c h l i c h e n  b z w.  e r w a r t e t e n  Ve r -
kehrsströme,  und mit  den Achsen,  auf 
denen die Vorhaben l iegen,  wird nicht 
def in i t iv  aufgezeigt ,  wo die  wicht igs -
ten transeuropäischen E isenbahnach-
sen ver laufen.

ZUSAMMENFASSUNG

—	D  i e  K o n z e n t r a t i o n  d e r  TEN   - V - K o f i -
nanzierung auf  grenzüberschreitende 
P r o j e k t e  w u r d e  v e r b e s s e r t ,  u n d  d i e 
v o n  d e r  K o m m i s s i o n  e r n a n n t e n  K o -
o r d i n a t o r e n ,  d i e  d i e  Ve r w i r k l i c h u n g 
g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e r  u n d  a n d e r e r 
S t r e c k e n a b s c h n i t t e  e r l e i c h t e r n  s o l -
len,  le isteten e inen posit iven Beitrag. 
A n  d e n  g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e n  A b -
s c h n i t t e n  b l e i b t  a l l e rd i n g s  n o c h  v i e l 
zu  tun,  und es  muss  noch besser  ana-
l y s i e r t  w e r d e n ,  w o  E n g p ä s s e  b e s t e -
h e n .  D i e  Ve r f a h re n  z u r  G e n e h m i g u n g 
v o n  K o h ä s i o n s f o n d s p r o j e k t e n  w i e -
s e n  S c hw a c h s t e l l e n  a u f,  u n d  b e i  d e n 
TEN   - V- Pr o j e k t a u s w a h l v e r f a h r e n  s i n d 
noch Verbesserungen mögl ich.

—	M  i t  d e n  k o f i n a n z i e r t e n  I n f r a s t r u k -
t u r p r o j e k t e n  w u r d e  d i e  g e p l a n t e  I n -
f r a s t r u k t u r  s p e z i f i k a t i o n s g e m ä ß  ve r -
wirk l icht.  Nach Abschluss der  Projekte 
wurden dadurch auf  K er nabschnit ten 
d e r  v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n  n e u e  u n d 
v e r b e s s e r t e  E i s e n b a h n v e r k e h r s m ö g -
l i c h k e i t e n  g e s c h a f f e n .  Ä n d e r u n g e n 
der  technischen Spezi f ik at ionen wur-
d e n  a u fgr u n d  vo n  U m s t ä n d e n  vo rg e -
nommen, die während des Baus zutage 
traten,  und Kostensteigerungen waren 
sehr  häuf ig  zu ver zeichnen.

—	A u f  d e n  a u s s c h l i e ß l i c h  f ü r  d e n  H o c h -
geschwindigkeitspersonenverkehr be -
s t i m m te n  S t re c k e n  w u rd e n  m e s s b a re 
Verbesserungen erzielt .  Hingegen wer-
den die  E isenbahnverkehrs le istungen 
auf  den konventionel len gemischt  ge -
n u t z te n  St re c k e n  u n d  G ü te r ve r k e h r s-
s t r e c k e n  n o c h  n i c h t  w i e  g e p l a n t  i n 
vol lem Umfang erbracht .  Die  Nutzung 
d i e s e r  S t re c k e n  w i rd  vo n  e i n e r  R e i h e 
v o n  Fa k t o r e n  b e e i n f l u s s t ,  w o r u n t e r 
i n s b e s o n d e r e  a n  d e n  G r e n z e n  a u c h 
S y s t e m z w ä n g e  d e s  S c h i e n e n n e t z e s 
fa l len.
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I I I .
D e r  H o f  e m p f i e h l t  d e r  K o m m i s s i o n 
Folgendes :

—	B  e i  k ü n f t i g e n  Ü b e r l e g u n g e n  i m  Z u -
s a m m e n h a n g  m i t  d e r  D e f i n i t i o n  d e r 
v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n  s o l l t e  s i e  m i t 
d e n  M i t g l i e d s t a a t e n  u n d  d e n  E i s e n -
bahnbehörden zusammenarbeiten,  um 
zu ermitteln,  auf welchen transeuropä-
ischen Korr idoren e in  erhebl icher  Be -
dar f  besteht  oder  in  Zukunf t  er war tet 
wird.  Soweit  er forderl ich sol lten dabei 
d ie  s ich auf  d ie  europäische Dimensi -
on beziehenden Kenntnisse ausgebaut 
und die  analyt ischen Grundlagen ver-
besser t  werden.

—	S  i e  s o l l te  a u f  d e n  b i s h e r  vo n  d e n  K o -
ordinatoren übernommenen Aufgaben 
aufbauen und s icherste l len,  dass  s ich 
d i e  E n t s c h e i d u n g e n  ü b e r  d i e  Z u w e i -
s u n g  d e r  TEN   - V - M i t t e l  a u f  f u n d i e r t e 
Analysen wicht iger  Engpässe stützen. 

—	S  i e  s o l l t e  d a f ü r  s o r g e n ,  d a s s  b e i  d e r 
G e n e h m i g u n g  k o h ä s i o n s p o l i t i s c h e r 
Projekte  sol ide Ver fahren zum Einsatz 
k o m m e n  u n d  d a s s  i m  R a h m e n  d e r 
TEN  -V-Au swa hl ve r fa h re n  d ie  Q u al i tät 
d e r  vo rg e n o m m e n e n  K o s te n - N u t ze n -
Analysen verbesser t  wird.

—	A u f b a u e n d  a u f  f r ü h e re n  E r f a h r u n g e n 
sol lte  s ie  Init iat iven ergreifen,  um den 
W i s s e n s -  u n d  E r f a h r u n g s a u s t a u s c h 
z wischen Projektt räger n  auf  dem G e -
b i e t  d e s  Au s b a u s  d e r  E i s e n b a h n f a h r -
wege zu er le ichtern.

—	S  i e  s o l l t e  e r w ä g e n ,  v e r s t ä r k t e s  G e -
w i c h t  d a r a u f  z u  l e g e n ,  d i e  n i c h t  a n 
s ich  mit  der  I nf rast ruktur  zusammen-
h ä n g e n d e n  p r a k t i s c h e n  Z w ä n g e  i m 
g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e n  E i s e n b a h n -
verkehr  abzubauen.  Zu diesem Zweck 
s o l l t e  s i e  d i e  Z u s a m m e n a r b e i t  z w i -
s c h e n  d e n  f ü r  d e n  E i s e n b a h n s e k t o r 
z u s t ä n d i g e n  E i n r i c h t u n g e n  d e r  M i t -
gl iedstaaten fördern und er le ichtern. 

ZUSAMMENFASSUNG
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EINLEITUNG

H i n t e r g r u n d

	 1 . 	 �In  den letzten Jahren hat  das  Verkehrsaufkommen in der  Euro -
päischen Union er hebl ich  zugenommen,  wobei  das  Güter ver-
kehrsvolumen im Zei t raum 1995-2007 stär ker  anst ieg  a ls  das 
BIP  (s iehe A b b i l d u n g  1 ) .

	 2 . 	 �Es  wird er war tet ,  dass  s ich diese Ent wick lung im Zeitraum bis 
2 0 2 0  f o r t s e t z e n  w i r d .  J ü n g s t e n  Pr o g n o s e n  z u f o l g e  w i r d  e i n 
Großtei l  des Wachstums im Güter verkehrsbereich vom Straßen- 
u n d  S e e ve r k e h r  g e t r a g e n  we rd e n  ( s i e h e  A b b i l d u n g  2 ) ,  w ä h -
rend das  Wachstum im Personenverkehr  zum weitaus  größten 
Te i l  a u f  d e n  Pk w-Ve r k e h r  e nt f a l l e n  w i rd  ( s i e h e  A b b i l d u n g  3 ) . 
Der  S chienenverkehr  in  Europa wird  wohl  nur  e inen ger ingen 
Antei l  des  er war teten Wachstums tragen;  es  wird sogar  damit 
g e re c h n e t ,  d a s s  d e r  re l at i ve  A nte i l  d e s  S c h i e n e nve r k e h r s  a m 
Gesamt verkehrsmarkt  s inken wird.

A n s t i e g  d e s  V e r k e h r s au f ko m m e n s  i n  d e r  EU  - 27 ( 1995 - 2007 )
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A b b i l d u n g  1

Q u e l l e :  EU Energie und Verkehr in Zahlen: Statistisches Taschenbuch 2009, Europäische Kommission (Generaldirektion 
Energie und Verkehr).



Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

9

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

P r o g n o s t izi   e r t e r  A n s t i e g  d e s  G ü t e r v e r k e h r s au f ko m m e n s 
i n  d e r  EU  - 25 ( 1998 - 2020 )
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A b b i l d u n g  2

Q u e l l e :  Keep Europe Moving (Für ein mobiles Europa), ASSESS-Studie, GD Energie und Verkehr, Anhang II, S. 35-36.

	 3 . 	 �D i e  K o m m i s s i o n  h a t  d re i  w i c h t i g e  H i n d e r n i s s e  e r m i t te l t ,  d i e 
der  Ent wick lung einer  starken und wettbewerbsfähigen euro -
päischen Schienenverkehrs industr ie  im Wege stehen:

οο D i e  E i s e n b a h n i n f r a s t r u k t u r  i s t  f ü r  t r a n s e u ro p ä i s c h e  Ve r-
kehrsdienste nicht  sonder l ich geeignet .  Dies  hängt  insbe -
sondere damit  zusammen,  dass  z wischen den einzelstaat-
l i c h e n  S c h i e n e n n e t z e n  Ve r b i n d u n g e n  f e h l e n  ( v o r  a l l e m 
grenzüberschrei tende Anschlüsse) ,  auf  wicht igen Achsen 
E ngpäss e  b este hen  und  e i n  G ro ßte i l  d er  h eute  in  Europa 
g e n u t z t e n  E i s e n b a h n i n f r a s t r u k t u r  b e re i t s  m e h re re  J a h r -
zehnte (und manchmal  sogar  bereits  hunder t  Jahre)  a lt  ist 
und ersetzt  oder  ausgebaut  werden muss.

οο D a s  e u ro p ä i s c h e  S c h i e n e n n e t z  s e t z t  s i c h  a u s  e i n e r  V i e l -
zahl einzelstaatl icher Schienennetze zusammen, deren Ent-
wick lung in  der  Vergangenheit  dem jewei l igen nat ionalen 
B e d a r f  a n g e p a s s t  w u rd e,  wo b e i  s i c h  ä h n l i c h e,  a b e r  n i c ht 
völ l ig  ident ische e inzelstaat l iche technische und betr ieb -
l iche Merk male und Ver waltungsver fahren herausbildeten. 
Die  I nteroperabi l i tätsprobleme müssen beseit igt  werden.

οο Eisenbahnverkehrsleistungen in Europa wurden in der Ver-
gangenheit  ausschl ießl ich innerhalb der  e inzelstaat l ichen 
Märkte  erbracht .  E in  wettbewerbsfähiger  Markt  für  t rans-
europäische Dienste  muss  erst  noch entstehen.
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EU  - M a SS  n a h m e n  i m  Ei  s e n b a h n s e k to r

	 4 . 	 �D i e  EU  - M a ß n a h m e n  f ü r  d i e  e u r o p ä i s c h e n  E i s e n b a h n e n  w e r -
d e n  m i t h i l fe  v o n  z w e i  p o l i t i s c h e n  I n s t r u m e n t e n  u m g e s e t z t : 
zum einen durch Rechtsvorschr i f ten,  d ie  darauf  abzie len,  den 
europäischen S chienenverkehrsmarkt  zu  öf fnen und die  I nte -
ro p e ra b i l i t ä t  ( e b e n s o  w i e  d i e  S i c h e r h e i t  i m  S c h i e n e nve r k e h r 
u n d  d i e  R e c h t e  d e r  Fa h rg ä s t e )  z u  fö rd e r n ,  u n d  z u m  a n d e re n 
durch die Kofinanzierung neuer und ausgebauter Eisenbahnin-
frastrukturen (s iehe A b b i l d u n g  4 ) .  Der  insgesamt erzielte For t-
s c h r i t t  h ä n g t  d avo n  a b,  d a s s  d i e  Sy n e rg i e n  z w i s c h e n  d i e s e n 
I nstrumenten bestmögl ich zum Tragen kommen;  beispielswei-
se  können neu gebaute grenzüberschreitende E isenbahnfahr-
wege womögl ich nicht  in  vol lem Maße genutzt  werden,  wenn 
der  Markt  für  europaweite Dienste auf  diesen Fahr wegen noch 
nicht  ausreichend ent wickelt  i s t .

P r o g n o s t izi   e r t e r  A n s t i e g  d e s 
P e r s o n e n v e r k e h r s au f ko m m e n s  i n  d e r  EU  - 25 ( 1998 - 2020 )
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A b b i l d u n g  3

Q u e l l e :  Keep Europe Moving (Für ein mobiles Europa), ASSESS-Studie, GD Energie und Verkehr, Anhang II, S. 35-36.
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P o l i t i s c h e  Z i e l e  u n d  I n s t r u m e n t e  d e r  EU   i m  Ei  s e n b a h n b e r e i c h
A b b i l d u n g  4

Politische Ziele

Öffnung des 
Schienenverkehrs-

markts für den 
Wettbewerb

Verbesserung der 
Interoperabilität 

und der Sicherheit

Ausbau der 
Eisenbahn-
fahrwege

EU-Rechtsinstrumente EU-Kofinanzierungs-
instrumente

Richtlinie des Rates zur Entwicklung der 
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft (1991)
o	� Trennung der bisher integrierten Eisenbahnunter-

nehmen in nationale Infrastrukturbetreiber und 
Eisenbahnverkehrsunternehmen

o	� Einrichtung der Regulierungsstellen für den 
Eisenbahnsektor

o	 �Bereitstellung von Mitteln im 
Bereich der TEN-V- und der 
Kohäsionspolitik

o	 �Der gezielte Mitteleinsatz 
erfolgt in erster Linie über 
vorrangige TEN-V-Vorhaben:

•	 14 im Jahr 1993 in Essen 
festgelegte Projekte

•	 überarbeitete Liste von 
30 im Jahr 2004 festgeleg-
ten vorrangigen Vorhaben

Erstes Eisenbahnpaket (2001)
o	�Ö ffnung des grenzüberschreitenden 

Güterverkehrsmarkts
o	�K lärung der formellen Beziehungen zwischen dem 

Staat, dem Betreiber der Infrastruktur und den 
Eisenbahnverkehrsunternehmen

o	�E rteilung von Genehmigungen an Güterverkehrsbe-
treiber

o	� Zuweisung von Fahrwegkapazität und Erhebung von 
Entgelten für die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

Zweites Eisenbahnpaket (2004)
o	� gemeinsamer Ansatz im Bereich der Eisenbahnsicher-

heit
o	�I nteroperabilität des Hochgeschwindigkeitsbahnsys-

tems und des konventionellen Eisenbahnsystems
o	�Ö ffnung des gesamten Netzes für grenzüberschreiten-

de Güterverkehrsdienste ab dem 1. Januar 2007
o	�E rrichtung der Europäischen Eisenbahnagentur

Drittes Eisenbahnpaket (2007)
o	�Ö ffnung des Marktes für grenzüberschreitende Perso-

nenverkehrsdienste auf der Schiene ab Januar 2010
o	� Zertifizierung von Triebfahrzeugführern
o	 �Rechte und Pflichten der Fahrgäste im Eisenbahnverkehr
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R e c h t s v o r s c h r i f t e n  au f  EU  - E b e n e

M a r k t ,  I n t e r o p e r a b i l i t ä t  u n d  S i c h e r h e i t

	 5 . 	 �G e m ä ß  d e n  i m  J a h r  1 9 9 1  e r l a s s e n e n  EU  - R e c h t s vo r s c h r i f t e n 1 
mussten die  integr ier ten E isenbahnunternehmen in  nat ionale 
I n f ra s t r u k t u r b e t re i b e r  ( E i s e n b a h n i n f ra s t r u k t u r u n te r n e h m e n , 
EIU )  und E isenbahnver kehrsunter nehmen (E VU)  aufgespalten 
werden.  Außerdem mussten zur  Über wachung des  E isenbahn-
markts  auf  nat ionaler  Ebene nat ionale  Regul ierungsstel len für 
den E isenbahnsektor  e inger ichtet  werden.

	 6 . 	 �Se i t  dem Jahr  2001 werden die  EU-R icht l in ien in  sogenannten 
„E isenbahnpaketen“  gebündelt ,  in  denen Aspekte  der  M ar kt-
ö f f n u n g,  I nte ro p e ra b i l i t ät  u n d  S i c h e r h e i t  g e re g e l t  s i n d  ( e i n e 
Zusammenfassung der  EU-Rechts instrumente is t  A b b i l d u n g  4 
zu entnehmen;  die genauen Referenzangaben sind in A nha ng I 
aufgel istet) .  Die R ichtl inien müssen in nat ionales  Recht  umge -
setzt  und von den M itgl iedstaaten angewandt  werden.

	 7 . 	 �G e m e i n s a m e  te c h n i s c h e  St a n d a rd s  w u rd e n  d u rc h  te c h n i s c h e 
S p e z i f i k a t i o n e n  f ü r  d i e  I n t e r o p e r a b i l i t ä t  ( TSI   )  f ö r m l i c h  a u f 
EU  - E b e n e  f e s t g e l e g t .  D a r u n t e r  f a l l e n  u .  a .  S p e z i f i k a t i o n e n 
f ü r  d a s  E u r o p ä i s c h e  E i s e n b a h n v e r k e h r s l e i t s y s t e m  ( ERTMS     ) 
(s iehe Kas ten 1 ) .  Die Aufgabe der Ausarbeitung von TSI  hat  die 
K o m m i s s i o n  d e r  Eu ro p ä i s c h e n  E i s e n b a h n a g e nt u r  ü b e r t ra g e n 
(A nha ng I I  enthält  eine Zusammenfassung der veröffentl ichten 
TSI ) .

1	 Richtlinie des Rates 91/440/EWG 

vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung 

der Eisenbahnunternehmen der 

Gemeinschaft (ABl. L 237 vom 

24.8.1991, S. 25).

E u r o pä i s c h e s  Ei  s e n b a h n v e r k e h r s l e i t s ys t e m  ( ERTMS     )

Mit dem ERTMS soll ein Beitrag zu einem nahtlosen europäischen Eisenbahnsystem geleistet werden, 
indem es die unterschiedlichen einzelstaatlichen Zugsteuerungssysteme in Europa ersetzt. Außerdem 
erleichtert dieses System den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, erhöht die Kapazität der Eisen-
bahnstrecken und verbessert die Sicherheit. In mehreren Kommissionsentscheidungen, einschließlich 
der Entscheidung zum ERTMS-Bereitstellungsplan2, wird verfügt, dass Neubaustrecken mit dem ERTMS 
auszurüsten sind und dass bestimmte Korridore bis zu festgelegten Zeitpunkten ebenfalls über diese 
Ausrüstung verfügen müssen. Für den Zeitraum 2007-2013 wurden 500 Millionen Euro aus einem ins-
gesamt für das transeuropäische Verkehrsnetz bewilligten Haushalt von 8 Milliarden Euro dafür vorge-
sehen, die Annahme des ERTMS durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber 
zu unterstützen. 

2	 Entscheidung der Kommission 2009/561/EG vom 22. Juli 2009 zur Änderung der Entscheidung 2006/679/EG hinsichtlich der 

Umsetzung der technischen Spezifikation für die Interoperabilität (TSI) des Teilsystems Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalgebung 

des konventionellen transeuropäischen Eisenbahnsystems (ABl. L 194 vom 25.7.2009, S. 60).

K a s t e n  1
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TEN-V u n d  v o r r a n g i g e  Vo r h a b e n

	 8 . 	 �I m Ver trag ist  festgelegt ,  dass  die  EU den Verbund und die  I n-
teroperabi l i tät  der  e inzelstaat l ichen Netze förder t 3.  Das  t rans
e u r o p ä i s c h e  Ve r k e h r s n e t z  ( TEN   - V )  u m f a s s t  d i e  w i c h t i g s t e n 
Ve r k e h r s a c h s e n ,  f ü r  d i e  EU  - Z u s c h ü s s e  z u g u n s t e n  d e r  E i s e n
bahninfrastruktur  bereitgestel l t  worden s ind.

	 9 . 	 �Vo n  b e s o n d e r e r  B e d e u t u n g  s i n d  d i e  v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n , 
d ie  ursprüngl ich  nach der  Tagung des  Europäischen R ates  im 
J a h r  1 9 9 4  i n  E s s e n  fe s t g e l e g t  w u rd e n  u n d  d a z u  d i e n e n  s o l l -
te n ,  d i e  EU  - I nve s t i t i o n e n  s t ä r k e r  a u f  d i e  w i c h t i g s te n  Ac h s e n 
zu konzentr ieren.  Seit  2004 ist  die  L iste  auf  30 vorrangige Vor-
haben (von denen s ich 19 auf  den Schienenverkehr  beziehen) 
angewachsen,  was  in  TEN-V-Leit l in ien 4 veranker t  wurde.  Diese 
L i s te  w u rd e  u nte r  B e r ü c k s i c ht i g u n g  d e r  E m p fe h l u n g e n  e i n e r 
hochrangigen Gruppe unter  dem Vors itz  des ehemal igen Kom-
miss ionsmitgl ieds  K arel  Van M ier t  erste l l t  (s iehe A b b i l d u n g   5 
mit  e iner  Zusammenfassung der  wicht igsten Mei lensteine auf 
d e m  We g  z u  e i n e m  t r a n s e u r o p ä i s c h e n  Ve r k e h r s n e t z  u n d  z u 
v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n  s o w i e  A n h a n g  I I I  m i t  e i n e r  L i s t e  d e r 
vorrangigen Vorhaben) .  Ka s t e n  2  g ibt  Aufschluss  über  d ie  Fi -
nanzierungsquel len für  d ie  vorrangigen Vorhaben.

	 10. 	 �I m  J a h r  2 0 0 9  l e i t e t e  d i e  K o m m i s s i o n  e i n e  g r ü n d l i c h e  Ü b e r -
prüfung der  TEN-V-Pol i t ik  e in ,  bei  der  künf t ige pol i t ische und 
wir tschaf t l iche Herausforderungen wie die  Erreichung der  K l i -
maschutzziele,  weiteres Wir tschaftswachstum, der wir tschaftl i -
che und soziale Zusammenhalt  sowie die Stärkung der interna-
tionalen Rolle Europas berücksichtigt wurden5.  Die Kommission 
schlug mit  Bl ick auf die Vorbereitung eines umfassenden Legis-
lat iv vorschlags,  der  auch eine Überarbeitung der  TEN-V-Leit l i -
n ien umfassen sol l ,  Opt ionen für  den künf t igen TEN-V-Ausbau 
vor.

3	 Artikel 154 des Vertrags zur 

Gründung der Europäischen 

Gemeinschaft (1992). 

Transeuropäische Netze bestehen 

in den Bereichen Verkehr, 

Telekommunikation und Energie.

4	 Entscheidung Nr. 884/2004/EG 

des Europäischen Parlaments und 

des Rates vom 29. April 2004  

zur Änderung der Entscheidung 

Nr. 1692/96/EG über 

gemeinschaftliche Leitlinien für den 

Aufbau eines transeuropäischen 

Verkehrsnetzes (ABl. L 167 vom 

30.4.2004, S. 1).

5	 Grünbuch TEN-V: Überprüfung 

der Politik - Ein besser integriertes 

transeuropäisches Verkehrsnetz 

im Dienst der gemeinsamen 

Verkehrspolitik, KOM(2009) 44 endg. 

vom 4.2.2009.

Fi  n a n zi  e r u n g s q u e l l e n  f ü r  d i e  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n

Nach jüngsten Schätzungen waren bis 2007 bereits 126,35 Milliarden Euro für die vorrangigen Vorhaben 
investiert worden; für den Zeitraum 2007-2013 wird mit Investitionen in Höhe von 154 Milliarden Euro ge-
rechnet und für den Zeitraum danach mit weiteren 119 Milliarden Euro. 66 % der im Zeitraum 1996-2013 
insgesamt für die vorrangigen Vorhaben getätigten Investitionen stammen aus den nationalen Haus-
halten der Mitgliedstaaten (siehe Tabelle 1).

K a s t e n  2
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M e i l e n s t e i n e  au f  d e m  W e g  z u m  t r a n s e u r o pä i s c h e n 
V e r k e h r s n e t z  u n d  z u  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n

A b b i l d u n g  5

1994 E ine Gruppe von Vertretern der Staats- und Regierungs-
chefs schlägt eine Liste von 14 „Projekten von europäischem Inte-
resse“ vor (von denen zehn die Eisenbahninfrastruktur betreffen). 
Die sogenannten „Essen-Projekte“ werden in den ersten förmli-
chen TEN-V-Leitlinien aufgeführt.

2001 D ie Kommission veröffentlicht ein Weißbuch zur Europä
ischen Verkehrspolitik bis 2010, in dem sie insbesondere die Not-
wendigkeit einer Wiederbelebung des Schienenverkehrs betont.

2004 A uf der Grundlage von Vorschlägen der Mitgliedstaaten 
und der Beitrittsländer empfiehlt eine hochrangige Gruppe 
Vorhaben von gemeinsamem Interesse, die bis 2020 vorrangig 
im transeuropäischen Verkehrsnetz durchgeführt werden sollen. 
30 sogenannte vorrangige Vorhaben (von denen 19 die Eisen-
bahninfrastruktur betreffen) werden letztendlich förmlich vom 
Rat genehmigt.

2005 I n der überarbeiteten Lissabon-Strategie wird die Bedeu-
tung der Verkehrsinfrastruktur für die strategische Entwicklung 
Europas hervorgehoben, wobei die Notwendigkeit unterstrichen 
wird, die zunehmenden globalen und innereuropäischen Han-
delsströme wirksam aufzunehmen, Umweltfragen anzugehen 
und die soziale und wirtschaftliche Entwicklung zu fördern.

2006 E s treten aktualisierte TEN-V-Leitlinien in Kraft, die die 
Möglichkeit eines Kofinanzierungssatzes von 30 % für grenzüber-
schreitende Maßnahmen sowie die Ernennung von Koordinato-
ren vorsehen.

