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GLOSSAR

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

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU): Jedes nach dem geltenden Gemeinschaftsrecht zuge-
lassene offentlich-rechtliche oder private Unternehmen, dessen Haupttatigkeit im Erbringen von
Eisenbahnverkehrsleistungen zur Beférderung von Gitern und/oder Personen besteht.

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

Europadische Koordinatoren: Von der Kommission benannte Personen, die die koordinierte Durch-
fihrung von bestimmten - insbesondere grenziiberschreitenden - Vorhaben oder Teilen davon,
die zu den Vorhaben gehoren, fur die ein europaisches Interesse erklart wurde, erleichtern sollen.

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

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

GD: Generaldirektion der Kommission.

Interoperabilitdat: Technische Kompatibilitat der Infrastrukturen, der Fahrzeuge, der Signalge-
bungs- und anderer Eisenbahnsysteme sowie Verfahren zur Zulassung von Fahrzeugen, die auf
allen europdischen Schienennetzen eingesetzt werden kdnnen.

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

Regulierungsstelle: Eine von Betreibern der Infrastruktur, entgelterhebenden Stellen, Zuweisungs-
stellen und Antragstellern unabhdngige Behorde. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen kénnen die
Regulierungsstelle mit Beschwerden befassen.

Strukturpolitisches Instrument zur Vorbereitung auf den Beitritt (ISPA): Eines der Instrumen-
te zur Unterstlitzung der Beitrittslander in Mittel- und Osteuropa bei ihren Vorbereitungen auf
den Beitritt im Zeitraum 2000-2006. Seine Ziele bestanden darin, den Beitrittslandern bei der
Umsetzung der EU-Umweltnormen zu helfen und ihre Verkehrsnetze sowie die Anschllsse an das
transeuropdische Netz zu verbessern und auszubauen. Die ISPA-Projekte wurden zum Zeitpunkt
des Beitritts in Kohasionsfondsprojekte 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 aufgefihrt sind.
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I.

Zur Eisenbahnpolitik der Europdischen
Union gehdren zum einen Rechtsvor-
schriften, die der Offnung des europé-
ischen Schienenverkehrsmarkts sowie
Interoperabilitdts- und Sicherheitsaspek-
ten gewidmet sind, und zum anderen die
Kofinanzierung des Ausbaus der Eisen-
bahnfahrwege im Rahmen der TEN-V-
und Kohdsionspolitik. Der Schwerpunkt
der Prifung des Hofes lag auf der Kofi-
nanzierung von Eisenbahninfrastruktur
durch die EU, wobei untersucht wurde,
ob damit ein wirksamer Beitrag zur Leis-
tungssteigerung der transeuropdischen
Achsen geleistet wurde.

I1.

Der Hof gelangte zu der Schlussfol-
gerung, dass die EU durch die Kofi-
nanzierung des Ausbaus der Eisen-
bahninfrastruktur zur Schaffung neuer
Mdéglichkeiten im transeuropdischen
Eisenbahnverkehr beigetragen hat. Aller-
dings kédnnten MaBnahmen getroffen
werden, um das beim Einsatz der EU-Mit-
tel erreichte Kosten-Nutzen-Verhadltnis zu
verbessern:

— Die Definition der vorrangigen Vorha-
ben, des wichtigsten Instruments fir
den koordinierten und gebiindelten
Einsatz der EU-Finanzmittel, beruhte
bislang nicht auf einer Analyse der
tatsachlichen bzw. erwarteten Ver-
kehrsstrome, und mit den Achsen, auf
denen die Vorhaben liegen, wird nicht
definitiv aufgezeigt, wo die wichtigs-
ten transeuropdischen Eisenbahnach-
sen verlaufen.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Konzentration der TEN-V-Kofi-
nanzierung auf grenziiberschreitende
Projekte wurde verbessert, und die
von der Kommission ernannten Ko-
ordinatoren, die die Verwirklichung
grenziiberschreitender und anderer
Streckenabschnitte erleichtern sol-
len, leisteten einen positiven Beitrag.
An den grenziberschreitenden Ab-
schnitten bleibt allerdings noch viel
zu tun, und es muss noch besser ana-
lysiert werden, wo Engpdsse beste-
hen. Die Verfahren zur Genehmigung
von Kohdsionsfondsprojekten wie-
sen Schwachstellen auf, und bei den
TEN-V-Projektauswahlverfahren sind
noch Verbesserungen maéglich.

Mit den kofinanzierten Infrastruk-
turprojekten wurde die geplante In-
frastruktur spezifikationsgemaf ver-
wirklicht. Nach Abschluss der Projekte
wurden dadurch auf Kernabschnitten
der vorrangigen Vorhaben neue und
verbesserte Eisenbahnverkehrsmog-
lichkeiten geschaffen. Anderungen
der technischen Spezifikationen wur-
den aufgrund von Umstanden vorge-
nommen, die wahrend des Baus zutage
traten, und Kostensteigerungen waren
sehr hdaufig zu verzeichnen.

Auf den ausschlie3lich fir den Hoch-
geschwindigkeitspersonenverkehr be-
stimmten Strecken wurden messbare
Verbesserungen erzielt. Hingegen wer-
den die Eisenbahnverkehrsleistungen
auf den konventionellen gemischt ge-
nutzten Strecken und Glterverkehrs-
strecken noch nicht wie geplant in
vollem Umfang erbracht. Die Nutzung
dieser Strecken wird von einer Reihe
von Faktoren beeinflusst, worunter
insbesondere an den Grenzen auch
Systemzwdnge des Schienennetzes
fallen.
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IlI.
Der Hof empfiehlt der Kommission
Folgendes:

— Bei kiinftigen Uberlegungen im Zu-
sammenhang mit der Definition der
vorrangigen Vorhaben sollte sie mit
den Mitgliedstaaten und den Eisen-
bahnbehtérden zusammenarbeiten, um
zu ermitteln, auf welchen transeuropa-
ischen Korridoren ein erheblicher Be-
darf besteht oder in Zukunft erwartet
wird. Soweit erforderlich sollten dabei
die sich auf die europdische Dimensi-
on beziehenden Kenntnisse ausgebaut
und die analytischen Grundlagen ver-
bessert werden.

— Sie sollte auf den bisher von den Ko-
ordinatoren Gilbernommenen Aufgaben
aufbauen und sicherstellen, dass sich
die Entscheidungen lber die Zuwei-
sung der TEN-V-Mittel auf fundierte
Analysen wichtiger Engpdsse stiitzen.

— Sie sollte daflr sorgen, dass bei der
Genehmigung kohdsionspolitischer
Projekte solide Verfahren zum Einsatz
kommen und dass im Rahmen der
TEN-V-Auswahlverfahren die Qualitat
der vorgenommenen Kosten-Nutzen-
Analysen verbessert wird.

— Aufbauend auf friheren Erfahrungen
sollte sie Initiativen ergreifen, um den
Wissens- und Erfahrungsaustausch
zwischen Projekttragern auf dem Ge-
biet des Ausbaus der Eisenbahnfahr-
wege zu erleichtern.

— Sie sollte erwdgen, verstarktes Ge-
wicht darauf zu legen, die nicht an
sich mit der Infrastruktur zusammen-
hangenden praktischen Zwdnge im
grenziberschreitenden Eisenbahn-
verkehr abzubauen. Zu diesem Zweck
sollte sie die Zusammenarbeit zwi-
schen den fir den Eisenbahnsektor
zustandigen Einrichtungen der Mit-
gliedstaaten fordern und erleichtern.
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ABBILDUNG 1

EINLEITUNG

In den letzten Jahren hat das Verkehrsaufkommen in der Euro-
padischen Union erheblich zugenommen, wobei das Glterver-
kehrsvolumen im Zeitraum 1995-2007 starker anstieg als das
BIP (siehe Abbildung 1).

Es wird erwartet, dass sich diese Entwicklung im Zeitraum bis
2020 fortsetzen wird. Jingsten Prognosen zufolge wird ein
Grof3teil des Wachstums im Guterverkehrsbereich vom Strallen-
und Seeverkehr getragen werden (siehe Abbildung 2), wah-
rend das Wachstum im Personenverkehr zum weitaus grof3ten
Teil auf den Pkw-Verkehr entfallen wird (siehe Abbildung 3).
Der Schienenverkehr in Europa wird wohl nur einen geringen
Anteil des erwarteten Wachstums tragen; es wird sogar damit
gerechnet, dass der relative Anteil des Schienenverkehrs am
Gesamtverkehrsmarkt sinken wird.
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Quelle: EU Energie und Verkehr in Zahlen: Statistisches Taschenbuch 2009, Europdische Kommission (Generaldirektion
Energie und Verkehr).
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3. Die Kommission hat drei wichtige Hindernisse ermittelt, die
der Entwicklung einer starken und wettbewerbsfdhigen euro-
pdischen Schienenverkehrsindustrie im Wege stehen:

o Die Eisenbahninfrastruktur ist flr transeuropdische Ver-
kehrsdienste nicht sonderlich geeignet. Dies hangt insbe-
sondere damit zusammen, dass zwischen den einzelstaat-
lichen Schienennetzen Verbindungen fehlen (vor allem
grenziiberschreitende Anschlisse), auf wichtigen Achsen
Engpédsse bestehen und ein GroBteil der heute in Europa
genutzten Eisenbahninfrastruktur bereits mehrere Jahr-
zehnte (und manchmal sogar bereits hundert Jahre) alt ist
und ersetzt oder ausgebaut werden muss.

o Das europdische Schienennetz setzt sich aus einer Viel-
zahl einzelstaatlicher Schienennetze zusammen, deren Ent-
wicklung in der Vergangenheit dem jeweiligen nationalen
Bedarf angepasst wurde, wobei sich dhnliche, aber nicht
vollig identische einzelstaatliche technische und betrieb-
liche Merkmale und Verwaltungsverfahren herausbildeten.
Die Interoperabilitatsprobleme missen beseitigt werden.

o Eisenbahnverkehrsleistungen in Europa wurden in der Ver-
gangenheit ausschlielich innerhalb der einzelstaatlichen
Markte erbracht. Ein wettbewerbsfahiger Markt fir trans-
europdische Dienste muss erst noch entstehen.
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Quelle: Keep Europe Moving (Fiir ein mobiles Europa), ASSESS-Studie, GD Energie und Verkehr, Anhang I, S. 35-36.
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4. Die EU-MaBnahmen fiir die europdischen Eisenbahnen wer-
den mithilfe von zwei politischen Instrumenten umgesetzt:
zum einen durch Rechtsvorschriften, die darauf abzielen, den
europdischen Schienenverkehrsmarkt zu 6ffnen und die Inte-
roperabilitat (ebenso wie die Sicherheit im Schienenverkehr
und die Rechte der Fahrgéaste) zu férdern, und zum anderen
durch die Kofinanzierung neuer und ausgebauter Eisenbahnin-
frastrukturen (siehe Abbildung 4). Der insgesamt erzielte Fort-
schritt hdangt davon ab, dass die Synergien zwischen diesen
Instrumenten bestmoglich zum Tragen kommen; beispielswei-
se kdnnen neu gebaute grenziiberschreitende Eisenbahnfahr-
wege womoglich nicht in vollem MaBBe genutzt werden, wenn
der Markt fir europaweite Dienste auf diesen Fahrwegen noch
nicht ausreichend entwickelt ist.
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Quelle: Keep Europe Moving (Fur ein mobiles Europa), ASSESS-Studie, GD Energie und Verkehr, Anhang Il S. 35-36.
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POLITISCHE ZIELE UND INSTRUMENTE DER EU IM EISENBAHNBEREICH

Politische Ziele

Offnung des Verbesserung der
Schienenverkehrs- Interoperabilitat
markts fir den und der Sicherheit
Wettbewerb

EU-Rechtsinstrumente

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 fiir den
Eisenbahnsektor

Erstes Eisenbahnpaket (2001)

o Offnung des grenziiberschreitenden
Guterverkehrsmarkts

o Klarung der formellen Beziehungen zwischen dem
Staat, dem Betreiber der Infrastruktur und den
Eisenbahnverkehrsunternehmen

o Erteilung von Genehmigungen an Guterverkehrsbe-
treiber

o Zuweisung von Fahrwegkapazitat und Erhebung von
Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

Zweites Eisenbahnpaket (2004)

o gemeinsamer Ansatz im Bereich der Eisenbahnsicher-
heit

o Interoperabilitat des Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems und des konventionellen Eisenbahnsystems

o Offnung des gesamten Netzes fiir grenziiberschreiten-
de Guiterverkehrsdienste ab dem 1. Januar 2007

o Errichtung der Europdischen Eisenbahnagentur

Drittes Eisenbahnpaket (2007)

o Offnung des Marktes fiir grenziiberschreitende Perso-
nenverkehrsdienste auf der Schiene ab Januar 2010

o Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern

o Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr

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



RECHTSVORSCHRIFTEN AUF EU-EBENE

MARKT, INTEROPERABILITAT UND SICHERHEIT

5. GemiB denim Jahr 1991 erlassenen EU-Rechtsvorschriften’ ! Richtlinie des Rates 91/440/EWG
mussten die integrierten Eisenbahnunternehmen in nationale vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung
Infrastrukturbetreiber (Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der Eisenbahnunternehmen der
EIU) und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) aufgespalten Gemeinschaft (ABI. L 237 vom
werden. AuBerdem mussten zur Uberwachung des Eisenbahn- 24.8.1991, S. 25).

markts auf nationaler Ebene nationale Regulierungsstellen fir
den Eisenbahnsektor eingerichtet werden.

6. Seit dem Jahr 2001 werden die EU-Richtlinien in sogenannten
+Eisenbahnpaketen” gebiindelt, in denen Aspekte der Markt-
o6ffnung, Interoperabilitdt und Sicherheit geregelt sind (eine
Zusammenfassung der EU-Rechtsinstrumente ist Abbildung 4
zu entnehmen; die genauen Referenzangaben sind in Anhang |
aufgelistet). Die Richtlinien missen in nationales Recht umge-
setzt und von den Mitgliedstaaten angewandt werden.

7. Gemeinsame technische Standards wurden durch technische
Spezifikationen fir die Interoperabilitat (TSI) formlich auf
EU-Ebene festgelegt. Darunter fallen u. a. Spezifikationen
fur das Europdische Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS)
(siehe Kasten 1). Die Aufgabe der Ausarbeitung von TSI hat die
Kommission der Europdischen Eisenbahnagentur Ubertragen
(Anhang Il enthédlt eine Zusammenfassung der veréffentlichten
TSI).

Mit dem ERTMS soll ein Beitrag zu einem nahtlosen europdischen Eisenbahnsystem geleistet werden,
indem es die unterschiedlichen einzelstaatlichen Zugsteuerungssysteme in Europa ersetzt. AuBerdem
erleichtert dieses System den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, erh6ht die Kapazitat der Eisen-
bahnstrecken und verbessert die Sicherheit. In mehreren Kommissionsentscheidungen, einschlie3lich
der Entscheidung zum ERTMS-Bereitstellungsplan?, wird verfligt, dass Neubaustrecken mit dem ERTMS
auszurlsten sind und dass bestimmte Korridore bis zu festgelegten Zeitpunkten ebenfalls Giber diese
Ausrlistung verfligen mussen. Fiir den Zeitraum 2007-2013 wurden 500 Millionen Euro aus einem ins-
gesamt fiir das transeuropdische Verkehrsnetz bewilligten Haushalt von 8 Milliarden Euro dafiir vorge-
sehen, die Annahme des ERTMS durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber
Zu unterstutzen.

2 Entscheidung der Kommission 2009/561/EG vom 22. Juli 2009 zur Anderung der Entscheidung 2006/679/EG hinsichtlich der
Umsetzung der technischen Spezifikation fiir die Interoperabilitat (TSI) des Teilsystems Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalgebung

des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsystems (ABI. L 194 vom 25.7.2009, S. 60).
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TEN-V uND VORRANGIGE VORHABEN

8. Im Vertrag ist festgelegt, dass die EU den Verbund und die In- 3 Artikel 154 des Vertrags zur
teroperabilitdat der einzelstaatlichen Netze fordert3. Das trans- Griindung der Europaischen
europaische Verkehrsnetz (TEN-V) umfasst die wichtigsten Gemeinschaft (1992).
Verkehrsachsen, fir die EU-Zuschiisse zugunsten der Eisen- Transeuropaische Netze bestehen
bahninfrastruktur bereitgestellt worden sind. in den Bereichen Verkehr,

Telekommunikation und Energie.

9. Von besonderer Bedeutung sind die vorrangigen Vorhaben, * Entscheidung Nr. 884/2004/EG
die urspringlich nach der Tagung des Europdischen Rates im des Europaischen Parlaments und
Jahr 1994 in Essen festgelegt wurden und dazu dienen soll- des Rates vom 29. April 2004
ten, die EU-Investitionen starker auf die wichtigsten Achsen zur Anderung der Entscheidung
zu konzentrieren. Seit 2004 ist die Liste auf 30 vorrangige Vor- Nr. 1692/96/EG iiber
haben (von denen sich 19 auf den Schienenverkehr beziehen) gemeinschaftliche Leitlinien fiir den
angewachsen, was in TEN-V-Leitlinien* verankert wurde. Diese Aufbau eines transeuropaischen
Liste wurde unter Berlicksichtigung der Empfehlungen einer Verkehrsnetzes (ABI. L 167 vom
hochrangigen Gruppe unter dem Vorsitz des ehemaligen Kom- 30.4.2004,S.1).
missionsmitglieds Karel Van Miert erstellt (siehe Abbildung 5
mit einer Zusammenfassung der wichtigsten Meilensteine auf > Griinbuch TEN-V: Uberpriifung
dem Weg zu einem transeuropdischen Verkehrsnetz und zu der Politik - Ein besser integriertes
vorrangigen Vorhaben sowie Anhang Ill mit einer Liste der transeuropaisches Verkehrsnetz
vorrangigen Vorhaben). Kasten 2 gibt Aufschluss tGber die Fi- im Dienst der gemeinsamen
nanzierungsquellen fir die vorrangigen Vorhaben. Verkehrspolitik, KOM(2009) 44 endg.

vom 4.2.2009.

10. Im Jahr 2009 leitete die Kommission eine griindliche Uber-
prifung der TEN-V-Politik ein, bei der kiinftige politische und
wirtschaftliche Herausforderungen wie die Erreichung der Kli-
maschutzziele, weiteres Wirtschaftswachstum, der wirtschaftli-
che und soziale Zusammenhalt sowie die Starkung der interna-
tionalen Rolle Europas berlicksichtigt wurden®. Die Kommission
schlug mit Blick auf die Vorbereitung eines umfassenden Legis-
lativvorschlags, der auch eine Uberarbeitung der TEN-V-Leitli-
nien umfassen soll, Optionen fir den kiinftigen TEN-V-Ausbau
vor.

Nach jingsten Schatzungen waren bis 2007 bereits 126,35 Milliarden Euro fir die vorrangigen Vorhaben
investiert worden; fiir den Zeitraum 2007-2013 wird mit Investitionen in Hohe von 154 Milliarden Euro ge-
rechnet und fiir den Zeitraum danach mit weiteren 119 Milliarden Euro. 66 % der im Zeitraum 1996-2013
insgesamt fiir die vorrangigen Vorhaben getatigten Investitionen stammen aus den nationalen Haus-
halten der Mitgliedstaaten (siehe Tabelle 7).
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ABBILDUNG 5

1994 Eine Gruppe von Vertretern der Staats- und Regierungs-
chefs schlagt eine Liste von 14 ,Projekten von europdischem Inte-
resse” vor (von denen zehn die Eisenbahninfrastruktur betreffen).
Die sogenannten,Essen-Projekte” werden in den ersten formli-
chen TEN-V-Leitlinien aufgefiihrt.

2001 Die Kommission veréffentlicht ein WeiBbuch zur Europa-
ischen Verkehrspolitik bis 2010, in dem sie insbesondere die Not-
wendigkeit einer Wiederbelebung des Schienenverkehrs betont.

2004 Auf der Grundlage von Vorschldgen der Mitgliedstaaten
und der Beitrittslander empfiehlt eine hochrangige Gruppe
Vorhaben von gemeinsamem Interesse, die bis 2020 vorrangig
im transeuropadischen Verkehrsnetz durchgefiihrt werden sollen.
30 sogenannte vorrangige Vorhaben (von denen 19 die Eisen-
bahninfrastruktur betreffen) werden letztendlich formlich vom
Rat genehmigt.

2005 In der Uiberarbeiteten Lissabon-Strategie wird die Bedeu-
tung der Verkehrsinfrastruktur fir die strategische Entwicklung
Europas hervorgehoben, wobei die Notwendigkeit unterstrichen
wird, die zunehmenden globalen und innereuropaischen Han-
delsstrome wirksam aufzunehmen, Umweltfragen anzugehen
und die soziale und wirtschaftliche Entwicklung zu férdern.

2006 Es treten aktualisierte TEN-V-Leitlinien in Kraft, die die
Méoglichkeit eines Kofinanzierungssatzes von 30 % fiir grenziiber-
schreitende Manahmen sowie die Ernennung von Koordinato-
ren vorsehen.

2009 Die Kommission fiihrt formliche Konsultationen mit den in-
teressierten Kreisen durch, in denen die Grundlage fiir ein besser
integriertes transeuropdisches Verkehrsnetz und die Art klinftiger
vorrangiger Vorhaben erortert werden. Zu den als besonders dis-
kussionswiirdig herausgestellten Themen gehéren die Festlegung
von Kernnetzen und der Aufbau intelligenter Verkehrssysteme.

2010 Die Kommission arbeitet an der Veréffentlichung eines
WeiBbuchs zum transeuropaischen Verkehrsnetz.
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EU-KOFINANZIERUNG VON
EISENBAHNINFRASTRUKTURMASSNAHMEN

11. Die Finanzierungsquellen fir die 30 vorrangigen Vorhaben (mit © Artikel 17 der Verordnung (EG)
Ausnahme von Galileo), zu denen auch Schienenverkehrsvor- Nr. 680/2007 des Europaischen
haben gehdren, sind in Tabelle 1 zusammengefasst®. Parlaments und des Rates

vom 20. Juni 2007 Uber die
Grundregeln fiir die Gewahrung

12. DieEU beteiligt sich im Rahmen der TEN-V- und der Kohési- von Gemeinschaftszuschiissen fiir
onspolitik auf der Grundlage nationaler Vorschldge an der Fi- transeuropaische Verkehrs- und
nanzierung von Eisenbahninfrastrukturabschnitten, wobei die Energienetze (ABI. L 162 vom
nationalen Behdorden fiir die Umsetzung zustdndig sind. Fur die 22.6.2007.S. 1). Die Kommission
beiden Politikbereiche gelten bei der Kommission unterschied- ist verpflichtet, alle zwei Jahre
liche Vergabe- und Auswahlverfahren. einen Bericht tiber die das

transeuropdische Verkehrsnetz
betreffenden Tatigkeiten
vorzulegen. Bei der Priifung
wurde festgestellt, dass der
Kommissionsbericht von Mai 2008
zwar generell eine stimmige
Beschreibung der derzeitigen
Lage enthielt, dass die zu friiheren
Investitionen vorgelegten Zahlen
jedoch einige Unstimmigkeiten

aufwiesen.
1996-1999 | 2000-2006 = 2007-2013 e %
(Miliarden uro) EU-15 EU-27 EU-27

TEN-V 1,35 2,80 540 9,55 3%

EU-Zuschiisse Kohdsionsfonds 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 fiir vorrangige TEN-V-Vorhaben 32,65 93,70 154,00 280,35 100 %

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

Quelle: ,TEN-T Funding in Figures”, Website der GD Mobilitat und Verkehr:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/funding/doc/funding_figs.pdf
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13.

14.

Im Rahmen der TEN-V-Politik stellt die EU Kofinanzierungsmittel
fir Studien und Arbeiten bereit (die Hochstsatze der Kofinan-
zierung gehen aus Tabelle 2 hervor). Kofinanzierte Projekte
zur Durchfiihrung von Arbeiten betreffen in der Regel den Bau
bestimmter Teile oder technischer Elemente eines Streckenab-
schnitts der vorrangigen Vorhaben. Die Projekte werden nach
Bewertung der von den Behdrden der Mitgliedstaaten vorge-
legten Vorschldge in einem Wettbewerbsverfahren ausgewahlt.
Die Verfahren der Vorschlagsbewertung fihren zur Festlegung
einer Projekt-Rangfolge, woraufhin die Projekte mit den bes-
ten Bewertungen EU-Kofinanzierungsmittel erhalten. Fur die
TEN-V-Politik ist die GD Mobilitdat und Verkehr zustdndig. Die
Organisation des Bewertungsverfahrens gehoért zu den Aufga-
ben, die kirzlich der Exekutivagentur fiir das transeuropdische
Verkehrsnetz Ubertragen wurden.

Im Rahmen der Kohdsionspolitik stehen Kofinanzierungsmit-
tel der EU denjenigen Mitgliedstaaten zur Verfiigung, die fir
eine Forderung aus dem Kohéasionsfonds’ und dem EFRE infra-
ge kommen (die Hochstsdtze der Kofinanzierung gehen aus
Tabelle 2 hervor). Fir die Kohdsionspolitik ist die GD Regio-
nalpolitik zustandig. Eine Kofinanzierung von Projekten aus
dem Kohéasionsfonds® sowie von GroBprojekten aus dem EFRE®
muss von der Kommission genehmigt werden, wobei fiir jeden
Fonds besondere Regeln gelten. Die Genehmigungsverfahren
der Kommission umfassen eine Kontrolle der Kohdrenz der
vorgeschlagenen Projekte mit den nationalen und regionalen
Strategien sowie eine Uberpriifung, ob die Projekte insgesamt
durchfihrbar sind und wie weit die entsprechenden Vorbe-
reitungen vorangeschritten sind. In den Kohéasionsfondsver-
ordnungen ist festgelegt, dass Mittel im Verkehrsbereich dem
transeuropdischen Verkehrsnetz, insbesondere den vorrangi-
gen Vorhaben, zugewiesen werden sollten’.

7" Bis 2004 konnten Beitrittslander
auch aus dem ISPA Fordermittel
erhalten. Die Projekte wurden

zum Zeitpunkt des Beitritts

in Kohasionsfondsprojekte
umgewandelt.

8 Seit 2007 ist fiir Projekte

mit einem Finanzvolumen von
weniger als 50 Millionen Euro, fiir
die eine Kofinanzierung aus dem
Kohéasionsfonds beantragt wird,
nicht mehr die Genehmigung der
Kommission erforderlich.

°  Bei der Definition des Begriffs
,GrofB3projekte” wird im Wesentlichen
das Finanzvolumen der Projekte
zugrunde gelegt. Der Begriff

bezieht sich auf Projekte, ,bei

denen die zur Bestimmung des
Betrags der Fondsbeteiligung
beriicksichtigten Gesamtkosten
mehr als 50 Millionen Euro betragen”
(Artikel 25 der Verordnung (EG)

Nr. 1260/1999 des Rates (ABI. L 161
vom 26.6.1999, S. 1) und Artikel 39
der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006
des Rates (ABI. L 210 vom 31.7.2006,
S. 25, gedndert durch die Verordnung
(EU) Nr. 539/2010 des Europaischen
Parlaments und des Rates (ABI.

L 158 vom 24.6.2010, S. 1)). Weitere
Informationen zu diesem Thema
konnen dem Sonderbericht Nr. 1/2008
Uiber die Verfahren der Priifung und
Bewertung groB3er Investitionsprojekte
der Programmplanungszeitraume
1994-1999 und 2000-2006
entnommen werden.

10 GemaR Artikel 3 der Verordnung
(EG) Nr. 1164/94 (ABI. L 130 vom
25.5.1994, S. 1), Artikel 1 Absatz 3
der Verordnung (EG) Nr. 1264/1999
(ABI. L 161 vom 26.6.1999, S. 57)

und Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe

a der Verordnung (EG) Nr. 1084/2006
(ABI. L 210 vom 31.7.2006, S. 79) sind
Kohasionsfondsmittel im Verkehrs-
bereich fiir Vorhaben des transeuro-
paischen Verkehrsnetzes, insbeson-
dere Vorhaben von gemeinsamem
Interesse gemaf den TEN-V-Leitlinien
aus dem Jahr 2004, bereitzustellen.
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2000-2006 2007-2013
Studien 50 % 50%
ERTMS - i 10% 50 %
- streckenseitig / fahrzeugseitig
£ | Grenziiberschreitende 10%
. . 0
Streckenabschnitte vorrangiger (20 % ab 2004) 30%
Vorhaben
Sonstige Streckenabschnitte 10 % 20%
vorrangiger Vorhaben (20 % bei Engpdssen) 0
Kohdsionsfonds 85 % 85%
g 75%
= (80 % fiir Mitgliedstaaten, die fiir eine
= 0
% i 7% Forderung aus dem Kohdsionsfonds
S infrage kommen)
ISPA (bis 2004) 75% =

! Die Kofinanzierungssatze gelten nur fiir diejenigen Projektkosten, die nach den Vorschriften tiber EU-Beihilfen als forderfahig
betrachtet werden.
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PRUFUNGSUMFANG UND
PRUFUNGSANSATZ

15. Der Schwerpunkt der Prifung lag auf der Kofinanzierung von
Eisenbahninfrastruktur durch die EU, wobei untersucht wurde,
ob ein wirksamer Beitrag zur Leistungssteigerung der trans-
europdischen Achsen geleistet wurde. Das Hauptaugenmerk
des Hofes lag unter folgenden Fragestellungen auf den vier
Hauptrisikobereichen:

o Waren die vorrangigen Vorhaben ein wirksames Mittel zur
Konzentration des EU-Mitteleinsatzes auf die wichtigsten
transeuropadischen Achsen, insbesondere insofern als sie
nach MaBBgabe eines nachweisbaren Bedarfs an bestehen-
den und erwarteten Eisenbahnverkehrsleistungen festge-
legt wurden?

o Wurde die finanzielle Unterstiitzung aus dem TEN-V-Haus-
halt und der Kohdsionspolitik gezielt auf die vorrangigen
Bereiche ausgerichtet, und inwieweit beruhte dies auf so-
liden Auswahl- und Genehmigungsverfahren?

o Wurden die von der EU kofinanzierten Streckenabschnitte
spezifikationsgemal errichtet, und waren sie anschlieend
ohne unangemessene Verzdogerung betriebsbereit?

o Wurden die von der EU kofinanzierten Streckenabschnitte
den Erwartungen entsprechend genutzt, und zwar auch im
Zusammenhang mit der transeuropdischen Achse, an der
sie gelegen sind?

Foto 2 - Giterzug in Miinchen vor der Abfahrt nach Verona via Bahnhof Brennersee

A

© Europaischer Rechnungshof, Februar 2009.
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16. zur Durchfiihrung seiner Priifung analysierte der Hof eine Stich- " Das Priiferteam wurde bei

probe von 21 spezifischen Streckenabschnitten, die von der EU seiner Priifungstatigkeit von einem
im Zeitraum 2000-2006 kofinanziert wurden (davon wurden unabhéngigen Eisenbahnexperten
14 in erster Linie aus dem TEN-V-Finanzinstrument und sieben unterstitzt.

hauptsdchlich im Rahmen der Kohasionspolitik gefordert). Die-
se Streckenabschnitte fallen unter acht in den TEN-V-Leitlinien
festgelegte vorrangige Vorhaben. Global deckt die Stichprobe
EU-Investitionen von insgesamt 8 683 Millionen Euro ab, was
77 % der gesamten Kofinanzierungsmittel entspricht, die von
der EU fir Investitionen in die acht zur Stichprobe gehdérenden
vorrangigen Vorhaben bereitgestellt wurden, bzw. 36 % der fir
diese Vorhaben aus allen Finanzierungsquellen bereitgestellten
Investitionsmittel (weitere Einzelheiten zur Stichprobe sind
Anhang IV zu entnehmen; in Kasten 3 werden einige in diesem
Bericht verwendete Begriffe definiert).

17. DiePrifungsarbeit fand im Zeitraum Oktober 2008 bis Mai 2009
statt'’. Priifungsnachweise wurden anhand von Gesprachen mit
Bediensteten der Mitgliedstaaten, Projekttragern und Akteuren
im Eisenbahnsektor, durch eine priferische Durchsicht der bei
der Kommission verfligbaren Unterlagen, mithilfe technischer
Fragebodgen, die von den Behdrden der Mitgliedstaaten aus-
gefiillt wurden, sowie im Wege von Vor-Ort-Prifungen in den
Mitgliedstaaten zusammengestellt. Die Daten zur Verkehrsleis-
tung wurden von den einzelstaatlichen Infrastrukturbetreibern
vorgelegt.

18. Eine Bewertung der in den Mitgliedstaaten eingerichteten fi-
nanziellen oder technischen Aufsichtsmechanismen war nicht
Gegenstand der Prifung.

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

Ein vorrangiges Vorhaben setzt sich aus mehreren Streckenabschnitten zusammen, durch die jeweils
Verbindungen zwischen bestimmten Geschéfts- und/oder Industriestandorten hergestellt werden und
die im Jahr 2004 in den EU-Rechtsvorschriften formlich zu ,Vorhaben von gemeinsamem Interesse”
erklart 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 Fallen durchgangig miteinander verbunden.

Ein kofinanziertes Projekt betrifft die Ausstattung oder die Fahrwege eines Eisenbahnabschnitts, der
Teil eines vorrangigen Vorhabens ist und fiir 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 priifte der Hof die von der EU
kofinanzierten Projekte zu den Streckenabschnitten Berlin Hauptbahnhof, Nirnberg-Ingolstadt, Kufstein-
Innsbruck, Brenner-Basistunnel, Bologna-Florenz, Rom-Neapel und Messina-Patti.
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20.

21.

BEMERKUNGEN

FESTLEGUNG DER VORRANGIGEN VORHABEN
NACH MASSGABE EINES NACHWEISBAREN
BEDARFS AN BESTEHENDEN UND ERWARTETEN
EISENBAHNVERKEHRSLEISTUNGEN

Angesichts der Bedeutung der vorrangigen Vorhaben als Inst-
rument der Koordinierung und Biindelung der gemeinschaft-
lichen Finanzmittel ist es wichtig, dass ihre Festlegung auf
einer Analyse des nachweisbaren Bedarfs an bestehenden und
erwarteten Eisenbahnverkehrsleistungen beruht.

Der Hof nahm eine Bewertung vor, ob die im Jahr 2004 erstellte
Liste der vorrangigen Vorhaben aus einem soliden Verfahren
hervorging.

SCHWACHSTELLEN IM VERFAHREN ZUR FESTLEGUNG
DER VORRANGIGEN VORHABEN IM JAHR 2004

Bei einer im Jahr 2003 eingerichteten hochrangigen Gruppe'?
gingen 100 Vorschldge fiir spezifische Projekte und Strecken-
abschnitte ein, die von den Mitgliedstaaten und den kiinftigen
Mitgliedstaaten eingereicht wurden. Diese Projektvorschldage
wurden zundchst anhand von Vorauswahlkriterien und an-
schlieend anhand einer Reihe von Bewertungskriterien, die
von der Gruppe definiert worden waren, beurteilt. Die Emp-
fehlungen der Gruppe wurden in Form von vier Listen vorran-
giger Vorhaben vorgelegt. Diese umfassten 14 bereits nahezu
fertiggestellte Vorhaben (im Wesentlichen die Essen-Projek-
te), 18 Vorhaben, die vor 2010 eingeleitet werden sollten, vier
langerfristige Vorhaben und 15 weitere Vorhaben von grofler
Bedeutung fir den territorialen Zusammenhalt. Diese Emp-
fehlungen bildeten die Grundlage fiir die Erérterungen des
Europdischen Rates, der im Jahr 2004 in den TEN-V-Leitlinien
eine Liste von 30 vorrangigen Vorhaben (von denen 19 den
Eisenbahnsektor betrafen) festlegte. Bei seiner Analyse stellte
der Hof erhebliche Schwachstellen bei der Anwendung der von
der Gruppe definierten Vorauswahl- und Bewertungskriterien
fest:

o In Ermangelung eines klaren Verstidndnisses davon, was
unter einer europdischen Hauptachse zu verstehen ist,
stellten die Bewerter fest, es bereite ihnen Schwierigkei-
ten, die Starken der Standorte der vorgeschlagenen Stre-
ckenabschnitte kohdrent zu bewerten.

20

12 Diese Gruppe setzte sich aus
einem Vertreter je Mitgliedstaat,
einem Beobachter je Beitrittsland
sowie einem Beobachter aus der
Europdischen Investitionsbank
zusammen. Den Vorsitz fiihrte das
ehemalige Kommissionsmitglied
Karel van Miert.
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o Die unterschiedliche Anzahl und fehlende Kohdrenz der '3 Hochrangige Gruppe fiir das
Analysen zur Untermauerung der wirtschaftlichen Lebens- transeuropéische Verkehrsnetz,
fahigkeit und des sozio6konomischen Nutzens der vorge- Bericht vom 23. Juni 2003, S. 49.

schlagenen Streckenabschnitte erschwerten den Bewertern
einen Vergleich der jeweiligen Stdrken der vorgeschlage-
nen Vorhaben.

o Die Projektvorschldge enthielten keine ausreichenden und
schlissigen Angaben zum erwarteten europdischen Mehr-
wert der Vorhaben, insbesondere hinsichtlich des Ausma-
Bes des erwarteten transeuropdischen Verkehrs.

DURCH DIE VORRANGIGEN VORHABEN WIRD NICHT
DEFINITIV AUFGEZEIGT, WO DIE WICHTIGSTEN
TRANSEUROPAISCHEN EISENBAHNACHSEN
VERLAUFEN

22. Zwischen den vorrangigen Vorhaben und den wichtigsten, von
der Eisenbahnindustrie festgelegten transeuropdischen Eisen-
bahnachsen gibt es zwar erhebliche Uberschneidungen, doch
konnen die vorrangigen Vorhaben selbst nicht als definitive
Beschreibungen dieser Achsen betrachtet werden. Dies wird
durch folgende Bemerkungen bestéatigt:

o Erstens ging die hochrangige Gruppe bei ihrer Arbeit nicht
von einer Analyse der derzeitigen und erwarteten Verkehrs-
strome auf den Hauptachsen aus, eine Schwachstelle, auf
die sie selbst in ihrem Bericht hinwies: Der Gruppe war es
aus zeitlichen Grinden nicht moéglich, diese Hauptachsen
zu definieren (...). Die vorrangigen Vorhaben vermitteln
einen ersten Eindruck von der vermutlichen Kartierung
dieser Achsen’.

BEISPIELE FUR ERTMS-KORRIDORE, DIE SICH NICHT MIT
VORRANGIGEN VORHABEN DECKEN

Der ERTMS-Korridor B, der in Nord-Siid-Richtung durch Deutschland verlduft, iberschneidet sich nicht
mit einem vorrangigen Vorhaben zwischen Hannover und Miinchen.