2009 D ie Kommission führt förmliche Konsultationen mit den in-
teressierten Kreisen durch, in denen die Grundlage für ein besser 
integriertes transeuropäisches Verkehrsnetz und die Art künftiger 
vorrangiger Vorhaben erörtert werden. Zu den als besonders dis-
kussionswürdig herausgestellten Themen gehören die Festlegung 
von Kernnetzen und der Aufbau intelligenter Verkehrssysteme.

2010 D ie Kommission arbeitet an der Veröffentlichung eines 
Weißbuchs zum transeuropäischen Verkehrsnetz.
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EU  - Ko f i n a n zi  e r u n g  v o n 
Ei  s e n b a h n i n f r a s t r u k t u r m a SS  n a h m e n

	 11. 	 �Die Finanzierungsquellen für die 30 vorrangigen Vorhaben (mit 
Ausnahme von G al i leo) ,  zu  denen auch S chienenver kehrsvor-
haben gehören,  s ind in  Ta b e l l e  1  zusammengefasst 6.

	 12. 	 �D i e  EU   b e t e i l i g t  s i c h  i m  R a h m e n  d e r  TEN   -V-  u n d  d e r  K o h ä s i -
onspol i t ik  auf  der  Grundlage nat ionaler  Vorschläge an der  Fi -
nanzierung von Eisenbahninfrastrukturabschnitten,  wobei  die 
nationalen Behörden für die Umsetzung zuständig sind.  Für die 
beiden Polit ikbereiche gelten bei  der Kommission unterschied-
l iche Vergabe -  und Auswahlver fahren.

6	 Artikel 17 der Verordnung (EG) 

Nr. 680/2007 des Europäischen 

Parlaments und des Rates 

vom 20. Juni 2007 über die 

Grundregeln für die Gewährung 

von Gemeinschaftszuschüssen für 

transeuropäische Verkehrs- und 

Energienetze (ABl. L 162 vom 

22.6.2007. S. 1). Die Kommission 

ist verpflichtet, alle zwei Jahre 

einen Bericht über die das 

transeuropäische Verkehrsnetz 

betreffenden Tätigkeiten 

vorzulegen. Bei der Prüfung 

wurde festgestellt, dass der 

Kommissionsbericht von Mai 2008 

zwar generell eine stimmige 

Beschreibung der derzeitigen 

Lage enthielt, dass die zu früheren 

Investitionen vorgelegten Zahlen 

jedoch einige Unstimmigkeiten 

aufwiesen.

Fi  n a n zi  e r u n g s q u e l l e n  f ü r  I n v e s t i t i o n e n  i n  d i e  30 
v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n  ( m i t  Au s n a h m e  v o n  G a l i l e o ) ,  1996 - 2013

(Milliarden Euro)

1996-1999
EU-15

2000-2006
EU-27

2007-2013
EU-27 Insgesamt %

EU-Zuschüsse 

TEN-V 1,35 2,80 5,40 9,55 3 %

Kohäsionsfonds 3,83 7,00 12,30 23,13 8 %

EFRE 1,46 4,81 4,70 10,97 4 %

EIB 9,78 16,10 25,00 50,88 18 %

Sonstige (nationale) Quellen 16,23 63,00 106,60 185,83 66 %

Gesamtinvestitionen für vorrangige TEN-V-Vorhaben 32,65 93,70 154,00 280,35 100 %

Der Hof stellte fest, dass zwischen den für den Zeitraum 2007-2013 angegebenen Gesamtinvestitionen (154 Milliarden Euro) und 
dem im Fortschrittsbericht über die Durchführung der vorrangigen TEN-V-Vorhaben gemeldeten Betrag (151 Milliarden Euro) 
eine Differenz besteht.

Q u e l l e :  „TEN-T Funding in Figures“, Website der GD Mobilität und Verkehr: 
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/funding/doc/funding_figs.pdf

Ta b e l l e  1
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	 13. 	 �Im Rahmen der TEN-V-Polit ik stellt  die EU Kofinanzierungsmittel 
für  Studien und Arbeiten bereit  (d ie  Höchstsätze  der  Kof inan-
z i e r u n g  g e h e n  a u s  Ta b e l l e  2  h e r vo r ) .  K o f i n a n z i e r t e  Pro j e k t e 
zur  Durchführung von Arbeiten betreffen in der  Regel  den Bau 
best immter  Tei le  oder  technischer  Elemente eines Streckenab -
schnitts  der  vorrangigen Vorhaben.  Die  Projekte  werden nach 
Bewer tung der  von den Behörden der  M itgl iedstaaten vorge -
legten Vorschläge in einem Wettbewerbsver fahren ausgewählt . 
Die  Ver fahren der  Vorschlagsbewer tung führen zur  Fest legung 
e iner  Projekt-R ang folge,  woraufhin  d ie  Projekte  mit  den bes -
te n  B e we r t u n g e n  EU  - K o f i n a n z i e r u n g s m i t te l  e r h a l te n .  Fü r  d i e 
TEN-V-Pol i t ik  i s t  d ie  GD M obi l i tät  und Ver kehr  zuständig.  Die 
Organisat ion des  Bewer tungsver fahrens gehör t  zu den Aufga-
ben,  die kürzl ich der  Exekutivagentur für  das transeuropäische 
Verkehrsnetz  über tragen wurden. 

	 14. 	 �I m  R a h m e n  d e r  K o h ä s i o n s p o l i t i k  s te h e n  K o f i n a n z i e r u n g s m i t-
te l  der  EU denjenigen M itgl iedstaaten zur  Ver fügung,  d ie  für 
e ine Förderung aus  dem Kohäsionsfonds 7 und dem EFRE infra-
g e  k o m m e n  ( d i e  H ö c h s t s ä t z e  d e r  K o f i n a n z i e r u n g  g e h e n  a u s 
Ta b e l l e  2  h e r vo r ) .  Fü r  d i e  K o h ä s i o n s p o l i t i k  i s t  d i e  GD   R e gi o -
n a l p o l i t i k  z u s t ä n d i g.  E i n e  K o f i n a n z i e r u n g  vo n  Pro j e k t e n  a u s 
dem Kohäsionsfonds 8 sowie von Großprojekten aus  dem EFRE 9 
muss von der  Kommission genehmigt  werden,  wobei  für  jeden 
Fonds besondere Regeln gelten.  Die  G enehmigungsver fahren 
d e r  K o m m i s s i o n  u m f a s s e n  e i n e  K o n t r o l l e  d e r  K o h ä r e n z  d e r 
vorgeschlagenen Projekte  mit  den nat ionalen und regionalen 
Strategien sowie eine Überprüfung,  ob die  Projekte insgesamt 
d u r c h f ü h r b a r  s i n d  u n d  w i e  w e i t  d i e  e n t s p r e c h e n d e n  Vo r b e -
re i t u n g e n  vo r a n g e s c h r i t te n  s i n d.  I n  d e n  K o h ä s i o n s fo n d s ve r-
ordnungen ist  festgelegt ,  dass  M itte l  im Verkehrsbereich dem 
transeuropäischen Ver kehrsnetz ,  insbesondere  den vor rangi -
gen Vorhaben,  zugewiesen werden sol l ten 10.

7	 Bis 2004 konnten Beitrittsländer 

auch aus dem ISPA Fördermittel 

erhalten. Die Projekte wurden 

zum Zeitpunkt des Beitritts 

in Kohäsionsfondsprojekte 

umgewandelt.

8	 Seit 2007 ist für Projekte 

mit einem Finanzvolumen von 

weniger als 50 Millionen Euro, für 

die eine Kofinanzierung aus dem 

Kohäsionsfonds beantragt wird, 

nicht mehr die Genehmigung der 

Kommission erforderlich.

9	 Bei der Definition des Begriffs 

„Großprojekte“ wird im Wesentlichen 

das Finanzvolumen der Projekte 

zugrunde gelegt. Der Begriff 

bezieht sich auf Projekte, „bei 

denen die zur Bestimmung des 

Betrags der Fondsbeteiligung 

berücksichtigten Gesamtkosten 

mehr als 50 Millionen Euro betragen“ 

(Artikel 25 der Verordnung (EG) 

Nr. 1260/1999 des Rates (ABl. L 161 

vom 26.6.1999, S. 1) und Artikel 39 

der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006 

des Rates (ABl. L 210 vom 31.7.2006, 

S. 25, geändert durch die Verordnung 

(EU) Nr. 539/2010 des Europäischen 

Parlaments und des Rates (ABl. 

L 158 vom 24.6.2010, S. 1)). Weitere 

Informationen zu diesem Thema 

können dem Sonderbericht Nr. 1/2008 

über die Verfahren der Prüfung und 

Bewertung großer Investitionsprojekte 

der Programmplanungszeiträume 

1994-1999 und 2000-2006 

entnommen werden.

10	 Gemäß Artikel 3 der Verordnung 

(EG) Nr. 1164/94 (ABl. L 130 vom 

25.5.1994, S. 1), Artikel 1 Absatz 3 

der Verordnung (EG) Nr. 1264/1999 

(ABl. L 161 vom 26.6.1999, S. 57) 

und Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe 

a der Verordnung (EG) Nr. 1084/2006 

(ABl. L 210 vom 31.7.2006, S. 79) sind 

Kohäsionsfondsmittel im Verkehrs-

bereich für Vorhaben des transeuro-

päischen Verkehrsnetzes, insbeson-

dere Vorhaben von gemeinsamem 

Interesse gemäß den TEN-V-Leitlinien 

aus dem Jahr 2004, bereitzustellen.
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H ö c h s t s ät z e  d e r  Ko f i n a n zi  e r u n g  i m  R a h m e n  d e r  TEN   - V -  u n d 
d e r  Ko h ä s i o n s p o l i t i k  ( 2000 - 2013 ) 1

2000-2006 2007-2013

TE
N-

V

Studien 50 % 50 %

ERTMS
streckenseitig / fahrzeugseitig

10 % 50 %

Grenzüberschreitende  
Streckenabschnitte vorrangiger 
Vorhaben

10 %
(20 % ab 2004)

30 %

Sonstige Streckenabschnitte  
vorrangiger Vorhaben

10 %
(20 % bei Engpässen)

20 %

Ko
hä

sio
ns

po
lit

ik

Kohäsionsfonds 85 % 85 %

EFRE 75 %

75 %
(80 % für Mitgliedstaaten, die für eine 

Förderung aus dem Kohäsionsfonds 
infrage kommen)

ISPA (bis 2004) 75 % –

1	D ie Kofinanzierungssätze gelten nur für diejenigen Projektkosten, die nach den Vorschriften über EU-Beihilfen als förderfähig 

betrachtet werden.

Ta b e l l e  2
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PRÜFUNGSUMFANG UND 
PRÜFUNGSANSATZ

	 15. 	 �Der  S chwerpunkt  der  Prüfung lag auf  der  Kof inanzierung von 
Eisenbahninfrastruktur  durch die  EU,  wobei  untersucht  wurde, 
o b  e i n  w i r k s a m e r  B e i t ra g  z u r  Le i s t u n g s s te i g e r u n g  d e r  t ra n s-
e u ro p ä i s c h e n  Ac h s e n  g e l e i s te t  w u rd e.  D a s  H a u p t a u g e n m e r k 
d e s  H o fe s  l a g  u n t e r  fo l g e n d e n  Fr a g e s t e l l u n g e n  a u f  d e n  v i e r 
Hauptr is ikobereichen:

οο Waren die  vorrangigen Vorhaben ein  wirksames M itte l  zur 
Konzentrat ion des  EU-M itte le insatzes  auf  d ie  wicht igsten 
t ra n s e u ro p ä i s c h e n  Ac h s e n ,  i n s b e s o n d e re  i n s o fe r n  a l s  s i e 
nach Maßgabe eines  nachweisbaren Bedar fs  an bestehen-
den und er war teten E isenbahnverkehrs le istungen festge -
legt  wurden?

οο Wurde die  f inanziel le  Unterstützung aus dem TEN-V-Haus-
halt  und der  Kohäsionspol i t ik  gezie l t  auf  d ie  vorrangigen 
Bereiche ausger ichtet ,  und inwieweit  beruhte dies  auf  so -
l iden Auswahl-  und Genehmigungsver fahren?

οο Wurden die  von der  EU kof inanzier ten Streckenabschnitte 
spezif ik ationsgemäß err ichtet,  und waren sie anschließend 
ohne unangemessene Ver zögerung betr iebsbereit?

οο Wurden die  von der  EU kof inanzier ten Streckenabschnitte 
den Er war tungen entsprechend genutzt,  und z war auch im 
Zusammenhang mit  der  t ranseuropäischen Achse,  an  der 
s ie  gelegen s ind?

Foto 2 – Güterzug in München vor der Abfahrt nach Verona via Bahnhof Brennersee

© Europäischer Rechnungshof, Februar 2009. 
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	 16. 	 �Zur Durchführung seiner Prüfung analysier te der Hof eine Stich-
probe von 21 spezif ischen Streckenabschnitten,  die von der EU 
i m  Ze i t r a u m  2 0 0 0 - 2 0 0 6  k o f i n a n z i e r t  w u rd e n  ( d a vo n  w u rd e n 
14 in  erster  L inie  aus  dem TEN-V-Finanzinstrument und s ieben 
hauptsächlich im Rahmen der Kohäsionspolit ik  geförder t) .  Die -
se Streckenabschnitte fal len unter  acht in den TEN-V-Leit l inien 
festgelegte vorrangige Vorhaben.  Global  deckt  die  St ichprobe 
EU- I nvest i t ionen von insgesamt 8  683 M i l l ionen Euro ab,  was 
77 % der  gesamten Kof inanzierungsmitte l  entspr icht ,  d ie  von 
der EU für  Investit ionen in die acht zur  St ichprobe gehörenden 
vorrangigen Vorhaben bereitgestel lt  wurden,  bz w. 36 % der für 
diese Vorhaben aus al len Finanzierungsquellen bereitgestellten 
I nve s t i t i o n s m i t t e l  ( we i t e re  E i n z e l h e i t e n  z u r  S t i c h p ro b e  s i n d 
A nha ng IV  zu entnehmen; in Kasten 3  werden einige in diesem 
Ber icht  ver wendete Begr i f fe  def in ier t ) .

	 17. 	 �Die Prüfungsarbeit  fand im Zeitraum Oktober 2008 bis Mai 2009 
statt 11.  Prüfungsnachweise wurden anhand von Gesprächen mit 
Bediensteten der Mitgliedstaaten,  Projektträgern und Akteuren 
im Eisenbahnsektor,  durch eine prüfer ische Durchsicht  der  bei 
der  Kommiss ion ver fügbaren Unter lagen,  mithi l fe  technischer 
Fra g e b ö g e n ,  d i e  vo n  d e n  B e h ö rd e n  d e r  M i tg l i e d s t a ate n  a u s -
gefül l t  wurden,  sowie  im Wege von Vor- Or t-Prüfungen in  den 
Mitgl iedstaaten zusammengestel lt .  Die Daten zur  Verkehrsleis-
tung wurden von den einzelstaatl ichen Infrastrukturbetreibern 
vorgelegt .

	 18. 	 �E ine  Bewer tung der  in  den M itgl iedstaaten e inger ichteten f i -
nanzie l len oder  technischen Aufs ichtsmechanismen war  nicht 
Gegenstand der  Prüfung.

11	 Das Prüferteam wurde bei 

seiner Prüfungstätigkeit von einem 

unabhängigen Eisenbahnexperten 

unterstützt.

D e f i n i t i o n  e i n ig  e r  i n  d i e s e m  B e r i c h t  e n t h a lt e n e r  B e g r i f f e

Bei einer Eisenbahnachse handelt es sich um eine Eisenbahnstrecke (oder mehrere Eisenbahnstrecken), 
die über eine lange Entfernung verläuft (verlaufen) und dabei mehrere wichtige Geschäfts- und/oder 
Industriestandorte miteinander verbindet (verbinden). Transeuropäische Eisenbahnachsen verlaufen in 
mehr als einem Mitgliedstaat.

Ein vorrangiges Vorhaben setzt sich aus mehreren Streckenabschnitten zusammen, durch die jeweils 
Verbindungen zwischen bestimmten Geschäfts- und/oder Industriestandorten hergestellt werden und 
die im Jahr 2004 in den EU-Rechtsvorschriften förmlich zu „Vorhaben von gemeinsamem Interesse“ 
erklärt wurden (Entscheidung Nr. 884/2004/EG - siehe Abbildung 5). Obwohl einige dieser aus einer 
Zusammenfassung von Streckenabschnitten bestehenden vorrangigen Vorhaben als Achsen bezeichnet 
werden, sind die einzelnen Streckenabschnitte nicht in allen Fällen durchgängig miteinander verbunden.

Ein kofinanziertes Projekt betrifft die Ausstattung oder die Fahrwege eines Eisenbahnabschnitts, der 
Teil eines vorrangigen Vorhabens ist und für den ein EU-Zuschuss bewilligt wurde.

Beispielsweise betrifft das vorrangige Vorhaben Nr. 1 die Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bolo-
gna-Neapel-Messina-Palermo. In Bezug auf dieses vorrangige Vorhaben prüfte der Hof die von der EU 
kofinanzierten Projekte zu den Streckenabschnitten Berlin Hauptbahnhof, Nürnberg-Ingolstadt, Kufstein-
Innsbruck, Brenner-Basistunnel, Bologna-Florenz, Rom-Neapel und Messina-Patti.

K a s t e n  3
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F e s t l e g u n g  d e r  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n 
n ac h  M a SSg   a b e  e i n e s  n ac h w e i s b a r e n 
B e d a r f s  a n  b e s t e h e n d e n  u n d  e r wa r t e t e n 
Ei  s e n b a h n v e r k e h r s l e i s t u n g e n

	 19. 	 �Angesichts  der  Bedeutung der  vorrangigen Vorhaben a ls  I nst-
rument  der  Koordin ierung und Bündelung der  gemeinschaf t -
l i c h e n  Fi n a n z m i t t e l  i s t  e s  w i c h t i g ,  d a s s  i h r e  Fe s t l e g u n g  a u f 
e iner  Analyse des nachweisbaren Bedar fs  an bestehenden und 
er war teten E isenbahnverkehrs le istungen beruht .

	 20. 	 �Der Hof nahm eine Bewer tung vor,  ob die im Jahr 2004 erstel lte 
L i s te  d e r  vo r ra n gi g e n  Vo r h a b e n  a u s  e i n e m  s o l i d e n  Ve r f a h re n 
her vorging.

S c h wac h s t e l l e n  i m  V e r fa h r e n  z u r  F e s t l e g u n g 
d e r  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n  i m  J a h r  2004

	 21. 	 �Bei  e iner  im Jahr  2003 e inger ichteten hochrangigen Gruppe 12 
gingen 100 Vorschläge für  spezi f ische Projekte  und Strecken-
abschnitte ein,  die von den Mitgl iedstaaten und den künft igen 
M itgl iedstaaten e ingereicht  wurden.  Diese  Projekt vorschläge 
w u r d e n  z u n ä c h s t  a n h a n d  v o n  Vo r a u s w a h l k r i t e r i e n  u n d  a n -
s c h l i e ß e n d  a n h a n d  e i n e r  R e i h e  vo n  B e we r t u n g s k r i te r i e n ,  d i e 
vo n  d e r  G r u p p e  d e f i n i e r t  wo rd e n  w a re n ,  b e u r te i l t .  D i e  E m p -
fehlungen der  Gruppe wurden in  Form von v ier  L isten vorran-
giger  Vorhaben vorgelegt .  Diese umfassten 14 bereits  nahezu 
fe r t i g g e s te l l te  Vo r h a b e n  ( i m  We s e n t l i c h e n  d i e  E s s e n - Pro j e k-
te) ,  18  Vorhaben,  die  vor  2010 eingeleitet  werden sol l ten,  v ier 
länger f r i s t ige  Vor haben und 15 weitere  Vor haben von großer 
B e d e u t u n g  f ü r  d e n  t e r r i t o r i a l e n  Z u s a m m e n h a l t .  D i e s e  E m p -
fe h l u n g e n  b i l d e t e n  d i e  G r u n d l a g e  f ü r  d i e  E r ö r t e r u n g e n  d e s 
Europäischen R ates,  der  im Jahr  2004 in  den TEN-V-Lei t l in ien 
e i n e  L i s t e  v o n  3 0  v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n  ( v o n  d e n e n  1 9  d e n 
Eisenbahnsektor  betrafen)  fest legte.  Bei  se iner  Analyse stel l te 
der Hof erhebliche Schwachstel len bei  der Anwendung der von 
der  Gruppe def inier ten Vorauswahl-  und Bewer tungsk r i ter ien 
fest :

οο I n  E r m a n g e l u n g  e i n e s  k l a re n  Ve r s t ä n d n i s s e s  d a vo n ,  w a s 
u n t e r  e i n e r  e u r o p ä i s c h e n  H a u p t a c h s e  z u  v e r s t e h e n  i s t , 
s te l l ten  d ie  B ewer ter  fest ,  es  bere i te  ihnen S chwier igkei -
ten,  d ie  Stärken der  Standor te  der  vorgeschlagenen Stre -
ckenabschnitte  kohärent  zu bewer ten.

BEMERKUNGEN

12	 Diese Gruppe setzte sich aus 

einem Vertreter je Mitgliedstaat, 

einem Beobachter je Beitrittsland 

sowie einem Beobachter aus der 

Europäischen Investitionsbank 

zusammen. Den Vorsitz führte das 

ehemalige Kommissionsmitglied 

Karel van Miert.



Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

21

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

οο D i e  u n t e r s c h i e d l i c h e  A n z a h l  u n d  fe h l e n d e  K o h ä re n z  d e r 
Analysen zur  Untermauerung der  wir tschaft l ichen Lebens-
fähigkeit  und des  sozioökonomischen Nutzens  der  vorge -
schlagenen Streckenabschnitte erschwer ten den Bewer tern 
e inen Vergle ich der  jewei l igen Stärken der  vorgeschlage -
nen Vorhaben. 

οο Die Projektvorschläge enthielten keine ausreichenden und 
schlüss igen Angaben zum er war teten europäischen Mehr-
wer t  der  Vorhaben,  insbesondere hins icht l ich des  Ausma-
ßes  des  er war teten transeuropäischen Verkehrs.

D u r c h  d i e  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n  w i r d  n i c h t 
d e f i n i t i v  au f g e z e ig  t,  w o  d i e  w i c h t ig  s t e n 
t r a n s e u r o pä i s c h e n  Ei  s e n b a h n ac h s e n 
v e r l au f e n

	 22. 	 �Zwischen den vorrangigen Vorhaben und den wichtigsten,  von 
der  E isenbahnindustr ie  festgelegten transeuropäischen Eisen-
bahnachsen gibt  es  z war  erhebl iche Überschneidungen,  doch 
k ö n n e n  d i e  vo r r a n gi g e n  Vo r h a b e n  s e l b s t  n i c h t  a l s  d e f i n i t i ve 
B e s c h re i b u n g e n  d i e s e r  Ac h s e n  b e t ra c hte t  we rd e n .  D i e s  w i rd 
durch folgende Bemerkungen bestät igt :

οο Erstens ging die hochrangige Gruppe bei  ihrer  Arbeit  nicht 
von einer Analyse der derzeitigen und er war teten Verkehrs-
ströme auf  den Hauptachsen aus,  e ine Schwachstel le,  auf 
d ie  s ie  se lbst  in  ihrem Ber icht  h inwies :  Der  Gruppe war  es 
aus  zeit l ichen Gründen nicht  mögl ich,  d iese  Hauptachsen 
z u  d e f i n i e re n  ( … ) .  D i e  vo r r a n gi g e n  Vo r h a b e n  ve r m i t te l n 
e i n e n  e r s t e n  E i n d r u c k  v o n  d e r  v e r m u t l i c h e n  K a r t i e r u n g 
dieser  Achsen 13.

K a s t e n  4
B e i s pi  e l e  f ü r  ERTMS     - Ko r r i d o r e ,  d i e  s i c h  n i c h t  m i t 
v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n  d e c k e n

Der ERTMS-Korridor B, der in Nord-Süd-Richtung durch Deutschland verläuft, überschneidet sich nicht 
mit einem vorrangigen Vorhaben zwischen Hannover und München.

Der ERTMS-Korridor D zwischen Barcelona und Valencia überschneidet sich nur teilweise mit einem 
vorrangigen Vorhaben.

Der ERTMS-Korridor F, der Deutschland und Polen in Ost-West-Richtung durchquert, fällt mit keinem 
vorrangigen Vorhaben zusammen. Die polnischen Behörden legten auf diese Ost-West-Achse, in die 
sie bisher 528 Millionen Euro investierten, mehr Gewicht als auf das in Nord-Süd-Richtung verlaufende 
vorrangige Vorhaben Nr. 23, für das sie 449 Millionen Euro bereitstellten.

13	 Hochrangige Gruppe für das 

transeuropäische Verkehrsnetz, 

Bericht vom 23. Juni 2003, S. 49.
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οο Zweitens wurde bei  einem späteren (mit Unterstützung des 
vo n  d e r  K o m m i s s i o n  e r n a n nte n  K o o rd i n ato r s  K a re l  Vi n c k 
(s iehe Zif fer  26)  durchgeführ ten)  Ver fahren zur  Ermitt lung 
der  t ranseuropäischen Eisenbahnkorr idore,  auf  denen das 
ERTMS  pr ior i tär  e ingeführ t  werden sol l te,  e in  breiter  Kon-
sens mit  der  Eisenbahnindustr ie  erreicht,  der  im Jahr  2008 
zu einer Vereinbarung über sechs derar t ige Korr idore führ-
te 14.  Es  ist  festzustel len,  dass  diese sechs mit  der  Industr ie 
vereinbar ten Korr idore nicht  a l le  vol lständig mit  der  Stre -
c k e n f ü h r u n g  d e r  vo r ra n gi g e n  Vo r h a b e n  ü b e re i n s t i m m e n 
(s iehe Ka s t e n  4 ) .

οο Dr ittens  fa l len Verbindungen zu einigen wicht igen Seehä-
fe n ,  u .  a .  M a r s e i l l e ,  R o s to c k ,  B re m e r h ave n  u n d  Le  H av re, 
nicht unter die vorrangigen Vorhaben. Andere wichtige Hä-
fen,  wie z.  B.  Gioia Tauro,  l iegen in der Nähe eines unter ein 
vorrangiges  Vorhaben fa l lenden Streckenabschnitts ,  doch 
s ind die  Verbindungen zu diesem Streckenabschnitt  n icht 
in  die  vorrangigen Vorhaben einbezogen.

οο Schl ießl ich ist  festzustel len,  dass s ich die vorrangigen Vor-
h a b e n  n i c h t  i m m e r  m i t  d e n  vo n  d e n  I n d u s t r i e ve r b ä n d e n 
festgelegten transeuropäischen Achsen decken.

	 23. 	 �Aus  diesen Schwachstel len lässt  s ich able iten,  dass  durch Ver-
besserungen bei  der  Definit ion der vorrangigen Vorhaben eine 
noch bessere Koordinierung und Bündelung der  EU-Finanzmit-
te l  er re icht  werden könnte. 

	 24. 	 �In  ihrem Ber icht  aus dem Jahr  2003 r ief  die  hochrangige Grup -
pe die  Kommission auf,  d ie  transeuropäischen Verkehrsströme 
besser  zu analysieren und solche Analysen bei  künft igen Über-
arbeitungen der  L iste  der  vorrangigen Vorhaben zugrunde zu 
legen 15.  I m Jahr  2009 st ieß die  Kommiss ion e ine Debatte  über 
d ie  Zuk unf t  der  t ranseuropäischen Ver kehrspol i t ik  an ,  wobei 
s ie  e inräumte,  dass  d ie  dem transeuropäischen S chienennetz 
zugrunde l iegenden Konzepte ver fe iner t  werden müssen.  Au-
ßerdem mahnte s ie  bei  der  Fest legung von I nvest i t ionspr ior i -
täten k larere Denk ansätze an 16.  Die  Kommission machte ferner 
g e l t e n d,  d a s s  e s  f ü r  d i e  E n t w i c k l u n g  d e s  t r a n s e u ro p ä i s c h e n 
Schienengüter verkehrs  von Vor tei l  wäre,  wenn auf  der  Grund-
lage  von Fa l l s tudien ausschl ießl ich  für  den G üter ver kehr  be -
st immte Korr idore festgelegt  würden 17.

14	 Memorandum of Understanding 

zwischen der Europäischen 

Kommission und den europäischen 

Eisenbahnverbänden (GEB - 

UIC - UNIFE - EIM - GSM-R-

Industriegruppe - ERFA) über eine 

verstärkte Zusammenarbeit zur 

beschleunigten Einführung des 

ERTMS, Juli 2008.

15	 Hochrangige Gruppe für das 

transeuropäische Verkehrsnetz, 

Abschnitt 6.4.3, Ziffer 11 des Berichts 

vom 27. Juni 2003, Brüssel.

16	 KOM(2009) 279 endg., 

Mitteilung der Kommission - Eine 

nachhaltige Zukunft für den Verkehr: 

Wege zu einem integrierten, 

technologieorientierten und 

nutzerfreundlichen System, Brüssel, 

17.6.2009.

17	 KOM(2008) 852 endg., 

Vorschlag für eine Verordnung 

des Europäischen Parlaments und 

des Rates zur Schaffung eines 

europäischen Schienennetzes 

für einen wettbewerbsfähigen 

Güterverkehr, Brüssel, 11.12.2008.
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G e zi  e lt e  Au s r i c h t u n g , Au s wa h l  u n d 
G e n e h m ig  u n g  d e r  EU  - Fi  n a n zhi   l f e

	 25. 	 �Die gezielte Ausrichtung der EU-Investit ionen ist  aus folgenden 
Gründen wicht ig :

οο D e r  Fi n a n z b e d a r f  f ü r  vo r ra n gi g e  Vo r h a b e n  i s t  e r h e b l i c h , 
und die  aus den verschiedenen Quel len zur  Ver fügung ge -
stel l ten Finanzierungsmitte l  s ind k napp.

οο Die vorrangigen Vorhaben haben eine transeuropäische Di-
mension,  die über nationale Interessen hinausgehen k ann.

	 26. 	 �I n  d e n  EU  - R e c ht s vo r s c h r i f te n  i s t  fe s tg e l e g t ,  d a s s  d i e  B e s e i t i -
gung von Engpässen und die  S chl ießung von Ver bindungslü-
cken ( insbesondere grenzüberschreitende Streckenabschnitte) 
Kernpr ior i täten für  das  t ranseuropäische Netz  darste l len 18.  I n 
e i n e m  i m  J a h r  2 0 0 5  ve rö f fe n t l i c h te n  S o n d e r b e r i c h t  w i e s  d e r 
Hof  auf  fo lgenden Sachverhalt  h in :  „Die  TEN-V-Zuschüsse s ind 
zu brei t  gestreut  und nicht  ausre ichend auf  grenzüberschrei-
tende Projekte (oder Projektabschnitte) konzentrier t.  Das trans
europäische Verkehrsnetz  k ann daher  seinen Mehr wer t  für  die 
Eu ro p ä i s c h e  U n i o n  n i c ht  i n  vo l l e m  U m f a n g  e r b r i n g e n“ 1 9.  S e i t 
dem Zeitpunkt dieser  Bemerkungen s ind wichtige Veränderun-
gen eingetreten:

οο Die TEN-V-Verordnung wurde überarbeitet ,  wobei  u.  a .  d ie 
M ö g l i c h k e i t  e i n g e f ü h r t  w u rd e,  f ü r  gre n z ü b e r s c h re i te n d e 
Streckenabschnit te  TEN-V-Zuschüsse  von bis  zu  30  % der 
förder fähigen Kosten zu bewi l l igen.

οο I m  J u l i  2 0 0 5  b e n a n n t e  d i e  K o m m i s s i o n  s e c h s  K o o r d i n a -
toren 20,  „um die  koordinier te  Durchführung von best imm-
t e n   –  i n s b e s o n d e r e  g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e n  –  Vo r h a b e n 
oder  Tei len davon (…) zu er le ichtern“ 21 (s iehe A n h a n g  V ) .

	 27. 	 �Für  den vor l iegenden Ber icht  zog der  Hof  über  diese  Ent wick-
lungen Bi lanz .  I nsbesondere ste l l te  er  s ich folgende Fragen:

οο K o n z e n t r i e r t e  s i c h  d i e  TEN   - V- K o f i n a n z i e r u n g  a u f  g r e n z -
ü b e r s c h r e i t e n d e  S t r e c k e n a b s c h n i t t e ,  u n d  w e l c h e  Fo r t -
s c h r i t te  i n  d i e s e m  B e re i c h  w u rd e n  b i s l a n g  b e i  d e n  u nte r 
die  St ichprobe fa l lenden vorrangigen Vorhaben er z ie l t?

οο Welche Rol le  spie l ten die  von der  Kommiss ion ernannten 
Koordinatoren?

18	 Siehe Entscheidung 

Nr. 884/2004/EG und Verordnung 

(EG) Nr. 680/2007. Außerdem hob 

der Hof in seiner Antwort auf die 

Mitteilung der Kommission „Den 

Haushalt reformieren, Europa 

verändern“ hervor, dass Ausgaben 

mit grenzüberschreitenden 

Auswirkungen oder von 

gemeinsamem Interesse von 

vornherein eher für EU-Maßnahmen 

infrage kommen als Ausgaben 

mit geografisch beschränkten 

Auswirkungen.

19	 Sonderbericht Nr. 6/2005 zum 

Transeuropäischen Verkehrsnetz 

(TEN-V), zusammen mit den 

Antworten der Kommission. 

20	 Die Kommission aktualisierte 

diese Liste in den Jahren 2007, 2009 

und 2010. 

21	 Artikel 17a der Entscheidung 

Nr. 1692/96/EG des Europäischen 

Parlaments und des Rates (ABl. L 228 

vom 9.9.1996, S. 1).
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οο Welche Qual i tät  hatten die  ver fügbaren Analysen,  mit  de -
n en  d ie  g ez i e l te  Au s r i c htu n g  a u f  E n gp ä s se  a n  d e n t ran s-
europäischen Achsen geförder t  werden sol l?

οο S i n d  d i e  G e n e h m i g u n g s v e r f a h r e n  i m  R a h m e n  d e s  K o h ä s i -
onsfonds (und für  EFRE- Großprojekte)  gründl ich genug,  um 
Schwachstellen in der Projektdefinit ion und -vorbereitung zu 
ermitteln,  und inwieweit  wurden durch Änderungen der TEN-
V-Auswahlver fahren Schwachstel len beseit igt ,  die der Hof in 
se inem vorangegangenen Sonderber icht  bemängelt  hatte?

Di  e  Ko n z e n t r at i o n  d e r  TEN   - V - Ko f i n a n zi  e r u n g 
au f  g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e  P r o j e k t e  
h at  s i c h  s e i t  2006 v e r b e s s e r t,  d o c h  b l e i b t 
n o c h  v i e l  z u  t u n

	 28. 	 �Die Konzentration der TEN-V-Investit ionen auf grenzüberschrei-
te n d e  Pro j e k te  h at  s i c h  i m  Pro gra m m p l a n u n g s ze i t ra u m  2 0 0 7 -
2013 gegenüber  dem Zeitraum 2000-2006 erhebl ich verstärkt . 
Die Investit ionen für grenzüberschreitende Projekte machten im 
Zeitraum 2000-2006 37 % der TEN-V-Investit ionen aus,  während 
für  den Zeitraum 2007-2013 mit  e inem Antei l  von 71 % gerech-
net wird.  Es  gibt  z war keine unmittelbaren schlüssigen Beweise 
dafür,  dass diese Verbesserung darauf zurückzuführen war,  dass 
die TEN-V-Kofinanzierungssätze für  grenzüberschreitende Stre -
ckenabschnitte  von 10 % auf  30 % erhöht  wurden und dass  die 
Koordinatoren die  M itgl iedstaaten aufr iefen,  grenzüberschrei -
tende St reckenabschnit te  vor zuschlagen,  doch waren d ies  im 
f ragl ichen Zeitraum auf  jeden Fal l  E inf lussfaktoren.

	 29. 	� Wie vom Hof  bereits  f rüher  anhand der  von den M itgl iedstaa-
ten e ingereichten Antragsformulare  festgestel l t ,  wären 14 im 
R a h m e n  d i e s e r  Pr ü f u n g  u n te r s u c h te,  m i t  TEN   -V- M i t te l n  k o f i -
nanzier te  und vor  2006 genehmigte Streckenabschnitte  ohne -
hin durchgeführ t  worden,  a l lerdings  in  geänder ter  Form und/
oder  mit  zusätz l ichem R is iko.  Demgegenüber  ist  im Vorschlag 
für  e in  wicht iges  im Zeitraum 2007-2013 genehmigtes  Projekt 
(Brenner-Basistunnel)  angegeben,  das  Projekt  würde ohne EU-
Kof inanzierung nicht  durchgeführ t .

	 30. 	� Förder fähige Mitgl iedstaaten können auch Mittel  aus dem Kohä-
s ionsfonds und aus dem EFRE in  Anspruch nehmen,  um Maßnah-
men zum Ausbau ihrer Eisenbahninfrastruktur durchzuführen (für 
s ieben der  21 im R ahmen der  Prüfung untersuchten Streckenab -
schnitte wurden Fördermittel  aus diesen Quel len bereitgestel l t ) ; 
i n  S p a n i e n  b e i s p i e l s we i s e  k o n z e n t r i e r t e n  s i c h  a l l e  K o h ä s i o n s -
fondsausgaben für  E isenbahninfrastrukturen im Zeitraum 2000-
2 0 0 6  a u f  d i e  v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n .  A l l e r d i n g s  b e s t e h t  k e i n e 
förmliche Verpfl ichtung,  Kohäsionsfondsinvestit ionen bevorzugt 
für  grenzüberschreitende Streckenabschnitte  zu tät igen. 



Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

25

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

	 31. 	� Um beim grenzüberschreitenden Ausbau der Infrastruktur For t-
schr itte  zu erzielen,  müssen sowohl  pol it ische als  auch techni -
sche Herausforderungen bewält igt  werden.  Hierzu ist  es oft  er-
forder l ich,  dass  die benachbar ten Mitgl iedstaaten langwier ige 
Verhandlungen im Rahmen von Regierungskonferenzen führen, 
e h e  s i e  b i l ate ra l e  Ab k o m m e n  –  z u m e i s t  fö r m l i c h e  Ve r t rä g e   – 
u n t e r z e i c h n e n .  E i n e  G e s a m t ü b e r p r ü f u n g  d e s  E n t w i c k l u n g s -
stands an 13 grenzüberschreitenden Streckenabschnitten der 
u nte r  d i e  St i c h p ro b e  f a l l e n d e n  vo r ra n gi g e n  Vo r h a b e n  e rg a b, 
dass  noch v ie l  zu  tun ble ibt  und bis  zur  Fer t igste l lung dieser 
Abschnitte  noch umfangreiche weitere  Arbeiten durchgeführ t 
werden müssen (s iehe Ta b e l l e  3 ) .

G r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e  M a SS  n a h m e n  z u m  Au s b au  d e r 
I n f r a s t r u k t u r  i m  R a h m e n  d e r  u n t e r  d i e  S t i c hp  r o b e 
fa l l e n d e n  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n

Ta b e l l e  3

Projektstandort
fertig

gestellt
im Bau

Studie / in 
Vorberei-

tung

Planung hat 
noch nicht 
begonnen 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 1

Deutschland-Österreich München-Kufstein 

Österreich-Italien Brennertunnel 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 2

Deutschland-Belgien Aachen-Düren-Köln 

Niederlande-Belgien Rotterdam-Antwerpen 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 3

Frankreich-Spanien (Atlantik) Dax-Vitoria 

Frankreich-Spanien (Mittelmeer) Perpignan-Figueras 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 6

Frankreich-Italien Lyon-Turin 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 17

Frankreich-Deutschland Brücke in Kehl 

Deutschland-Österreich Mühldorf-Freilassing 

Österreich-Slowakei Wien-Bratislava 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 23

Polen-Slowakei Bielsko Biała-Zwardón 

Vorrangiges 
Vorhaben Nr. 24

Niederlande-Deutschland Zevenaar-Emmerich 

Deutschland-Frankreich Mulhouse 
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Di  e  Ko o r d i n ato r e n  n a h m e n  p o s i t i v e n 
Ei  n f lu s s ,  i n d e m  s i e  d i e  Ko n z e n t r at i o n 
d e r  I n v e s t i t i o n e n  f ö r d e r t e n  u n d  d i e 
D u r c h f ü h r u n g  v o n  M a SS  n a h m e n  i m  R a h m e n 
d e r  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n  e r l e i c h t e r t e n

	 32. 	 �Die Koordinatoren setzten im Zusammenhang mit der gezielten 
Zuweisung der EU-Investit ionen positive Impulse.  Insbesondere 
nahmen s ie  wie  fo lgt  E inf luss :

οο S i e  e r l e i c hte r te n  K o nt a k te  z w i s c h e n  d e n  b e t ro f fe n e n  I n -
t e r e s s e n g r u p p e n ,  u m  d i e  E n t w i c k l u n g e n  a n  p r o b l e m a -
t i s c h e n  S t r e c k e n a b s c h n i t t e n  d e r  v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n 
vo ra n z u t re i b e n ,  i n s b e s o n d e re  i n  d e n  Fä l l e n ,  i n  d e n e n  e s 
s ich als  notwendig er wies,  e ine k lare gemeinsame Vorstel-
l u n g  vo m  Z i e l - S c h i e n e nve r k e h r s m a r k t  s ow i e  S p e z i f i k a t i -
o n e n  f ü r  d i e  e r fo rd e r l i c h e n  I n f r a s t r u k t u r m a ß n a h m e n  z u 
e nt w i c k e l n 2 2 ( b e i s p i e l s we i s e  Ab k o m m e n  z w i s c h e n  Fra n k-
re ich und Spanien über  den M itte lmeerabschnitt  des  vor-
rangigen Vorhabens N r.  3 23 und Brennerkorr idor-Platt form 
(s iehe Ka s t e n  5 ) ) .

οο S i e  h o b e n  g e g e n ü b e r  d e n  M i t g l i e d s t a a t e n  h e r v o r,  w i e 
wichtig es  war,  der  EU ganz best immte Streckenabschnitte 
zur Kofinanzierung vorzulegen (z .  B.  beim vorrangigen Vor-
haben N r.  1  den Brennerkorr idor  betref fende Streckenab -
schnitte  und beim vorrangigen Vorhaben N r.  17  Engpässe 
b z w.  g re n z ü b e r s c h re i t e n d e  S t re c k e n a b s c h n i t t e  i n  S t u t t -
gar t  und z wischen München und Frei lass ing) .  Gle ichzeit ig 
machten s ie  deutl ich,  dass  andere Streckenabschnitte  kei-
ne posit ive Aufnahme f inden würden,  wie etwa Abschnitte, 
die Bahnhofsinfrastrukturmaßnahmen umfassen,  bei  denen 
kein  direkter  Zusammenhang zum Zugbetr ieb besteht .

οο S i e  f ö r d e r t e n  d i e  Z u s a m m e n a r b e i t  z w i s c h e n  d e n  E i s e n -
b a h n b e h ö rd e n  d e r  M i tg l i e d s t a ate n ,  u m  d i e  Ve r k e h r s l e i s -
t u n g  z u  v e r b e s s e r n  u n d  b e t r i e b l i c h e  u n d  s o n s t i g e  P r o -
b l e m e  a u f  d e n  v o r h a n d e n e n  K o r r i d o r e n  z u  e n t s c h ä r f e n 
( z .  B .  I Q - C  ( s i e h e  K a s t e n  1 4 ) ,  t e c h n i s c h e  A r b e i t s g r u p p e 
für  das  vorrangige Vorhaben N r.  6  und ERTMS -Korr idore) .

22	 Positionspapier der 

Europäischen Koordinatoren für die 

transeuropäischen Verkehrsnetze: 

Karel Van Miert, Etienne Davignon, 

Carlo Secchi, Laurens Jan Brinkhorst, 

Péter Balàzs, Karla Peijs, Luís Valente 

de Oliveira, Pavel Telička, Karel 

Vinck zur Zukunft der Politik für die 

transeuropäischen Verkehrsnetze 

(TEN-V), Brüssel, 6. Oktober 2009.

23	 Jahresbericht des Europäischen 

Koordinators Etienne Davignon, 

Vorrangiges Vorhaben Nr. 3, 

Hochgeschwindigkeits-

Eisenbahnstrecke in Südwesteuropa, 

Brüssel, August 2009.

B r e n n e r ko r r i d o r - P l at t f o r m

Durch seine Vermittlungstätigkeit zwischen den italienischen, österreichischen und deutschen Interes-
sengruppen trug der damalige Koordinator Karel Van Miert zur Schaffung der Brennerkorridor-Plattform 
bei, die – auf der früheren Zusammenarbeit aufbauend – das wichtigste Forum für eine Vereinbarung der 
Ziele und Konstruktionsspezifikationen der vorgeschlagenen Infrastrukturmaßnahmen (einschließlich 
des Brenner-Basistunnels) darstellt.

K a s t e n  5
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Di  e  E r m i t t lu n g  v o n  E n gp ä s s e n  i s t 
v e r b e s s e r u n g s b e d ü r f t ig

	 33. 	 �E ine genaue und zuverlässige Analyse ist  eine wichtige Voraus-
setzung für  die Ermitt lung von Engpässen bei  den vorrangigen 
Vorhaben und daher  für  die  Pr ior is ierung der  EU-Invest it ionen 
von e lementarer  Bedeutung.  E ine t ragfähige empir ische Ana-
lyse der  Engpässe auf  den wichtigsten transeuropäischen Ach-
sen ist  jedoch nicht  ver fügbar.  Die  Kommiss ion stützt  s ich zur 
E r m i t t l u n g  s o l c h e r  E n g p ä s s e  i n  e r s t e r  L i n i e  a u f  d i e  vo n  d e n 
M itgl iedstaaten selbst  vorgelegten Analysen,  zu  denen in  den 
letzten Jahren die von den Koordinatoren zusammengestel lten 
I nformationen hinzuk amen. 

Di  e  Au s wa h l -  u n d  G e n e h m ig  u n g s v e r fa h r e n 
d e r  Ko m m i s s i o n  w i e s e n  S c h wac h s t e l l e n  au f

E s  w u r d e n  Ko h ä si  o n s f o n d smi   t t e l  f ü r  P r o j e k t e  b e w i l l i g t , 
d i e  n i c h t  g r ü n d l i c h  v o r b e r e i t e t  w o r d e n  w a r e n

	 34. 	 �Der  Hof  überprüf te,  ob die  Genehmigungsver fahren für  E isen-
bahninfrastrukturprojekte,  für die eine Kofinanzierung aus dem 
Kohäsionsfonds oder als  EFRE-Großprojekt beantragt wird,  aus-
re ichend robuste  Methoden umfassen,  sodass  Schwachstel len 
in der  Projektdefinit ion und -vorbereitung aufgedeckt werden. 



28

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam? Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

	 35. 	� Bei  den mit  M itte ln  des  Kohäsionsfonds kof inanzier ten E isen-
b a h n i n f ra s t r u k t u r p ro j e k te n  s te l l te  d e r  H o f  fe s t ,  d a s s  d i e  B e -
wer tung der  technischen Aspekte der  Projektvorschläge unzu-
l ä n g l i c h  wa r.  I n  d e n  u nte r s u c hte n  Fä l l e n  b e s t a n d  d i e  e i n z i g e 
Überprüfung der  für  e ine Förderung aus  dem Kohäsionsfonds 
vorgelegten Projekte in der kommissionsinternen sogenannten 
dienststel lenübergreifenden Konsultat ion,  bei  der  die Unter la-
gen zu Projekt vorschlägen von der  GD Regionalpol i t ik  mit  der 
B i t te  u m  S te l l u n gn a h m e  a n  d i e  a n d e re n  K o m m i s s i o n s d i e n s t-
stel len weitergeleitet  wurden.  Bei  einer Prüfung der Kommissi-
onsakten wurde jedoch kein Nachweis dafür vorgefunden,  dass 
zur  Untermauerung der  Stel lungnahmen eine gründl iche tech-
nische Überprüfung stattgefunden hatte.  Externe Sachverstän-
dige  für  den B ere ich  E isenbahninfrast ruktur  wurden im Zuge 
des  Ver fahrens nicht  konsult ier t ,  d.  h . ,  d ie  Kommission stützte 
sich einzig und al lein auf derar tige interne Konsultationen, was 
jedoch keine ausreichende technische Überprüfung darste l l t . 
Au ß e r d e m  w u r d e  n i c h t  g e n ü g e n d  d a r a u f  g e a c h t e t ,  d a s s  d i e 
genehmigten Projekte angemessen vorbereitet  worden waren. 
I m  Fa l l  d e s  Pro j e k t s  M a d r i d - Le v a n t e  e r s u c h t e  d i e  GD   R e g i o -
nalpol i t ik  die  Europäische I nvest i t ionsbank (EIB )  um Stel lung-
nahme zu den Projekt vorschlägen.  Obwohl  die  EIB   spezi f ische 
B edenken dahingehend äußer te,  dass  das  Projekt  womögl ich 
nicht  angemessen spezi f iz ier t  worden war,  wurde dessen För-
derung aus  dem Kohäsionsfonds genehmigt .  I n  der  Folge k am 
es  bei  d iesem Projekt  zu Kostenerhöhungen in  Höhe von 89 % 
gegenüber  dem in  den Projekt vorschlagsunter lagen angege -
b e n e n  B e t r a g  ( s i e h e  Ka s t e n  8 ) .  D e r  H o f  n i m m t  z u r  K e n n t n i s , 
dass  s ich  das  Ver fahren zur  G enehmigung von Großprojekten 
seit  2007 geänder t  hat .

D i e  Au s w a h l v e r f a h r e n  f ü r  mi  t  TEN-V-M i t t e l n  g e f ö r d e r t e 
P r o j e k t e  w u r d e n  a k t u a l isi   e r t ,  d o c h  si  n d  imm   e r  n o c h  w e i t e r e 
Ve r b e ss  e r u n g e n  m ö g l i c h

	 36. 	 �Der  Hof  prüf te  die  Änderungen bei  den Auswahlver fahren für 
E i s e n b a h n i n f r a s t r u k t u r - Pro j e k t vo r s c h l ä g e,  f ü r  d i e  e i n e  K o f i -
n a n z i e r u n g  m i t  TEN   -V- M i t te l n  b e a nt ra g t  w i rd.  D a b e i  l a g  s e i n 
besonderes Augenmerk darauf,  ob die Schwachstellen beseitigt 
wurden,  auf  d ie  der  Hof  in  se inem vorangehenden S onderbe -
r icht  h ingewiesen hatte.



Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

29

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

	 37. 	 �Entsprechend den früheren Empfehlungen des Hofes 24 wurden 
insbesondere folgende Änderungen der  Auswahlver fahren für 
TEN-V-Projekte  vorgenommen:

οο A k t u a l i s i e r u n g  d e r  V e r f a h r e n  z u r  B e w e r t u n g  v o n 
V o r s c h l ä g e n ,  i n s b e s o n d e r e  H i n z u z i e h u n g  e x t e r n e r 
Sachverständiger ;

οο B e i t r a g  d e r  K o o rd i n a t o re n ,  vo n  d e n e n  k o n t e x t b e z o g e n e 
I n fo r m a t i o n e n  ü b e r  d i e  L a g e  d e r  v o r r a n g i g e n  Vo r h a b e n 
vor  Or t  gel iefer t  werden; 

οο Über tragung einer Reihe von Aufgaben an die kürzl ich ein-
ger ichtete  TEN-V-Exekut ivagentur 25.