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

Der ERTMS-Korridor F, der Deutschland und Polen in Ost-West-Richtung durchquert, fallt mit keinem
vorrangigen Vorhaben zusammen. Die polnischen Behorden legten auf diese Ost-West-Achse, in die
sie bisher 528 Millionen Euro investierten, mehr Gewicht als auf das in Nord-Stid-Richtung verlaufende
vorrangige Vorhaben Nr. 23, fiir das sie 449 Millionen Euro bereitstellten.
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24.

o Zweitens wurde bei einem spdteren (mit Unterstlitzung des
von der Kommission ernannten Koordinators Karel Vinck
(siehe Ziffer 26) durchgefiihrten) Verfahren zur Ermittlung
der transeuropdischen Eisenbahnkorridore, auf denen das
ERTMS prioritdr eingefihrt werden sollte, ein breiter Kon-
sens mit der Eisenbahnindustrie erreicht, der im Jahr 2008
zu einer Vereinbarung Uber sechs derartige Korridore fiihr-
te'. Es ist festzustellen, dass diese sechs mit der Industrie
vereinbarten Korridore nicht alle vollstdndig mit der Stre-
ckenfihrung der vorrangigen Vorhaben lbereinstimmen
(siehe Kasten 4).

o Drittens fallen Verbindungen zu einigen wichtigen Seeha-
fen, u. a. Marseille, Rostock, Bremerhaven und Le Havre,
nicht unter die vorrangigen Vorhaben. Andere wichtige Ha-
fen, wie z. B. Gioia Tauro, liegen in der Ndahe eines unter ein
vorrangiges Vorhaben fallenden Streckenabschnitts, doch
sind die Verbindungen zu diesem Streckenabschnitt nicht
in die vorrangigen Vorhaben einbezogen.

o SchlieBlich ist festzustellen, dass sich die vorrangigen Vor-
haben nicht immer mit den von den Industrieverbdanden
festgelegten transeuropdischen Achsen decken.

Aus diesen Schwachstellen lasst sich ableiten, dass durch Ver-
besserungen bei der Definition der vorrangigen Vorhaben eine
noch bessere Koordinierung und Bindelung der EU-Finanzmit-
tel erreicht werden kdnnte.

In ihrem Bericht aus dem Jahr 2003 rief die hochrangige Grup-
pe die Kommission auf, die transeuropdischen Verkehrsstréme
besser zu analysieren und solche Analysen bei kiinftigen Uber-
arbeitungen der Liste der vorrangigen Vorhaben zugrunde zu
legen™. Im Jahr 2009 stie die Kommission eine Debatte liber
die Zukunft der transeuropdischen Verkehrspolitik an, wobei
sie einrdumte, dass die dem transeuropdischen Schienennetz
zugrunde liegenden Konzepte verfeinert werden mussen. Au-
Berdem mahnte sie bei der Festlegung von Investitionspriori-
taten klarere Denkansdtze an's. Die Kommission machte ferner
geltend, dass es fiir die Entwicklung des transeuropdischen
Schienenguterverkehrs von Vorteil wéare, wenn auf der Grund-
lage von Fallstudien ausschlieBlich fir den Giiterverkehr be-
stimmte Korridore festgelegt wirden'’.

% Memorandum of Understanding
zwischen der Europdischen
Kommission und den europdischen
Eisenbahnverbanden (GEB -

UIC - UNIFE - EIM - GSM-R-
Industriegruppe - ERFA) Uber eine
verstarkte Zusammenarbeit zur
beschleunigten Einflihrung des
ERTMS, Juli 2008.

> Hochrangige Gruppe fiir das
transeuropaische Verkehrsnetz,
Abschnitt 6.4.3, Ziffer 11 des Berichts
vom 27. Juni 2003, Briissel.

16 KOM(2009) 279 endg.,

Mitteilung der Kommission - Eine
nachhaltige Zukunft fiir den Verkehr:
Wege zu einem integrierten,
technologieorientierten und
nutzerfreundlichen System, Briissel,
17.6.2009.

17 KOM(2008) 852 endg.,
Vorschlag fiir eine Verordnung
des Europaischen Parlaments und
des Rates zur Schaffung eines
europaischen Schienennetzes

fiir einen wettbewerbsfahigen
Gliterverkehr, Briissel, 11.12.2008.
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25.

26.

27.

GEZIELTE AUSRICHTUNG, AUSWAHL UND
GENEHMIGUNG DER EU-FINANZHILFE

Die gezielte Ausrichtung der EU-Investitionen ist aus folgenden
Grinden wichtig:

o Der Finanzbedarf fiir vorrangige Vorhaben ist erheblich,
und die aus den verschiedenen Quellen zur Verfigung ge-
stellten Finanzierungsmittel sind knapp.

o Dievorrangigen Vorhaben haben eine transeuropaische Di-
mension, die liber nationale Interessen hinausgehen kann.

In den EU-Rechtsvorschriften ist festgelegt, dass die Beseiti-
gung von Engpdssen und die SchlieBung von Verbindungsli-
cken (insbesondere grenziiberschreitende Streckenabschnitte)
Kernprioritaten fliir das transeuropdische Netz darstellen'. In
einem im Jahr 2005 veroffentlichten Sonderbericht wies der
Hof auf folgenden Sachverhalt hin: ,Die TEN-V-Zuschisse sind
zu breit gestreut und nicht ausreichend auf grenziiberschrei-
tende Projekte (oder Projektabschnitte) konzentriert. Das trans-
europdische Verkehrsnetz kann daher seinen Mehrwert fir die
Europdische Union nicht in vollem Umfang erbringen”'. Seit
dem Zeitpunkt dieser Bemerkungen sind wichtige Verdanderun-
gen eingetreten:

o Die TEN-V-Verordnung wurde Uberarbeitet, wobei u. a. die
Moglichkeit eingefihrt wurde, fir grenziberschreitende
Streckenabschnitte TEN-V-Zuschiisse von bis zu 30 % der
forderfahigen Kosten zu bewilligen.

o Im Juli 2005 benannte die Kommission sechs Koordina-
toren??, ,um die koordinierte Durchfihrung von bestimm-
ten - insbesondere grenziberschreitenden - Vorhaben
oder Teilen davon (...) zu erleichtern”?' (siehe Anhang V).

Fir den vorliegenden Bericht zog der Hof Gber diese Entwick-
lungen Bilanz. Insbesondere stellte er sich folgende Fragen:

o Konzentrierte sich die TEN-V-Kofinanzierung auf grenz-
Uberschreitende Streckenabschnitte, und welche Fort-
schritte in diesem Bereich wurden bislang bei den unter
die Stichprobe fallenden vorrangigen Vorhaben erzielt?

o Welche Rolle spielten die von der Kommission ernannten
Koordinatoren?

'8 Siehe Entscheidung

Nr. 884/2004/EG und Verordnung
(EG) Nr. 680/2007. AuBBerdem hob
der Hof in seiner Antwort auf die
Mitteilung der Kommission ,Den
Haushalt reformieren, Europa
verandern” hervor, dass Ausgaben
mit grenzliberschreitenden
Auswirkungen oder von
gemeinsamem Interesse von
vornherein eher fiir EU-MaBnahmen
infrage kommen als Ausgaben
mit geografisch beschrankten
Auswirkungen.

19 Sonderbericht Nr. 6/2005 zum
Transeuropaischen Verkehrsnetz
(TEN-V), zusammen mit den
Antworten der Kommission.

20 Dje Kommission aktualisierte
diese Liste in den Jahren 2007, 2009
und 2010.

21 Artikel 17a der Entscheidung

Nr. 1692/96/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 228
vom 9.9.1996, S. 1).
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o Welche Qualitdt hatten die verfigbaren Analysen, mit de-
nen die gezielte Ausrichtung auf Engpésse an den trans-
europdischen Achsen gefordert werden soll?

o Sind die Genehmigungsverfahren im Rahmen des Kohdsi-
onsfonds (und flir EFRE-GroBprojekte) griindlich genug, um
Schwachstellen in der Projektdefinition und -vorbereitung zu
ermitteln, und inwieweit wurden durch Anderungen der TEN-
V-Auswahlverfahren Schwachstellen beseitigt, die der Hof in
seinem vorangegangenen Sonderbericht bemdngelt hatte?

DIE KONZENTRATION DER TEN-V-KOFINANZIERUNG
AUF GRENZUBERSCHREITENDE PROJEKTE

HAT SICH SEIT 2006 VERBESSERT, DOCH BLEIBT
NOCH VIEL ZU TUN

28. Die Konzentration der TEN-V-Investitionen auf grenziberschrei-
tende Projekte hat sich im Programmplanungszeitraum 2007-
2013 gegeniber dem Zeitraum 2000-2006 erheblich verstarkt.
Die Investitionen fiir grenziiberschreitende Projekte machten im
Zeitraum 2000-2006 37 % der TEN-V-Investitionen aus, wahrend
fur den Zeitraum 2007-2013 mit einem Anteil von 71 % gerech-
net wird. Es gibt zwar keine unmittelbaren schliissigen Beweise
dafiir, dass diese Verbesserung darauf zurlickzufiihren war, dass
die TEN-V-Kofinanzierungssatze fir grenziiberschreitende Stre-
ckenabschnitte von 10 % auf 30 % erhoht wurden und dass die
Koordinatoren die Mitgliedstaaten aufriefen, grenziiberschrei-
tende Streckenabschnitte vorzuschlagen, doch waren dies im
fraglichen Zeitraum auf jeden Fall Einflussfaktoren.

29. Wie vom Hof bereits frither anhand der von den Mitgliedstaa-
ten eingereichten Antragsformulare festgestellt, waren 14 im
Rahmen dieser Prifung untersuchte, mit TEN-V-Mitteln kofi-
nanzierte und vor 2006 genehmigte Streckenabschnitte ohne-
hin durchgefiihrt worden, allerdings in gednderter Form und/
oder mit zusatzlichem Risiko. Demgegentuber ist im Vorschlag
fur ein wichtiges im Zeitraum 2007-2013 genehmigtes Projekt
(Brenner-Basistunnel) angegeben, das Projekt wiirde ohne EU-
Kofinanzierung nicht durchgefihrt.

30. Forderfahige Mitgliedstaaten kdnnen auch Mittel aus dem Koha-
sionsfonds und aus dem EFRE in Anspruch nehmen, um MafBnah-
men zum Ausbau ihrer Eisenbahninfrastruktur durchzufuhren (fur
sieben der 21 im Rahmen der Prifung untersuchten Streckenab-
schnitte wurden Fordermittel aus diesen Quellen bereitgestellt);
in Spanien beispielsweise konzentrierten sich alle Kohdsions-
fondsausgaben flr Eisenbahninfrastrukturen im Zeitraum 2000-
2006 auf die vorrangigen Vorhaben. Allerdings besteht keine
formliche Verpflichtung, Kohasionsfondsinvestitionen bevorzugt
fir grenziberschreitende Streckenabschnitte zu tatigen.
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31. Um beim grenziiberschreitenden Ausbau der Infrastruktur Fort-
schritte zu erzielen, missen sowohl politische als auch techni-
sche Herausforderungen bewdltigt werden. Hierzu ist es oft er-
forderlich, dass die benachbarten Mitgliedstaaten langwierige
Verhandlungen im Rahmen von Regierungskonferenzen fiihren,
ehe sie bilaterale Abkommen - zumeist formliche Vertrage -
unterzeichnen. Eine Gesamtiberprifung des Entwicklungs-
stands an 13 grenziberschreitenden Streckenabschnitten der
unter die Stichprobe fallenden vorrangigen Vorhaben ergab,
dass noch viel zu tun bleibt und bis zur Fertigstellung dieser
Abschnitte noch umfangreiche weitere Arbeiten durchgefiihrt
werden missen (siehe Tabelle 3).

TABELLE 3

fertig- Studie/in | Planung hat

Projektstandort im Bau Vorberei- noch nicht
gestellt
tung begonnen

) Deutschland-Osterreich Miinchen-Kufstein v
Vorrangiges
i Osterreich-ltalien Brennertunnel v

. Deutschland-Belgien Aachen-Diiren-Kdln v
Vorrangiges
atabenhe? Niederlande-Belgien Rotterdam-Antwerpen v

) Frankreich-Spanien (Atlantik) Dax-Vitoria v
Vorrangiges
Wil Frankreich-Spanien (Mittelmeer) | Perpignan-Figueras v
Vorrangiges . . . v
Vorhaben Nr. 6 Frankreich-Italien Lyon-Turin

Frankreich-Deutschland Briicke in Kehl v
Vorrangiges . . . v
Vorhaben Nr. 17 Deutschland-Osterreich MiihIdorf-Freilassing v
Osterreich-Slowakei Wien-Bratislava v

Vorrangiges ) . . a
Vorhaben Nr. 23 Polen-Slowakei Bielsko Biata-Zwardon v

) Niederlande-Deutschland Zevenaar-Emmerich v
Vorrangiges
Vorhaben . 24 Deutschland-Frankreich Mulhouse v
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32,

DIE KOORDINATOREN NAHMEN POSITIVEN
EINFLUSS, INDEM SIE DIE KONZENTRATION

DER INVESTITIONEN FORDERTEN UND DIE
DURCHFUHRUNG VON MASSNAHMEN IM RAHMEN
DER VORRANGIGEN VORHABEN ERLEICHTERTEN

Die Koordinatoren setzten im Zusammenhang mit der gezielten
Zuweisung der EU-Investitionen positive Impulse. Insbesondere
nahmen sie wie folgt Einfluss:

o

Sie erleichterten Kontakte zwischen den betroffenen In-
teressengruppen, um die Entwicklungen an problema-
tischen Streckenabschnitten der vorrangigen Vorhaben
voranzutreiben, insbesondere in den Fallen, in denen es
sich als notwendig erwies, eine klare gemeinsame Vorstel-
lung vom Ziel-Schienenverkehrsmarkt sowie Spezifikati-
onen fir die erforderlichen InfrastrukturmafBnahmen zu
entwickeln?? (beispielsweise Abkommen zwischen Frank-
reich und Spanien lber den Mittelmeerabschnitt des vor-
rangigen Vorhabens Nr. 322 und Brennerkorridor-Plattform
(siehe Kasten 5)).

Sie hoben gegeniiber den Mitgliedstaaten hervor, wie
wichtig es war, der EU ganz bestimmte Streckenabschnitte
zur Kofinanzierung vorzulegen (z. B. beim vorrangigen Vor-
haben Nr. 1 den Brennerkorridor betreffende Streckenab-
schnitte und beim vorrangigen Vorhaben Nr. 17 Engpasse
bzw. grenziiberschreitende Streckenabschnitte in Stutt-
gart und zwischen Minchen und Freilassing). Gleichzeitig
machten sie deutlich, dass andere Streckenabschnitte kei-
ne positive Aufnahme finden wiirden, wie etwa Abschnitte,
die BahnhofsinfrastrukturmafBnahmen umfassen, bei denen
kein direkter Zusammenhang zum Zugbetrieb besteht.

Sie forderten die Zusammenarbeit zwischen den Eisen-
bahnbehdérden der Mitgliedstaaten, um die Verkehrsleis-
tung zu verbessern und betriebliche und sonstige Pro-
bleme auf den vorhandenen Korridoren zu entscharfen
(z. B. 1Q-C (siehe Kasten 14), technische Arbeitsgruppe
flir das vorrangige Vorhaben Nr. 6 und ERTMS-Korridore).

BRENNERKORRIDOR-PLATTFORM

22 positionspapier der
Europaischen Koordinatoren fiir die
transeuropdischen Verkehrsnetze:
Karel Van Miert, Etienne Davignon,
Carlo Secchi, Laurens Jan Brinkhorst,
Péter Balazs, Karla Peijs, Luis Valente
de Oliveira, Pavel Telicka, Karel
Vinck zur Zukunft der Politik fir die
transeuropaischen Verkehrsnetze
(TEN-V), Brissel, 6. Oktober 2009.

2 Jahresbericht des Europaischen
Koordinators Etienne Davignon,
Vorrangiges Vorhaben Nr. 3,
Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecke in Stidwesteuropa,
Briissel, August 2009.

Durch seine Vermittlungstatigkeit zwischen den italienischen, dsterreichischen und deutschen Interes-
sengruppen trug der damalige Koordinator Karel Van Miert zur Schaffung der Brennerkorridor-Plattform
bei, die — auf der friiheren Zusammenarbeit aufbauend - das wichtigste Forum fiir eine Vereinbarung der
Ziele und Konstruktionsspezifikationen der vorgeschlagenen InfrastrukturmaBnahmen (einschlieBlich
des Brenner-Basistunnels) darstellt.
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DIE ERMITTLUNG VOI\!.ENGPASSEN IST
VERBESSERUNGSBEDURFTIG

33. Eine genaue und zuverldssige Analyse ist eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Ermittlung von Engpéassen bei den vorrangigen
Vorhaben und daher fiir die Priorisierung der EU-Investitionen
von elementarer Bedeutung. Eine tragfahige empirische Ana-
lyse der Engpédsse auf den wichtigsten transeuropdischen Ach-
sen ist jedoch nicht verfligbar. Die Kommission stltzt sich zur
Ermittlung solcher Engpéasse in erster Linie auf die von den
Mitgliedstaaten selbst vorgelegten Analysen, zu denen in den
letzten Jahren die von den Koordinatoren zusammengestellten
Informationen hinzukamen.

DIE AUSWAHL- UND GENEHMIGUNGSVERFAHREN
DER KOMMISSION WIESEN SCHWACHSTELLEN AUF

Es wuRDEN KOHASIONSFONDSMITTEL FUR PROJEKTE BEWILLIGT,
DIE NICHT GRUNDLICH VORBEREITET WORDEN WAREN

34. Der Hof iiberpriifte, ob die Genehmigungsverfahren fiir Eisen-
bahninfrastrukturprojekte, fir die eine Kofinanzierung aus dem
Kohéasionsfonds oder als EFRE-GroBprojekt beantragt wird, aus-
reichend robuste Methoden umfassen, sodass Schwachstellen
in der Projektdefinition und -vorbereitung aufgedeckt werden.
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35. Beiden mit Mitteln des Kohé&sionsfonds kofinanzierten Eisen-
bahninfrastrukturprojekten stellte der Hof fest, dass die Be-
wertung der technischen Aspekte der Projektvorschldge unzu-
ldnglich war. In den untersuchten Fédllen bestand die einzige
Uberpriifung der fiir eine Férderung aus dem Kohisionsfonds
vorgelegten Projekte in der kommissionsinternen sogenannten
dienststelleniibergreifenden Konsultation, bei der die Unterla-
gen zu Projektvorschldgen von der GD Regionalpolitik mit der
Bitte um Stellungnahme an die anderen Kommissionsdienst-
stellen weitergeleitet wurden. Bei einer Prifung der Kommissi-
onsakten wurde jedoch kein Nachweis daflir vorgefunden, dass
zur Untermauerung der Stellungnahmen eine grindliche tech-
nische Uberpriifung stattgefunden hatte. Externe Sachverstin-
dige fiir den Bereich Eisenbahninfrastruktur wurden im Zuge
des Verfahrens nicht konsultiert, d. h., die Kommission stitzte
sich einzig und allein auf derartige interne Konsultationen, was
jedoch keine ausreichende technische Uberpriifung darstellt.
AuBerdem wurde nicht genligend darauf geachtet, dass die
genehmigten Projekte angemessen vorbereitet worden waren.
Im Fall des Projekts Madrid-Levante ersuchte die GD Regio-
nalpolitik die Europdische Investitionsbank (EIB) um Stellung-
nahme zu den Projektvorschlagen. Obwohl die EIB spezifische
Bedenken dahingehend duBerte, dass das Projekt womdglich
nicht angemessen spezifiziert worden war, wurde dessen For-
derung aus dem Kohdsionsfonds genehmigt. In der Folge kam
es bei diesem Projekt zu Kostenerhéhungen in Hohe von 89 %
gegeniliber dem in den Projektvorschlagsunterlagen angege-
benen Betrag (siehe Kasten 8). Der Hof nimmt zur Kenntnis,
dass sich das Verfahren zur Genehmigung von GroBprojekten
seit 2007 gedndert hat.