	 38. 	 �Dennoch besteht  weiterhin  Verbesserungspotenzia l ,  und dies 
b e t r i f f t  d i e  Ve r we n d u n g  vo n  K o s t e n - N u t ze n - A n a l y s e n .  E s  i s t 
wicht ig,  dass  Kosten-Nutzen-Analysen zusammen mit  Umwelt-
ve r t rä g l i c h k e i t s p r ü f u n g e n  u n d  s oz i o ö k o n o m i s c h e n  An a l ys e n 
wä h re n d  d e s  Au s wa h l ve r f a h re n s  e i n e n  Ve rg l e i c h  d e r  St ä r k e n 
der  vorgeschlagenen Projekte  ermögl ichen.  E ine Überprüfung 
der  Projektauswahlunter lagen ergab,  dass  zur  Kosten-Nutzen-
Analyse eines vorgeschlagenen Projekts nur zusammengefasste 
An g a b e n  vo rg e l e g t  w u rd e n  u n d  d a s s  d i e s e  i n  d e r  Pra x i s  h i n -
sichtl ich der berücksichtigten Var iablen,  der  Detai lgenauigkeit 
u n d  d e r  A n n a h m e n ,  a u f  d e n e n  d i e  A n a l ys e  b e r u h t ,  n i c h t  k o -
härent  s ind.  Annahmen bezügl ich der  vorauss icht l ichen künf-
t i g e n  Ve r k e h r s s t rö m e  s i n d  we s e n t l i c h e  B e s t a n d t e i l e  s o l c h e r 
Analysen.  Zwar  wurden einige I nit iat iven ergr i f fen,  um s icher-
z u s te l l e n ,  d a s s  d i e  A n n a h m e n  b e z ü g l i c h  d e r  Ve r k e h r s s t rö m e 
kohärent getroffen werden (z .  B.  hinsichtl ich der  Alpentunnel) , 
doch handelte es s ich dabei  um Einzelaktionen.  Ein kohärentes 
M odel l  der  europäischen S chienenverkehrsströme,  das  Daten 
für  die  Gesamtpol i t ik  sowie für  die  spezi f ische Projektauswahl 
l iefern könnte,  i s t  b is lang noch nicht  ent wickelt  worden. 

24	 Sonderbericht Nr. 6/2005, 

Ziffern 35, 43 und 52-58.

25	 Beschluss der Kommission 

Nr. 2007/60/EG vom 

26. Oktober 2006 zur Einrichtung 

der Exekutivagentur für das 

transeuropäische Verkehrsnetz 

gemäß der Verordnung (EG) 

Nr. 58/2003 des Rates (ABl. L 32 vom 

6.2.2007, S. 88).
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Sp  e zi  f i k at i o n s g e m ä SS  e  E r r i c h t u n g  
u n d  B e t r i e b s b e r e i t s c h a f t  d e r  v o n  d e r  EU  
ko f i n a n zi  e r t e n  I n f r a s t r u k t u r

	 39. 	 �Für jeden der unter die Prüfungsstichprobe fal lenden Strecken-
abschnitte  prüf te  der  Hof  die  Projektdurchführung unter  dem 
Gesichtspunkt,  ob die jewei l ige Infrastruktur  spezif ik at ionsge -
mäß geschaffen und danach ohne unnötige Verzögerung für die 
N u t z u n g  f re i g e g e b e n  w u rd e.  Au ß e rd e m  w u rd e n  d i e  Pro j e k te 
unter  dem Aspekt  der  Kostensteigerung überprüf t .

	 40. 	 �Anhang VI  vermittelt  einen Überblick über den Stand der 21 ge -
prüf ten,  von der  EU kof inanzier ten Streckenabschnitte.

Di  e  g e p l a n t e  I n f r a s t r u k t u r  w i r d 
s p e zi  f i k at i o n s g e m ä SS   g e s c h a f f e n

	 41. 	 �Bei  den 14 fer t iggestel lten Streckenabschnitten der Stichprobe 
wurde die  technische I nfrastruktur  so  geschaffen,  wie  d ies  in 
den Spezif ik at ionen vorgegeben war.  Berechtigte Änderungen 
der technischen Spezif ikationen wurden aufgrund von Umstän-
d e n  v o r g e n o m m e n ,  d i e  w ä h r e n d  d e s  B a u s  z u t a g e  t r a t e n .  I n 
e i n e m  Fa l l  wa re n  b e s t i m mte  te c h n i s c h e  B e d i n g u n g e n  i n  d e n 
Konstrukt ionsspezif ik at ionen nicht  vol lständig vorhergesehen 
worden (s iehe Ka s t e n  6 ) .

T e c h n i s c h e  B e d i n g u n g e n  wa r e n  i n  d e n 
Ko n s t r u k t i o n s s p e zi  f i k at i o n e n  n i c h t  v o l l s tä n d ig  
v o r h e r g e s e h e n  w o r d e n

Die Strecke Nürnberg-Ingolstadt wurde zwar spezifikationsgemäß für den gemischten Verkehr gebaut, 
bei Sicherheitstests zeigte sich jedoch, dass die Züge wegen Luftdruckproblemen in den Tunnelab-
schnitten nicht aneinander vorbeifahren konnten. Auf der Strecke fahren nun ausschließlich Hochge-
schwindigkeitspersonenzüge.

K a s t e n  6
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Auf dem grenzüberschreitenden Streckenabschnitt 
Perpignan-Figueras (mit einer Länge von 44 Kilome-
tern, einschließlich des acht Kilometer langen Perthus-
Tunnels) werden angemessen ausgerüstete, für die 
UIC-Spurweite ausgelegte Züge ohne Zwischenstopp 
zwischen Frankreich und Spanien verkehren können, 
was zu einer Verbesserung des Güter- und Personen-
verkehrsflusses führen wird. Es handelte sich um die 
einzige unter die Stichprobe fallende echte öffent-
lich-private Partnerschaft. Der Auftragnehmer stellte 
den Bau der Fahrwege Ende 2009 fertig. Infolge einer 
gründlichen und genauen Vorbereitung wurde das Pro-
jekt mehr oder weniger fristgerecht und unter Einhal-
tung des Projekthaushalts abgeschlossen. Die Strecke 
wurde in Perpignan an das Schienennetz angebunden, 
doch in Figueras auf der spanischen Seite fehlt bisher 
noch eine Verbindungsstrecke. Die Arbeiten zwischen 
Barcelona und Figueras zur Herstellung dieser Verbin-
dung in UIC-Spurweite sind im Gange, werden jedoch 
nicht vor 2012 abgeschlossen werden. Daher besteht 
noch mindestens zwei Jahre nach der Fertigstellung 
des neuen grenzüberschreitenden Streckenabschnitts 
nicht die Aussicht, dass dieser zur vollen Nutzung frei-
gegeben wird. Eine Zwischenlösung, die darin besteht, 
zwischen Girona und Figueras ein drittes Gleis zu bau-
en, damit sowohl für die UIC-Normalspur als auch für 
die iberische Breitspur ausgelegte Züge auf der Strecke 
verkehren können, greift möglicherweise Ende 2010, 
doch wird dies bestenfalls eine Teilnutzung der neuen 
Strecke ermöglichen. 

K a s t e n  7

	 42. 	 �Die  fünf  zum Zeitpunkt  der  Prüfung im Bau bef indl ichen Stre -
ckenabschnitte  wurden ebenfal ls  spezi f ik at ionsgemäß ausge -
f ü h r t .  B e i  d e n  b e i d e n  l a n g f r i s t i g e n  A l p e n t u n n e l a b s c h n i t t e n 
(Mont Cenis,  Brenner  (s iehe Fo to  5 ,  S .  37))  stehen die  während 
der  Planungs-  und Erkundungsphase vorgenommenen Anpas-
sungen der  technischen Spezi f ik at ionen von der  Ar t  und vom 
Umfang her  mit  dem im E ink lang,  was  bei  Abschnitten dieser 
besonderen Komplex i tät  zu  er war ten i s t .  D iese  Anpassungen 
f inden beispielsweise statt ,  um Umweltbelangen oder anderen 
Ent wick lungen Rechnung zu t ragen.

	 43. 	� D er  Hof  infor mier te  s ich  über  e in  von der  Kommiss ion geför-
der tes  Projekt  zugunsten eines  Netzes  für  die  Verbreitung von 
I n fo r m at i o n e n  ü b e r  d i e  Ve r wa l t u n g  u n d  O rg a n i s at i o n  gro ß e r 
I nf rastruktur projekte  in  Europa 26.  D ieses  Projekt  l ie fer te,  was 
den Aufbau von Kontakten z wischen den Projektmanagern und 
den Austausch praktischer Kenntnisse angeht,  nützl iche Ergeb-
nisse und bildet einen Er fahrungsschatz,  auf dem bei  künftigen 
I n i t iat iven aufgebaut  werden könnte.

26	D as Projekt Netlipse wurde 

im Rahmen des Sechsten 

Europäischen Rahmenprogramms 

der Europäischen Gemeinschaft 

für Forschung und technologische 

Entwicklung gefördert 

(www.netlipse.eu).

Foto 3 – Noch nicht in Betrieb 
genommene neue Fahrwege auf dem 

grenzüberschreitenden Abschnitt 
Perpignan-Figueras

© Europäischer Rechnungshof, März 2009. 

G r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e r  S t r e c k e n a b s c h n i t t  
P e r pig   n a n - Fig   u e r a s
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Di  e  I n f r a s t r u k t u r  w i r d  m a n c h m a l  e r s t 
v e r s pät e t  f ü r  d i e  N u t z u n g  f r e ig  e g e b e n

	 44. 	 �Z u m  Ze i t p u n k t  d e r  Pr ü f u n g  w a re n  ( b i s  a u f  z we i )  a l l e  1 4  fe r -
t iggestel l ten Streckenabschnitte  für  d ie  Nutzung f re igegeben 
worden.  Bei  einem wichtigen grenzüberschreitenden Abschnitt 
( S t re c k e n a b s c h n i t t  Pe r p i g n a n - Fi g u e r a s  z w i s c h e n  Fr a n k re i c h 
u n d  S p a n i e n  ( s i e h e  Ka s t e n  7  u n d  Fo t o  3 ) )  f ü h r te  e i n e  Ve r zö -
gerung bei  der  Anbindung an benachbar te Streckenabschnitte 
jedoch dazu,  dass die fer t iggestel l ten Fahr wege noch nicht  für 
d ie  Nutzung f re igegeben wurden.

B e i  a l l e n  S t r e c k e n a b s c h n i t t e n  w u r d e n 
Ko s t e n s t e ig  e r u n g e n  f e s tg e s t e l lt,  d i e  i n  d e n 
m e i s t e n  Fä l l e n  au s  n i c h t  v o r h e r s e h b a r e n 
G r ü n d e n  au f t r at e n

	 45. 	 �Eine Erhöhung der Kosten wurde bei al len Projekten festgestellt 
(s iehe Kasten 8 ) .  In nahezu al len Fäl len waren diese Kostenstei-
g e r u n g e n  a u f  n i c ht  vo r h e r s e h b a re  Fa k to re n  z u r ü c k z u f ü h re n , 
d i e  wä h re n d  d e r  B a u p h a s e  z u t a g e  t rate n ,  b e i s p i e l s we i s e  u n -
er war tet  schwier ige geograf ische Bedingungen,  Umweltschut-
ze r fo rd e r n i s s e ,  S i c h e r h e i t s a n fo rd e r u n g e n  u n d  A n g e b o te  d e r 
Auf tragnehmer,  d ie  höher  ausf ie len a ls  er war tet 27.

27	D er wissenschaftlichen 

Forschung zufolge handelt es 

sich bei Megaprojekten um sehr 

komplexe Unternehmungen, 

bei denen Kostensteigerungen 

weit über die ursprünglichen 

Mittelansätze hinaus schon immer 

sehr häufig aufgetreten sind. 

Kostenüberschreitungen von real 

50 % bis 100 % sind sogar üblich, 

während Kostenüberschreitungen 

von mehr als 100 % nicht unüblich 

sind (siehe Flyvbjerg B., Bruzelius N. 

und Rothengatter W., Megaprojects 

and risk: An anatomy of ambition, 

Cambridge University Press, 

2003, S. 44, sowie Hugo Priemus, 

Bent Flyvbjerg, Bert Van Wee: 

Decision-making on Mega-projects: 

Cost-benefit Analysis, Planning and 

Innovation, Edward Elgar Publishing 

Ltd, 2008, ISBN 1845427378.

Ko s t e n s t e ig  e r u n g e n  b e i  d e n  i m  R a h m e n  d e r  P r ü f u n g 
u n t e r s u c h t e n  S t r e c k e n a b s c h n i t t e n

Für 19 der 21 geprüften Streckenabschnitte waren Angaben zu den Kosten verfügbar. Es waren Kosten-
steigerungen aufgetreten, die sich bei elf Abschnitten auf bis zu 49 %, bei sechs Abschnitten auf zwischen 
50 % und 100 % und bei zwei Abschnitten auf mehr als 100 % beliefen. Insgesamt entsprach das Ausmaß 
dieser Kostensteigerungen dem Anstieg, der im Rahmen anderer Studien über Großprojekte im Verkehrs-
infrastrukturbereich berichtet wird. Von den geprüften Abschnitten war der (mit Kohäsionsfondsmitteln 
geförderte) Streckenabschnitt Warschau-Gdynia derjenige mit der größten Kostensteigerung: Gegenüber 
dem Projektvorschlag im Jahr 2004, in dem 475 Millionen Euro veranschlagt worden waren, stiegen 
die Kosten gemäß den jüngsten Schätzungen von November 2009 um 166 % auf 1 265 Millionen Euro.

K a s t e n  8
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	 46. 	 �Bei  Projekten,  bei  denen eine gründliche und genaue Vorberei -
tung stattgefunden hatte,  waren Kostensteigerungen weniger 
wahrscheinl ich.  Das Projekt  Perpignan-Figueras beispielsweise 
w u rd e  m e h r  o d e r  we n i g e r  f r i s tg e re c h t  u n d  u n te r  E i n h a l t u n g 
des  Projekthaushalts  abgeschlossen (s iehe Ka s t e n  7 ) .  Demge -
genüber bestand bei  Projekten,  die weniger  gründl ich und ge -
nau vorbereitet  worden waren,  e in  höheres  R is iko erhebl icher 
Kostenste igerungen.  B eim Streckenabschnitt  M adr id-Levante 
beispielsweise,  zu dem die EIB Bedenken angemeldet hatte,  war 
bis lang eine Kostensteigerung von 89 % zu verzeichnen (s iehe 
Zi f fer  35) .

	 47. 	� Diese Kostensteigerungen hatten keine unmittelbaren Auswir-
k ungen auf  den EU-Haushal t ,  da  d ie  EU- I nvest i t ionen auf  d ie 
ursprünglich bewil l igten Beträge beschränkt waren.  Sie sol lten 
jedoch vor  dem H intergrund betrachtet  werden,  dass  bei  den 
vor rangigen Vor haben e in  sehr  großer  I nvest i t ionsbedar f  be -
steht und es als  immer wichtiger betrachtet wird,  Investit ionen 
aus dem Privatsektor heranzuziehen.  Das R is iko aus dem Ruder 
laufender Projektkosten k ann Befürchtungen hinsichtl ich einer 
geringen Rentabil ität  verstärken,  sodass sich für Investoren aus 
dem pr ivaten Sektor  e ine abschreckende Wirkung ergibt .

	 48. 	� U m  d e r  K o m p l e x i t ä t  d e r  Pro j e k t e  u n d  d e m  R i s i k o  m ö g l i c h e r 
Kostensteigerungen Rechnung zu tragen,  wurden bei  manchen 
Projekten (z.  B.  beim Brenner-Basistunnel)  Rücklagen für unvor-
hergesehene Ereignisse gebildet,  um die Auswirkungen solcher 
Kostensteigerungen auf  die  Gesamtbudgets  abzumildern.

V e r k e h r s l e i s t u n g  d e r  m i t  EU  - Mi  t t e l n 
g e f ö r d e r t e n  S t r e c k e n a b s c h n i t t e  i m 
G e s a m t z u s a m m e n h a n g  d e r  v o r r a n gig   e n 
V o r h a b e n

	 49. 	 �H o c h g e s c hw i n d i g k e i t s - Pe r s o n e nve r k e h r s d i e n s te  s i n d  i m  A l l -
gemeinen als  Konkurrenz zum Straßen-  bz w.  Kur zstreckenluf t-
v e r k e h r  a u f  d e n  M a r k t  z w i s c h e n  w i c h t i g e n  B a l l u n g s r ä u m e n 
a u s g e r i c h t e t .  D a s  A n g e b o t  z u ve r l ä s s i g e r,  b e q u e m e r  u n d  vo r 
a l l e m  s c h n e l l e r  Pu n k t - z u - Pu n k t -Ve r b i n d u n g e n  i s t  d a h e r  vo n 
vorrangiger Bedeutung. Für den Güter verkehr gelten andere Er-
wägungen:  je  länger  die  Fahrzeit ,  desto größer  die  potenziel le 
Wettbewerbsfähigkeit  des Verkehrsträgers  Schiene gegenüber 
anderen Verkehrsträgern,  insbesondere der Straße.  Bei  transeu-
ropäischen Langstreckenrouten ist  die  Beförderung über  mehr 
a ls  e in  e inzelstaat l iches  Streckennetz  er forder l ich . 
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	 50. 	 �Nach der  Fer t igstel lung und Inbetr iebnahme von Eisenbahnin-
f rastruktur  hängt  ihre  vol lständige Nutzung davon ab,  ob die 
Eisenbahnverkehrsleistungen wie geplant erbracht werden. Der 
Hof  prüf te,

οο ob die  Verkehrs le istung den Er war tungen entspr icht ,  und 
z war  sowohl  auf  den Streckenabschnitten,  d ie  dem Hoch-
g e s c hw i n d i g k e i t s p e r s o n e nve r k e h r  vo r b e h a l t e n  s i n d ,  a l s 
a u c h  a u f  k o nve nt i o n e l l e n ,  f ü r  d e n  G ü te r ve r k e h r  u n d  d e n 
gemischten Verkehr  best immten Streckenabschnitten;

οο inwieweit  Systemz wänge die  Leistung auf  den Achsen,  an 
d e n e n  d i e  vo n  d e r  EU   k o f i n a n z i e r te n  St re c k e n a b s c h n i t te 
gelegen s ind,  beschränken und inwieweit  For tschr i t te  zu 
ihrem Abbau er z ie l t  wurden. 

	 51. 	 �A n h a n g  V I  ze igt  den Stand der  Nutzung der  bei  dieser  Prüfung 
untersuchten, mit EU-Mitteln kofinanzierten Streckenabschnitte.

Foto 4 – Hochgeschwindigkeitspersonenzug (AVE) am Bahnhof Chamartín vor der Abfahrt auf 
der Strecke Madrid-Segovia-Valladolid, zu der der 28 km lange Guadarrama-Tunnel gehört

© Europäischer Rechnungshof, März 2009. 
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Z i e l e  d e s  H o c hg  e s c h w i n d ig  k e i t s p e r s o n e n v e r k e h r s  e r r e i c h t

Durch den Hochgeschwindigkeitsabschnitt Madrid-Barcelona konnte die Fahrzeit zwischen den beiden 
Städten von sechs Stunden und 35 Minuten (1998) auf zwei Stunden und 30 Minuten verkürzt wer-
den, wodurch dem Flugverkehr Marktanteile abgenommen wurden. Die Fahrgastzahlen stiegen von 
2,62 Millionen (2007) auf 5,8 Millionen (2008).

Durch den Abschnitt Hauptbahnhof Berlin wird beim Umsteigen von Zügen der Nord-Süd-Achse auf 
Züge der Ost-West-Achse eine Zeitersparnis von 25 Minuten erreicht. Außerdem wurden völlig neue 
Reisemöglichkeiten eröffnet.

Auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke LGV Ost (Phase 1) können Züge mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 320 km/h verkehren, wodurch sich die Fahrzeit zwischen Paris und Straßburg von drei Stunden und 
50 Minuten auf zwei Stunden und 20 Minuten und zwischen Paris und Luxemburg von drei Stunden 
und 35 Minuten auf zwei Stunden und fünf Minuten verringert hat. Dies führte zu einem Rückgang des 
Flugverkehrs zwischen Paris und den Flughäfen in der Nähe der Städte, die nun an die Hochgeschwin-
digkeitsschienenstrecke angebunden sind. 

Neben einer Verbesserung des direkten Personenverkehrs wurden durch die Hochgeschwindigkeitsper-
sonenstrecken Frankfurt a. M.-Köln und Nürnberg-Ingolstadt Kapazitäten auf den Bestandsstrecken für 
gemischten Verkehr/Güterverkehr freigesetzt.

K a s t e n  9

Di  e  L e i s t u n g  au f  d e n  d e m 
H o c hg  e s c h w i n d ig  k e i t s p e r s o n e n v e r k e h r 
v o r b e h a lt e n e n  S t r e c k e n a b s c h n i t t e n 
e n t s p r i c h t  d e n  E r wa r t u n g e n

	 52. 	 �Acht  der  21 im R ahmen der  Prüfung untersuchten Streckenab -
schnitte  waren Tei l  neu gebauter  Hochgeschwindigkeitsperso -
nenstrecken.  Davon waren s ieben zum Zeitpunkt  der  Prüfung 
i n  B e t r i e b  ( Fo t o  4 ) .  Au f  s e c h s  d i e s e r  S t re c k e n  we rd e n  d i e  E i -
senbahnverkehrs le istungen wie  geplant  erbracht ,  und auf  der 
s iebten Strecke (HSL Zuid  (Süd))  wurden die  Probleme,  durch 
die  s ich die  Erbr ingung des  vol lständigen Dienst le istungsum-
fangs ver zöger t  hatte,  vor  Kur zem beseit igt .  Die  Projektträger 
erstel l ten in  der  Regel  die  Prognose,  dass  die  Projekte auf  den 
Zie lmärkten erhebl iche Auswirkungen haben würden.  Wie  die 
ver fügbaren Daten zeigen,  wurden diese Er war tungen mit  den 
tatsächl ich erre ichten Leistungen er fül l t  (s iehe Ka s t e n  9 ) .  Da-
durch dass diese Fahr wege für k lar abgegrenzte und homogene 
Dienst le is tungen best immt s ind,  s ind bei  ihrer  Nutzung z war 
h o h e  t e c h n i s c h e  A n fo rd e r u n g e n  z u  e r f ü l l e n ,  d o c h  w i rd  d i e s 
nicht  dadurch kompliz ier t ,  dass  sowohl  der  Personen-  als  auch 
der  Güter verkehr  ermögl icht  werden muss. 



36

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam? Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

Au f  d e n  S t r e c k e n a b s c h n i t t e n  f ü r 
ko n v e n t i o n e l l e n  G ü t e r v e r k e h r  
o d e r  g e m i s c h t e n  P e r s o n e n -  u n d 
G ü t e r v e r k e h r  e n t s p r i c h t  
d i e  V e r k e h r s l e i s t u n g  n o c h  n i c h t  
d e n  E r wa r t u n g e n

	 53. 	 �Vo n  d e n  i m  R a h m e n  d e r  Pr ü f u n g  u n t e r s u c h t e n  S t r e c k e n a b -
schnitten bezogen s ich 13 auf  I nfrastrukturen,  d ie  für  den ge -
mischten Verkehr  oder  für  den Güter verkehr  best immt waren. 
Davon waren nur  fünf  in  Betr ieb genommen worden.  Die  Zie le 
dieser  Abschnitte  bestanden im Al lgemeinen dar in ,  Engpässe 
abzubauen,  K apazitäten zu erhöhen und Fahr zeiten zu verkür-
zen (s iehe auch Ka s t e n  1 0  zu  den Alpentunneln) .

	 54. 	 �Das Erreichen der Leistungsziele auf den fünf in Betrieb genom-
menen Streckenabschnitten war  mit  S chwier igkei ten ver bun-
den,  sodass noch keiner dieser  Abschnitte wie geplant genutzt 
wird.  Die wichtigsten Faktoren, die das Erreichen der Leistungs-
z i e l e  b e e i n f l u s s e n ,  b e t re f fe n  z u m  e i n e n  d i e  N a c h f r a g e  n a c h 
Verkehrsdiensten,  d ie  potenzie l l  auf  den Fahr wegen erbracht 
we rd e n  k ö n nte n ,  u n d  z u m  a n d e re n  d i e  I nte ro p e ra b i l i t ät  u n d 
andere Zwänge, denen das Schienensystem unter wor fen ist  und 
durch die  d ie  t ranseuropäischen S chienenverkehrs le istungen 
unterbrochen werden.  Dies  bestät igt ,  dass  Gesamtfor tschr i t te 
i m  t ra n s e u ro p ä i s c h e n  S c h i e n e nve r k e h r  n u r  d a n n  e r z i e l t  we r -
den,  wenn z wischen den Auswirkungen der  Rechtsvorschr i f ten 
i n  B e z u g  a u f  M ä r k t e  u n d  I n t e r o p e r a b i l i t ä t  u n d  d e r  K o f i n a n -
zierung pol it ischer  Maßnahmen Synergien geschaffen werden. 
Diese Ansicht  wird auch von den Koordinatoren ver treten 28.

28 	Positionspapier der 

Europäischen Koordinatoren für die 

transeuropäischen Verkehrsnetze: 

Karel Van Miert, Etienne Davignon, 

Carlo Secchi, Laurens Jan Brinkhorst, 

Péter Balàzs, Karla Peijs, Luís Valente 

de Oliveira, Pavel Telička, Karel 

Vinck zur Zukunft der Politik für die 

transeuropäischen Verkehrsnetze 

(TEN-V), Brüssel, 6. Oktober 2009.
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B e s o n d e r e  A b s c h n i t t e :  d i e  A l p e n t u n n e l  a m  B r e n n e r  u n d  a m 
M o n t  C e n i s

Hierbei handelt es sich um besonders groß angelegte Projekte zum Bau von Tunneln zwischen Österreich 
und Italien (Brenner) sowie zwischen Frankreich und Italien (Mont Cenis), die einen effizienteren Güter- 
und Personenverkehr fördern sollen, da die Alpen nicht mehr auf den von der Kapazität her begrenzten 
Bestandsstrecken durchquert werden müssen, was sowohl verkehrstechnisch als auch unter Umweltge-
sichtspunkten unerwünscht ist. Die Tunnel sind zwar für den gemischten Personen- und Güterverkehr 
vorgesehen, doch liegt der Hauptschwerpunkt auf dem Güterverkehr. Die Projektträger erwarten für 
die Zielstrecken marktverändernde Auswirkungen, da durch die Tunnel erheblich höhere Gütermengen 
als bisher auf der Schiene befördert werden können, wodurch diese gegenüber anderen Verkehrsträ-
gern einen erheblichen Gesamtmarktanteil gewinnen wird. Die Projekte sind langfristig – auf zehn bis 
15 Jahre – angelegt und befinden sich zurzeit in der Planungs- und Erkundungsphase.