Die AuUsSWAHLVERFAHREN FUR MIT TEN-V-MITTELN GEFORDERTE
PROJEKTE WURDEN AKTUALISIERT, DOCH SIND IMMER NOCH WEITERE
VERBESSERUNGEN MOGLICH

36. Der Hof priifte die Anderungen bei den Auswahlverfahren fir
Eisenbahninfrastruktur-Projektvorschldage, fir die eine Kofi-
nanzierung mit TEN-V-Mitteln beantragt wird. Dabei lag sein
besonderes Augenmerk darauf, ob die Schwachstellen beseitigt
wurden, auf die der Hof in seinem vorangehenden Sonderbe-
richt hingewiesen hatte.
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37. Entsprechend den friheren Empfehlungen des Hofes?* wurden 24 Sonderbericht Nr. 6/2005,
insbesondere folgende Anderungen der Auswahlverfahren fiir Ziffern 35,43 und 52-58.
TEN-V-Projekte vorgenommen:

% Beschluss der Kommission

o Aktualisierung der Verfahren zur Bewertung von Nr. 2007/60/EG vom
Vorschldagen, insbesondere Hinzuziehung externer 26. Oktober 2006 zur Einrichtung
Sachverstandiger; der Exekutivagentur fiir das

transeuropdische Verkehrsnetz

o Beitrag der Koordinatoren, von denen kontextbezogene gemaB der Verordnung (EG)
Informationen lber die Lage der vorrangigen Vorhaben Nr. 58/2003 des Rates (ABI. L 32 vom
vor Ort geliefert werden; 6.2.2007, S. 88).

o Ubertragung einer Reihe von Aufgaben an die kiirzlich ein-
gerichtete TEN-V-Exekutivagentur?.

38. Dennoch besteht weiterhin Verbesserungspotenzial, und dies
betrifft die Verwendung von Kosten-Nutzen-Analysen. Es ist
wichtig, dass Kosten-Nutzen-Analysen zusammen mit Umwelt-
vertraglichkeitsprifungen und sozio6konomischen Analysen
wdhrend des Auswahlverfahrens einen Vergleich der Starken
der vorgeschlagenen Projekte erméglichen. Eine Uberpriifung
der Projektauswahlunterlagen ergab, dass zur Kosten-Nutzen-
Analyse eines vorgeschlagenen Projekts nur zusammengefasste
Angaben vorgelegt wurden und dass diese in der Praxis hin-
sichtlich der berlicksichtigten Variablen, der Detailgenauigkeit
und der Annahmen, auf denen die Analyse beruht, nicht ko-
hdrent sind. Annahmen beziiglich der voraussichtlichen kinf-
tigen Verkehrsstrome sind wesentliche Bestandteile solcher
Analysen. Zwar wurden einige Initiativen ergriffen, um sicher-
zustellen, dass die Annahmen beziglich der Verkehrsstrome
kohdrent getroffen werden (z. B. hinsichtlich der Alpentunnel),
doch handelte es sich dabei um Einzelaktionen. Ein kohé&rentes
Modell der europdischen Schienenverkehrsstréme, das Daten
fur die Gesamtpolitik sowie fur die spezifische Projektauswahl
liefern kdnnte, ist bislang noch nicht entwickelt worden.
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39. Fur jeden der unter die Priifungsstichprobe fallenden Strecken-
abschnitte prifte der Hof die Projektdurchfiihrung unter dem
Gesichtspunkt, ob die jeweilige Infrastruktur spezifikationsge-
mal geschaffen und danach ohne unndétige Verzégerung fir die
Nutzung freigegeben wurde. AuBerdem wurden die Projekte
unter dem Aspekt der Kostensteigerung Uberprift.

40. Anhang VI vermittelt einen Uberblick iiber den Stand der 21 ge-
priften, von der EU kofinanzierten Streckenabschnitte.

DIE GEPLANTE INFRASTRUKTUR WIRD
SPEZIFIKATIONSGEMASS GESCHAFFEN

41. Beiden 14 fertiggestellten Streckenabschnitten der Stichprobe
wurde die technische Infrastruktur so geschaffen, wie dies in
den Spezifikationen vorgegeben war. Berechtigte Anderungen
der technischen Spezifikationen wurden aufgrund von Umstéan-
den vorgenommen, die wahrend des Baus zutage traten. In
einem Fall waren bestimmte technische Bedingungen in den
Konstruktionsspezifikationen nicht vollstdndig vorhergesehen
worden (siehe Kasten 6).

Die Strecke Nurnberg-Ingolstadt wurde zwar spezifikationsgemaR fiir den gemischten Verkehr gebaut,
bei Sicherheitstests zeigte sich jedoch, dass die Ziige wegen Luftdruckproblemen in den Tunnelab-
schnitten nicht aneinander vorbeifahren konnten. Auf der Strecke fahren nun ausschlieBlich Hochge-
schwindigkeitspersonenziige.
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42. Diefiinfzum Zeitpunkt der Prifung im Bau befindlichen Stre- 26 Das Projekt Netlipse wurde

ckenabschnitte wurden ebenfalls spezifikationsgemaR ausge- im Rahmen des Sechsten
fihrt. Bei den beiden langfristigen Alpentunnelabschnitten Europaischen Rahmenprogramms
(Mont Cenis, Brenner (siehe Foto 5, S. 37)) stehen die wahrend der Europaischen Gemeinschaft
der Planungs- und Erkundungsphase vorgenommenen Anpas- fiir Forschung und technologische
sungen der technischen Spezifikationen von der Art und vom Entwicklung gefordert
Umfang her mit dem im Einklang, was bei Abschnitten dieser (www.netlipse.eu).

besonderen Komplexitdt zu erwarten ist. Diese Anpassungen
finden beispielsweise statt, um Umweltbelangen oder anderen
Entwicklungen Rechnung zu tragen.

43. Der Hof informierte sich iiber ein von der Kommission gefor-
dertes Projekt zugunsten eines Netzes fir die Verbreitung von
Informationen lGber die Verwaltung und Organisation grof3er
Infrastrukturprojekte in Europa?S. Dieses Projekt lieferte, was
den Aufbau von Kontakten zwischen den Projektmanagern und
den Austausch praktischer Kenntnisse angeht, nitzliche Ergeb-
nisse und bildet einen Erfahrungsschatz, auf dem bei kiinftigen
Initiativen aufgebaut werden kdnnte.

Auf dem grenziiberschreitenden Streckenabschnitt Foto 3 - Noch nicht in Betrieb
Perpignan-Figueras (mit einer Ldnge von 44 Kilome- genommene neue Fahrwege auf dem
tern, einschlieBlich des acht Kilometer langen Perthus- grenziiberschreitenden Abschnitt
Tunnels) werden angemessen ausgerustete, fur die Perpignan-Figueras

UIC-Spurweite ausgelegte Zliige ohne Zwischenstopp
zwischen Frankreich und Spanien verkehren kénnen,
was zu einer Verbesserung des Glter- und Personen-
verkehrsflusses filhren wird. Es handelte sich um die
einzige unter die Stichprobe fallende echte 6ffent-
lich-private Partnerschaft. Der Auftragnehmer stellte
den Bau der Fahrwege Ende 2009 fertig. Infolge einer
grindlichen 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 © Européischer Rechnungshof, Mérz 2009.
noch mindestens zwei Jahre nach der Fertigstellung

des neuen grenziiberschreitenden Streckenabschnitts

nicht die Aussicht, dass dieser zur vollen Nutzung frei-

gegeben wird. Eine Zwischenldsung, die darin besteht,

zwischen Girona und Figueras ein drittes Gleis zu bau-

en, damit sowohl fur die UIC-Normalspur als auch fir

die iberische Breitspur ausgelegte Ziige auf der Strecke

verkehren kénnen, greift moglicherweise Ende 2010,

doch wird dies bestenfalls eine Teilnutzung der neuen

Strecke ermdglichen.

o
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45.

DIE INFRASTRUKTUR WIRD MANCHMAL ERST
VERSPATET FUR DIE NUTZUNG FREIGEGEBEN

Zum Zeitpunkt der Prifung waren (bis auf zwei) alle 14 fer-
tiggestellten Streckenabschnitte fir die Nutzung freigegeben
worden. Bei einem wichtigen grenziiberschreitenden Abschnitt
(Streckenabschnitt Perpignan-Figueras zwischen Frankreich
und Spanien (siehe Kasten 7 und Foto 3)) fiihrte eine Verz6-
gerung bei der Anbindung an benachbarte Streckenabschnitte
jedoch dazu, dass die fertiggestellten Fahrwege noch nicht fir
die Nutzung freigegeben wurden.

BEI ALLEN STRECKENABSCHNITTEN WURDEN
KOSTENSTEIGERUNGEN FESTGESTELLT, DIE IN DEN
MEISTEN FALLEN AUS NICHT VORHERSEHBAREN
GRUNDEN AUFTRATEN

Eine Erhohung der Kosten wurde bei allen Projekten festgestellt
(siehe Kasten 8). In nahezu allen Fallen waren diese Kostenstei-
gerungen auf nicht vorhersehbare Faktoren zuriickzufihren,
die wéhrend der Bauphase zutage traten, beispielsweise un-
erwartet schwierige geografische Bedingungen, Umweltschut-
zerfordernisse, Sicherheitsanforderungen und Angebote der
Auftragnehmer, die héher ausfielen als erwartet?’.

27 Der wissenschaftlichen
Forschung zufolge handelt es

sich bei Megaprojekten um sehr
komplexe Unternehmungen,

bei denen Kostensteigerungen
weit Uber die urspriinglichen
Mittelansatze hinaus schon immer
sehr haufig aufgetreten sind.
Kosten(berschreitungen von real
50 % bis 100 % sind sogar tiblich,
wahrend Kostentiberschreitungen
von mehr als 100 % nicht untiblich
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.

KOSTENSTEIGERUNGEN BEI DEN IM RAHMEN DER PRUFUNG

UNTERSUCHTEN STRECKENABSCHNITTEN

Fiir 19 der 21 gepriften Streckenabschnitte waren Angaben zu den Kosten verfligbar. 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 AusmafR
dieser Kostensteigerungen dem Anstieg, der im Rahmen anderer Studien Gber GroBprojekte im Verkehrs-
infrastrukturbereich berichtet wird. Von den gepriiften Abschnitten war der (mit Kohasionsfondsmitteln
geforderte) Streckenabschnitt Warschau-Gdynia derjenige mit der groRten Kostensteigerung: Gegentiber
dem Projektvorschlag im Jahr 2004, in dem 475 Millionen Euro veranschlagt worden waren, stiegen
die Kosten gemaf den jiingsten Schatzungen von November 2009 um 166 % auf 1 265 Millionen Euro.
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46. Bei Projekten, bei denen eine grindliche und genaue Vorberei-
tung stattgefunden hatte, waren Kostensteigerungen weniger
wahrscheinlich. Das Projekt Perpignan-Figueras beispielsweise
wurde mehr oder weniger fristgerecht und unter Einhaltung
des Projekthaushalts abgeschlossen (siehe Kasten 7). Demge-
geniliber bestand bei Projekten, die weniger griindlich und ge-
nau vorbereitet worden waren, ein hoheres Risiko erheblicher
Kostensteigerungen. Beim Streckenabschnitt Madrid-Levante
beispielsweise, zu dem die EIB Bedenken angemeldet hatte, war
bislang eine Kostensteigerung von 89 % zu verzeichnen (siehe
Ziffer 35).

47. Diese Kostensteigerungen hatten keine unmittelbaren Auswir-
kungen auf den EU-Haushalt, da die EU-Investitionen auf die
urspringlich bewilligten Betrdge beschrdankt waren. Sie sollten
jedoch vor dem Hintergrund betrachtet werden, dass bei den
vorrangigen Vorhaben ein sehr grofler Investitionsbedarf be-
steht und es als immer wichtiger betrachtet wird, Investitionen
aus dem Privatsektor heranzuziehen. Das Risiko aus dem Ruder
laufender Projektkosten kann Beflirchtungen hinsichtlich einer
geringen Rentabilitdt verstarken, sodass sich fir Investoren aus
dem privaten Sektor eine abschreckende Wirkung ergibt.

48. Um der Komplexitat der Projekte und dem Risiko moglicher
Kostensteigerungen Rechnung zu tragen, wurden bei manchen
Projekten (z. B. beim Brenner-Basistunnel) Riicklagen fiir unvor-
hergesehene Ereignisse gebildet, um die Auswirkungen solcher
Kostensteigerungen auf die Gesamtbudgets abzumildern.

49, Hochgeschwindigkeits-Personenverkehrsdienste sind im All-
gemeinen als Konkurrenz zum Strallen- bzw. Kurzstreckenluft-
verkehr auf den Markt zwischen wichtigen Ballungsrdumen
ausgerichtet. Das Angebot zuverlassiger, bequemer und vor
allem schneller Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ist daher von
vorrangiger Bedeutung. Fur den Glterverkehr gelten andere Er-
wdgungen: je langer die Fahrzeit, desto grof3er die potenzielle
Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers Schiene gegeniber
anderen Verkehrstragern, insbesondere der Stralle. Bei transeu-
ropdischen Langstreckenrouten ist die Beforderung tber mehr
als ein einzelstaatliches Streckennetz erforderlich.
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50. Nach der Fertigstellung und Inbetriebnahme von Eisenbahnin-
frastruktur hangt ihre vollstandige Nutzung davon ab, ob die
Eisenbahnverkehrsleistungen wie geplant erbracht werden. Der
Hof prifte,

o ob die Verkehrsleistung den Erwartungen entspricht, und
zwar sowohl auf den Streckenabschnitten, die dem Hoch-
geschwindigkeitspersonenverkehr vorbehalten sind, als
auch auf konventionellen, fir den Guterverkehr und den
gemischten Verkehr bestimmten Streckenabschnitten;

o inwieweit Systemzwdnge die Leistung auf den Achsen, an
denen die von der EU kofinanzierten Streckenabschnitte
gelegen sind, beschranken und inwieweit Fortschritte zu
ihrem Abbau erzielt wurden.

51. Anhang VI zeigt den Stand der Nutzung der bei dieser Priifung
untersuchten, mit EU-Mitteln kofinanzierten Streckenabschnitte.

Foto 4 - Hochgeschwindigkeitspersonenzug (AVE) am Bahnhof Chamartin vor der Abfahrt auf
der Strecke Madrid-Segovia-Valladolid, zu der der 28 km lange Guadarrama-Tunnel gehort
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© Europaischer Rechnungshof, Marz 2009.
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DIE LEISTUNG AUF DEN DEM
HOCHGESCHWINDIGKEITSPERSONENVERKEHR
VORBEHALTENEN STRECKENABSCHNITTEN
ENTSPRICHT DEN ERWARTUNGEN

52. Achtder21im Rahmen der Priafung untersuchten Streckenab-
schnitte waren Teil neu gebauter Hochgeschwindigkeitsperso-
nenstrecken. Davon waren sieben zum Zeitpunkt der Prifung
in Betrieb (Foto 4). Auf sechs dieser Strecken werden die Ei-
senbahnverkehrsleistungen wie geplant erbracht, und auf der
siebten Strecke (HSL Zuid (Siid)) wurden die Probleme, durch
die sich die Erbringung des vollstandigen Dienstleistungsum-
fangs verzogert hatte, vor Kurzem beseitigt. Die Projekttrager
erstellten in der Regel die Prognose, dass die Projekte auf den
Zielmarkten erhebliche Auswirkungen haben wiirden. Wie die
verfliigbaren Daten zeigen, wurden diese Erwartungen mit den
tatsdchlich erreichten Leistungen erfillt (siehe Kasten 9). Da-
durch dass diese Fahrwege fiir klar abgegrenzte und homogene
Dienstleistungen bestimmt sind, sind bei ihrer Nutzung zwar
hohe technische Anforderungen zu erfillen, doch wird dies
nicht dadurch kompliziert, dass sowohl der Personen- als auch
der Guterverkehr erméglicht werden muss.

Durch den Hochgeschwindigkeitsabschnitt Madrid-Barcelona konnte die Fahrzeit zwischen den beiden
Stadten von sechs Stunden und 35 Minuten (1998) auf zwei Stunden und 30 Minuten verkiirzt 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 Ziigen der Nord-Stid-Achse auf
Zige der Ost-West-Achse eine Zeitersparnis von 25 Minuten erreicht. AuBerdem wurden véllig neue
Reisemoglichkeiten eroffnet.

Auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke LGV Ost (Phase 1) kdnnen Ziige mit einer Héchstgeschwindigkeit
von 320 km/h verkehren, wodurch sich die Fahrzeit zwischen Paris und Strallburg 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 finf Minuten verringert hat. Dies fiihrte zu einem Riickgang des
Flugverkehrs zwischen Paris und den Flughéfen in der Nahe der Stadte, die nun an die Hochgeschwin-
digkeitsschienenstrecke angebunden sind.

Neben einer Verbesserung des direkten Personenverkehrs wurden durch die Hochgeschwindigkeitsper-
sonenstrecken Frankfurt a. M.-K6In und Nirnberg-Ingolstadt Kapazitaten auf den Bestandsstrecken fiir

gemischten Verkehr/Guterverkehr freigesetzt.
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AUF DEN STRECKENABSCHNITTEN FUR
KONVENTIONELLEN GUTERVERKEHR
ODER GEMISCHTEN PERSONEN- UND
GUTERVERKEHR ENTSPRICHT

DIE VERKEHRSLEISTUNG NOCH NICHT
DEN ERWARTUNGEN

53. Von denim Rahmen der Prifung untersuchten Streckenab- 28 positionspapier der
schnitten bezogen sich 13 auf Infrastrukturen, die fiir den ge- Europaischen Koordinatoren fiir die
mischten Verkehr oder fir den Gliterverkehr bestimmt waren. transeuropaischen Verkehrsnetze:
Davon waren nur finf in Betrieb genommen worden. Die Ziele Karel Van Miert, Etienne Davignon,
dieser Abschnitte bestanden im Allgemeinen darin, Engpaésse Carlo Secchi, Laurens Jan Brinkhorst,
abzubauen, Kapazitaten zu erhdhen und Fahrzeiten zu verkur- Péter Balazs, Karla Peijs, Luis Valente
zen (siehe auch Kasten 10 zu den Alpentunneln). de Oliveira, Pavel Teli¢ka, Karel

Vinck zur Zukunft der Politik fur die

transeuropdischen Verkehrsnetze

54. DasErreichen der Leistungsziele auf den fiinf in Betrieb genom- (TEN-V), Briissel, 6. Oktober 2009.
menen Streckenabschnitten war mit Schwierigkeiten verbun-
den, sodass noch keiner dieser Abschnitte wie geplant genutzt
wird. Die wichtigsten Faktoren, die das Erreichen der Leistungs-
ziele beeinflussen, betreffen zum einen die Nachfrage nach
Verkehrsdiensten, die potenziell auf den Fahrwegen erbracht
werden kdnnten, und zum anderen die Interoperabilitdt und
andere Zwénge, denen das Schienensystem unterworfen ist und
durch die die transeuropdischen Schienenverkehrsleistungen
unterbrochen werden. Dies bestatigt, dass Gesamtfortschritte
im transeuropdischen Schienenverkehr nur dann erzielt wer-
den, wenn zwischen den Auswirkungen der Rechtsvorschriften
in Bezug auf Méarkte und Interoperabilitdt und der Kofinan-
zierung politischer MaBnahmen Synergien geschaffen werden.
Diese Ansicht wird auch von den Koordinatoren vertreten?.
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Hierbei handelt es sich um besonders groB angelegte Projekte zum Bau von Tunneln zwischen Osterreich
und Italien (Brenner) sowie zwischen Frankreich und Italien (Mont Cenis), die einen effizienteren Guter-
und Personenverkehr férdern sollen, da die Alpen nicht mehr auf den von der Kapazitat her begrenzten
Bestandsstrecken durchquert werden mussen, was sowohl verkehrstechnisch als auch unter Umweltge-
sichtspunkten unerwiinscht ist. Die Tunnel sind zwar fiir den gemischten Personen- und Guterverkehr
vorgesehen, doch liegt der Hauptschwerpunkt auf dem Guterverkehr. Die Projekttrager erwarten fir
die Zielstrecken marktverandernde Auswirkungen, da durch die Tunnel erheblich héhere Giitermengen
als bisher auf der Schiene beférdert werden kénnen, wodurch diese gegeniiber anderen Verkehrstra-
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.

Foto 5 - Eingang zum Erkundungsstollen fiir den Brenner-Basistunnel in Fortezza

© Europaischer Rechnungshof, Februar 2009.
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SYSTEMZWANGE HABEN NEGATIVE AUSWIRKUNGEN, DIE VON

DER GROSSENORDNUNG HER MIT DEN DURCH KOSTSPIELIGE
INFRASTRUKTURINVESTITIONEN ERZIELTEN LEISTUNGSSTEIGERUNGEN
VERGLEICHBAR SIND

55. Die Nutzung der Eisenbahninfrastrukturen hangt von einer Viel- 29 Bericht der Kommission an
zahl von Faktoren ab, u. a. von den allgemeinen wirtschaftli- den Rat und das Européische
chen Rahmenbedingungen?’, mit diesen Infrastrukturen ver- Parlament - Zwesiter Bericht tiber
knipften MaBnahmen zum Bau/Ausbau von Hafen, Tunneln die Uberwachung der Entwicklung
usw. (siehe Kasten 11) sowie von Investitionen in anderen Be- des Schienenverkehrsmarkts,
reichen des Schienensystems (siehe Kasten 12). KOM(2009) 676 endg. Briissel,

18.12.2000.

56. Systemzwange sind ebenfalls von erheblicher Bedeutung. Fur
transeuropdische Hochgeschwindigkeits-Personenverkehrs-
dienste wie auf den Strecken zwischen Paris, Brissel und Lon-
don wurden besondere Vorkehrungen getroffen, um sicherzu-
stellen, dass die Zliige nicht an den Grenzen anhalten missen.
Beispielsweise sind die Triebfahrzeuge zur Gewahrleistung
der Interoperabilitdt mit Mehrstrom- und Mehrfach-Zugsteu-
erungs-/Signalgebungssystemen ausgestattet; aullerdem wur-
den flr diese besonderen Strecken Betriebsvorschriften verein-
bart usw. Dies ist zwar kompliziert, wird aber dadurch méglich,
dass die Verkehrsdienste einem einzigen Zweck dienen und
aufseiten der wichtigsten Akteure der feste Wille besteht, et-
waige Probleme zu I6sen.

Foto 6 - Wagenachsenbestand an der Transfesa-Umspuranlage in Cerbére an
der franzosisch-spanischen Grenze

© Europaischer Rechnungshof, Marz 20009.
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KASTEN 11

Die Betuwe-Strecke verlauft in Ost-West-Richtung zwischen dem Hafen von Rotterdam und der deutsch-
niederlandischen Grenze; sie ist ausschlieBlich fiir den Guterverkehr bestimmt. Die Fahrwege mit einer
realistischen Hochstkapazitdt von durchschnittlich 380 Ziigen pro Tag wurden im Juni 2007 vollstéandig
fir den Schienenverkehr bereitgestellt, doch wird die Strecke derzeit nur von 20 Ziigen pro Tag genutzt;
bis 2013 wird mit einem Anstieg auf taglich 150 Ziige gerechnet. Ein Hemmnis war bisher die schrittweise
Einfihrung von Lokomotiven, die mit dem Signalgebungssystem ERTMS-Anwendungsstufe 2 kompati-
bel sind. Es wird damit gerechnet, dass die Zahl der taglich verkehrenden Ziige auf 380 ansteigen wird,
nachdem geplante EntwicklungsmaBnahmen 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 Miinchen und Verona gehort, wird dadurch eingeschréankt werden, dass der Berg-
pass am Bahnhof Brennersee nur ein bestimmtes Verkehrsaufkommen verkraften kann. Diese Lage wird
sich erst 2022 spirbar verbessern, wenn die Schienenstrecken durch den derzeit im Bau befindlichen
Brenner-Basistunnel auf diesem Korridor in Betrieb genommen werden.

Die Nutzung des grenziiberschreitenden Streckenabschnitts Perpignan-Figueras ist zum Teil von den
Guterverkehrsstromen zwischen Spanien und Frankreich abhangig; auBerdem werden Entwicklungen
an den Hafen (z. B. in Barcelona) entscheidende Auswirkungen haben.

KASTEN 12

Die Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitatsstrecken Rom-Neapel und Bologna-Florenz wurden so-
wohl fur Giter- als auch fiir Personenziige ausgelegt. Damit Glterziige ebenso wie Personenziige auf den
Strecken verkehren kénnen, mussten erhebliche Investitionen getatigt werden, um Anbindungen an die
konventionelle Strecke herzustellen. AuBerdem waren der Bau von Tunneln, Briicken und Viadukten zur
Verringerung der Streckenneigung sowie die Erhohung der Achslastkapazitat erforderlich. Auf diesen
Strecken verkehren bisher noch keine Glterziige, und dies ist zwar fur die Zukunft vorgesehen, jedoch
von den Zugbetreibern noch nicht konkret geplant.

Auf den Strecken Rom-Neapel, Bologna-Florenz und Pioltello-Treviglio kann mit den verfligbaren Giiter-
zuglokomotiven die vorgesehene Mindestgeschwindigkeit von 120 Stundenkilometern nicht erreicht

werden.

Die Strecke Raca-Trnava-Piestany ist fir Zuggeschwindigkeiten von bis zu 160 Stundenkilometern ausge-
legt; in der Slowakei verkehren jedoch zurzeit keine Zlge, die diese Geschwindigkeiten erreichen kdnnen.
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57. Aufden konventionellen Strecken, auf denen sowohl Giiter- als
auch Personenziige verkehren, stellen sich dagegen gréRBere
Probleme. Das Uberqueren der Grenzen zwischen einigen ein-
zelstaatlichen Eisenbahnsystemen ist weiterhin kompliziert,
sodass bei vielen transeuropdischen Eisenbahnverkehrsdiens-
ten Unterbrechungen entstehen, weil die Zige an der Grenze
anhalten missen. Der Hof stellte mehrere Komplikationen fest,
u.a.im Zusammenhang mit Unterschieden bei den Spurweiten,
der Antriebsenergie, den Zugsicherungs-/Signalgebungssyste-
men, der Zugldange und den Betriebsvorschriften. Zu weiteren
Griinden, aus denen die Ziige anhalten miissen, gehdren die
Nichtanerkennung von Schienenfahrzeugen, die in anderen
Mitgliedstaaten fiir den Verkehr zugelassen wurden, die Aus-
bildung und Zertifizierung des Zugpersonals, technische und
kommerzielle Kontrollen und Probleme beim Echtzeit-Verkehrs-
management (siehe Anhang VII, der eine zusammengefasste
Darstellung dieser Probleme enthélt sowie Beispiele aus den
im Rahmen dieser Prifung untersuchten Streckenabschnitten
und den transeuropdischen Achsen, an denen sie liegen). Die-
se Komplikationen an den Grenzen fihren zwar fir sich ge-
nommen nicht unbedingt zu erheblichen Verzégerungen, sie
konnen jedoch in der Summe erhebliche Auswirkungen haben.
Insbesondere kdnnen sie zu Verkehrsmanagementproblemen
fihren, die mit dem Risiko von Staus und entsprechenden Ver-
spatungen verbunden sind (siehe Kasten 13).

Foto 7 - Verkehrssteuerungsanlage am Bahnhof Brennersee
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Vor der Abfahrt aus Miinchen wird eine technische und kommerzielle Kontrolle durchgefiihrt (siehe Foto 2), bei der
die ordnungsgemafBe Zusammensetzung des Zuges und die Funktionstlichtigkeit des Bremssystems tUberprift werden.
Der Zug, der mit zwei Lokomotiven bespannt ist, wird von einem einzigen deutschsprachigen Triebfahrzeugfiihrer
gefahren.

Bei Erreichen des 6sterreichischen Schienennetzes in Kufstein sind keine Anderungen am Zug erforderlich, da fiir
Deutschland und Osterreich einheitliche Betriebsvorschriften gelten; die deutschen und &sterreichischen Eisen-
bahnbeho6rden erkennen die Standards des jeweils anderen Landes, die einige geringfligige Unterschiede aufweisen,
gegenseitig an. Fiir den Aufstieg zum Bahnhof Brennersee wird eine dritte Lokomotive angekoppelt (siehe Foto 8).

Nach dem Erreichen des hoch in den Bergen (an der 6sterreichisch-italienischen Grenze) gelegenen Bahnhofs
Brennersee wird rangiert, um die beiden nicht mehr erforderlichen Lokomotiven abzukoppeln. AuBerdem finden
folgende weitere Umstellungen statt, die aufgrund der Unterschiede zwischen den italienischen und den 6ster-
reichischen Betriebsvorschriften erforderlich sind:

o Triebfahrzeugfihrerwechsel: Gemaf den italienischen Betriebsvorschriften missen zwei italienischsprachige
Fahrzeugfiihrer (die zum Fiithren eines Zuges in Italien zugelassen sind) eingesetzt werden; diese ersetzen den
einzelnen deutschsprachigen Triebfahrzeugfiihrer (der zum Fiihren eines Zuges in Deutschland und Osterreich
zugelassen ist).

o Auswechslung der Zugschlusssignale: In Deutschland und Osterreich miissen am Zugende reflektierende Ta-
feln angebracht sein®*’, wohingegen in Italien anstelle reflektierender Tafeln Zugschlusslichter vorgeschrieben
sind (siehe Foto 9, S. 47).

Obwohl vor der Abfahrt aus Miinchen eine technische Kontrolle durchgefiihrt wurde und bis Verona nur 448 Kilo-
meter zurlickzulegen sind (d. h. weniger als die gemaf den italienischen Vorschriften héchstens 700 Kilometer),
wird am Bahnhof Brennersee eine weitere Kontrolle vorgenommen, die etwa 25 Minuten dauert. Diese zusatzliche
Kontrolle findet statt, weil das italienische EVU die vom deutschen EVU in Minchen durchgefiihrte Kontrolle nicht
anerkennt. Bei der Fahrt in umgekehrter Richtung entféllt eine solche zusatzliche Kontrolle, weil das deutsche
EVU die zuvor vom italienischen EVU durchgefiihrte Kontrolle anerkennt.

30 Dje Einzelheiten des in den deutschen bzw. dsterreichischen Betriebsvorschriften festgelegten Designs der Reflexionstafeln unterscheiden sich
geringfiigig, doch werden die Tafeln des jeweils anderen Landes anerkannt.

Foto 8 - Gliterzug durchquert die 6sterreichischen Alpen auf dem Weg zum Bahnhof Brennersee

© Europaischer Rechnungshof, Februar 2009.
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58.

Die Erzielung von Fortschritten beim Abbau solcher Zwédnge
trdgt potenziell zu Verbesserungen im transeuropdischen Ver-
kehr bei, die von ihrer GroBenordnung her mit Leistungsgewin-
nen aufgrund erheblicher Infrastrukturinvestitionen vergleich-
bar sind (Tabelle 4 enthélt einen Vergleich fiir das vorrangige
Vorhaben Nr. 1). Solche Fortschritte wirden starker auf einer
Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten beruhen als auf
finanziellen Investitionen in die Infrastruktur.

25 Minuten

Fahrzeit, die durch den Bau einer neuen Hoch-
geschwindigkeitsstrecke zwischen Niirberg
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).

Zusatzlich bendtigte Zeit fiir eine technische
Kontrolle der nach Italien fahrenden Ziige am
Bahnhof Brennersee an der osterreichisch-
italienischen Grenze, da das italienische EVU
die bereits am Ausgangspunkt der Ziige in
Miinchen vom deutschen EVU durchgefiihrte
Kontrolle nicht anerkennt.
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59. DasVorhandensein derartiger Zwinge auf wichtigen Korridoren 31 Richtlinie 2008/57/EG des

ist der Eisenbahnindustrie in Europa zwar wohlbekannt, doch Européischen Parlaments und
ist eine Studie, in der solche Probleme vollstdndig beschrieben, des Rates vom 17. Juni 2008
ihre Auswirkungen quantifiziert und mogliche Lé6sungen aufge- tiber die Interoperabilitat
zeigt werden, auf europdischer Ebene nicht fir alle wichtigen des Eisenbahnsystems in der
Achsen verfligbar. Gemeinschaft (ABI. L 191 vom
18.7.2008,S.1).

60. Zum Abbau von Systemzwdngen auf den transeuropdischen
Achsen sind Vereinbarungen zwischen den Mitgliedstaaten
erforderlich. Seit noch nicht allzu langer Zeit finden entspre-
chende Bemihungen auf europdischer Ebene statt, da sich
ein Vorankommen auf bilateraler Ebene in der Vergangenheit
als schwierig erwiesen hat. Eine nennenswerte Ausnahme,
die zu wichtigen Erfolgen gefuhrt hat, ist die Zusammenar-
beit der Behdérden mehrerer Mitgliedstaaten zur Verbesserung
der Eisenbahnverkehrsleistung auf einer Eisenbahnachse
(siehe Kasten 14). Weitere Initiativen dieser Art werden zur-
zeit — oft mit Unterstiitzung der von der Kommission ernannten
Koordinatoren — in die Wege geleitet, beispielsweise fiir den
Brennerkorridor.

61. Zueinem Thema wurden Fortschritte auf europadischer Ebene
erzielt: Im Jahr 2008 wurden EU-Rechtsvorschriften erlassen,
mit denen die gegenseitige Anerkennung von Fahrzeugen der
einzelstaatlichen Schienennetze erleichtert werden soll®'.

Seit dem Jahr 2003 arbeiten deutsche, niederldndische, italienische und schweizerische Eisenbahnbe-
horden 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 Triebfahrzeugfiihrer und der Zulassungsverfahren fiir Fahrzeuge. Im Jahr 2008 wurde eine Europa-
ische wirtschaftliche Interessenvereinigung ins Leben gerufen und ein Programm-Managementbiiro
eingerichtet, um die Arbeit der Gruppe zu verwalten. AuBerdem wurde ein 14-Punkte-Aktionsplan ange-
nommen, der die Feststellungen in diesem Bericht bestatigt, indem er hervorhebt, dass Aspekte wie die
ERTMS-Einfiihrung, die Betriebsvorschriften und die Zertifizierung des Zugpersonals zu den wichtigsten
Hemmnissen im transeuropadischen Verkehr gehéren.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN
UND EMPFEHLUNGEN

62. Durch Kofinanzierung des Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur
leistet die EU einen Beitrag zur Schaffung neuer Moglichkei-
ten im transeuropdischen Schienenverkehr. Allerdings kénnten
MaBnahmen getroffen werden, um das beim Einsatz der EU-
Mittel erreichte Kosten-Nutzen-Verhdltnis zu verbessern.

63. Die vorrangigen Vorhaben sind das wichtigste Instrument zur
Koordinierung und Blindelung der finanziellen Mittel. Daher
missen sie so definiert werden, dass sie dem derzeitigen und
kinftigen Bedarf entsprechen. Bislang wurden sie jedoch nicht
auf der Grundlage einer Analyse der gegenwaértigen bzw. er-
warteten Verkehrsstrome festgelegt und zeigen nicht definitiv
auf, wo die wichtigsten transeuropdischen Eisenbahnachsen
verlaufen (siehe Ziffern 19-24).

Zur Bindelung der EU-Mittel sollte die Kommission bei kiinf-
tigen Uberlegungen im Zusammenhang mit der Definition
der vorrangigen Vorhaben

o mit den Mitgliedstaaten und den Eisenbahnbehdrden
zusammenarbeiten, um die sich auf die europdische Di-
mension beziehenden Kenntnisse hinsichtlich bestehen-
der und erwarteter Schienenverkehrsstréme auszubau-
en und die diesbeziliglichen analytischen Grundlagen zu
verbessern;

o diejenigen transeuropdischen Korridore ermitteln, auf
denen ein erheblicher Bedarf besteht oder in Zukunft
erwartet wird.

64. Esist wichtig, dass die EU-Infrastrukturinvestitionen im Rahmen
der TEN-V-Politik gezielt getatigt werden. Die Konzentration
der TEN-V-Kofinanzierung auf grenziiberschreitende Projek-
te wurde verbessert. An den im Rahmen der Stichprobe von
vorrangigen Vorhaben gepriiften grenziberschreitenden Ab-
schnitten bleibt allerdings noch viel zu tun. Die Koordinatoren
leisteten einen positiven Beitrag, doch muss die Analyse der
Engpédsse verbessert werden. Die Kommissionsverfahren zur
Genehmigung von Kohédsionsfondsprojekten wiesen Schwach-
stellen auf, und bei den TEN-V-Projektauswahlverfahren sind
noch Verbesserungen moglich (siehe Ziffern 25-38).
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Die Kommission sollte:

o sicherstellen, dass sich die Entscheidungen lber die
Zuweisung der TEN-V-Mittel auf fundierte Analysen der
wichtigsten Engpdsse auf den Streckenabschnitten der
vorrangigen Vorhaben stitzen;

o auf den bisher von den Koordinatoren Glbernommenen
Aufgaben aufbauen und in Betracht ziehen, fir andere
vorrangige Vorhaben weitere Koordinatoren zu ernennen;

o dafir sorgen, dass bei der Genehmigung kohédsionspo-
litischer Projekte, insbesondere im Zusammenhang mit
der Uberprifung der technischen Aspekte, solide Verfah-
ren zum Einsatz kommen; in Anbetracht des erheblichen
Risikos von Kostensteigerungen sollte sie auBerdem si-
cherstellen, dass die vorgeschlagenen Projekte griindlich
vorbereitet wurden, wobei einschldagige bewdhrte Vor-
gehensweisen, die daran erkennbar sind, dass Projekte
fristgerecht und unter Einhaltung des Projekthaushalts
verwirklicht wurden, herangezogen werden;

o die Qualitdt der bei den TEN-V-Auswahlverfahren vorge-
nommenen Kosten-Nutzen-Analysen verbessern.

65. Mit den von der EU kofinanzierten Infrastrukturprojekten wur-
de die geplante Infrastruktur spezifikationsgemafll verwirk-
licht. Nach Abschluss der Projekte wurden dadurch auf Kern-
abschnitten der vorrangigen Vorhaben neue und verbesserte
Eisenbahnverkehrsmoéglichkeiten geschaffen. In vielen Fallen
wurden Anderungen der technischen Spezifikationen aufgrund
von Umstdanden vorgenommen, die wahrend des Baus zutage
traten (siehe Ziffern 39-48).

Die Kommission sollte Initiativen ergreifen, um den Wissens-
und Erfahrungsaustausch zwischen Projekttragern auf dem
Gebiet des Ausbaus der Eisenbahnfahrwege zu erleichtern,
wobei sie auf friheren Erfahrungen, z. B. dem Netlipse-Pro-
jekt, aufbauen sollte.
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66. Aufden ausschlieBlich fiir den Hochgeschwindigkeitspersonen-
verkehr bestimmten Strecken, die wie geplant in vollem Um-
fang in Betrieb sind, wurden messbare Verbesserungen erzielt.
Hingegen wird die Nutzung der mit EU-Mitteln kofinanzierten
konventionellen Streckenabschnitte, die fir den gemischten
Personen- und Guterverkehr oder nur fir den Giterverkehr
ausgelegt sind, von einer Reihe von Faktoren beeinflusst, die
dazu fihren, dass die Eisenbahnverkehrsleistungen noch nicht
wie geplant in vollem Umfang erbracht werden. Das europdi-
sche Schienennetz leidet immer noch unter Systemzwangen,
insbesondere an den Grenzen (siehe Ziffern 49-61).

Die Kommission sollte:

o prifen, inwieweit das Kosten-Nutzen-Verhaltnis beim
Einsatz von EU-Mitteln verbessert werden kdnnte, in-
dem verstdrktes Gewicht darauf gelegt wird, praktische
Zwdnge im grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr,
die nicht an sich mit der Infrastruktur zusammenhéangen,
abzubauen;

o die Zusammenarbeit zwischen den fir den Eisenbahnsek-
tor zustandigen Einrichtungen der Mitgliedstaaten auf
Korridorebene fordern und unterstiitzen (wie beispiels-
weise im Rahmen der fir den Korridor Rotterdam-Genua
ins Leben gerufenen Arbeitsgruppe), um Hemmnisse zu
beseitigen, die einem storungsfreien Eisenbahnverkehr
auf der vorhandenen Infrastruktur im Wege stehen.