K a s t e n  1 0

Foto 5 – Eingang zum Erkundungsstollen für den Brenner-Basistunnel in Fortezza

© Europäischer Rechnungshof, Februar 2009. 
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Sy s t e m z w ä n g e  h a b e n  n e g a t iv  e  Au s w i r k u n g e n ,  d i e  v o n 
d e r  G r ö ss  e n o r d n u n g  h e r  mi  t  d e n  d u r c h  k o s t s p i e l i g e 
I n f r a s t r u k t u r i n v e s t i t i o n e n  e r z i e l t e n  L e is  t u n g ss  t e i g e r u n g e n 
v e r g l e i c h b a r  si  n d

	 55. 	 �Die Nutzung der Eisenbahninfrastrukturen hängt von einer Viel-
zahl  von Faktoren ab,  u .  a .  von den a l lgemeinen wir tschaf t l i -
c h e n  R a h m e n b e d i n g u n g e n 2 9,  m i t  d i e s e n  I n f ra s t r u k t u re n  ve r -
k n ü p f t e n  M a ß n a h m e n  z u m  B a u / A u s b a u  v o n  H ä f e n ,  Tu n n e l n 
usw.  (s iehe Ka s t e n  1 1 )  sowie von I nvest i t ionen in  anderen Be -
re ichen des  Schienensystems (s iehe Ka s t e n  1 2 ) .

	 56. 	 �Systemz wänge s ind ebenfal ls  von erhebl icher  Bedeutung.  Für 
t r a n s e u r o p ä i s c h e  H o c h g e s c hw i n d i g k e i t s - Pe r s o n e nv e r k e h r s -
dienste  wie  auf  den Strecken z wischen Par is ,  Brüssel  und Lon-
don wurden besondere Vorkehrungen getroffen,  um s icher zu-
stel len,  dass  die  Züge nicht  an den Grenzen anhalten müssen. 
B e i s p i e l s w e i s e  s i n d  d i e  Tr i e b f a h r z e u g e  z u r  G e w ä h r l e i s t u n g 
der  I nteroperabi l i tät  mit  M ehrstrom-  und M ehr fach-Zugsteu -
erungs-/Signalgebungssystemen ausgestattet ;  außerdem wur -
den für diese besonderen Strecken Betr iebsvorschrif ten verein-
bar t  usw. Dies ist  z war komplizier t ,  wird aber dadurch möglich, 
d a s s  d i e  Ve r k e h r s d i e n s t e  e i n e m  e i n z i g e n  Z we c k  d i e n e n  u n d 
aufsei ten der  wicht igsten Akteure  der  feste  Wi l le  besteht ,  et-
waige Probleme zu lösen.

29	B ericht der Kommission an 

den Rat und das Europäische 

Parlament – Zweiter Bericht über 

die Überwachung der Entwicklung 

des Schienenverkehrsmarkts, 

KOM(2009) 676 endg. Brüssel, 

18.12.2009.

Foto 6 – Wagenachsenbestand an der Transfesa-Umspuranlage in Cerbère an 
der französisch-spanischen Grenze

© Europäischer Rechnungshof, März 2009. 
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Au s b au  v o n  I n f r a s t r u k t u r e n  z u r  E r m ö g l i c h u n g  v o n 
L e i s t u n g e n ,  f ü r  d i e  k u r z -  b i s  m i t t e l f r i s t ig   k e i n e 
s p e zi  f i s c h e  N ac h f r ag e  e r wa r t e t  w i r d

Die Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitätsstrecken Rom-Neapel und Bologna-Florenz wurden so-
wohl für Güter- als auch für Personenzüge ausgelegt. Damit Güterzüge ebenso wie Personenzüge auf den 
Strecken verkehren können, mussten erhebliche Investitionen getätigt werden, um Anbindungen an die 
konventionelle Strecke herzustellen. Außerdem waren der Bau von Tunneln, Brücken und Viadukten zur 
Verringerung der Streckenneigung sowie die Erhöhung der Achslastkapazität erforderlich. Auf diesen 
Strecken verkehren bisher noch keine Güterzüge, und dies ist zwar für die Zukunft vorgesehen, jedoch 
von den Zugbetreibern noch nicht konkret geplant.

Auf den Strecken Rom-Neapel, Bologna-Florenz und Pioltello-Treviglio kann mit den verfügbaren Güter-
zuglokomotiven die vorgesehene Mindestgeschwindigkeit von 120 Stundenkilometern nicht erreicht 
werden.

Die Strecke Rača-Trnava-Piešťany ist für Zuggeschwindigkeiten von bis zu 160 Stundenkilometern ausge-
legt; in der Slowakei verkehren jedoch zurzeit keine Züge, die diese Geschwindigkeiten erreichen können. 

K a s t e n  1 2

I n f r a s t r u k t u r a b s c h n i t t e ,  d e r e n  N u t z u n g  v o n  a n d e r e n 
E n t w i c k lu n g e n  a b h ä n gig    i s t

Die Betuwe-Strecke verläuft in Ost-West-Richtung zwischen dem Hafen von Rotterdam und der deutsch-
niederländischen Grenze; sie ist ausschließlich für den Güterverkehr bestimmt. Die Fahrwege mit einer 
realistischen Höchstkapazität von durchschnittlich 380 Zügen pro Tag wurden im Juni 2007 vollständig 
für den Schienenverkehr bereitgestellt, doch wird die Strecke derzeit nur von 20 Zügen pro Tag genutzt; 
bis 2013 wird mit einem Anstieg auf täglich 150 Züge gerechnet. Ein Hemmnis war bisher die schrittweise 
Einführung von Lokomotiven, die mit dem Signalgebungssystem ERTMS-Anwendungsstufe 2 kompati-
bel sind. Es wird damit gerechnet, dass die Zahl der täglich verkehrenden Züge auf 380 ansteigen wird, 
nachdem geplante Entwicklungsmaßnahmen an der zweiten Maasvlakte im Hafen Rotterdam umgesetzt 
worden sind.

Die Nutzung des mit EU-Mitteln kofinanzierten Streckenabschnitts Kufstein-Innsbruck, der zum Bren-
nerkorridor zwischen München und Verona gehört, wird dadurch eingeschränkt werden, dass der Berg-
pass am Bahnhof Brennersee nur ein bestimmtes Verkehrsaufkommen verkraften kann. Diese Lage wird 
sich erst 2022 spürbar verbessern, wenn die Schienenstrecken durch den derzeit im Bau befindlichen 
Brenner-Basistunnel auf diesem Korridor in Betrieb genommen werden.

Die Nutzung des grenzüberschreitenden Streckenabschnitts Perpignan-Figueras ist zum Teil von den 
Güterverkehrsströmen zwischen Spanien und Frankreich abhängig; außerdem werden Entwicklungen 
an den Häfen (z. B. in Barcelona) entscheidende Auswirkungen haben.

K a s t e n  1 1
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	 57. 	 �Auf den konventionellen Strecken,  auf  denen sowohl Güter-  als 
a u c h  Pe r s o n e n z ü g e  ve r k e h re n ,  s te l l e n  s i c h  d a g e g e n  grö ß e re 
Probleme.  Das  Überqueren der  Grenzen z wischen einigen e in-
ze l s t a a t l i c h e n  E i s e n b a h n s ys te m e n  i s t  we i te r h i n  k o m p l i z i e r t , 
sodass  bei  v ie len t ranseuropäischen E isenbahnverkehrsdiens-
ten Unterbrechungen entstehen,  wei l  d ie  Züge an der  Grenze 
anhalten müssen.  Der Hof stel lte mehrere Komplik ationen fest , 
u.  a .  im Zusammenhang mit Unterschieden bei  den Spur weiten, 
der  Antr iebsenergie,  den Zugsicherungs-/Signalgebungssyste -
men,  der  Zuglänge und den Betr iebsvorschr i f ten.  Zu weiteren 
G r ü n d e n ,  a u s  d e n e n  d i e  Zü g e  a n h a l te n  m ü s s e n ,  g e h ö re n  d i e 
N i c h t a n e r k e n n u n g  v o n  S c h i e n e n f a h r z e u g e n ,  d i e  i n  a n d e r e n 
M itgl iedstaaten für  den Ver kehr  zugelassen wurden,  d ie  Aus-
bi ldung und Zer t i f iz ierung des  Zugpersonals ,  technische und 
kommerziel le Kontrollen und Probleme beim Echtzeit-Verkehrs-
m a n a g e m e nt  ( s i e h e  A n h a n g  V I I ,  d e r  e i n e  z u s a m m e n g e f a s s te 
Darste l lung d ieser  Probleme enthäl t  sowie  B e isp ie le  aus  den 
im R ahmen dieser  Prüfung untersuchten Streckenabschnitten 
und den transeuropäischen Achsen,  an denen s ie  l iegen) .  Die -
s e  K o m p l i k a t i o n e n  a n  d e n  G re n z e n  f ü h re n  z w a r  f ü r  s i c h  g e -
nomm en nicht  unbedingt  z u  er hebl i chen Ver zögerungen ,  s ie 
können jedoch in der  Summe erhebl iche Auswirkungen haben. 
I nsbesondere  können s ie  zu  Ver kehrsmanagementproblemen 
führen,  die  mit  dem Ris iko von Staus und entsprechenden Ver-
spätungen verbunden s ind (s iehe Ka s t e n  1 3 ) .

Foto 7 – Verkehrssteuerungsanlage am Bahnhof Brennersee

© Europäischer Rechnungshof, Februar 2009. 
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Fa h r t  m i t  d e m  G ü t e r z u g  v o n  M ü n c h e n  z u m  B a h n h o f  B r e n n e r s e e

Vor der Abfahrt aus München wird eine technische und kommerzielle Kontrolle durchgeführt (siehe Foto 2), bei der 
die ordnungsgemäße Zusammensetzung des Zuges und die Funktionstüchtigkeit des Bremssystems überprüft werden. 
Der Zug, der mit zwei Lokomotiven bespannt ist, wird von einem einzigen deutschsprachigen Triebfahrzeugführer 
gefahren. 

Bei Erreichen des österreichischen Schienennetzes in Kufstein sind keine Änderungen am Zug erforderlich, da für 
Deutschland und Österreich einheitliche Betriebsvorschriften gelten; die deutschen und österreichischen Eisen-
bahnbehörden erkennen die Standards des jeweils anderen Landes, die einige geringfügige Unterschiede aufweisen, 
gegenseitig an. Für den Aufstieg zum Bahnhof Brennersee wird eine dritte Lokomotive angekoppelt (siehe Foto 8).

Nach dem Erreichen des hoch in den Bergen (an der österreichisch-italienischen Grenze) gelegenen Bahnhofs 
Brennersee wird rangiert, um die beiden nicht mehr erforderlichen Lokomotiven abzukoppeln. Außerdem finden 
folgende weitere Umstellungen statt, die aufgrund der Unterschiede zwischen den italienischen und den öster-
reichischen Betriebsvorschriften erforderlich sind: 

οο Triebfahrzeugführerwechsel: Gemäß den italienischen Betriebsvorschriften müssen zwei italienischsprachige 
Fahrzeugführer (die zum Führen eines Zuges in Italien zugelassen sind) eingesetzt werden; diese ersetzen den 
einzelnen deutschsprachigen Triebfahrzeugführer (der zum Führen eines Zuges in Deutschland und Österreich 
zugelassen ist).

οο Auswechslung der Zugschlusssignale: In Deutschland und Österreich müssen am Zugende reflektierende Ta-
feln angebracht sein30, wohingegen in Italien anstelle reflektierender Tafeln Zugschlusslichter vorgeschrieben 
sind (siehe Foto 9, S. 47).

Obwohl vor der Abfahrt aus München eine technische Kontrolle durchgeführt wurde und bis Verona nur 448 Kilo-
meter zurückzulegen sind (d. h. weniger als die gemäß den italienischen Vorschriften höchstens 700 Kilometer), 
wird am Bahnhof Brennersee eine weitere Kontrolle vorgenommen, die etwa 25 Minuten dauert. Diese zusätzliche 
Kontrolle findet statt, weil das italienische EVU die vom deutschen EVU in München durchgeführte Kontrolle nicht 
anerkennt. Bei der Fahrt in umgekehrter Richtung entfällt eine solche zusätzliche Kontrolle, weil das deutsche 
EVU die zuvor vom italienischen EVU durchgeführte Kontrolle anerkennt.

30	 Die Einzelheiten des in den deutschen bzw. österreichischen Betriebsvorschriften festgelegten Designs der Reflexionstafeln unterscheiden sich 

geringfügig, doch werden die Tafeln des jeweils anderen Landes anerkannt. 

K a s t e n  1 3 

Foto 8 – Güterzug durchquert die österreichischen Alpen auf dem Weg zum Bahnhof Brennersee

© Europäischer Rechnungshof, Februar 2009. 
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	 58. 	 �D i e  E r z i e l u n g  vo n  Fo r t s c h r i t te n  b e i m  A b b a u  s o l c h e r  Zwä n g e 
trägt  potenzie l l  zu  Verbesserungen im transeuropäischen Ver-
kehr bei ,  die von ihrer Größenordnung her mit  Leistungsgewin-
nen aufgrund erheblicher Infrastrukturinvestit ionen vergleich-
bar  s ind ( Ta b e l l e  4  enthält  e inen Vergle ich für  das  vorrangige 
Vorhaben N r.  1 ) .  S olche For tschr i t te  würden stärker  auf  e iner 
Zusammenarbeit  z wischen den Mitgliedstaaten beruhen als  auf 
f inanzie l len I nvest i t ionen in  die  I nfrastruktur.

Ei  n s pa r u n g  v o n  25 Mi  n u t e n  u n d  V e r zö g e r u n g  v o n 
25 Mi  n u t e n  b e i m  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n  N r .  1

25 Minuten

Fahrzeit, die durch den Bau einer neuen Hoch-
geschwindigkeitsstrecke zwischen Nürnberg 
und Ingolstadt in Deutschland eingespart 
wurde; die Gesamtkosten beliefen sich auf 
2  336  Millionen Euro (EU-Kofinanzierung aus 
dem TEN-V-Haushalt: 134 Millionen Euro).

Zusätzlich benötigte Zeit für eine technische 
Kontrolle der nach Italien fahrenden Züge am 
Bahnhof Brennersee an der österreichisch-
italienischen Grenze, da das italienische EVU 
die bereits am Ausgangspunkt der Züge in 
München vom deutschen EVU durchgeführte 
Kontrolle nicht anerkennt.

Ta b e l l e  4



Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

43

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

	 59. 	 �Das Vorhandensein derar tiger Zwänge auf wichtigen Korridoren 
ist  der  E isenbahnindustr ie  in  Europa z war  wohlbek annt ,  doch 
ist  eine Studie,  in der solche Probleme vollständig beschrieben, 
ihre Auswirkungen quantif izier t  und mögliche Lösungen aufge -
zeigt  werden,  auf  europäischer  Ebene nicht  für  a l le  wicht igen 
Achsen ver fügbar. 

	 60. 	� Z u m  A b b a u  vo n  S y s t e m z w ä n g e n  a u f  d e n  t r a n s e u ro p ä i s c h e n 
A c h s e n  s i n d  Ve r e i n b a r u n g e n  z w i s c h e n  d e n  M i t g l i e d s t a a t e n 
er forder l ich .  Seit  noch nicht  a l lzu  langer  Zeit  f inden entspre -
c h e n d e  B e m ü h u n g e n  a u f  e u r o p ä i s c h e r  E b e n e  s t a t t ,  d a  s i c h 
e in  Vorankommen auf  b i latera ler  Ebene in  der  Vergangenheit 
a l s  s c h w i e r i g  e r w i e s e n  h a t .  E i n e  n e n n e n s w e r t e  A u s n a h m e , 
d i e  z u  w i c h t i g e n  E r fo l g e n  g e f ü h r t  h a t ,  i s t  d i e  Z u s a m m e n a r -
beit  der  Behörden mehrerer  M itgl iedstaaten zur  Verbesserung 
d e r  E i s e n b a h n v e r k e h r s l e i s t u n g  a u f  e i n e r  E i s e n b a h n a c h s e 
( s i e h e  Ka s t e n  1 4 ) .  We i te re  I n i t i at i ve n  d i e s e r  A r t  we rd e n  z u r-
zeit  – oft  mit  Unterstützung der von der Kommission ernannten 
K o o rd i n ato re n  –  i n  d i e  We g e  g e l e i te t ,  b e i s p i e l s we i s e  f ü r  d e n 
Brennerkorr idor.

	 61. 	 �Zu  e inem Thema wurden For tschr i t te  auf  europäischer  Ebene 
er z ie l t :  I m Jahr  2008 wurden EU-R echtsvorschr i f ten  er lassen, 
mit  denen die  gegenseit ige Anerkennung von Fahr zeugen der 
e inzelstaat l ichen Schienennetze er le ichter t  werden sol l 31.

31	 Richtlinie 2008/57/EG des 

Europäischen Parlaments und 

des Rates vom 17. Juni 2008 

über die Interoperabilität 

des Eisenbahnsystems in der 

Gemeinschaft (ABl. L 191 vom 

18.7.2008, S. 1).

I n t e r n at i o n a l e  G r u pp  e  z u r  V e r b e s s e r u n g  d e r  Q ua l i tät  i m 
S c hi  e n e n v e r k e h r  au f  d e m  N o r d - S ü d - Ko r r i d o r  ( R ot t e r d a m -
G e n ua )  ( „ I Q - C “ )

Seit dem Jahr 2003 arbeiten deutsche, niederländische, italienische und schweizerische Eisenbahnbe-
hörden zusammen, um die auf diesem Korridor auftretenden Probleme zu analysieren und zu beseitigen. 
Dabei wurden einige bemerkenswerte Erfolge erzielt, z. B. hinsichtlich der gegenseitigen Anerkennung 
der Triebfahrzeugführer und der Zulassungsverfahren für Fahrzeuge. Im Jahr 2008 wurde eine Europä-
ische wirtschaftliche Interessenvereinigung ins Leben gerufen und ein Programm-Managementbüro 
eingerichtet, um die Arbeit der Gruppe zu verwalten. Außerdem wurde ein 14-Punkte-Aktionsplan ange-
nommen, der die Feststellungen in diesem Bericht bestätigt, indem er hervorhebt, dass Aspekte wie die 
ERTMS-Einführung, die Betriebsvorschriften und die Zertifizierung des Zugpersonals zu den wichtigsten 
Hemmnissen im transeuropäischen Verkehr gehören. 

K a s t e n  1 4



44

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam? Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

	 62. 	 �Durch Kof inanzierung des Ausbaus der  E isenbahninfrastruktur 
l e i s te t  d i e  EU   e i n e n  B e i t ra g  z u r  S c h a f f u n g  n e u e r  M ö g l i c h k e i -
ten im transeuropäischen Schienenverkehr.  Al lerdings könnten 
M a ß n a h m e n  g e t ro f fe n  we rd e n ,  u m  d a s  b e i m  E i n s a t z  d e r  EU  -
M itte l  er re ichte  Kosten-Nutzen-Verhältnis  zu verbessern. 

	 63. 	� Die vorrangigen Vorhaben s ind das  wicht igste  I nstrument  zur 
K o o rd i n i e r u n g  u n d  B ü n d e l u n g  d e r  f i n a n z i e l l e n  M i t te l .  D a h e r 
müssen s ie  so  def in ier t  werden,  dass  s ie  dem der zeit igen und 
künftigen Bedar f  entsprechen.  Bis lang wurden sie jedoch nicht 
a u f  d e r  G r u n d l a g e  e i n e r  An a l ys e  d e r  g e g e nwä r t i g e n  bz w.  e r -
war teten Verkehrsströme festgelegt  und zeigen nicht  def init iv 
a u f,  wo  d i e  w i c h t i g s te n  t ra n s e u ro p ä i s c h e n  E i s e n b a h n a c h s e n 
ver laufen (s iehe Zi f fern 19-24) .

Zur Bündelung der EU -Mit tel  sollte die Kommission bei  künf-
t i g e n Üb e r l e gun g e n im Zus amm e nhan g mit  d e r  D e f in i t i o n 
der  vorrangigen Vorhab en

o	 m i t  d e n  M i t g l i e d s t a a t e n  u n d  d e n  E i s e n b a h n b e h ö r d e n 
zusammenarbeiten,  um die  s ich auf  d ie  europäische Di-
mension beziehenden Kenntnisse hinsichtl ich bestehen-
der  und er war teter  S chienenver kehrsströme auszubau -
en und die  diesbezügl ichen analyt ischen Grundlagen zu 
verbessern;

o 	 d i e j e n i g e n  t r a n s e u ro p ä i s c h e n  K o r r i d o re  e r m i t te l n ,  a u f 
d e n e n  e i n  e r h e b l i c h e r  B e d a r f  b e s t e h t  o d e r  i n  Z u k u n f t 
er war tet  wird.

E m p f e h l u n g  1

SCHLUSSFOLGERUNGEN 
UND EMPFEHLUNGEN

	 64. 	 �Es ist  wichtig,  dass die EU-Infrastrukturinvestitionen im Rahmen 
d e r  TEN   -V- Po l i t i k  g e z i e l t  g e t ät i g t  we rd e n .  D i e  K o n ze nt rat i o n 
d e r  TEN   -V- K o f i n a n z i e r u n g  a u f  g re n z ü b e r s c h re i t e n d e  Pro j e k-
t e  w u rd e  ve r b e s s e r t .  A n  d e n  i m  R a h m e n  d e r  S t i c h p ro b e  vo n 
vor rangigen Vor haben geprüf ten  grenzüberschre i tenden Ab -
schnitten bleibt  al lerdings noch viel  zu tun.  Die Koordinatoren 
l e i s te te n  e i n e n  p o s i t i ve n  B e i t ra g,  d o c h  m u s s  d i e  An a l ys e  d e r 
E n g p ä s s e  ve r b e s s e r t  we rd e n .  D i e  K o m m i s s i o n s ve r f a h re n  z u r 
Genehmigung von Kohäsionsfondsprojekten wiesen Schwach-
s te l l e n  a u f,  u n d  b e i  d e n  TEN  -V-Pro j e k t a u s wa h l ve r f a h re n  s i n d 
noch Verbesserungen mögl ich (s iehe Zi f fern 25-38) .
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Die  Kommission so l l te :

o 	 s i c h e r s t e l l e n ,  d a s s  s i c h  d i e  E n t s c h e i d u n g e n  ü b e r  d i e 
Zuweisung der  TEN-V-M itte l  auf  fundier te  Analysen der 
wicht igsten Engpässe  auf  den Streckenabschnit ten  der 
vorrangigen Vorhaben stützen;

o 	 a u f  d e n  b i s h e r  vo n  d e n  K o o rd i n ato re n  ü b e r n o m m e n e n 
Au fg a b e n  a u f b a u e n  u n d  i n  B e t ra c ht  z i e h e n ,  f ü r  a n d e re 
vorrangige Vorhaben weitere Koordinatoren zu ernennen;

o	 daf ür  so rgen ,  das s  be i  der  G eneh migu ng ko häs i onspo -
l i t i scher  Projekte,  insbesondere  im Zusammenhang mit 
der Überprüfung der technischen Aspekte,  sol ide Ver fah-
ren zum Einsatz  kommen;  in  Anbetracht  des erhebl ichen 
R is ikos  von Kostenste igerungen sol l te  s ie  außerdem s i -
cherstel len,  dass die vorgeschlagenen Projekte gründlich 
vo r b e re i te t  w u rd e n ,  wo b e i  e i n s c h l ä gi g e  b e wä h r te  Vo r-
gehensweisen,  d ie  daran er kennbar  s ind,  dass  Projekte 
f r i s tgerecht  und unter  E inhaltung des  Projekthaushalts 
ver wirk l icht  wurden,  herangezogen werden;

o	 die  Qual i tät  der  bei  den TEN-V-Auswahlver fahren vorge -
nommenen Kosten-Nutzen-Analysen verbessern.

E m p f e h l u n g  2

	 65. 	 �M it  den von der  EU kof inanzier ten Infrastrukturprojekten wur-
d e  d i e  g e p l a n t e  I n f r a s t r u k t u r  s p e z i f i k a t i o n s g e m ä ß  v e r w i r k -
l icht .  Nach Abschluss  der  Projekte  wurden dadurch auf  Ker n-
abschnit ten der  vor rangigen Vor haben neue und ver besser te 
E isenbahnver kehrsmögl ichkeiten geschaf fen.  I n  v ie len Fä l len 
wurden Änderungen der technischen Spezif ik ationen aufgrund 
von Umständen vorgenommen,  d ie  während des  Baus  zutage 
traten (s iehe Zi f fern 39-48) .

Die Kommission sollte Init iativen ergreifen,  um den Wissens- 
und Er f ahrungs aus t ausch z wischen Projek t trägern auf  dem 
G ebiet  des  Ausb aus der  Eisenb ahnf ahr we ge zu er le ichtern , 
wob ei  s ie  auf  f rüheren Er fahrungen,  z .  B .  dem Netl ipse - Pro -
jek t ,  auf b auen so l l te .

E m p f e h l u n g  3
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	 66. 	 �Auf den ausschließlich für den Hochgeschwindigkeitspersonen-
ver kehr  best immten Strecken,  d ie  wie  geplant  in  vol lem Um-
fang in Betr ieb s ind,  wurden messbare Verbesserungen erzielt . 
H ingegen wird die  Nutzung der  mit  EU-M itte ln  kof inanzier ten 
k o nve nt i o n e l l e n  St re c k e n a b s c h n i t te ,  d i e  f ü r  d e n  g e m i s c hte n 
Pe r s o n e n -  u n d  G ü t e r v e r k e h r  o d e r  n u r  f ü r  d e n  G ü t e r v e r k e h r 
ausgelegt  s ind,  von e iner  Reihe von Faktoren beeinf lusst ,  d ie 
dazu führen,  dass  die Eisenbahnverkehrsleistungen noch nicht 
wie  geplant  in  vol lem Umfang erbracht  werden.  Das  europäi -
s che  S c hi ene nn et z  le id et  im me r  no ch  u nter  Sys te mz wä ng en , 
insbesondere an den Grenzen (s iehe Zi f fern 49-61) .