Dieser Bericht wurde von Kammer Il unter Vorsitz von Herrn
Morten LEVYSOHN, Mitglied des Rechnunghofs, in ihrer Sitzung
vom 8. September 2010 in Luxemburg angenommen.

Fiir den Rechnungshof

g

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Président
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Foto 9 - Fiir den Betrieb in Italien vorgeschriebene Schlusslichter vor ihrer Anbringung am Bahnhof Brennersee

© Europaischer Rechnungshof, Februar 2009.
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UBERBLICK UBER DIE WICHTIGSTEN EU-RECHTSVORSCHRIFTEN FUR
DEN EISENBAHNSEKTOR

Rechtsakt

Anderungen

Beteiligte Stellen und Markte

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

Europaische Eisenbahnagentur

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

Verordnung (EG)
Nr. 1335/2008

Genehmigungen

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

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

Zuweisung von Fahrwegkapazitdt
der Eisenbahn und Erhebung von
Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur

Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 26. Februar 2001 iiber die Zuweisung

von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von
Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur [und
die Sicherheitsbescheinigung]

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

Regeln fiir staatliche Beihilfen

Mitteilung der Kommission - Gemeinschaftliche Leitlinien
fiir staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen

(2008/C 184/07)

Sicherheit und Interoperabilitat

Interoperabilitdt des konventionel-
len Eisenbahnsystems

Richtlinie 2001/16/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 19. Marz 2001 iiber die Interoperabilitat des
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems

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

2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
und zur Giiltigkeit von gemaB der Richtlinie 2001/14/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates ausgestellten
Sicherheitsbescheinigungen

= Interoperabilitat des transeuropa- | Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996 iiber die .
© | . - o Richtlinie 2004/50/EG
& | ischen Hochgeschwindigkeitshahn- | Interoperabilitat des transeuropdischen Hochgeschwindig- Richtlinie 2007/32/EG
S | systems keitsbahnsystems
= i , Richtlinie 2008/57/EG des Europdischen Parlaments und
Interoperabilitdt des Eisenbahn- . - .
. . des Rates vom 17. Juni 2008 iiber die Interoperabilitdt des
systems in der Gemeinschaft ) ) )
Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft
Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 29. April 2004 iiber Eisenbahnsicherheitin | Richtlinie 2008/110/EG
der Gemeinschaft
- Verordnung (EG) Nr. 653/2007 der Kommission vom
@ 13. Juni 2007 zur Verwendung eines einheitlichen
g Eisenbahnsicherheit europaischen Formats fiir Sicherheitsbescheinigungen
& und Antragsunterlagen gemag Artikel 10 der Richtlinie
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Rechtsakt Anderungen

Richtlinie 2007/59/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die Zertifizierung
von Triebfahrzeugfiihrern, die Lokomotiven und Ziige im
Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fiihren

Richtlinie 2005/47/EG des Rates vom 18. Juli 2005
betreffend die Vereinbarung zwischen der Gemeinschaft
der Europdischen Bahnen (CER) und der Europdischen
Fahrendes Personal Transportarbeiter-Foderation (ETF) {iber bestimmte
Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals
im interoperablen grenziiberschreitenden Verkehr im
Eisenbahnsektor

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber offentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strale und zur
Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG)
Nr. 1107/70 des Rates

Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parla-
Fahrgastrechte ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die Rechte
und Pflichten der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr

Triebfahrzeugfiihrer

Eisenbahnpersonal

Gemeinwirtschaftliche Verpflich-
tungen

Fahrgastrechte
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TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN FUR DIE INTEROPERABILITAT (TSI)

Kategorie Beschreibung Referenz
Teilsystem , Instandhaltung”
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
Lugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung — Berichtigung 2002/731/E6
Teilsystem ,Infrastruktur” 2002/732/EG
TSI fiir das Hochgeschwindigkeits- Teilsystem, Energie” 2002/733/EG
bahnsystem
Teilsystem , Fahrzeuge” 2002/735/EG
(durch Entscheidungen der Kom- | gjjqyctem Betrieb” 2002/734/EG
mission angenommen) —
Teilsystem, Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)” und Anderung von 2006/860/EG
Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG
Teilsystem, Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)” — Anderung von
Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG und von Anhang A der 2008/386/EG
Entscheidung 2006/860/EG
Teilsystem, Infrastruktur” 2008/217/EG
Teilsystem , Betrieb” Anlage A, Anlage P9 2008/231/EG
Teilsystem ,Fahrzeuge”
. . B L 2008/232/EG
Uberarbeitete TS| fiir das Hochge- | Teilsystem,,Fahrzeuge” — Berichtigung
schwindigkeitsbahnsystem Teilsystem, Energie” 2008/284/E6
(durch Entscheidungen der Kom- | Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung — Knderung von Anhang A
mission angenommen) der Entscheidung 2002/731/EG vom 30. Mai 2002 2004/447/E6
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung — Anderung von Anhang A
der Entscheidung 2002/731/EG vom 30. Mai 2002 — Berichtigung
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung — Anderung von Anhang A
der Entscheidung 2006/860/EG fiir das Hochgeschwindigkeitsbahnsystem | 2007/153/EG
und das konventionelle Eisenbahnsystem
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Kategorie Beschreibung Referenz
. . . Verordnung (EG)
Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr NI, 62/2006
Larmaspekte bei konventionellen Bahnfahrzeugen 2006/66/EG
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung 2006/679/EG
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung 2009/561/EG
TSl fiir das konventionelle Teilsystem , Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)” und Anderung von
Eisenbahnsystem i 2006/860/EG
Y Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG
) Teilsystem, Zugsteuerung/Zugsicherung (ERTMS)" — Anderung von Anhang A
f/(il:;cr:::rtmsc:::eurnl(goer:;ission der Entscheidung 2006/679/EG und von Anhang A der Entscheidung 2008/386/EG
g 2006/860/EG
angenommen)
Fahrzeuge — Giiterwagen — Anderung der Entscheidungen 2006/861/EG ;gggﬁg%gg
und 2006/920/EG
Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung — Anderung der Entscheidungen ;ggg%%gg
2006/861/EG (Anhang P.5) und 2006/920/EG (Anhang P9)
ERTMS-Bereitstellungsplan 2009/561/EG
Horizontale TSI Sicherheit in Eisenbahntunneln 2008/163/EG
(Hochgeschwindigkeitshahnsystem
und konventionelles
Eisenbahnsystem) Eingeschrankt mobile Personen 2008/164/EG
(durch Entscheidungen der
Kommission angenommen)
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LISTE DER VORRANGIGEN TEN-V-VORHABEN

Essen-Projekte”
(TEN-V-Leitlinien 1996)

Vorrangige Vorhaben
(TEN-V-Leitlinien 2004)

Hochgeschwindigkeitszug/Kombinierter Verkehr Nord-Siid:
Niirnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin
Brenner-Achse: Verona-Miinchen

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

Hochgeschwindigkeitszug (Paris-Briissel-KdIn-Amsterdam-
London)

PP2 Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Briissel/
Briissel-KdIn-Amsterdam-London

Hochgeschwindigkeitszug Siid: 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-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-
Budapest-ukrainische Grenze

PP8 Multimodale Achse Portugal/Spanien - restliches Europa

Zugverbindung Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

PP9 Eisenbahnachse Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

Feste Verbindung Oresund

PP11 Oresund-Landverbindung

Nordisches Dreieck (Schiene/StralRe)

PP12 Eisenbahn-/Straenachse Nordisches Dreieck

Hauptstrecke Westkiiste

PP14 Hauptstrecke Westkiiste

PP16 Eisenbahnachse fiir den Giiterverkehr Sines/Algeciras-
Madrid-Paris

PP17 Eisenbahnachse Paris-StralSburg-Stuttgart-Wien-Bratislava

PP19 Interoperabilitdt der Hochgeschwindigkeitshahn auf der
Iberischen Halbinsel

PP20 Eisenbahnachse Fehmarnbelt

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

PP23 Eisenbahnachse Gdansk (Danzig)-Warschau-Brno (Briinn)/
Bratislava-Wien

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

PP26 Schienen-/StraBenachse Irland/Vereinigtes Konigreich/
europdisches Festland

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

|/1

PP28,Eurocaprai
StraBburg

auf der Eisenbahnachse Briissel-Luxemburg-

PP29 Eisenbahnachse des intermodalen Korridors lonisches
Meer/Adria
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STICHPROBE DER GEPRUFTEN, VON DER EU KOFINANZIERTEN
INFRASTRUKTURABSCHNITTE

Im Rahmen der Prifung wurde eine Stichprobe von 21 mit EU-Mitteln kofinanzierten Ei-
senbahninfrastrukturabschnitten (einschlieBlich der diesbeziiglichen Finanzierungsent-
scheidungen) untersucht. Die Streckenabschnitte entfielen auf acht vorrangige Vorhaben
(1,2,3,5/24,6,4/17, 19, 23). Einzelheiten zur Stichprobe sind der nachstehenden Tabelle
zu entnehmen.

Mit der Stichprobe wurde ein groBer Anteil der EU-Investitionen in die Eisenbahninfra-
struktur abgedeckt, namlich insgesamt 8 683 Millionen Euro (1 613 Millionen Euro aus dem
TEN-V-Haushalt und 7 070 Millionen Euro aus dem Kohéasionsfonds, ISPA und dem EFRE).
Dies entspricht 77 % der gesamten Kofinanzierungsmittel, die von der EU fiir Investitionen
in die zur Stichprobe gehdrenden vorrangigen Vorhaben bereitgestellt wurden, bzw. 36 %
der fir diese Vorhaben aus allen Finanzierungsquellen bereitgestellten Investitionsmittel.

Flr die Stichprobe wurden so weit wie moglich folgende Arten von Streckenabschnitten
ausgewahlt:

o fertiggestellte oder nahezu fertiggestellte Streckenabschnitte,

o grenziberschreitende und Engpass-Streckenabschnitte,

o wichtige Personen- und Giiterverkehrskorridore (deren Strecken zum Teil mit den
ERTMS-Korridoren zusammenfallen),

o Verbindungsstrecken zwischen den EU-15- und den EU-10-Mitgliedstaaten,

Streckenabschnitte, fir die private Finanzierungsmittel bereitgestellt worden waren,

o wichtige Tunnelabschnitte in den Alpen.

o

IM RAHMEN DER PRUFUNG UNTERSUCHTE
STRECKENABSCHNITTE DER VORRANGIGEN VORHABEN,
DIE MIT TEN-V-, KOHASIONSFONDS- (KF) ODER
EFRE-MITTELN KOFINANZIERT WURDEN

Reine Giiterverkehrs-

Reine Personenverkehrsstrecken
strecken

Strecken fiir den gemischten Verkehr

Berlin Hauptbahnhof (DE) [TEN-V]
Frankfurt a. M.-KdIn (DE) [TEN-V]

Niirnberg-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 Siid (NL) [TEN-V]

Pioltello-Treviglio (IT) [TEN-V]
Raca-Trnava-Piestany (SK) [KF]
Rom-Neapel (IT) [EFRE, TEN-V]
Messina-Patti (IT) [FFRE]

Betuwe-Strecke (NL)
[TEN-V]

Fertiggestellte | In Betrieb
Streckenab-
schnitte
In Erwartung der
Inbetriebnahme

Perpignan-Figueras (FR, ES) [TEN-V]
Bologna-Florenz (IT) [TEN-V]

Im Bau befindliche
Streckenabschnitte

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

Karlsruhe-Basel (DE) [TEN-V]
Kufstein-Innsbruck (AT) [TEN-V]
Linz-St. Polten (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]

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




VON DER KOMMISSION FUR DIE VORRANGIGEN
EISENBAHNVORHABEN ERNANNTE KOORDINATOREN
(STAND: JUNI 2010)

Vorrangiges Eisenbahnvorhaben Koordinator

1 Pat Cox

3 (arlo Secchi

6 Laurens Jan Brinkhorst
17 Péter Balazs

19 Carlo Secchi

22 Gilles Savary

27 Pavel Telicka
ERTMS-Einfiihrung Karel Vinck
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IM RAHMEN DER PRUFUNG UNTERSUCHTE, VON DER EU
KOFINANZIERTE STRECKENABSCHNITTE: STAND DER
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UBERBLICK UBER WAHREND DER
PRUFUNG BEOBACHTETE SYSTEMZWANGE
AN GRENZUBERSCHREITENDEN
STRECKENABSCHNITTEN DER
TRANSEUROPAISCHEN EISENBAHNACHSEN

SPURWEITE

Die meisten Eisenbahnen in der Europdischen Union sind fir ! Internationaler Eisenbahnverband
die UIC'-Normalspur ausgelegt. Eine wichtige Ausnahme bildet (Union Internationale des Chemins de
das traditionelle Schienennetz in Spanien, bei dem die Spur fer, UIC).

breiter ist. Wegen des Spurweitenunterschieds kénnen zwischen
Frankreich und Spanien nur Personenziige verkehren, die mit
besonderer Umspurtechnik ausgeristet sind; alle anderen Ziige
mussen an der Grenze anhalten. Glterzilige, die Gber die Grenze
fahren, missen entweder entladen und neu beladen oder in
speziellen Anlagen mit anderen Achsen versehen werden (siehe
Foto 6). Durch Investitionen in die Infrastruktur werden bei der
Behebung dieses Problems Fortschritte erzielt (vier im Rahmen
der Prifung untersuchte Streckenabschnitte, die zu den vorran-
gigen Vorhaben Nr. 3 und Nr. 19 gehdren, tragen dazu bei):

o Das Hochgeschwindigkeitsschienennetz fiir den Personen-
verkehr (AVE) in Spanien wird mit der UIC-Normalspurweite
errichtet und soll zwischen Perpignan und Figueras sowie
zwischen Irdn und Hendaye an das franzésische Schienen-
netz angebunden werden.

o An Schnittpunkten innerhalb des spanischen Netzes, an
denen die UIC-Normalspur und die iberische Breitspur
aufeinandertreffen, wird die Interoperabilitdt durch Um-
spuranlagen sichergestellt werden, beispielsweise beim
Bahnhof Chamartin in Madrid und bei Medina del Campo.

ANTRIEBSENERGIE

Bei der Interoperabilitdt einiger einzelstaatlicher Systeme treten
nach wie vor Probleme auf, da die Eisenbahnen benachbarter
Mitgliedstaaten nach unterschiedlichen technischen Standards
mit Fahrstrom versorgt werden, was an den Grenzen zu Kompli-
kationen fuhrt (siehe Kasten A). In Anbetracht der erheblichen
Kosten und technischen Herausforderungen ist es unwahrschein-
lich, dass dieses Problem génzlich beseitigt werden kann, indem
auf einzelstaatlicher Ebene in neue spezifische Energieversor-
gungsinfrastrukturen investiert wird, weswegen in der Praxis
pragmatisch vorgegangen wird. Bei fehlender Interoperabilitat
der Energiesysteme wird beispielsweise wie folgt verfahren:

o Einsystemziige missen an der Grenze anhalten, damit die Lo-
komotive ausgewechselt werden kann. Flr das Rangieren sind
mindestens etwa 15 Minuten erforderlich, und es besteht das
Risiko, dass weitere Verzogerungen auflaufen.
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o Die Eisenbahnverkehrsunternehmen tatigen Investitionen,
um ihre Lokomotiven in mehr als einem Energiesystem be-
treiben zu kdnnen.

o Es werden Dieselloks verwendet, die zwar noch durchaus
gebraduchlich sind, jedoch als weniger effizient betrachtet
werden und auch unter dem Gesichtspunkt des Einsatzes
sauberer Energien nicht wiinschenswert sind.

ZUGLANGE

Die auf den einzelstaatlichen Schienennetzen zuldssige Zuglan-
ge ist selbst auf ein und demselben transeuropdischen Korri-
dor nicht immer einheitlich. Derartige Beschrankungen werden
oft aufgrund bestimmter Infrastrukturmerkmale verfiigt, wozu
beispielsweise die Verfligbarkeit von Ausweichstellen, Stre-
cken mit engen Kurven oder ein starkes Gefdlle (z. B. bei den
Alpenstrecken) gehdren. So diurfen Ziige in Frankreich bis zu
600 Meter lang sein, wahrend in Spanien nur 450 Meter zuldssig
sind (vorrangiges Vorhaben Nr. 3). Abgesehen von Spurweiten-
unterschieden an dieser Grenze werden daher auf franzdésischer
Seite nur Guterziige mit einer Lange von bis zu 450 Metern ein-
gesetzt; fur den Fall, dass langere Ziige nach Frankreich fahren
sollen oder von dort kommen, miissen die Zige mit einigem
Zeitaufwand aufgeteilt und neu zusammengesetzt werden, was
das Risiko zusatzlicher Verzégerungen an der Grenze mit sich
bringt.

BEISPIELE FUR DIE INTEROPERABILITAT DER SYSTEME ZUR
FAHRSTROMVERSORGUNG

Die Energiesysteme in Deutschland und Osterreich sind kompatibel, sodass sich fiir Einsystemlokomo-
tiven kein Interoperabilitatsproblem ergibt. Das niederlandische und das deutsche System (vorrangiges
Vorhaben Nr. 5) sind dagegen ebenso wie das dsterreichische und das italienische System nicht inter-
operabel (vorrangiges Vorhaben Nr. 1). Dies ist ein Grund fiir Komplikationen an den Grenzen, z. B. am
Bahnhof Brennersee.
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ZUGSTEUERUNGS-/SIGNALGEBUNGSSYSTEME

Derzeit gibt es in der Europdischen Union mehr als 20 eigen-
stdndige Zugsteuerungs-/Signalgebungssysteme, die nicht in-
teroperabel sind. Dies steht der transeuropdischen Interopera-
bilitat erheblich im Wege. Das ERTMS soll zur Schaffung eines
nahtlosen europdischen Eisenbahnsystems beitragen, indem
es die verschiedenen einzelstaatlichen Zugsteuerungssyste-
me in Europa ersetzt. Aullerdem erleichtert es den Hochge-
schwindigkeitsschienenverkehr, fihrt zu einer Steigerung der
Kapazitat der Schienenstrecken und erhéht die Sicherheit. Das
ERTMS umfasst zwei grundlegende technische Komponenten,
das Europdische Zugsicherungs-/Zugsteuerungssystem (ETCS),
ein automatisches Zugsicherungssystem, das die bestehenden
einzelstaatlichen Systeme ersetzt, und das GSM-R, ein Funksys-
tem, das Sprach- und Datenkommunikation zwischen Strecke
und Fahrzeug ermoglicht. Die Mitgliedstaaten verstandigten
sich auf einen strategischen europdischen Bereitstellungsplan?
fur das ERTMS, doch wird auf der Grundlage des derzeitigen
Planungshorizonts mit einer langwierigen Einfihrung gerech-
net, die oft von den Zeitpldnen fiir die Erneuerung der beste-
henden Zugsteuerungssysteme abhdangt. Wahrend dieser Be-
reitstellungsphase mussen die Lokomotiven fir den Fall, dass
das ERTMS noch nicht auf der Gesamtstrecke eines Korridors
eingesetzt wird und einige Streckenabschnitte weiterhin nur
mit dem bisherigen System ausgeristet sind, sowohl mit ERTMS
als auch mit den bestehenden Systemen ausgestattet werden,
was fur den Zugbetreiber erhdhte Installations- und Instand-
haltungskosten mit sich bringt. Dies wiirde insbesondere den
Guterverkehr betreffen, bei dem die Lokomotiven normaler-
weise auf einer grofBeren Zahl unterschiedlicher Strecken ein-
gesetzt werden.