Die  Kommission so l l te :

o 	 p r ü f e n ,  i n w i e w e i t  d a s  K o s t e n - N u t z e n - Ve r h ä l t n i s  b e i m 
E i n s a t z  v o n  EU  - M i t t e l n  v e r b e s s e r t  w e r d e n  k ö n n t e ,  i n -
dem verstärktes  Gewicht  darauf  gelegt  wird,  prakt ische 
Z w ä n g e  i m  g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e n  E i s e n b a h nv e r k e h r, 
die nicht an sich mit  der Infrastruktur zusammenhängen, 
abzubauen;

o	 die Zusammenarbeit  z wischen den für den Eisenbahnsek-
to r  z u s t ä n d i g e n  E i n r i c ht u n g e n  d e r  M i tg l i e d s t a ate n  a u f 
Korr idorebene fördern und unterstützen (wie  beispie ls -
weise im R ahmen der  für  den Korr idor  Rotterdam- Genua 
ins  Leben gerufenen Arbeitsgruppe) ,  um Hemmnisse  zu 
beseit igen,  d ie  e inem störungsfre ien E isenbahnverkehr 
auf  der  vorhandenen I nfrastruktur  im Wege stehen. 

E m p f e h l u n g  4

	�D  i e s e r  B e r i c h t  w u rd e  vo n  K a m m e r  II   u n te r  Vo r s i t z  vo n  H e r r n 
Mor ten LEVYSOHN, Mitglied des Rechnunghofs,  in ihrer Sitzung 
vom 8.  September  2010 in  Luxemburg angenommen.

Fü r  d e n  R e c h n u n gsh o f

Vítor Manuel da Silva Caldeira
Prä si d e nt
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Foto 9 – Für den Betrieb in Italien vorgeschriebene Schlusslichter vor ihrer Anbringung am Bahnhof Brennersee

© Europäischer Rechnungshof, Februar 2009. 
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Ü b e r b l i c k  ü b e r  d i e  w i c h t ig  s t e n  EU  - R e c h t s v o r s c h r i f t e n  f ü r 
d e n  Ei  s e n b a h n s e k to r

A n h a n g  I

Rechtsakt Änderungen
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te 
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te

Entwicklung der Eisenbahnunter-
nehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur 
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 2001/12/EG
Richtlinie 2004/51/EG
Richtlinie 2007/58/EG

Europäische Eisenbahnagentur
Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europäischen Parlaments 
und des Rates vom 29. April 2004 zur Errichtung einer 
Europäischen Eisenbahnagentur

Verordnung (EG) 
Nr. 1335/2008

Genehmigungen
Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19. Juni 1995 über die 
Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen

Richtlinie 2001/13/EG
Richtlinie 2004/49/EG

Zuweisung von Fahrwegkapazität 
der Eisenbahn und Erhebung von 
Entgelten für die Nutzung von 
Eisenbahninfrastruktur

Richtlinie 2001/14/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 26. Februar 2001 über die Zuweisung 
von Fahrwegkapazität der Eisenbahn, die Erhebung von 
Entgelten für die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur [und 
die Sicherheitsbescheinigung]

Entscheidung 2002/844/EG
Richtlinie 2004/49/EG
Richtlinie 2007/58/EG

Regeln für staatliche Beihilfen
Mitteilung der Kommission - Gemeinschaftliche Leitlinien 
für staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen

(2008/C 184/07)
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Interoperabilität des konventionel-
len Eisenbahnsystems

Richtlinie 2001/16/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 19. März 2001 über die Interoperabilität des 
konventionellen transeuropäischen Eisenbahnsystems

Richtlinie 2004/50/EG
Richtlinie 2007/32/EG

Interoperabilität des transeuropä
ischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems

Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996 über die 
Interoperabilität des transeuropäischen Hochgeschwindig-
keitsbahnsystems

Richtlinie 2004/50/EG
Richtlinie 2007/32/EG

Interoperabilität des Eisenbahn
systems in der Gemeinschaft

Richtlinie 2008/57/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 17. Juni 2008 über die Interoperabilität des 
Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft

Sic
he
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Eisenbahnsicherheit

Richtlinie 2004/49/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 29. April 2004 über Eisenbahnsicherheit in 
der Gemeinschaft

Richtlinie 2008/110/EG

Verordnung (EG) Nr. 653/2007 der Kommission vom 
13. Juni 2007 zur Verwendung eines einheitlichen 
europäischen Formats für Sicherheitsbescheinigungen 
und Antragsunterlagen gemäß Artikel 10 der Richtlinie 
2004/49/EG des Europäischen Parlaments und des Rates 
und zur Gültigkeit von gemäß der Richtlinie 2001/14/EG 
des Europäischen Parlaments und des Rates ausgestellten 
Sicherheitsbescheinigungen
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A n h a n g  I

Rechtsakt Änderungen

Eis
en

ba
hn

pe
rso

na
l

Triebfahrzeugführer

Richtlinie 2007/59/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 23. Oktober 2007 über die Zertifizierung 
von Triebfahrzeugführern, die Lokomotiven und Züge im 
Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft führen

Fahrendes Personal

Richtlinie 2005/47/EG des Rates vom 18. Juli 2005 
betreffend die Vereinbarung zwischen der Gemeinschaft 
der Europäischen Bahnen (CER) und der Europäischen 
Transportarbeiter-Föderation (ETF) über bestimmte 
Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals 
im interoperablen grenzüberschreitenden Verkehr im 
Eisenbahnsektor

Fa
hr

ga
str

ec
ht

e Gemeinwirtschaftliche Verpflich-
tungen

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europäischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 über öffentliche 
Personenverkehrsdienste auf Schiene und Straße und zur 
Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) 
Nr. 1107/70 des Rates

Fahrgastrechte
Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europäischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 über die Rechte 
und Pflichten der Fahrgäste im Eisenbahnverkehr
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A n h a n g  I I

Kategorie Beschreibung Referenz

TSI für das Hochgeschwindigkeits-
bahnsystem

(durch Entscheidungen der Kom-
mission angenommen)

Teilsystem „Instandhaltung“

Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung – Berichtigung

2002/731/EG

Teilsystem „Infrastruktur“ 2002/732/EG

Teilsystem „Energie“ 2002/733/EG

Teilsystem „Fahrzeuge“ 2002/735/EG

Teilsystem „Betrieb“ 2002/734/EG

Teilsystem „Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)“ und Änderung von 
Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG

2006/860/EG

Teilsystem „Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)“ – Änderung von 
Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG und von Anhang A der 
Entscheidung 2006/860/EG

2008/386/EG

Überarbeitete TSI für das Hochge-
schwindigkeitsbahnsystem

(durch Entscheidungen der Kom-
mission angenommen)

Teilsystem „Infrastruktur“ 2008/217/EG 

Teilsystem „Betrieb“ Anlage A, Anlage P.9 2008/231/EG 

Teilsystem „Fahrzeuge“
Teilsystem „Fahrzeuge“ – Berichtigung 

2008/232/EG 

Teilsystem „Energie“ 2008/284/EG 

Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung – Änderung von Anhang A 
der Entscheidung 2002/731/EG vom 30. Mai 2002
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung – Änderung von Anhang A 
der Entscheidung 2002/731/EG vom 30. Mai 2002 – Berichtigung

2004/447/EG

Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung – Änderung von Anhang A 
der Entscheidung  2006/860/EG für das Hochgeschwindigkeitsbahnsystem 
und das konventionelle Eisenbahnsystem

2007/153/EG

T e c h n i s c h e  Sp  e zi  f i k at i o n e n  f ü r  d i e  I n t e r o p e r a b i l i tät  ( TS  I )
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A n h a n g  I I

Kategorie Beschreibung Referenz

TSI für das konventionelle 
Eisenbahnsystem

(durch Entscheidungen/
Verordnungen der Kommission 
angenommen)

Telematikanwendungen für den Güterverkehr
Verordnung (EG) 
Nr. 62/2006

Lärmaspekte bei konventionellen Bahnfahrzeugen 2006/66/EG

Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung 2006/679/EG

Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung 2009/561/EG

Teilsystem „Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)“ und Änderung von 
Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG

2006/860/EG 

Teilsystem „Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)“ – Änderung von Anhang A 
der Entscheidung 2006/679/EG und von Anhang A der Entscheidung 
2006/860/EG 

2008/386/EG 

Fahrzeuge – Güterwagen – Änderung der Entscheidungen 2006/861/EG 
und 2006/920/EG

2006/861/EG
2009/107/EG

Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung – Änderung der Entscheidungen 
2006/861/EG (Anhang P.5) und 2006/920/EG (Anhang P.9)

2006/920/EG
2009/107/EG

ERTMS-Bereitstellungsplan 2009/561/EG

Horizontale TSI
(Hochgeschwindigkeitsbahnsystem 
und konventionelles 
Eisenbahnsystem)
(durch Entscheidungen der 
Kommission angenommen)

Sicherheit in Eisenbahntunneln 2008/163/EG 

Eingeschränkt mobile Personen 2008/164/EG 



52

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam? Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

A n h a n g  I I I
Li  s t e  d e r  v o r r a n gig   e n  TEN   - V - V o r h a b e n

„Essen-Projekte“
(TEN-V-Leitlinien 1996)

Vorrangige Vorhaben 
(TEN-V-Leitlinien 2004)

Hochgeschwindigkeitszug/Kombinierter Verkehr Nord-Süd: 
Nürnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin 
Brenner-Achse: Verona-München

PP1 Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-
Messina-Palermo

Hochgeschwindigkeitszug (Paris-Brüssel-Köln-Amsterdam-
London)

PP2 Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Brüssel/
Brüssel-Köln-Amsterdam-London

Hochgeschwindigkeitszug Süd: Madrid-Barcelona-Perpignan-
Montpellier; Madrid-Vitoria-Dax

PP3 Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Lissabon/Porto-
Madrid-Barcelona-Perpignan-Montpellier; Madrid-Vitoria-Dax-
Bordeaux-Tours

Hochgeschwindigkeitszug Ost PP4 Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Ost

Betuwe-Strecke PP5 Betuwe-Verbindung

Hochgeschwindigkeitszug/Kombinierter Verkehr: Lyon-Triest
PP6 Eisenbahnachse Lyon-Triest-Divača/Koper-Divača-Ljubljana-
Budapest-ukrainische Grenze

PP8 Multimodale Achse Portugal/Spanien - restliches Europa

Zugverbindung Cork-Dublin-Belfast-Stranraer PP9 Eisenbahnachse Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

Feste Verbindung Öresund PP11 Öresund-Landverbindung

Nordisches Dreieck (Schiene/Straße) PP12 Eisenbahn-/Straßenachse Nordisches Dreieck

Hauptstrecke Westküste PP14 Hauptstrecke Westküste

PP16 Eisenbahnachse für den Güterverkehr Sines/Algeciras-
Madrid-Paris

PP17 Eisenbahnachse Paris-Straßburg-Stuttgart-Wien-Bratislava

PP19 Interoperabilität der Hochgeschwindigkeitsbahn auf der 
Iberischen Halbinsel

PP20 Eisenbahnachse Fehmarnbelt

PP22 Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-
Nürnberg/Dresden

PP23 Eisenbahnachse Gdańsk (Danzig)-Warschau-Brno (Brünn)/
Bratislava-Wien

PP24 Eisenbahnachse Lyon/Genua-Basel-Duisburg-Rotterdam/
Antwerpen

PP26 Schienen-/Straßenachse Irland/Vereinigtes Königreich/
europäisches Festland

PP27 „Rail Baltica“: Eisenbahnachse Warschau-Kaunas-Riga-
Tallinn-Helsinki

PP28 „Eurocaprail“ auf der Eisenbahnachse Brüssel-Luxemburg-
Straßburg

PP29 Eisenbahnachse des intermodalen Korridors Ionisches 
Meer/Adria
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A n h a n g  I V
S t i c hp  r o b e  d e r  g e p r ü f t e n ,  v o n  d e r  EU   ko f i n a n zi  e r t e n 
I n f r a s t r u k t u r a b s c h n i t t e

Reine Personenverkehrsstrecken Strecken für den gemischten Verkehr
Reine Güterverkehrs-

strecken

Fertiggestellte 
Streckenab-
schnitte

In Betrieb

Berlin Hauptbahnhof (DE) [TEN-V]
Frankfurt a. M.-Köln (DE) [TEN-V]
Nürnberg-Ingolstadt (DE) [TEN-V]
LGV Ost Phase 1 (FR) [TEN-V]
Madrid-Valladolid (ES) [KF, EFRE, 
TEN-V]
Madrid-Barcelona (ES) [KF, TEN-V]
HSL Süd (NL) [TEN-V]

Pioltello-Treviglio (IT) [TEN-V]
Rača-Trnava-Piešťany (SK) [KF]
Rom-Neapel (IT) [EFRE, TEN-V] 
Messina-Patti (IT) [EFRE]

Betuwe-Strecke (NL)  
[TEN-V]

In Erwartung der 
Inbetriebnahme

Perpignan-Figueras (Fr, ES) [TEN-V]
Bologna-Florenz (It) [TEN-V]

Im Bau befindliche 
Streckenabschnitte

Madrid-Levante (ES) [CF, ERDF, TEN-V]

Karlsruhe-Basel (De) [TEN-V]
Kufstein-Innsbruck (AT) [TEN-V]
Linz-St. Pölten (AT) [TEN-V]]
Warschau-Gdynia (PL) [CF]

Streckenabschnitte in der Planungs- 
und Erkundungsphase

Brenner-Basistunnel (AT, It) [TEN-V]
Lyon-Turin-Basistunnel (FR, It) 
[TEN-V]

	 1. 	 �I m R ahmen der  Prüfung wurde e ine  St ichprobe von 21 mit  EU-M itte ln  kof inanzier ten E i -
senbahninfrast rukturabschnit ten (e inschl ießl ich  der  d iesbezügl ichen Finanzierungsent-
scheidungen)  untersucht.  Die Streckenabschnitte entf ie len auf  acht  vorrangige Vorhaben 
(1,  2 ,  3 ,  5/24,  6 ,  4/17,  19,  23) .  E inzelheiten zur St ichprobe sind der nachstehenden Tabelle 
zu entnehmen.

	 2. 	 �M it  der  St ichprobe wurde e in  großer  Antei l  der  EU- I nvest i t ionen in  d ie  E isenbahninfra-
struktur abgedeckt,  nämlich insgesamt 8 683 Mil l ionen Euro (1 613 Mil l ionen Euro aus dem 
TEN-V-Haushalt  und 7  070 M i l l ionen Euro aus  dem Kohäsionsfonds,  ISPA und dem EFRE) . 
Dies entspricht 77 % der gesamten Kofinanzierungsmittel,  die von der EU für Investit ionen 
in die zur  St ichprobe gehörenden vorrangigen Vorhaben bereitgestel lt  wurden,  bz w. 36 % 
der für  diese Vorhaben aus al len Finanzierungsquellen bereitgestel lten Investit ionsmittel.

	 3. 	 �Für  d ie  St ichprobe wurden so weit  wie  mögl ich folgende Ar ten von Streckenabschnitten 
ausgewählt :

οο fer t iggestel l te  oder  nahezu fer t iggestel l te  Streckenabschnitte,
οο grenzüberschreitende und Engpass-Streckenabschnitte,
οο w i c h t i g e  Pe r s o n e n -  u n d  G ü t e r ve r k e h r s k o r r i d o re  ( d e re n  S t re c k e n  z u m  Te i l  m i t  d e n 

ERTMS -Korr idoren zusammenfal len) ,
οο Verbindungsstrecken z wischen den EU-15-  und den EU-10-M itgl iedstaaten,
οο Streckenabschnitte,  für  die  pr ivate Finanzierungsmittel  bereitgestel l t  worden waren,
οο wicht ige Tunnelabschnitte  in  den Alpen.

I m  R a h m e n  d e r  P r ü f u n g  u n t e r s u c h t e  
S t r e c k e n a b s c h n i t t e  d e r  v o r r a n gig   e n  V o r h a b e n ,  
d i e  m i t  TEN   - V - ,  Ko h ä s i o n s f o n d s -  ( KF  )  o d e r  
EFRE    - Mi  t t e l n  ko f i n a n zi  e r t  w u r d e n
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A n h a n g  V
V o n  d e r  Ko m m i s s i o n  f ü r  d i e  v o r r a n gig   e n 
Ei  s e n b a h n v o r h a b e n  e r n a n n t e  Ko o r d i n ato r e n 
( S ta n d :  J u n i  2010 )

Vorrangiges Eisenbahnvorhaben Koordinator
1 Pat Cox

3 Carlo Secchi

6 Laurens Jan Brinkhorst

17 Péter Balàzs

19 Carlo Secchi

22 Gilles Savary

27 Pavel Telička

ERTMS-Einführung Karel Vinck
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A n h a n g  V I
I m  R a h m e n  d e r  P r ü f u n g  u n t e r s u c h t e ,  v o n  d e r  EU  
ko f i n a n zi  e r t e  S t r e c k e n a b s c h n i t t e :  S ta n d  d e r 
B au m a SS  n a h m e n  u n d  N u t z u n g
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Frankfurt a. M.-Köln

Nürnberg-Ingolstadt

LGV Ost (Phase 1)

Madrid-Valladolid

Madrid-Barcelona

HSL Zuid

Madrid-Levante

Pioltello-Treviglio

Raca-Trnava-Piešťany

Rom-Neapel

Messina-Patti

Perpignan-Figueras

Bologna-Florenz
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A n h a n g  V I I
Ü b e r b l i c k  ü b e r  wä h r e n d  d e r 
P r ü f u n g  b e o b ac h t e t e  S ys t e m z wä n g e 
a n  g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e n 
S t r e c k e n a b s c h n i t t e n  d e r 
t r a n s e u r o pä i s c h e n  Ei  s e n b a h n ac h s e n

Sp  u r w e i t e

	 1. 	 �D i e  m e i s te n  E i s e n b a h n e n  i n  d e r  Eu ro p ä i s c h e n  U n i o n  s i n d  f ü r 
die  UIC 1-Normalspur ausgelegt.  E ine wichtige Ausnahme bi ldet 
d a s  t r a d i t i o n e l l e  S c h i e n e n n e t z  i n  S p a n i e n ,  b e i  d e m  d i e  S p u r 
breiter ist .  Wegen des Spur weitenunterschieds können z wischen 
Fra n k re i c h  u n d  S p a n i e n  n u r  Pe r s o n e n z ü g e  ve r k e h re n ,  d i e  m i t 
besonderer Umspur technik ausgerüstet  s ind;  al le  anderen Züge 
müssen an der Grenze anhalten.  Güterzüge,  die über die Grenze 
f a h re n ,  m ü s s e n  e n t we d e r  e n t l a d e n  u n d  n e u  b e l a d e n  o d e r  i n 
speziel len Anlagen mit  anderen Achsen versehen werden (s iehe 
Fo to  6 ) .  Durch Invest it ionen in die Infrastruktur  werden bei  der 
Behebung dieses Problems For tschr itte  erz ielt  (v ier  im R ahmen 
der Prüfung untersuchte Streckenabschnitte,  die zu den vorran-
gigen Vorhaben N r.  3  und N r.  19  gehören,  t ragen dazu bei ) :

οο Das Hochgeschwindigkeitsschienennetz für  den Personen-
verkehr (AVE) in Spanien wird mit der UIC-Normalspur weite 
err ichtet  und sol l  z wischen Perpignan und Figueras  sowie 
z wischen I rún und Hendaye an das f ranzösische Schienen-
netz  angebunden werden. 

οο A n  S c h n i t t p u n k t e n  i n n e r h a l b  d e s  s p a n i s c h e n  N e t z e s ,  a n 
d e n e n  d i e  UIC   - N o r m a l s p u r  u n d  d i e  i b e r i s c h e  B r e i t s p u r 
a u fe i n a n d e r t re f fe n ,  w i rd  d i e  I nte ro p e ra b i l i t ät  d u rc h  U m -
s p u r a n l a g e n  s i c h e rg e s t e l l t  we rd e n ,  b e i s p i e l s we i s e  b e i m 
Bahnhof  Chamar t ín  in  Madr id  und bei  Medina del  Campo.

A n t r i e b s e n e r gi  e

	 2. 	 �Bei  der Interoperabil ität  einiger einzelstaatl icher Systeme treten 
n a c h  w i e  vo r  Pro b l e m e  a u f,  d a  d i e  E i s e n b a h n e n  b e n a c h b a r te r 
M itgl iedstaaten nach unterschiedl ichen technischen Standards 
mit  Fahrstrom versorgt  werden,  was an den Grenzen zu Kompli -
k at ionen führ t  (s iehe Ka s t e n  A ) .  I n  Anbetracht  der  erhebl ichen 
Kosten und technischen Herausforderungen ist  es unwahrschein-
l ich,  dass dieses Problem gänzl ich beseit igt  werden k ann,  indem 
auf  e inzelstaat l icher  Ebene in  neue spez i f i sche  Energieversor-
g u n g s i n f r a s t r u k t u re n  i nve s t i e r t  w i rd ,  we s we g e n  i n  d e r  Pr a x i s 
pragmatisch vorgegangen wird.  Bei  fehlender  I nteroperabi l i tät 
der  Energiesysteme wird beispie lsweise  wie  fo lgt  ver fahren: 

οο Einsystemzüge müssen an der Grenze anhalten, damit die Lo-
komotive ausgewechselt werden kann. Für das Rangieren sind 
mindestens etwa 15 Minuten erforderlich, und es besteht das 
Risiko, dass weitere Verzögerungen auflaufen.

1	 Internationaler Eisenbahnverband 

(Union Internationale des Chemins de 

fer, UIC).
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A n h a n g  V I I

οο Die Eisenbahnverkehrsunternehmen tät igen Investit ionen, 
um ihre Lokomotiven in mehr als  einem Energiesystem be -
tre iben zu können.

οο Es  werden Diesel loks  ver wendet ,  d ie  z war  noch durchaus 
gebräuchl ich s ind,  jedoch als  weniger  ef f iz ient  betrachtet 
werden und auch unter  dem G esichtspunkt  des  E insatzes 
sauberer  Energien nicht  wünschenswer t  s ind.

Z u g l ä n g e

	 3. 	 �Die auf den einzelstaatl ichen Schienennetzen zulässige Zuglän-
ge is t  se lbst  auf  e in  und demselben t ranseuropäischen Korr i -
dor nicht immer einheit l ich.  Derar tige Beschränkungen werden 
of t  aufgrund best immter  Infrastrukturmerk male ver fügt,  wozu 
b e i s p i e l s we i s e  d i e  Ve r f ü g b a r k e i t  vo n  Au s we i c h s t e l l e n ,  S t re -
cken mit  engen Kur ven oder  e in  starkes  G efä l le  (z .  B.  bei  den 
Alpenstrecken)  gehören.  S o  dür fen Züge in  Frank re ich  b is  zu 
600 Meter lang sein,  während in Spanien nur 450 Meter zulässig 
s ind (vorrangiges Vorhaben Nr.  3) .  Abgesehen von Spur weiten-
unterschieden an dieser Grenze werden daher auf französischer 
Seite nur Güterzüge mit  einer Länge von bis  zu 450 Metern ein-
gesetzt ;  für  den Fal l ,  dass längere Züge nach Frank reich fahren 
s o l l e n  o d e r  vo n  d o r t  k o m m e n ,  m ü s s e n  d i e  Zü g e  m i t  e i n i g e m 
Zeitaufwand aufgetei lt  und neu zusammengesetzt  werden,  was 
das  R is iko zusätz l icher  Ver zögerungen an der  Grenze mit  s ich 
br ingt .

B e i s pi  e l e  f ü r  d i e  I n t e r o p e r a b i l i tät  d e r  S ys t e m e  z u r 
Fa h r s t r o m v e r s o r g u n g

Die Energiesysteme in Deutschland und Österreich sind kompatibel, sodass sich für Einsystemlokomo-
tiven kein Interoperabilitätsproblem ergibt. Das niederländische und das deutsche System (vorrangiges 
Vorhaben Nr. 5) sind dagegen ebenso wie das österreichische und das italienische System nicht inter-
operabel (vorrangiges Vorhaben Nr. 1). Dies ist ein Grund für Komplikationen an den Grenzen, z. B. am 
Bahnhof Brennersee.

K a s t e n  A
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A n h a n g  V I I

Z u g s t e u e r u n g s - / Sig   n a lg e b u n g s s ys t e m e

	 4. 	 �Der zei t  gibt  es  in  der  Europäischen Union mehr  a ls  20  e igen -
ständige Zugsteuerungs-/Signalgebungssysteme,  die  nicht  in-
teroperabel  s ind.  Dies steht der  transeuropäischen Interopera-
bi l i tät  erhebl ich im Wege.  Das  ERTMS  sol l  zur  Schaffung eines 
n a ht l o s e n  e u ro p ä i s c h e n  E i s e n b a h n s ys te m s  b e i t ra g e n ,  i n d e m 
e s  d i e  ve r s c h i e d e n e n  e i n ze l s t a a t l i c h e n  Zu g s te u e r u n g s s ys te -
m e  i n  E u ro p a  e r s e t z t .  Au ß e rd e m  e r l e i c h t e r t  e s  d e n  H o c h g e -
schwindigkeitsschienenverkehr,  führ t  zu e iner  Steigerung der 
K apazität  der  Schienenstrecken und erhöht die Sicherheit .  Das 
ERTMS  umfasst  z wei  grundlegende technische Komponenten, 
das Europäische Zugsicherungs-/Zugsteuerungssystem (ETCS ) , 
e in automatisches Zugsicherungssystem, das die  bestehenden 
einzelstaatl ichen Systeme ersetzt ,  und das GSM-R,  ein Funksys-
tem,  das  Sprach-  und Datenkommunik at ion z wischen Strecke 
u n d  Fa h r ze u g  e r m ö g l i c ht .  D i e  M i tg l i e d s t a ate n  ve r s t ä n d i g te n 
sich auf  einen strategischen europäischen Bereitstel lungsplan 2 
f ü r  d a s  ERTMS     ,  d o c h  w i rd  a u f  d e r  G r u n d l a g e  d e s  d e r ze i t i g e n 
Planungshor izonts  mit  e iner  langwier igen Einführung gerech-
net ,  d ie  of t  von den Zeitplänen für  d ie  Erneuerung der  beste -
h e n d e n  Zu g s te u e r u n g s s ys te m e  a b h ä n g t .  Wä h re n d  d i e s e r  B e -
re i tste l lungsphase müssen die  Lokomotiven für  den Fal l ,  dass 
d a s  ERTMS      n o c h  n i c ht  a u f  d e r  G e s a mt s t re c k e  e i n e s  K o r r i d o r s 
e ingesetzt  wird  und e in ige  Streckenabschnit te  weiter h in  nur 
mit dem bisherigen System ausgerüstet sind,  sowohl mit ERTMS 
als  auch mit  den bestehenden Systemen ausgestattet  werden, 
was  für  den Zugbetre iber  erhöhte  I nsta l lat ions-  und I nstand-
haltungskosten mit  s ich br ingt .  Dies  würde insbesondere den 
G ü te r ve r k e h r  b e t re f fe n ,  b e i  d e m  d i e  Lo k o m o t i ve n  n o r m a l e r -
weise  auf  e iner  größeren Zahl  unterschiedl icher  Strecken e in-
gesetzt  werden.