2 Entscheidung der Kommission
2009/561/EG vom 22. Juli 2009

zur Anderung der Entscheidung
2006/679/EG hinsichtlich der
Umsetzung der technischen
Spezifikation fir die Interoperabilitat
(TSI) des Teilsystems
Zugsteuerung/Zugsicherung

und Signalgebung des
konventionellen transeuropdischen
Eisenbahnsystems (,strategischer
europaischer Bereitstellungsplan®)
[K(2009) 5607 endg.].
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UNTERSCHIEDE BEI DEN BETRIEBSVORSCHRIFTEN

Jeder Mitgliedstaat verfligt Gber sein eigenes festes Regelwerk mit 3 Richtlinie 2008/57/EG des
den Betriebsvorschriften fliir den Verkehr auf seinem einzelstaatli- Europaischen Parlaments und
chen Schienennetz (vergleichbar mit der flir den Strallenverkehr des Rates vom 17. Juni 2008
geltenden StraBenverkehrsordnung). In diesen Betriebsordnungen iiber die Interoperabilitat
sind die wichtigsten Bestandteile der Sicherheitseinrichtungen des Eisenbahnsystems in der
fir die Zige vorgegeben; auBerdem ist festgelegt, wie sich die Gemeinschaft.

Triebfahrzeugfihrer in allen vorhersehbaren Verkehrslagen zu
verhalten haben. In einigen Fédllen gelten in benachbarten Mit-
gliedstaaten weitgehend vergleichbare Betriebsvorschriften und
werden die betrieblichen Verfahren des Nachbarlands anerkannt.
Deswegen miissen die zwischen diesen Landern (z. B. Deutschland
und Osterreich) verkehrenden Ziige nicht aufgrund unterschiedli-
cher Regeln an der Grenze anhalten. In vielen anderen Féllen ist es
jedoch aufgrund der Unterschiede zwischen den fiir benachbarte
Netze geltenden Betriebsvorschriften nicht méglich, dass die Ziige
ohne Aufenthalt an der Grenze von einem Netz in ein anderes
Uberwechseln, weil entweder Anpassungen am Zug vorgenommen
(Beispiele fur solche Unterschiede sind die Vorschriften beziig-
lich der Zugschlusssignale, der Zahl der Triebfahrzeugfihrer, der
Feuerldscher usw.) oder die Lokomotiven ausgewechselt werden
mussen (siehe Kasten 13). Diese Anpassungen an den Grenzen
fuhren zwar an sich nicht zu erheblichen Verzéogerungen, doch
ist die Tatsache, dass die Zliige an der Grenze anhalten, fir das
Verkehrsmanagement mit Komplikationen verbunden, wodurch
das Risiko weiterer kumulativer Verspatungen besteht.

GEGENSEITIGE ANERKENNUNG DER FAHRZEUGE

Schienenfahrzeuge missen technischen Kontrollen unterworfen
werden, damit sichergestellt ist, dass sie flr die Nutzung der
Schienenwege geeignet sind (ein Verfahren, das als Zulassung
bezeichnet wird). Diese Kontrollen werden in jedem Mitglied-
staat (von der fir die Sicherheit im Schienenverkehr zustandigen
nationalen Behdrde) fiir das jeweilige nationale Schienennetz
durchgefiihrt; im Anschluss daran werden Bescheinigungen fir
die Fahrzeuge ausgestellt. Damit Lokomotiven oder Wagen auf
dem Schienennetz von mehr als einem Mitgliedstaat verkehren
kéonnen, missen sie jedoch in der Regel in jedem Land ein Zu-
lassungsverfahren durchlaufen. Dies kann ein langwieriger und
manchmal auch kostspieliger Prozess sein. Daher ist es im Interes-
se eines generell leichteren Zugangs zum europdischen Schienen-
netz wiinschenswert, dass Fahrzeuge, die in einem Mitgliedstaat
zugelassen wurden, auch auf dem Schienennetz eines anderen
Mitgliedstaats verkehren kénnen. Dies ist nicht immer der Fall,
und Zige mit Lokomotiven, die nicht fiir den Verkehr im Nach-
barland zugelassen sind, missten zum Lokomotivwechsel an der
Grenze anhalten (selbst wenn es ansonsten keine Interoperabili-
tatsprobleme oder Probleme anderer Art gabe). Um diese Situati-
on zu verbessern, wurden MaBnahmen auf EU-Ebene eingeleitet?.
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ZERTIFIZIERUNG DES ZUGPERSONALS

Es ist wichtig, dass das Zugpersonal und die Zugsteuerungs- 4 Richtlinie 2007/59/EG des
zentren wirksam miteinander kommunizieren kénnen und das Europaischen Parlaments und
Zugpersonal in der Lage ist, den Zug den Betriebsvorschriften des Rates vom 23. Oktober 2007
gemadl zu fihren. Die Festlegung entsprechender Regelungen iiber die Zertifizierung von

ist bei Zligen, die nur auf dem Schienennetz eines Mitglied- Triebfahrzeugfiihrern, die
staats verkehren, relativ einfach. Bei transeuropdischen Stre- Lokomotiven und Ziige im
cken, auf denen Ziige die Grenzen zwischen einzelstaatlichen Eisenbahnsystem in der
Netzen Uberqueren, ist die Lage jedoch komplizierter, da das Gemeinschaft fihren (ABI. L 315
Zugpersonal moglicherweise verschiedene Sprachen sprechen vom 3.12.2007, S. 51).

und flr das Fihren eines Zuges nach den Betriebsvorschriften
von mehr als einem Mitgliedstaat zugelassen sein muss. Die
Auswechslung des Zugpersonals ist daher ein weiterer Grund,
warum Zige an den Grenzen anhalten. Die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen planen transeuropdische Dienste oft pragma-
tisch, sodass der Zugpersonalwechsel gleichzeitig mit anderen
MaBnahmen stattfindet, die fir gewdhnlich an den Grenzen
erforderlich sind, z. B. Lokomotivwechsel, Ubergabe der Ziige
an ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen und andere
sich aus den Unterschieden in den Betriebsvorschriften erge-
bende Faktoren. Auflerdem wird die Planung so vorgenommen,
dass die Triebfahrzeugfiihrer innerhalb eines Arbeitstages nach
Hause zurickkehren kénnen. Wenn transeuropdische Dienste
es erfordern, dass Grenzen ohne anzuhalten Gberquert werden,
z. B.im Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr, miissen jedoch
hinsichtlich der Ausbildung und Zertifizierung des Zugperso-
nals Losungen gefunden werden (siehe Kasten B). Um diese
Situation zu verbessern, wurden MalBnahmen auf EU-Ebene
eingeleitet”.

GRENZUBERSCHREITENDE LOSUNGEN HINSICHTLICH DER
ZERTIFIZIERUNG DES ZUGPERSONALS

Fir die Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris-London des vorrangigen Vorhabens Nr. 2 vereinbarten die
franzosischen und britischen Eisenbahnbehérden eine gemeinsame Terminologie, damit eigens geschulte
Triebfahrzeugfiihrer auf der gesamten Fahrt eingesetzt werden kénnen.

Fir den Streckenabschnitt Mannheim-Metz des vorrangigen Vorhabens Nr. 4, einen grenziiberschreiten-
den Abschnitt mit komplizierter Vergangenheit, wurde ein spezielles Ausbildungsprogramm vereinbart,

um deutschem und franzésischem Zugpersonal eine besondere Zertifizierung zu erteilen.
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TECHNISCHE UND KOMMERZIELLE KONTROLLEN

Technische und kommerzielle Kontrollen werden hauptséachlich
aus zwei Grinden durchgefihrt. Erstens ist bei Langstrecken-
diensten in einigen einzelstaatlichen Regelungen festgelegt,
dass derartige Kontrollen, die die Sicherheit des Zuges ge-
wahrleisten sollen, in bestimmten festen Abstdnden durch-
gefuhrt werden miissen (in Italien beispielsweise gilt eine
Hochstgrenze von 700 Kilometern). Allerdings wurde in einem
Fall beobachtet, dass diese Kontrollen an einem Grenzbahnhof
vorgeschrieben waren, der in der Mitte einer Strecke lag, deren
Gesamtlange geringer war als die vorgegebene Hbéchststrecke.
Zweitens sind bei Eisenbahndiensten mit Grenziiberquerung
(insbesondere im Giterverkehr) gewdhnlich verschiedene,
als Geschaftspartner operierende Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen auf den verschiedenen einzelstaatlichen Netzen fir
die Zige verantwortlich, wobei die Ziige an den Grenzbahn-
hofen libergeben werden. Herkdmmlicherweise fiihren beide
EVU ihre eigenen technischen und kommerziellen Kontrollen
durch, was im Wesentlichen bedeutet, dass die gleiche Kontrol-
le zweimal vorgenommen wird. Es wurde ein Fall beobachtet,
in dem die EVU zweier Mitgliedstaaten darauf hinarbeiteten,
die vom EVU des jeweils anderen Mitgliedstaats durchgefihr-
ten Kontrollen zu akzeptieren. Durch derartige Ubergaben ,auf
Vertrauen” kann an den Grenzbahnhofen Zeit gespart werden
(siehe Kasten C). Um die Situation zu verbessern, wurden auf
der Grundlage der Richtlinie 2008/57/EG MaBnahmen auf
EU-Ebene eingeleitet.

UBERGABEN AUF VERTRAUEN IN BRATISLAVA VYCHOD

Fiir die Zuglbergabe am Grenzterminal fiihrten sowohl das 6sterreichische als auch das slowakische EVU
technische und kommerzielle Kontrollen durch, fiir die jeweils mindestens 30 Minuten bendétigt wurden.
Um diese unndétige Verzégerung abzubauen, wird eine wechselseitige Vereinbarung ausgearbeitet, wo-
nach die von einem der beiden EVU durchgefiihrten Kontrollen vom jeweils anderen akzeptiert werden.
Dadurch kénnten 30 Minuten eingespart werden.
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ECHTZEIT-VERKEHRSMANAGEMENT

Echtzeit-Verkehrsmanagement ist besonders wichtig auf Stre-
ckenabschnitten mit hoher Staugefahr, z. B. an Engpédssen oder
an Grenzen, wo viele transeuropdische Ziige anhalten missen
(zu den im Rahmen der Prifung untersuchten, unter die vor-
rangigen Vorhaben fallenden Beispielen gehdren die deutsch-
niederlandische Grenze bei Emmerich und die 6sterreichisch-
italienische Grenze am Bahnhof Brennersee (siehe Foto 7)). An
diesen Stellen kdnnen Staus entstehen, wenn die Zlige nicht
rechtzeitig ankommen, um das benachbarte Schienennetz in
der ihnen zugewiesenen Zeitnische zu erreichen, und daher auf
die Zuweisung einer neuen Zeitnische warten missen. Unter
solchen Umstdnden ist es fiir das Verkehrsmanagement wich-
tig, dass die Position der Zliige in Echtzeit bekannt ist und die
Verkehrsmanager der benachbarten Netze miteinander kommu-
nizieren. Die Kommunikationsinstrumente brauchen dabei gar
nicht kompliziert zu sein (z. B. heil3t es, die Kontakte zwischen
den niederldndischen und deutschen Verkehrsmanagern in Em-
merich hdtten sich durch den Einsatz von Telefon und E-Mail
verbessert). Effektive IT-Schnittstellen zur Verbindung der ein-
zelstaatlichen Verkehrsmanagementsysteme miissen zwar noch
entwickelt werden, doch sind bereits verschiedene Projekte in
Planung, mit denen die den Eisenbahnverkehrsunternehmen
zur Verfliigung stehenden Echtzeit-Informationen Gber die Po-
sition ihrer Ziige verbessert werden sollen (siehe Kasten D).

EUROPTIRAILS

Mithilfe des Programms Europtirails (fiir das seit 2007 die Vereinigung RailNetEurope verantwortlich ist)
wird es erstmalig méglich sein, den europdischen Schienenverkehr in Echtzeit online zu tiberwachen und
dadurch aufzuzeigen, wo geeignete MaBnahmen zur Qualitdtsverbesserung ergriffen werden kénnten.
Das Programm koénnte auch eine Grundlage fiir die Leistungsbewertung bilden, indem beispielsweise
die geplante mit der tatsachlichen Fahrzeit verglichen wird.
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ZUSAMMENFASSUNG

Il. erster Spiegelstrich:

Die Kommission rdumt ein, dass die Festle-
gung der vorrangigen Vorhaben nicht auf
einer Analyse der tatsachlichen bzw. erwar-
teten Verkehrsstrome beruhte. Einschlagige
Studien wurden zwar sowohl fiir einzelne
Projekte als auch fiir das gesamte Netz durch-
gefihrt, die Ergebnisse sind allerdings noch
nicht aussagekraftig und konnten daher
nicht als Entscheidungsgrundlage verwendet
werden.

Die Kommission glaubt, dass eine endgliltige
Definition der wichtigsten transeuropdischen
Eisenbahnachsen kaum machbar ist, da sich
diese abhdngig von Migrations- und Handels-
mustern und dem geopolitischen Kontext
in einem standigen Wandel befinden. Die
Kommission teilt jedoch die Einschatzung,
dass sich die Definition des Hauptnetzes auf
objektive Kriterien stiitzen sollte. Aus diesem
Grund sollten vorrangige Vorhaben weiter-
hin auf politischen Vereinbarungen zwischen
dem Rat und dem Europdischen Parlament
basieren, dabei aber noch starker als bisher
auf die besten Daten gestitzt werden, die zu
dem betreffenden Zeitpunkt verfiigbar sind.

Il. zweiter Spiegelstrich:

Die Kommission begriuf3t die Anerkennung
der Verbesserungen infolge der Konzentra-
tion der TEN-V-Kofinanzierung auf grenz-
Uberschreitende Projekte und der Arbeit der
Koordinatoren durch den Hof. Sie stimmt zu,
dass in Bezug auf die Analyse von Engpas-
sen weitere MalBnahmen getroffen werden
mussen und wird sich weiterhin mit diesem
Thema beschaftigen.

Die Kommission vertritt die Ansicht, dass
die Verfahren zur Genehmigung von Koha-
sionsfondsprojekten zuverlassig sind; dies
insbesondere seit ihrer griindlichen Uber-
arbeitung fir den Programmplanungszeit-
raum 2007-2013. Die Verfahren wurden
durch die Integration des Kohdsionsfonds
in Programmplanungs- und Sondermafnah-
men zur Verbesserung der Vorbereitung und
Dokumentation von Vorhaben sowie der Qua-
litat der Beurteilung durch die Kommission
stark aufgewertet.

ANTWORTEN
DER KOMMISSION

Il. dritter Spiegelstrich:

Die Kommission begrift die positive Ein-
schatzung dessen, was durch die TEN-V- und
vom Kohasionsfonds kofinanzierten Projekte
erreicht wurde. Dieser Sachverhalt illust-
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 urspriinglich
bewilligten Betrdge beschrankt waren.

Il. vierter Spiegelstrich:

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

Ill. erster Spiegelstrich:

Die Kommission steht bereits in engem Kon-
takt mit den Mitgliedstaaten und den Eisen-
bahnbehdérden 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
transeuropdische Korridore, fiir die ein erheb-
licher Bedarf besteht oder in Zukunft erwar-
tet wird, am besten realisiert werden kénnen.

Ill. 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 rdumt ein, dass in Bezug
auf die Analyse von Engpassen noch weitere
MaBnahmen getroffen werden missen und
wird sich weiter mit diesem Thema beschafti-
gen. Die europdischen Koordinatoren haben
die Engpdsse der in ihren Zustandigkeitsbe-
reich fallenden vorrangigen Vorhaben ana-
lysiert. Die Kommission hat diese Engpasse
auch in ihren jahrlichen Berichten genannt.
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Ill. dritter Spiegelstrich:

Die Kommission vertritt die Ansicht, dass die
Verfahren zur Genehmigung von Kohéasions-
fondsprojekten fiir den Programmplanungs-
zeitraum 2007-2013 zuverlassig sind. Die
Kommission bemiht sich um weitere Verbes-
serungen und wendet erhebliche Ressour-
cen zur Optimierung der Vorbereitung von
Vorhaben auf.

Die Kommission begriiBt 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-
Nutzen-Analysen noch Verbesserungspo-
tenzial besteht. Die Exekutivagentur fir das
transeuropdische Verkehrsnetz bemiiht sich
diesbeziiglich 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,
fallt den Mitgliedstaaten folgerichtig auch
die Aufgabe zu, eine Kosten-Nutzen-Analyse
durchzufiihren - dies insbesondere auch, weil
nahezu alle Daten und Annahmen von ihnen
stammen.

Ill. vierter Spiegelstrich:

Die Kommission erkennt die Bedeutung eines
Informationsaustauschs zwischen den Pro-
jekttragern an. Die Exekutivagentur fir das
transeuropaische Verkehrsnetz wird diesen
fordern, indem sie bei ihren regelmafBigen
Workshops mit gegenwartigen und potenziel-
len Beglinstigten Gesprache uber vorbildliche
Verfahren und den Erfahrungsaustausch zwi-
schen allen Projekttragern, insbesondere im
Eisenbahnsektor, fuhrt.

I1l. fliinfter Spiegelstrich:

Die Kommission bemiht sich, diesen ,prakti-
schen Zwangen” durch die Annahme techni-
scher Spezifikationen fir die Interoperabilitat
beizukommen. Auch die europdischen Koor-
dinatoren beschéaftigen sich intensiv mit der
Losung dieser Probleme.

EINLEITUNG

11. FuBnote 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-
litdt der Finanzdaten verbesserungswiirdig
war, traf sie MaBnahmen, infolge welcher
die Zuverlassigkeit der Angaben im Bericht
der Kommission vom Juni 2010 erheblich
zunahm.

14.

Die Kommission weist darauf hin, dass Vorha-
ben im Rahmen des Kohdsionsfonds vor 2007
auf Projektbasis einzeln und unter Beriick-
sichtigung der verfligbaren Mittel geférdert
wurden. Die Rechtsgrundlage fiir die vorran-
gigen Vorhaben war erst nach dem Jahr 2004
anwendbar.
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BEMERKUNGEN

22,

Die Kommission versteht die AuBerung des
Hofs ,durch die vorrangigen Vorhaben wird
nicht definitiv aufgezeigt, wo die wichtigs-
ten transeuropdischen Eisenbahnachsen ver-
laufen” so, dass ein Einvernehmen Utber den
Verlauf der wichtigsten transeuropdischen
Eisenbahnachsen hergestellt werden muss,
an dem sich im Laufe der Zeit moglichst
wenig andert.

Die Kommission glaubt, dass eine endgiltige
Definition der wichtigsten transeuropaischen
Eisenbahnachsen sehr schwierig ist, da sich
diese abhdngig von Migrations- und Handels-
mustern und dem geopolitischen Kontext
in einem standigen Wandel befinden. Die
Kommission teilt jedoch die Einschatzung,
dass sich die Definition des Hauptnetzes auf
objektive Kriterien stitzen sollte. Aus diesem
Grund sollten vorrangige Vorhaben weiter-
hin auf politischen Vereinbarungen zwischen
dem Rat und dem Europdischen Parlament
basieren, dabei aber noch stédrker als bisher
auf die besten Daten gestiitzt werden, die zu
dem betreffenden Zeitpunkt verfligbar sind.

22.

dritter Spiegelstrich: Die Kommission raumt
ein, dass zwar einige Verbindungen zu wich-
tigen Seehdfen nicht unter die vorrangigen
Vorhaben fallen, der Grof3teil jedoch schon.
Am 4. Mai 2010 legte die Kommission im
Rahmen ihres TEN-V-Revisionsprozesses eine
Arbeitsunterlage vor, die eine Methodik zur
Festlegung eines kiinftigen TEN-V-Netzes
enthédlt. So soll das Auftreten der vom Hof
beschriebenen Situation in Zukunft vermie-
den werden.