2	 Entscheidung der Kommission 

2009/561/EG vom 22. Juli 2009 

zur Änderung der Entscheidung 

2006/679/EG hinsichtlich der 

Umsetzung der technischen 

Spezifikation für die Interoperabilität 

(TSI) des Teilsystems 

Zugsteuerung/Zugsicherung 

und Signalgebung des 

konventionellen transeuropäischen 

Eisenbahnsystems („strategischer 

europäischer Bereitstellungsplan“) 

[K(2009) 5607 endg.].



Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

59

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

A n h a n g  V I I

U n t e r s c hi  e d e  b e i  d e n  B e t r i e b s v o r s c h r i f t e n

	 5. 	 �Jeder Mitgliedstaat ver fügt über sein eigenes festes Regelwerk mit 
den Betriebsvorschriften für den Verkehr auf seinem einzelstaatl i-
chen Schienennetz (vergleichbar mit  der für  den Straßenverkehr 
geltenden Straßenverkehrsordnung). In diesen Betriebsordnungen 
s ind die  wicht igsten Bestandtei le  der  S icherheitse inr ichtungen 
für  d ie  Züge vorgegeben;  außerdem ist  festgelegt ,  wie  s ich  die 
Tr i e b f a h r ze u g f ü h re r  i n  a l l e n  vo r h e r s e h b a re n  Ve r k e h r s l a g e n  z u 
verhalten haben.  I n  e in igen Fäl len gelten in  benachbar ten M it-
gl iedstaaten weitgehend vergleichbare Betr iebsvorschrif ten und 
werden die betr ieblichen Ver fahren des Nachbarlands anerkannt. 
Deswegen müssen die zwischen diesen Ländern (z.  B.  Deutschland 
und Österreich) verkehrenden Züge nicht aufgrund unterschiedli-
cher Regeln an der Grenze anhalten. In vielen anderen Fällen ist es 
jedoch aufgrund der Unterschiede z wischen den für benachbar te 
Netze geltenden Betriebsvorschriften nicht möglich, dass die Züge 
o h n e  Au fe nt h a l t  a n  d e r  G re n ze  vo n  e i n e m  N e t z  i n  e i n  a n d e re s 
überwechseln, weil  entweder Anpassungen am Zug vorgenommen 
(Beispie le  für  solche Unterschiede s ind die  Vorschr i f ten bezüg -
l ich der Zugschlusssignale,  der  Zahl  der Tr iebfahrzeugführer,  der 
Feuerlöscher usw.)  oder die Lokomotiven ausgewechselt  werden 
müssen (s iehe Ka s t e n  1 3 ) .  D iese  Anpassungen an  den G renzen 
führen z war  an  s ich  n icht  zu  er hebl ichen Ver zögerungen,  doch 
is t  d ie  Tatsache,  dass  d ie  Züge an der  Grenze anhalten,  für  das 
Verkehrsmanagement  mit  Kompl ik at ionen verbunden,  wodurch 
das R is iko weiterer  kumulativer  Verspätungen besteht.

G e g e n s e i t ig  e  A n e r k e n n u n g  d e r  Fa h r z e u g e

	 6. 	 �Schienenfahrzeuge müssen technischen Kontrol len unter wor fen 
w e rd e n ,  d a m i t  s i c h e r g e s t e l l t  i s t ,  d a s s  s i e  f ü r  d i e  N u t z u n g  d e r 
S c h i e n e nwe g e  g e e i gn e t  s i n d  ( e i n  Ve r f a h re n ,  d a s  a l s  Zu l a s s u n g 
b e ze i c h n e t  w i rd ) .  D i e s e  K o n t ro l l e n  we rd e n  i n  j e d e m  M i t g l i e d -
staat (von der für  die Sicherheit  im Schienenverkehr zuständigen 
n a t i o n a l e n  B e h ö rd e )  f ü r  d a s  j e we i l i g e  n a t i o n a l e  S c h i e n e n n e t z 
durchgeführ t ;  im Anschluss  daran werden Bescheinigungen für 
d ie  Fahr zeuge ausgeste l l t .  Damit  Lokomotiven oder  Wagen auf 
dem S chienennetz  von mehr  a ls  e inem M itgl iedstaat  verkehren 
k ö n n e n ,  m ü s s e n  s i e  j e d o c h  i n  d e r  R e g e l  i n  j e d e m  L a n d  e i n  Zu -
lassungsver fahren durchlaufen.  Dies  k ann ein  langwier iger  und 
manchmal auch kostspieliger Prozess sein.  Daher ist  es im Interes-
se eines generell  leichteren Zugangs zum europäischen Schienen-
netz wünschenswer t ,  dass  Fahrzeuge,  die in  einem Mitgl iedstaat 
zugelassen wurden,  auch auf  dem S chienennetz  e ines  anderen 
M itgl iedstaats  ver kehren können.  Dies  i s t  n icht  immer  der  Fa l l , 
und Züge mit  Lokomotiven,  d ie  n icht  für  den Ver kehr  im Nach-
bar land zugelassen s ind,  müssten zum Lokomotivwechsel  an der 
Grenze anhalten (selbst  wenn es  ansonsten keine Interoperabi l i -
tätsprobleme oder Probleme anderer Ar t  gäbe).  Um diese Situati-
on zu verbessern,  wurden Maßnahmen auf EU-Ebene eingeleitet3.

3	 Richtlinie 2008/57/EG des 

Europäischen Parlaments und 

des Rates vom 17. Juni 2008 

über die Interoperabilität 

des Eisenbahnsystems in der 

Gemeinschaft.



60

Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam? Sonderbericht Nr. 8/2010 – Verbesserung der Verkehrsleistung auf den transeuropäischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur wirksam?

A n h a n g  V I I

Z e r t i f izi   e r u n g  d e s  Z u gp  e r s o n a l s

	 7. 	 �E s  i s t  w i c ht i g,  d a s s  d a s  Zu gp e r s o n a l  u n d  d i e  Zu g s te u e r u n g s-
zentren wirksam miteinander  kommuniz ieren können und das 
Zugpersonal  in  der  Lage ist ,  den Zug den Betr iebsvorschr i f ten 
gemäß zu führen.  Die  Fest legung entsprechender  Regelungen 
i s t  b e i  Zü g e n ,  d i e  n u r  a u f  d e m  S c h i e n e n n e t z  e i n e s  M i tg l i e d -
staats  ver kehren,  re lat iv  e infach.  B ei  t ranseuropäischen Stre -
cken,  auf  denen Züge die  Grenzen z wischen einzelstaat l ichen 
Netzen überqueren,  i s t  d ie  Lage jedoch kompl iz ier ter,  da  das 
Zugpersonal  mögl icher weise verschiedene Sprachen sprechen 
und für  das  Führen eines  Zuges nach den Betr iebsvorschr i f ten 
vo n  m e h r  a l s  e i n e m  M i tg l i e d s t a a t  z u g e l a s s e n  s e i n  m u s s .  D i e 
Auswechslung des  Zugpersonals  i s t  daher  e in  weiterer  Grund, 
warum Züge an den Grenzen anhalten.  Die Eisenbahnverkehrs-
u n t e r n e h m e n  p l a n e n  t r a n s e u r o p ä i s c h e  D i e n s t e  o f t  p r a g m a -
tisch,  sodass der  Zugpersonalwechsel  gleichzeit ig mit  anderen 
M a ß n a h m e n  s t a t t f i n d e t ,  d i e  f ü r  g e wö h n l i c h  a n  d e n  G re n z e n 
er forder l ich s ind,  z .  B.  Lokomotiv wechsel ,  Übergabe der  Züge 
a n  e i n  a n d e r e s  E i s e n b a h nv e r k e h r s u n t e r n e h m e n  u n d  a n d e r e 
s ich aus  den Unterschieden in  den Betr iebsvorschr i f ten erge -
bende Faktoren.  Außerdem wird die Planung so vorgenommen, 
dass die Tr iebfahrzeugführer innerhalb eines Arbeitstages nach 
Hause  zurück kehren können.  Wenn t ranseuropäische Dienste 
es er fordern,  dass Grenzen ohne anzuhalten überquer t werden, 
z .  B.  im Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr,  müssen jedoch 
hins icht l ich der  Ausbi ldung und Zer t i f iz ierung des  Zugperso -
n a l s  Lö s u n g e n  g e f u n d e n  we rd e n  ( s i e h e  Ka s t e n  B ) .  U m  d i e s e 
S i t u a t i o n  z u  v e r b e s s e r n ,  w u r d e n  M a ß n a h m e n  a u f  EU  - E b e n e 
e ingelei tet 4.

4	 Richtlinie 2007/59/EG des 

Europäischen Parlaments und 

des Rates vom 23. Oktober 2007 

über die Zertifizierung von 

Triebfahrzeugführern, die 

Lokomotiven und Züge im 

Eisenbahnsystem in der 

Gemeinschaft führen (ABl. L 315 

vom 3.12.2007, S. 51).

G r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e  Lö s u n g e n  hi  n s i c h t l i c h  d e r 
Z e r t i f izi   e r u n g  d e s  Z u gp  e r s o n a l s

Für die Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris-London des vorrangigen Vorhabens Nr. 2 vereinbarten die 
französischen und britischen Eisenbahnbehörden eine gemeinsame Terminologie, damit eigens geschulte 
Triebfahrzeugführer auf der gesamten Fahrt eingesetzt werden können. 

Für den Streckenabschnitt Mannheim-Metz des vorrangigen Vorhabens Nr. 4, einen grenzüberschreiten-
den Abschnitt mit komplizierter Vergangenheit, wurde ein spezielles Ausbildungsprogramm vereinbart, 
um deutschem und französischem Zugpersonal eine besondere Zertifizierung zu erteilen. 

K a s t e n  B
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A n h a n g  V I I

T e c h n i s c h e  u n d  ko m m e r zi  e l l e  Ko n t r o l l e n

	 8. 	 �Technische und kommerziel le Kontrollen werden hauptsächlich 
aus  z wei  Gründen durchgeführ t .  Erstens  ist  bei  Langstrecken-
diensten in  e in igen e inzelstaat l ichen R egelungen festgelegt , 
d a s s  d e r a r t i g e  K o n t r o l l e n ,  d i e  d i e  S i c h e r h e i t  d e s  Z u g e s  g e -
w ä h r l e i s t e n  s o l l e n ,  i n  b e s t i m m t e n  fe s t e n  A b s t ä n d e n  d u r c h -
g e f ü h r t  w e r d e n  m ü s s e n  ( i n  I t a l i e n  b e i s p i e l s w e i s e  g i l t  e i n e 
Höchstgrenze von 700 K i lometern) .  Al lerdings wurde in  e inem 
Fal l  beobachtet,  dass diese Kontrol len an einem Grenzbahnhof 
vorgeschrieben waren,  der in der Mitte einer Strecke lag,  deren 
Gesamtlänge ger inger  war als  die vorgegebene Höchststrecke. 
Zwe i te n s  s i n d  b e i  E i s e n b a h n d i e n s te n  m i t  G re n z ü b e rq u e r u n g 
( i n s b e s o n d e r e  i m  G ü t e r v e r k e h r )  g e w ö h n l i c h  v e r s c h i e d e n e , 
a l s  G e s c h ä f t s p a r t n e r  o p e r i e r e n d e  E i s e n b a h n v e r k e h r s u n t e r -
n e h m e n  a u f  d e n  ve r s c h i e d e n e n  e i n ze l s t a a t l i c h e n  N e t ze n  f ü r 
d i e  Zü g e  ve ra nt wo r t l i c h ,  wo b e i  d i e  Zü g e  a n  d e n  G re n z b a h n -
höfen übergeben werden.  Her kömmlicher weise  führen beide 
E VU ihre  e igenen technischen und kommer z ie l len  Kontro l len 
durch,  was im Wesentl ichen bedeutet,  dass die gleiche Kontrol-
le  z weimal  vorgenommen wird.  Es  wurde e in  Fal l  beobachtet , 
in  dem die  E VU z weier  M itg l iedstaaten darauf  h inar bei teten , 
d ie  vom E VU des  jewei ls  anderen M itgl iedstaats  durchgeführ-
ten Kontrol len zu akzeptieren.  Durch derar t ige Übergaben „auf 
Ver trauen“  k ann an den Grenzbahnhöfen Zeit  gespar t  werden 
(s iehe Ka s t e n  C ) .  Um die  S i tuat ion zu verbessern,  wurden auf 
d e r  G r u n d l a g e  d e r  R i c h t l i n i e  2 0 0 8 / 5 7 / EG   M a ß n a h m e n  a u f 
EU-Ebene e ingelei tet .

Ü b e r g a b e n  au f  V e r t r au e n  i n  B r at i s l ava  V ýc h o d

Für die Zugübergabe am Grenzterminal führten sowohl das österreichische als auch das slowakische EVU 
technische und kommerzielle Kontrollen durch, für die jeweils mindestens 30 Minuten benötigt wurden. 
Um diese unnötige Verzögerung abzubauen, wird eine wechselseitige Vereinbarung ausgearbeitet, wo-
nach die von einem der beiden EVU durchgeführten Kontrollen vom jeweils anderen akzeptiert werden. 
Dadurch könnten 30 Minuten eingespart werden.

K a s t e n  C
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A n h a n g  V I I

E c h t z e i t - V e r k e h r s m a n ag e m e n t

	 9. 	 �Echtzeit-Verkehrsmanagement  ist  besonders  wicht ig  auf  Stre -
ckenabschnitten mit  hoher Staugefahr,  z .  B.  an Engpässen oder 
an Grenzen,  wo v ie le  t ranseuropäische Züge anhalten müssen 
(zu  den im R ahmen der  Prüfung untersuchten,  unter  d ie  vor -
rangigen Vorhaben fa l lenden Beispielen gehören die  deutsch-
nieder ländische Grenze bei  Emmerich und die  österre ichisch-
ita l ienische Grenze am Bahnhof  Brennersee (s iehe Fo to  7 ) ) .  An 
d i e s e n  Ste l l e n  k ö n n e n  St a u s  e nt s te h e n ,  we n n  d i e  Zü g e  n i c ht 
re c ht ze i t i g  a n k o m m e n ,  u m  d a s  b e n a c h b a r te  S c h i e n e n n e t z  i n 
der ihnen zugewiesenen Zeitnische zu erreichen, und daher auf 
d i e  Zuwe isu ng  e i ner  ne uen  Ze i tn isc he  war ten  mü sse n.  U nter 
solchen Umständen ist  es  für  das  Verkehrsmanagement  wich-
t ig,  dass  die  Posit ion der  Züge in  Echtzeit  bek annt  ist  und die 
Verkehrsmanager der benachbar ten Netze miteinander kommu-
niz ieren.  Die  Kommunik at ionsinstrumente brauchen dabei  gar 
nicht  kompliz ier t  zu sein (z .  B.  heißt  es,  die  Kontakte z wischen 
den niederländischen und deutschen Verkehrsmanagern in Em-
mer ich  hätten  s ich  durch  den E insatz  von Te lefon und E-M ai l 
verbesser t) .  Effekt ive IT-Schnittstel len zur  Verbindung der  ein-
zelstaatl ichen Verkehrsmanagementsysteme müssen z war noch 
entwickelt  werden,  doch s ind bereits  verschiedene Projekte in 
P l a n u n g,  m i t  d e n e n  d i e  d e n  E i s e n b a h nve r k e h r s u nte r n e h m e n 
zur  Ver fügung stehenden Echtzeit- I nformationen über  die  Po -
s i t ion ihrer  Züge verbesser t  werden sol len (s iehe Ka s t e n  D ) .

EURO    P T I RA  I LS

Mithilfe des Programms Europtirails (für das seit 2007 die Vereinigung RailNetEurope verantwortlich ist) 
wird es erstmalig möglich sein, den europäischen Schienenverkehr in Echtzeit online zu überwachen und 
dadurch aufzuzeigen, wo geeignete Maßnahmen zur Qualitätsverbesserung ergriffen werden könnten. 
Das Programm könnte auch eine Grundlage für die Leistungsbewertung bilden, indem beispielsweise 
die geplante mit der tatsächlichen Fahrzeit verglichen wird.

K a s t e n  D
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ZUSAMMENFASSUNG

II. erster Spiegelstrich:
Die Kommission räumt ein, dass die Festle-
gung der vorrangigen Vorhaben nicht auf 
einer Analyse der tatsächlichen bzw. erwar-
teten Verkehrsströme beruhte. Einschlägige 
Studien wurden z war sowohl für einzelne 
Projekte als auch für das gesamte Netz durch-
geführt, die Ergebnisse sind allerdings noch 
nicht  aussagek räf t ig  und konnten daher 
nicht als Entscheidungsgrundlage verwendet 
werden.

Die Kommission glaubt, dass eine endgültige 
Definition der wichtigsten transeuropäischen 
Eisenbahnachsen kaum machbar ist, da sich 
diese abhängig von Migrations- und Handels-
mustern und dem geopolitischen Kontext 
in einem ständigen Wandel befinden. Die 
Kommission teilt jedoch die Einschätzung, 
dass sich die Definition des Hauptnetzes auf 
objektive Kriterien stützen sollte. Aus diesem 
Grund sollten vorrangige Vorhaben weiter-
hin auf politischen Vereinbarungen zwischen 
dem Rat und dem Europäischen Parlament 
basieren, dabei aber noch stärker als bisher 
auf die besten Daten gestützt werden, die zu 
dem betreffenden Zeitpunkt verfügbar sind. 

II. zweiter Spiegelstrich:
Die Kommission begrüßt die Anerkennung 
der Verbesserungen infolge der Konzentra-
tion der TEN-V-Kofinanzierung auf grenz-
überschreitende Projekte und der Arbeit der 
Koordinatoren durch den Hof. Sie stimmt zu, 
dass in Bezug auf die Analyse von Engpäs-
sen weitere Maßnahmen getroffen werden 
müssen und wird sich weiterhin mit diesem 
Thema beschäftigen.

Die Kommission ver tr itt  die Ansicht,  dass 
die Verfahren zur Genehmigung von Kohä-
sionsfondsprojekten zuverlässig sind; dies 
insbesondere seit ihrer gründlichen Über-
arbeitung für den Programmplanungszeit-
ra u m  2 0 0 7 - 2 0 1 3 .  D i e  Ve r f a h re n  w u rd e n 
durch die Integration des Kohäsionsfonds 
in Programmplanungs- und Sondermaßnah-
men zur Verbesserung der Vorbereitung und 
Dokumentation von Vorhaben sowie der Qua-
lität der Beurteilung durch die Kommission 
stark aufgewertet.

II. dritter Spiegelstrich:
Die Kommission begrüßt die positive Ein-
schätzung dessen, was durch die TEN-V- und 
vom Kohäsionsfonds kofinanzierten Projekte 
erreicht wurde.  Dieser Sachverhalt  i l lust-
riert, wie der Hof in Ziffer 47 feststellt, dass 
die Kostensteigerungen keine unmittelbaren 
Auswirkungen auf den EU-Haushalt hatten, 
da die EU-Investitionen auf die ursprünglich 
bewilligten Beträge beschränkt waren. 

II. vierter Spiegelstrich:
Die Kommission teilt die Ansicht des Hofs, 
dass auf den für den Hochgeschwindigkeits-
personenverkehr bestimmten Strecken mess-
bare Verbesserungen erzielt  wurden, und 
bemüht sich um Fortschritte hinsichtlich kon-
ventioneller gemischt genutzter Strecken und 
Güterverkehrsstrecken.

III. erster Spiegelstrich:
Die Kommission steht bereits in engem Kon-
takt mit den Mitgliedstaaten und den Eisen-
bahnbehörden und wird weiterhin intensiv 
mit diesen zusammenarbeiten. Im Rahmen 
ihrer laufenden Konsultation interessierter 
Kreise hinsichtlich der TEN-V-Leitlinien geht 
die Kommission auch der Frage nach, wie 
transeuropäische Korridore, für die ein erheb-
licher Bedarf besteht oder in Zukunft erwar-
tet wird, am besten realisiert werden können.

III. zweiter Spiegelstrich:
Die Kommission stimmt zu, dass die Koordi-
natoren eine wichtige Rolle spielen. Aus die-
sem Grund wurden am 8. Juni 2010 drei neue 
Koordinatoren eingesetzt, sodass nunmehr 
neun Koordinatoren aktiv sind.

Die Kommission räumt ein,  dass in Bezug 
auf die Analyse von Engpässen noch weitere 
Maßnahmen getroffen werden müssen und 
wird sich weiter mit diesem Thema beschäfti-
gen. Die europäischen Koordinatoren haben 
die Engpässe der in ihren Zuständigkeitsbe-
reich fallenden vorrangigen Vorhaben ana-
lysiert. Die Kommission hat diese Engpässe 
auch in ihren jährlichen Berichten genannt.

Ant worten
der Kommission
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III. dritter Spiegelstrich:
Die Kommission vertritt die Ansicht, dass die 
Verfahren zur Genehmigung von Kohäsions-
fondsprojekten für den Programmplanungs-
zeitraum 2007-2013 zuverlässig s ind.  Die 
Kommission bemüht sich um weitere Verbes-
serungen und wendet erhebliche Ressour-
cen zur Optimierung der Vorbereitung von 
Vorhaben auf.

Die Kommission begrüßt die Anerkennung 
der an den TEN-V-Auswahlverfahren vorge-
nommenen Verbesserungen durch den Hof 
und nimmt gleichzeitig zur Kenntnis,  dass 
hinsicht l ich der  Anwendung der  Kosten-
Nutzen-Analysen noch Verbesserungspo -
tenzial besteht. Die Exekutivagentur für das 
transeuropäische Verkehrsnetz bemüht sich 
diesbezüglich um eine Weiterentwicklung. 
Da jedoch die TEN-V-Mittel im Vergleich zu 
den von den Mitgliedstaaten aufgewende -
ten Geldern nur zur Kofinanzierung eines 
relativ geringen Betrags verwendet werden, 
fällt den Mitgliedstaaten folgerichtig auch 
die Aufgabe zu, eine Kosten-Nutzen-Analyse 
durchzuführen – dies insbesondere auch, weil 
nahezu alle Daten und Annahmen von ihnen 
stammen.

III. vierter Spiegelstrich:
Die Kommission erkennt die Bedeutung eines 
Informationsaustauschs zwischen den Pro-
jektträgern an. Die Exekutivagentur für das 
transeuropäische Verkehrsnetz wird diesen 
fördern, indem sie bei ihren regelmäßigen 
Workshops mit gegenwärtigen und potenziel-
len Begünstigten Gespräche über vorbildliche 
Verfahren und den Erfahrungsaustausch zwi-
schen allen Projektträgern, insbesondere im 
Eisenbahnsektor, führt.

III. fünfter Spiegelstrich:
Die Kommission bemüht sich, diesen „prakti-
schen Zwängen“ durch die Annahme techni-
scher Spezifikationen für die Interoperabilität 
beizukommen. Auch die europäischen Koor-
dinatoren beschäftigen sich intensiv mit der 
Lösung dieser Probleme.

EINLEITUNG

11. Fußnote 6:
Bei der Angabe von Zahlen im Zusammen-
hang mit Investitionen in ihren Dokumenten 
bezieht sich die Kommission auf die von den 
Mitgliedstaaten vorgelegten Informationen. 
Da die Kommission erkannte, dass die Qua-
lität der Finanzdaten verbesserungswürdig 
war,  traf  sie Maßnahmen, infolge welcher 
die Zuverlässigkeit der Angaben im Bericht 
der Kommission vom Juni 2010 erheblich 
zunahm. 

14.
Die Kommission weist darauf hin, dass Vorha-
ben im Rahmen des Kohäsionsfonds vor 2007 
auf Projektbasis einzeln und unter Berück-
sichtigung der verfügbaren Mittel gefördert 
wurden. Die Rechtsgrundlage für die vorran-
gigen Vorhaben war erst nach dem Jahr 2004 
anwendbar.

Ant worten
der Kommission
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BEMERKUNGEN

22.
Die Kommission versteht die Äußerung des 
Hofs „durch die vorrangigen Vorhaben wird 
nicht definitiv aufgezeigt, wo die wichtigs-
ten transeuropäischen Eisenbahnachsen ver-
laufen“ so, dass ein Einvernehmen über den 
Verlauf der wichtigsten transeuropäischen 
Eisenbahnachsen hergestellt werden muss, 
an dem sich im Laufe der  Zeit  möglichst 
wenig ändert. 

Die Kommission glaubt, dass eine endgültige 
Definition der wichtigsten transeuropäischen 
Eisenbahnachsen sehr schwierig ist, da sich 
diese abhängig von Migrations- und Handels-
mustern und dem geopolitischen Kontext 
in einem ständigen Wandel befinden. Die 
Kommission teilt jedoch die Einschätzung, 
dass sich die Definition des Hauptnetzes auf 
objektive Kriterien stützen sollte. Aus diesem 
Grund sollten vorrangige Vorhaben weiter-
hin auf politischen Vereinbarungen zwischen 
dem Rat und dem Europäischen Parlament 
basieren, dabei aber noch stärker als bisher 
auf die besten Daten gestützt werden, die zu 
dem betreffenden Zeitpunkt verfügbar sind. 

22.
dritter Spiegelstrich: Die Kommission räumt 
ein, dass zwar einige Verbindungen zu wich-
tigen Seehäfen nicht unter die vorrangigen 
Vorhaben fallen, der Großteil jedoch schon. 
Am 4.  Mai  2010 legte die Kommission im 
Rahmen ihres TEN-V-Revisionsprozesses eine 
Arbeitsunterlage vor, die eine Methodik zur 
Festlegung eines künftigen TEN-V-Netzes 
enthält.  So soll das Auftreten der vom Hof 
beschriebenen Situation in Zukunft vermie-
den werden.