Kasten 4

Die Kommission nimmt zur Kenntnis, dass
sich die ERTMS-Korridore nicht zu 100 %
mit den vorrangigen Vorhaben decken. Die
Anforderungen des ERTMS missen sowohl
im Hinblick auf die Infrastruktur als auch auf
die Fahrzeuge erfillt sein. Der TEN-V-Revi-
sionsprozess berticksichtigt dies. Einer der
moglichen Lésungsansatze ist die unmittel-
bare Aufnahme der ERTMS-Korridore in die
vorrangigen Vorhaben.

Der Kommission ist bekannt, dass Polen
Ende 2010 einen Antrag auf Finanzierung
des Teilabschnitts der polnischen Nord-Sid-
Achse von Warschau nach Gdynia vorlegen
wird, der den Vorgaben des ERTMS ent-
spricht und dessen geschdtzte Gesamtkos-
ten 386 Mio. EUR betragen.

23.

Die Kommission rdumt ein, dass hinsicht-
lich der Festlegung kinftiger vorrangi-
ger Vorhaben Verbesserungspotenzial
besteht. Im TEN-V-Revisionsprozess wird
dies berticksichtigt.

24.

Die Kommission raumt ein, dass die Fest-
legung der vorrangigen Vorhaben nicht
auf einer Analyse der tatsachlichen bzw.
erwarteten Verkehrsstrome beruhte. Ein-
schlagige Studien wurden zwar sowohl fir
einzelne Projekte als auch fiir das gesamte
Netz durchgefiihrt, die Ergebnisse sind aller-
dings noch nicht aussagekraftig und konn-
ten daher nicht als Entscheidungsgrundlage
verwendet werden.
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Wie der Hof festgestellt hat, nimmt die Kom-
mission die Notwendigkeit einer Uberpriifung
der TEN-V-Politik zur Kenntnis. Diese Uber-
prifung erfolgt derzeit. In ihrem Rahmen
wird auch die Methodik zur Festlegung des
kinftigen TEN-V-Netzes analysiert.

29.

Die Kommission vertritt die Auffassung, dass
sich die EU-Finanzierung in erheblichem Maf
auf alle vom Hof bei diesem Audit gepriften
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 Koha-
sionsfonds abgedeckten Landern viele
Eisenbahnbauprojekte und auch grenziber-
schreitende Streckenabschnitte ohne die
erhebliche EU-Kofinanzierung aus dem Koha-
sionsfonds oder dem EFRE nicht vorangetrie-
ben wiirden, sodass mit diesen Férderungen
der Zugang und die Leistungsfahigkeit fur
alle Nutzer verbessert werden. Entscheidend
ist es, technisch und wirtschaftlich ausge-
reifte Vorhaben auszuwdhlen, die innerhalb
des Programmplanungszeitraums durchfihr-
bar sind; andernfalls konnten die Beglnstig-
ten die Mittel verlieren.

Die Definition von GroBprojekten in Arti-
kel 39 der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006
wurde gedndert, um den Mitgliedstaaten die
Beantragung groBer grenziiberschreitender
Vorhaben zu erleichtern.

33.

Die Kommission rdumt ein, dass in Bezug
auf die Analyse von Engpéassen noch weitere
MaBnahmen getroffen werden missen und
wird sich weiter mit diesem Thema beschafti-
gen. Die europdischen Koordinatoren haben
die Engpdsse der in ihren Zustandigkeitsbe-
reich fallenden vorrangigen Vorhaben ana-
lysiert. Die Kommission hat diese Engpdsse
auch in ihren jahrlichen Berichten genannt.

34,

Die Kommission hat ihre Verfahren zur
Genehmigung von durch den EFRE und den
Kohasionsfonds kofinanzierten Grof3projekten
im Zeitraum 2007-2013 verbessert. Im Zeit-
raum 2000-2006 durch den Kohasionsfonds
finanzierte GroBprojekte mussten aus Haus-
haltsgrinden haufig schrittweise genehmigt
werden. Insofern reflektiert die Qualitat der
Vorbereitung der einzelnen Abschnitte mégli-
cherweise nicht die Qualitat der Vorbereitung
und Entwicklung der Achse insgesamt.

35.

Die kommissionsinterne sogenannte dienst-
stellentibergreifende Konsultation der mal3-
geblichen Dienststellen war und ist ein
wichtiges Element im Beurteilungs- und
Genehmigungsverfahren.

Im Programmplanungszeitraum 2007-2013
fihrte die Kommission JASPERS ein. Im Rah-
men dieser Initiative erhalten die neuen
Mitgliedstaaten technische Unterstiitzung
zur qualitativen Verbesserung von Projekten
in einer friihen Phase. Es besteht auch eine
Vereinbarung mit externen Sachverstandigen
Uber fachliche Unterstiitzung bei der Bewer-
tung von GroBprojekten.

Im Rahmen der gemeinsamen Verwaltung
ist der Projekttrager fir die angemessene
Festlegung der technischen Spezifikatio-
nen eines Vorhabens verantwortlich. Durch
die Annahme der technischen Spezifikati-
onen (vgl. Anhang I) wird die technische
Qualitat der Eisenbahninfrastruktur wesent-
lich verbessert. Das Projekt Madrid-Levante
wurde aus Haushaltsgrinden Abschnitt
fur Abschnitt anstatt in seiner Gesamtheit
genehmigt, da es aus insgesamt 940 km
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 zusatzlich zu den Mitteln aus dem Koha-
sionsfonds auch selbst hohe Darlehen dafir
bereitgestellt hat.
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Die Kommission weist die Behauptung
zurick, dass die anschlieBenden Kosten-
erhdohungen im Zusammenhang mit den
Bedenken der EIB standen. Wie in der Stel-
lungnahme zu Ziffer 46 ausgefiihrt, waren
dafiir nach Meinung der Kommission andere
Faktoren ausschlaggebend.

37. erster Spiegelstrich:

Die Kommission weist darauf hin, dass die
externen Sachverstandigen in den Auswahl-
prozess von TEN-V-Projekten maBgeblich
eingebunden sind. Zudem liefert ein exter-
ner Beobachter der Exekutivagentur fir das
transeuropdische Verkehrsnetz umfassende
Rickmeldungen zum gesamten externen
Evaluierungsprozess.

38.

Die Kommission begriiBt die Anerkennung
der an den Auswahlverfahren vorgenom-
menen Verbesserungen durch den Hof und
nimmt gleichzeitig zur Kenntnis, dass hin-
sichtlich der Anwendung der Kosten-Nut-
zen-Analysen noch Verbesserungspoten-
zial besteht. Die Exekutivagentur fiir das
transeuropdische Verkehrsnetz wird unter
Beriicksichtigung der bereits geleisteten
Arbeiten einen systematischeren Ansatz
fur Kosten-Nutzen-Analysen entwickeln. Zu
diesem Zweck soll die Projektvorbereitung
der in Schwerpunkt 3 ausgewdhlten Pro-
jekte des jahrlichen Aufrufs 2010 verbessert
werden. In diesem Rahmen werden auch
einheitliche Ansatze zur Durchfiihrung 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,
fallt den Mitgliedstaaten folgerichtig auch
die Aufgabe zu, eine Kosten-Nutzen-Analyse
durchzufiihren - dies insbesondere auch, weil
nahezu alle Daten und Annahmen von ihnen
stammen.

In Bezug auf ein kohdrentes Modell der
europaischen Schienenverkehrsstrome ist
die Kommission nicht Gberzeugt, dass die
dadurch zu gewinnenden Erkenntnisse den
dafir erforderlichen potenziell hohen Einsatz
von Ressourcen rechtfertigen.

44,

Am 8. Juni 2010 wurde eine Absichtserkla-
rung mit AbhilfemaBnahmen 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 gro3en Infrastrukturpro-
jekten an der Tagesordnung sind.

46.

Die Kommission rdumt ein, dass eine grind-
liche und genaue Projektvorbereitung
empfehlenswert ist. Wie der Hof jedoch im
voranstehenden Absatz bemerkt, waren
diese Kostensteigerungen in nahezu allen
Fallen auf nicht vorhersehbare Faktoren
zurlickzufihren.

Hinsichtlich des Abschnitts Madrid-Levante
(und auch anderer ahnlich komplexer Pro-
jekte) konnen die vom Hof erwahnten 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 Mal3e ausgewirkt.
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47-48.

Die Kommission teilt die Einschatzung des
Hofs, dass sich diese Kostensteigerungen
nicht unmittelbar auf den EU-Haushalt aus-
gewirkt haben, und halt fest, dass der Hof
auch hier keinerlei indirekte Auswirkungen
genannt hat.

Die Kommission verweist darauf, dass die
Begunstigten und Projekttrager aufgrund des
neuen Modells fiir Finanzierungsentscheidun-
gen im Zusammenhang mit TEN-V-Mitteln fir
den Zeitraum 2007-2013 einen strategischen
MaBnahmenplan (SAP) vorlegen missen, der
Einzelheiten zur Umsetzung des Projekts,
darunter Projektplanung, Risikomanage-
mentplan und Lenkungsstrukturen, enthalt.
Die Exekutivagentur fiir das transeuropdische
Verkehrsnetz hat bereits Leitlinien zu die-
sem Thema ausgearbeitet und kiimmert sich
um den Austausch vorbildlicher Verfahren
zwischen den Begunstigten.

Kasten 8

Beim Projekt Warschau-Gdynia, Stufe Il erga-
ben sich unabhdngig von den Genehmi-
gungsverfahren der Kommission viele Prob-
leme, z. B. erhebliche Verzogerungen bei den
Ausschreibungsverfahren, Schwierigkeiten
im Zusammenhang mit Landkdufen und dem
Zugang zur Baustelle sowie Streitigkeiten mit
Auftragnehmern. Die Kommission hat das
Thema Kostenlberschreitungen beim Projekt
Warschau-Gdynia, Stufe I, wiederholt ange-
sprochen. Die polnischen Behdrden haben
angekiindigt, einen liberarbeiteten Vorschlag
vorzulegen. Die Kommission hat klargestellt,
dass diese Anderung nur angenommen wird,
wenn die polnischen Behdrden eine horizon-
tale Analyse der Kosteniiberschreitungen auf
dem Eisenbahnsektor sowie Strategien zu
deren Bewadltigung vorlegen.

54,

Die Kommission stimmt dem Hof zu, dass
Gesamtfortschritte im transeuropaischen
Schienenverkehr nur dann erzielt werden,
wenn zwischen den Auswirkungen der
Rechtsvorschriften in Bezug auf Markte und
Interoperabilitat und den kofinanzierten
MaBBnahmen Synergien entstehen.

Kasten 11

Die Kommission beobachtet die Situation im
Rahmen des ERTMS-Korridors A aufmerksam.
Fur das ERTMS wurde ein europdischer Ent-
wicklungsplan angenommen. Zudem wurde
am 15. Juni 2010 vom Europadischen Parla-
ment und dem Rat ein Vorschlag fiir eine
Verordnung tiber Schienengiiterverkehrskor-
ridore verabschiedet. Darliber hinaus hat die
Kommission TEN-V-Koordinatoren eingesetzt.

Kasten 12

Der Kommission ist bekannt, dass die Hoch-
geschwindigkeits- und Hochkapazitats-
strecken Rom-Neapel und Bologna-Florenz
derzeit nicht fir den Giterverkehr genutzt
werden. Durch die Inbetriebnahme dieser
Hochgeschwindigkeits- und Hochkapazitats-
strecken wurden jedoch hohere Kapazitaten
fir den Guterverkehr auf den konventionel-
len Strecken frei. Jedenfalls wurde mit den
vom EFRE finanzierten Abschnitten vor allem
eine Verbesserung des Zugangs der Fahrgaste
zum Eisenbahnnetz angepeilt und weniger
eine Erhdohung der Giterverkehrskapazitaten.

57.

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

Doch interoperable Fahrzeuge und Infrastruk-
tur sind zunehmend verfiigbar, und die Anzahl
der von den Mitgliedstaaten beantragten Aus-
nahmeregelungen in Bezug auf die Durch-
fihrungsbestimmungen der Kommission, die
technische Spezifikationen fiir die Interope-
rabilitat (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 fir
im Rahmen der TEN-V als auch des Kohasions-
fonds finanzierte Projekte von Vorteil sein.
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Die Kommission wird ihre Bemihungen 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 Giliter- und Personenver-
kehr. Zudem wurden Korridororganisationen
eingerichtet, um alle Faktoren zu ermitteln,
die sich negativ auf die Wettbewerbsfahig-
keit des Schienenguiterverkehrs entlang der
Achsen auswirken.

Hinsichtlich der MaBnahmen gemafll Anhang
VIl Absatz 8 ist die Kommission der Auffas-
sung, dass auf europdischer Ebene Schritte
zur Verbesserung der Situation gesetzt
werden:

1) Im Rahmen der Richtlinie 2008/57/EG wer-
den nationale Regelungen zum Schienen-
verkehr anhand einer Priifliste eingestuft
und verglichen, um zu bestimmen, inwie-
weit sie fir gleichwertig erachtet werden
konnen, damit Mehrfachkontrollen, insbe-
sondere an den Grenzilibergangen, entfal-
len kdnnen.

2) Im Rahmen der ERTMS-Korridore ermitteln
Arbeitsgruppen vorhandene Hindernisse -
vor allem Verzogerungen an den Gren-
zen — indem sie die jedem Grenziibergang
eigenen Hemmnisse analysieren.

60.

Die europdischen Koordinatoren haben
sich bemiht, Systemzwange auf Korridoren
abzubauen, die infolge der vorgeschlage-
nen Verordnung lber Schienengiiterverkehr
erweitert werden.

Diesbeziglich ist auch der Vorschlag der
Kommission vom November 2008 fiir eine
Verordnung zur Schaffung einer Struktur fir
jeden Schienengiterverkehrskorridor von
Bedeutung. Er wird die Zusammenarbeit zwi-
schen Eisenbahninfrastrukturunternehmen
in Bezug auf Verkehrsmanagement (ope-
rative MaBnahmen) und Investitionen (vor
allem zur Beseitigung von Engpdssen und
Harmonisierung technischen Rahmenbedin-
gungen) starken. Der Vorschlag stitzt sich
auf die mit den Korridoren Rotterdam-Genua
und Antwerpen-Lyon/Basel gesammelten
Erfahrungen.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN UND
EMPFEHLUNGEN

62.

Die Kommission dankt dem Hof fir seine
Arbeit, die in Anbetracht der anstehenden
Uberarbeitung 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 Bliindelung der
finanziellen Mittel fir TEN-V-Netze sind und
wird diesen Weg weitergehen. Gleichzeitig
wird Komplementaritat mit regionalen Ent-
wicklungszielen und der Kohasionspolitik
sichergestellt. Vor diesem Hintergrund ist der
Kommission bewusst, weshalb der Hof die
Festlegung von vorrangigen Vorhaben auf der
Grundlage einer Analyse der gegenwartigen
bzw. erwarteten Verkehrsstréme wiinscht.
Einschldagige Studien wurden zwar sowohl fir
einzelne Projekte als auch fiir das gesamte
Netz durchgefiihrt, die Ergebnisse sind aller-
dings noch nicht aussagekraftig und konnten
daher vorerst nicht als Entscheidungsgrund-
lage verwendet werden.

Die Kommission glaubt, dass eine endgiltige
Definition der wichtigsten transeuropaischen
Eisenbahnachsen kaum machbar ist, da sich
diese abhadngig von Migrations- und Handels-
mustern und dem geopolitischen Kontext
in einem standigen Wandel befinden. Die
Kommission teilt jedoch die Einschatzung,
dass sich die Definition des Hauptnetzes auf
objektive Kriterien stitzen sollte. Aus diesem
Grund sollten vorrangige Vorhaben weiter-
hin auf politischen Vereinbarungen zwischen
dem Rat und dem Europdischen Parlament
basieren, dabei aber noch stéarker als bisher
auf die besten Daten gestitzt werden, die zu
dem betreffenden Zeitpunkt verfligbar sind.

Empfehlung 1 erster Spiegelstrich:

Die Kommission steht bereits in engem Kon-
takt mit den Mitgliedstaaten und den Eisen-
bahnbehérden 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 begruflt die Anerkennung
der Verbesserungen infolge der Konzentra-
tion der TEN-V-Kofinanzierung auf grenz-
Uberschreitende Projekte und der Arbeit der
Koordinatoren durch den Hof. Sie stimmt zu,
dass in Bezug auf die Analyse von Engpdssen
weitere MaBBnahmen getroffen werden mus-
sen und wird sich weiter mit diesem Thema
beschaftigen.

Die Kommission halt fest, dass sich die Ver-
fahren zur Genehmigung von Kohéasions-
fondsprojekten seit 2007 wesentlich gedndert
haben.

Die Kommission begriiBt 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.
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Empfehlung 2 erster Spiegelstrich:

Die Kommission rdumt ein, dass in Bezug
auf die Analyse von Engpéassen noch weitere
MaBnahmen getroffen werden missen und
wird sich weiter mit diesem Thema beschafti-
gen. Die europdischen Koordinatoren haben
die Engpdsse der in ihren Zustandigkeitsbe-
reich fallenden vorrangigen Vorhaben ana-
lysiert. Die Kommission hat diese Engpdsse
auch in ihren jahrlichen 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
zusatzliche Koordinatoren eingesetzt.

Empfehlung 2 dritter Spiegelstrich:

Die Kommission vertritt die Ansicht, dass
die Verfahren zur Genehmigung von Koha-
sionsfondsprojekten zuverldssig sind; dies
insbesondere seit ihrer griindlichen Uberar-
beitung fir den Programmplanungszeitraum
2007-2013. Die Kommission fahrt mit ihrer
Arbeit fort und investiert erhebliche Ressour-
cen in Verbesserungen im Zusammenhang
mit Projektvorbereitung und -bewertung. Die
Uberpriifung 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
hinsichtlich der Anwendung der Kosten-
Nutzen-Analysen noch Verbesserungspo-
tenzial besteht. Die Exekutivagentur fir das
transeuropaische Verkehrsnetz wird einen
systematischeren Ansatz fiir Kosten-Nutzen-
Analysen entwickeln. Zu diesem Zweck soll
die Projektvorbereitung der in Schwerpunkt 3
ausgewadhlten Projekte des jahrlichen Auf-
rufs 2010 verbessert werden. In diesem Rah-
men werden auch einheitliche Ansatze zur
Durchfiihrung 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,
fallt den Mitgliedstaaten folgerichtig auch
die Aufgabe zu, eine Kosten-Nutzen-Analyse
durchzufiihren - 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-
jekttragern an. Die Exekutivagentur flr das
transeuropadische Verkehrsnetz wird diesen
fordern, indem sie bei ihren regelmaBigen
Workshops mit gegenwartigen und potenziel-
len Beglinstigten Gesprache tber vorbildliche
Verfahren und den Erfahrungsaustausch zwi-
schen allen Projekttragern, insbesondere im
Eisenbahnsektor, fihrt.

66.

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

Empfehlung 4 erster Spiegelstrich:

Die Kommission bemiht sich, diesen ,prakti-
schen Zwangen” durch die Annahme techni-
scher Spezifikationen fiir die Interoperabilitat
beizukommen. Auch die europdischen Koor-
dinatoren beschaftigen sich intensiv mit der
Losung dieser Probleme.

Empfehlung 4 zweiter Spiegelstrich:

Im November 2008 legte die Kommission
einen Vorschlag fir eine Verordnung zur Schaf-
fung einer Struktur fur jeden Schienengtter-
verkehrskorridor vor, der die Zusammenarbeit
zwischen den (von den Mitgliedsstaaten gelei-
teten) Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
Bezug auf Verkehrsmanagement (operative
MaBnahmen) und Investitionen (vor allem zur
Beseitigung von Engpassen und Harmonisie-
rung technischer Rahmenbedingungen) for-
dert. Der Vorschlag stltzt sich auf die mit den
Korridoren Rotterdam-Genua und Antwerpen-
Lyon/Basel gesammelten Erfahrungen.
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