Kasten 4
Die Kommission nimmt zur Kenntnis,  dass 
s ich die ERTMS-Korr idore nicht zu 100 % 
mit den vorrangigen Vorhaben decken. Die 
Anforderungen des ERTMS müssen sowohl 
im Hinblick auf die Infrastruktur als auch auf 
die Fahrzeuge er füllt sein. Der TEN-V-Revi-
sionsprozess berücksichtigt dies. Einer der 
möglichen Lösungsansätze ist die unmittel-
bare Aufnahme der ERTMS-Korridore in die 
vorrangigen Vorhaben.

Der  Kommiss ion ist  bek annt ,  dass  Polen 
Ende 2010 einen Antrag auf Finanzierung 
des Teilabschnitts der polnischen Nord-Süd-
Achse von Warschau nach Gdynia vorlegen 
wird,  der  den Vorgaben des  ERTMS  ent-
spricht und dessen geschätzte Gesamtkos-
ten 386 Mio. EUR betragen. 

23.
Die Kommission räumt ein,  dass hinsicht-
l i c h  d e r  Fe s t l e g u n g  k ü n f t i g e r  vo r ra n gi -
g e r  Vo r h a b e n  Ve r b e s s e r u n g s p o t e n z i a l 
besteht .  I m TEN‑V‑Revis ionsprozess  wird 
dies berücksichtigt.

24.
Die Kommission räumt ein,  dass die Fest-
legung der  vor rangigen Vor haben n icht 
auf  einer  Analyse der  tatsächl ichen bz w. 
er war teten Verkehrsströme beruhte.  E in-
schlägige Studien wurden zwar sowohl für 
einzelne Projekte als auch für das gesamte 
Netz durchgeführt, die Ergebnisse sind aller-
dings noch nicht aussagekräftig und konn-
ten daher nicht als Entscheidungsgrundlage 
verwendet werden.

Ant worten
der Kommission
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Wie der Hof festgestellt hat, nimmt die Kom-
mission die Notwendigkeit einer Überprüfung 
der TEN-V-Politik zur Kenntnis. Diese Über-
prüfung er folgt derzeit.  In ihrem Rahmen 
wird auch die Methodik zur Festlegung des 
künftigen TEN-V-Netzes analysiert.

29.
Die Kommission vertritt die Auffassung, dass 
sich die EU-Finanzierung in erheblichem Maß 
auf alle vom Hof bei diesem Audit geprüften 
TEN-V-Abschnitte ausgewirkt hat. Entweder 
wurden ohnehin geplante Projekte aufge -
wertet oder das mit ihnen verbundene Risiko 
verringert. 

30.
Die Kommission glaubt, dass in vom Kohä-
s i o n s f o n d s  a b g e d e c k t e n  L ä n d e r n  v i e l e 
Eisenbahnbauprojekte und auch grenzüber-
schreitende Streckenabschnitte ohne die 
erhebliche EU-Kofinanzierung aus dem Kohä-
sionsfonds oder dem EFRE nicht vorangetrie-
ben würden, sodass mit diesen Förderungen 
der Zugang und die Leistungsfähigkeit für 
alle Nutzer verbessert werden. Entscheidend 
ist es, technisch und wirtschaftlich ausge -
reifte Vorhaben auszuwählen, die innerhalb 
des Programmplanungszeitraums durchführ-
bar sind; andernfalls könnten die Begünstig-
ten die Mittel verlieren.

Die Definit ion von Großprojekten in Ar ti-
kel  39 der Verordnung (EG) Nr.  1083/2006 
wurde geändert, um den Mitgliedstaaten die 
Beantragung großer grenzüberschreitender 
Vorhaben zu erleichtern. 

33.
Die Kommission räumt ein,  dass in Bezug 
auf die Analyse von Engpässen noch weitere 
Maßnahmen getroffen werden müssen und 
wird sich weiter mit diesem Thema beschäfti-
gen. Die europäischen Koordinatoren haben 
die Engpässe der in ihren Zuständigkeitsbe-
reich fallenden vorrangigen Vorhaben ana-
lysiert. Die Kommission hat diese Engpässe 
auch in ihren jährlichen Berichten genannt.

34.
D i e  K o m m i s s i o n  h a t  i h re  Ve r f a h re n  z u r 
Genehmigung von durch den EFRE und den 
Kohäsionsfonds kofinanzierten Großprojekten 
im Zeitraum 2007-2013 verbessert. Im Zeit-
raum 2000-2006 durch den Kohäsionsfonds 
finanzierte Großprojekte mussten aus Haus-
haltsgründen häufig schrittweise genehmigt 
werden. Insofern reflektiert die Qualität der 
Vorbereitung der einzelnen Abschnitte mögli-
cherweise nicht die Qualität der Vorbereitung 
und Entwicklung der Achse insgesamt.

35.
Die kommissionsinterne sogenannte dienst
stellenübergreifende Konsultation der maß-
gebl ichen D ienstste l len  war  und i s t  e in 
wicht iges  E lement  im Beur tei lungs-  und 
Genehmigungsverfahren. 

Im Programmplanungszeitraum 2007-2013 
führte die Kommission JASPERS ein. Im Rah-
men dieser  Init iat ive erhalten die neuen 
Mitgliedstaaten technische Unterstützung 
zur qualitativen Verbesserung von Projekten 
in einer frühen Phase. Es besteht auch eine 
Vereinbarung mit externen Sachverständigen 
über fachliche Unterstützung bei der Bewer-
tung von Großprojekten.

Im Rahmen der gemeinsamen Ver waltung 
ist der Projektträger für die angemessene 
Festlegung der technischen Spezif ik atio-
nen eines Vorhabens verantwortlich. Durch 
die Annahme der technischen Spezifikati-
onen (vgl.  Anhang I )  wird die technische 
Qualität der Eisenbahninfrastruktur wesent-
lich verbessert. Das Projekt Madrid-Levante 
w u rd e  a u s  H a u s h a l t s gr ü n d e n  A b s c h n i t t 
für Abschnitt anstatt in seiner Gesamtheit 
genehmigt,  da es  aus  insgesamt 940 k m 
Hochgeschwindigkeitsschienennetz besteht. 
Die EIB wurde um Stellungnahme ersucht, 
und ihre Empfehlungen wurden schrittweise 
umgesetzt. Der EIB zufolge war die Finanzie-
rung dieser Projekte gerechtfertigt,  zumal 
sie zusätzlich zu den Mitteln aus dem Kohä-
sionsfonds auch selbst hohe Darlehen dafür 
bereitgestellt hat.

Ant worten
der Kommission
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D i e  K o m m i s s i o n  w e i s t  d i e  B e h a u p t u n g 
zurück ,  dass die anschl ießenden Kosten-
erhöhungen im Zusammenhang mit  den 
Bedenken der EIB standen. Wie in der Stel-
lungnahme zu Ziffer 46 ausgeführt,  waren 
dafür nach Meinung der Kommission andere 
Faktoren ausschlaggebend.

37. erster Spiegelstrich:
Die Kommission weist darauf hin, dass die 
externen Sachverständigen in den Auswahl-
prozess von TEN-V-Projekten maßgeblich 
eingebunden sind. Zudem liefert ein exter-
ner Beobachter der Exekutivagentur für das 
transeuropäische Verkehrsnetz umfassende 
Rück meldungen zum gesamten ex ternen 
Evaluierungsprozess.

38.
Die Kommission begrüßt die Anerkennung 
der an den Auswahlver fahren vorgenom-
menen Verbesserungen durch den Hof und 
nimmt gleichzeitig zur Kenntnis,  dass hin-
sichtl ich der Anwendung der Kosten-Nut-
zen-Analysen noch Verbesserungspoten -
zial  besteht.  Die Exekutivagentur für  das 
transeuropäische Verkehrsnetz wird unter 
Berücksichtigung der  bereits  geleisteten 
Arbeiten e inen systematischeren Ansatz 
für Kosten-Nutzen-Analysen entwickeln. Zu 
diesem Zweck soll die Projektvorbereitung 
der in Schwerpunkt 3 ausgewählten Pro -
jekte des jährlichen Aufrufs 2010 verbessert 
werden.  In  diesem Rahmen werden auch 
einheitliche Ansätze zur Durchführung von 
Kosten-Nutzen-Analysen ausgearbeitet.

Da jedoch die TEN-V-Mittel im Vergleich zu 
den von den Mitgliedstaaten aufgewende -
ten Geldern nur zur Kofinanzierung eines 
relativ geringen Betrags verwendet werden, 
fällt den Mitgliedstaaten folgerichtig auch 
die Aufgabe zu, eine Kosten-Nutzen-Analyse 
durchzuführen – dies insbesondere auch, weil 
nahezu alle Daten und Annahmen von ihnen 
stammen.

Ant worten
der Kommission

I n B ezug auf  e in  kohärentes  M odel l  der 
europäischen Schienenverkehrsströme ist 
die Kommission nicht überzeugt,  dass die 
dadurch zu gewinnenden Erkenntnisse den 
dafür erforderlichen potenziell hohen Einsatz 
von Ressourcen rechtfertigen.

44.
Am 8. Juni 2010 wurde eine Absichtserklä-
rung mit Abhilfemaßnahmen verabschiedet, 
die von den drei an PP3 beteiligten Mitglied-
staaten (Frankreich, Spanien und Portugal) 
unterzeichnet wurde.

45.
Die Kommission weist darauf hin, dass Kos-
tensteigerungen bei großen Infrastrukturpro-
jekten an der Tagesordnung sind.

46.
Die Kommission räumt ein, dass eine gründ-
l i c h e  u n d  g e n a u e  P r o j e k t v o r b e r e i t u n g 
empfehlenswert ist. Wie der Hof jedoch im 
vo ra n s te h e n d e n  Ab s at z  b e m e r k t ,  wa re n 
diese Kostensteigerungen in nahezu allen 
Fäl len auf  n icht  vorhersehbare  Faktoren 
zurückzuführen.

Hinsichtlich des Abschnitts Madrid-Levante 
(und auch anderer ähnlich komplexer Pro-
jekte) können die vom Hof erwähnten Kos-
tensteigerungen durch eine Vielzahl  von 
Faktoren bedingt sein, von denen zahlrei-
che unvorhersehbar sind. Auf das vom Hof 
genannte Projekt Madrid-Levante haben sich 
beispielsweise die hohe Inflation in Spanien 
und unvorhersehbare geologische Gegeben-
heiten in erheblichem Maße ausgewirkt.
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47-48.
Die Kommission teilt die Einschätzung des 
Hofs,  dass sich diese Kostensteigerungen 
nicht unmittelbar auf den EU-Haushalt aus-
gewirkt haben, und hält fest,  dass der Hof 
auch hier keinerlei indirekte Auswirkungen 
genannt hat.

Die Kommission ver weist darauf,  dass die 
Begünstigten und Projektträger aufgrund des 
neuen Modells für Finanzierungsentscheidun-
gen im Zusammenhang mit TEN-V-Mitteln für 
den Zeitraum 2007-2013 einen strategischen 
Maßnahmenplan (SAP) vorlegen müssen, der 
Einzelheiten zur Umsetzung des Projekts, 
darunter  Projektplanung,  R is ikomanage -
mentplan und Lenkungsstrukturen, enthält. 
Die Exekutivagentur für das transeuropäische 
Verkehrsnetz hat bereits Leitl inien zu die-
sem Thema ausgearbeitet und kümmert sich 
um den Austausch vorbildlicher Ver fahren 
zwischen den Begünstigten.

Kasten 8
Beim Projekt Warschau-Gdynia, Stufe II erga-
ben s ich unabhängig von den Genehmi-
gungsverfahren der Kommission viele Prob-
leme, z. B. erhebliche Verzögerungen bei den 
Ausschreibungsverfahren, Schwierigkeiten 
im Zusammenhang mit Landkäufen und dem 
Zugang zur Baustelle sowie Streitigkeiten mit 
Auftragnehmern. Die Kommission hat das 
Thema Kostenüberschreitungen beim Projekt 
Warschau-Gdynia, Stufe II, wiederholt ange-
sprochen. Die polnischen Behörden haben 
angekündigt, einen überarbeiteten Vorschlag 
vorzulegen. Die Kommission hat klargestellt, 
dass diese Änderung nur angenommen wird, 
wenn die polnischen Behörden eine horizon-
tale Analyse der Kostenüberschreitungen auf 
dem Eisenbahnsektor sowie Strategien zu 
deren Bewältigung vorlegen.

54.
Die Kommission stimmt dem Hof zu,  dass 
Gesamtfor tschritte im transeuropäischen 
Schienenverkehr nur dann erzielt werden, 
w e n n  z w i s c h e n  d e n  A u s w i r k u n g e n  d e r 
Rechtsvorschriften in Bezug auf Märkte und 
Interoperabi l i tät  und den kof inanzier ten 
Maßnahmen Synergien entstehen.

Kasten 11
Die Kommission beobachtet die Situation im 
Rahmen des ERTMS-Korridors A aufmerksam. 
Für das ERTMS wurde ein europäischer Ent-
wicklungsplan angenommen. Zudem wurde 
am 15. Juni 2010 vom Europäischen Parla-
ment und dem Rat ein Vorschlag für eine 
Verordnung über Schienengüterverkehrskor-
ridore verabschiedet. Darüber hinaus hat die 
Kommission TEN-V-Koordinatoren eingesetzt. 

Kasten 12
Der Kommission ist bekannt, dass die Hoch-
g e s c hw i n d i g k e i t s -  u n d  H o c h k a p a z i t ä t s -
strecken Rom-Neapel und Bologna-Florenz 
derzeit nicht für den Güterverkehr genutzt 
werden. Durch die Inbetriebnahme dieser 
Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitäts-
strecken wurden jedoch höhere Kapazitäten 
für den Güterverkehr auf den konventionel-
len Strecken frei. Jedenfalls wurde mit den 
vom EFRE finanzierten Abschnitten vor allem 
eine Verbesserung des Zugangs der Fahrgäste 
zum Eisenbahnnetz angepeilt und weniger 
eine Erhöhung der Güterverkehrskapazitäten. 

57.
Die Kommission räumt ein, dass sich Fort-
schritte in Bezug auf die Interoperabilität nur 
langsam einstellen. Eine radikale Harmonisie-
rung ist nicht möglich, da die Eisenbahninfra-
struktur und die Fahrzeuge lange Lebensdau-
ern aufweisen und die Investitionskosten des 
Sektors realistisch gehalten werden müssen.

Doch interoperable Fahrzeuge und Infrastruk-
tur sind zunehmend verfügbar, und die Anzahl 
der von den Mitgliedstaaten beantragten Aus-
nahmeregelungen in Bezug auf die Durch-
führungsbestimmungen der Kommission, die 
technische Spezifikationen für die Interope-
rabilität (TSI) enthalten, ist gering. Dies zeigt, 
dass die vorhandenen TSI erfolgreich umge-
setzt werden. Was das TEN-V-Netz angeht, 
so wird von einer Fertigstellung der TSI im 
Jahr 2010 ausgegangen. Dies wird sowohl für 
im Rahmen der TEN-V als auch des Kohäsions-
fonds finanzierte Projekte von Vorteil sein.

Ant worten
der Kommission
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Die Kommission wird ihre Bemühungen fort-
setzen und sich auf die Umsetzung der TSI 
konzentrieren, von denen mittel- und lang-
fristig erheblicher Nutzen zu erwarten ist, 
z.  B. Telematikanwendungen in der Signal-
gebung und beim Güter- und Personenver-
kehr. Zudem wurden Korridororganisationen 
eingerichtet, um alle Faktoren zu ermitteln, 
die sich negativ auf die Wettbewerbsfähig-
keit des Schienengüterverkehrs entlang der 
Achsen auswirken. 

Hinsichtlich der Maßnahmen gemäß Anhang 
VII Absatz 8 ist die Kommission der Auffas-
sung, dass auf europäischer Ebene Schritte 
z u r  Ve r b e s s e r u n g  d e r  S i t u a t i o n  g e s e t z t 
werden:

1)	I m Rahmen der Richtlinie 2008/57/EG wer-
den nationale Regelungen zum Schienen-
verkehr anhand einer Prüfliste eingestuft 
und verglichen, um zu bestimmen, inwie-
weit sie für gleichwertig erachtet werden 
können, damit Mehrfachkontrollen, insbe-
sondere an den Grenzübergängen, entfal-
len können.

2)	I m Rahmen der ERTMS-Korridore ermitteln 
Arbeitsgruppen vorhandene Hindernisse – 
vor allem Verzögerungen an den Gren-
zen – indem sie die jedem Grenzübergang 
eigenen Hemmnisse analysieren. 

60.
D i e  e u ro p ä i s c h e n  K o o rd i n a to re n  h a b e n 
sich bemüht, Systemzwänge auf Korridoren 
abzubauen, die infolge der vorgeschlage -
nen Verordnung über Schienengüterverkehr 
erweitert werden.

Diesbezüglich ist  auch der Vorschlag der 
Kommission vom November 2008 für eine 
Verordnung zur Schaffung einer Struktur für 
jeden Schienengüter verkehrskorridor von 
Bedeutung. Er wird die Zusammenarbeit zwi-
schen Eisenbahninfrastrukturunternehmen 
in Bezug auf  Verkehrsmanagement (ope -
rative Maßnahmen) und Investitionen (vor 
allem zur Beseitigung von Engpässen und 
Harmonisierung technischen Rahmenbedin-
gungen) stärken. Der Vorschlag stützt sich 
auf die mit den Korridoren Rotterdam-Genua 
und Antwerpen-Lyon/Basel  gesammelten 
Erfahrungen.

Ant worten
der Kommission
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SCHLUSSFOLGERUNGEN UND  
EMPFEHLUNGEN

62.
Die Kommission dankt dem Hof für seine 
Arbeit, die in Anbetracht der anstehenden 
Überarbeitung der TEN-V-Netze besonders 
wertvoll ist.

63.
Die Kommission stimmt dem Hof zu, dass die 
vorrangigen Vorhaben das wichtigste Instru-
ment zur Koordinierung und Bündelung der 
finanziellen Mittel für TEN-V-Netze sind und 
wird diesen Weg weitergehen. Gleichzeitig 
wird Komplementarität mit regionalen Ent-
wicklungszielen und der Kohäsionspolitik 
sichergestellt. Vor diesem Hintergrund ist der 
Kommission bewusst, weshalb der Hof die 
Festlegung von vorrangigen Vorhaben auf der 
Grundlage einer Analyse der gegenwärtigen 
bzw. erwarteten Verkehrsströme wünscht. 
Einschlägige Studien wurden zwar sowohl für 
einzelne Projekte als auch für das gesamte 
Netz durchgeführt, die Ergebnisse sind aller-
dings noch nicht aussagekräftig und konnten 
daher vorerst nicht als Entscheidungsgrund-
lage verwendet werden.

Die Kommission glaubt, dass eine endgültige 
Definition der wichtigsten transeuropäischen 
Eisenbahnachsen kaum machbar ist, da sich 
diese abhängig von Migrations- und Handels-
mustern und dem geopolitischen Kontext 
in einem ständigen Wandel befinden. Die 
Kommission teilt jedoch die Einschätzung, 
dass sich die Definition des Hauptnetzes auf 
objektive Kriterien stützen sollte. Aus diesem 
Grund sollten vorrangige Vorhaben weiter-
hin auf politischen Vereinbarungen zwischen 
dem Rat und dem Europäischen Parlament 
basieren, dabei aber noch stärker als bisher 
auf die besten Daten gestützt werden, die zu 
dem betreffenden Zeitpunkt verfügbar sind.

Empfehlung 1 erster Spiegelstrich:
Die Kommission steht bereits in engem Kon-
takt mit den Mitgliedstaaten und den Eisen-
bahnbehörden und wird in  Schienenver-
kehrsangelegenheiten weiterhin intensiv mit 
diesen zusammenarbeiten.

Empfehlung 1 zweiter Spiegelstrich:
Im Rahmen ihrer laufenden Konsultation inte-
ressierter Kreise hinsichtlich der TEN-V-Leit-
linien geht die Kommission der Frage nach, 
wie dies am besten realisiert werden kann.

64.
Die Kommission begrüßt die Anerkennung 
der Verbesserungen infolge der Konzentra-
tion der TEN-V-Kofinanzierung auf grenz-
überschreitende Projekte und der Arbeit der 
Koordinatoren durch den Hof. Sie stimmt zu, 
dass in Bezug auf die Analyse von Engpässen 
weitere Maßnahmen getroffen werden müs-
sen und wird sich weiter mit diesem Thema 
beschäftigen.

Die Kommission hält fest, dass sich die Ver-
fahren zur Genehmigung von Kohäsions-
fondsprojekten seit 2007 wesentlich geändert 
haben.

Die Kommission begrüßt die Anerkennung 
der an den TEN-V-Auswahlverfahren vorge-
nommenen Verbesserungen durch den Hof 
und nimmt gleichzeitig zur Kenntnis,  dass 
hinsichtlich der Anwendung der Kosten-Nut-
zen-Analysen noch Verbesserungspotenzial 
besteht.

Ant worten
der Kommission
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Empfehlung 2 erster Spiegelstrich:
Die Kommission räumt ein,  dass in Bezug 
auf die Analyse von Engpässen noch weitere 
Maßnahmen getroffen werden müssen und 
wird sich weiter mit diesem Thema beschäfti-
gen. Die europäischen Koordinatoren haben 
die Engpässe der in ihren Zuständigkeitsbe-
reich fallenden vorrangigen Vorhaben ana-
lysiert. Die Kommission hat diese Engpässe 
auch in ihren jährlichen Berichten genannt. 

Empfehlung 2 zweiter Spiegelstrich:
Die Kommission stimmt zu, dass die Koor-
dinatoren eine wichtige Rolle spielen. Aus 
diesem Grund wurden am 8. Juni 2010 drei 
zusätzliche Koordinatoren eingesetzt.

Empfehlung 2 dritter Spiegelstrich:
Die Kommission ver tr itt  die Ansicht,  dass 
die Verfahren zur Genehmigung von Kohä-
sionsfondsprojekten zuverlässig sind; dies 
insbesondere seit ihrer gründlichen Überar-
beitung für den Programmplanungszeitraum 
2007-2013. Die Kommission fährt mit ihrer 
Arbeit fort und investiert erhebliche Ressour-
cen in Verbesserungen im Zusammenhang 
mit Projektvorbereitung und -bewertung. Die 
Überprüfung der technischen Aspekte von 
Vorhaben wird sich durch die Weiterentwick-
lung der TSI stark verbessern. 

Empfehlung 2 vierter Spiegelstrich:
Die Kommission nimmt zur Kenntnis,  dass 
hinsicht l ich der  Anwendung der  Kosten-
Nutzen-Analysen noch Verbesserungspo -
tenzial besteht. Die Exekutivagentur für das 
transeuropäische Verkehrsnetz wird einen 
systematischeren Ansatz für Kosten-Nutzen-
Analysen entwickeln. Zu diesem Zweck soll 
die Projektvorbereitung der in Schwerpunkt 3 
ausgewählten Projekte des jährlichen Auf-
rufs 2010 verbessert werden. In diesem Rah-
men werden auch einheitliche Ansätze zur 
Durchführung von Kosten-Nutzen-Analysen 
ausgearbeitet.

Da jedoch die TEN-V-Mittel im Vergleich zu 
den von den Mitgliedstaaten aufgewende -
ten Geldern nur zur Kofinanzierung eines 
relativ geringen Betrags verwendet werden, 
fällt den Mitgliedstaaten folgerichtig auch 
die Aufgabe zu, eine Kosten-Nutzen-Analyse 
durchzuführen – dies insbesondere auch, weil 
infolgedessen nahezu alle Daten und Annah-
men von ihnen stammen.

Empfehlung 3
Die Kommission erkennt die Bedeutung eines 
Informationsaustauschs zwischen den Pro-
jektträgern an. Die Exekutivagentur für das 
transeuropäische Verkehrsnetz wird diesen 
fördern, indem sie bei ihren regelmäßigen 
Workshops mit gegenwärtigen und potenziel-
len Begünstigten Gespräche über vorbildliche 
Verfahren und den Erfahrungsaustausch zwi-
schen allen Projektträgern, insbesondere im 
Eisenbahnsektor, führt.

66.    
Die Kommission teilt die Ansicht des Hofs, 
dass auf den für den Hochgeschwindigkeits-
personenverkehr bestimmten Strecken mess-
bare Verbesserungen erzielt  wurden, und 
bemüht sich um Fortschritte hinsichtlich kon-
ventioneller gemischt genutzter Strecken und 
Güterverkehrsstrecken.

Empfehlung 4 erster Spiegelstrich:
Die Kommission bemüht sich, diesen „prakti-
schen Zwängen“ durch die Annahme techni-
scher Spezifikationen für die Interoperabilität 
beizukommen. Auch die europäischen Koor-
dinatoren beschäftigen sich intensiv mit der 
Lösung dieser Probleme.

Empfehlung 4 zweiter Spiegelstrich:
I m November 2008 legte die  Kommission 
einen Vorschlag für eine Verordnung zur Schaf-
fung einer Struktur für jeden Schienengüter-
verkehrskorridor vor, der die Zusammenarbeit 
zwischen den (von den Mitgliedsstaaten gelei-
teten) Eisenbahninfrastrukturunternehmen in 
Bezug auf Verkehrsmanagement (operative 
Maßnahmen) und Investitionen (vor allem zur 
Beseitigung von Engpässen und Harmonisie-
rung technischer Rahmenbedingungen) för-
dert. Der Vorschlag stützt sich auf die mit den 
Korridoren Rotterdam-Genua und Antwerpen-
Lyon/Basel gesammelten Erfahrungen.

Ant worten
der Kommission
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Das Verkehrsaufkommen in Europa wird aller Voraussicht 

nach weiterhin zunehmen, doch stehen die europäischen 

Eisenbahnen vor erheblichen Herausforderungen. 

Die transeuropäische Eisenbahninfrastruk tur muss 

umfassend ausgebaut werden, und die Europäische 

Union hat im Rahmen ihrer Kohäsionspolitik und ihrer 

TEN-V-Politik beträchtliche Investitionen getätigt. Der 

Hof prüfte, ob diese Investitionen in die Infrastruktur 

wirksam waren. 
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