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TEN-V - VORRANGIGE ACHSEN UND PROJEKTE 2005

VORWORT

Verkehrsnetze sind wichtig fiir Biirger und
Wirtschaft der Europdischen Union

ie modernen Volkswirtschaften konnen
Wohlistand und Beschaftigung nur mit
hocheffizienten Verkehrsnetzen schaffen. Diese
Feststellung trifft besonders auf Europa zu, wo wir
in unserer Verkehrsinfrastruktur Llicken schlieBen und
Engpdsse beseitigen miissen, um den schnellen und
reibungslosen Waren- und Personenverkehr zwischen den
Mitgliedstaaten zu gewahrleisten. Das transeuropadische
Verkehrsnetz ist ein Schlusselelement in der neu
aufgelegten Lissabon-Strategie fiir Wettbewerbsfahigkeit
und Beschaftigung in Europa allein schon aus dem Grund,
wichtige Verkehrsverbindungen zu entlasten und
nachhaltige Verkehrssysteme zu gewdbhrleisten, u. a. durch
technologische GroBprojekte.

Die Politik des transeuropaischen Verkehrsnetzes ist nicht
neu - es gibt sie seit dem in den 90er Jahren
unterzeichneten Vertrag von Maastricht. Zehn Jahre spater
ist jedoch klar, dass die Ergebnisse hinter den
urspriinglichen Zielen zurtickbleiben. Bis 2003 war gerade
einmal ein Drittel des Netzes fertig gestellt, und nur drei
von 14 auf der Tagung des Europdischen Rates in Essen
1994 beschlossenen Projekten wurden vollendet.

Im Hinblick auf das zunehmende Verkehrsaufkommen
zwischen den Mitgliedstaaten, das sich bis 2020
verdoppeln diirfte, belduft sich der Investitionsbedarf zur
Vollendung und Modernisierung eines echten
transeuropaischen Netzes in einer erweiterten EU auf
ungefahr 600 Mrd. EUR. Angesichts der Gro3enordnung
dieser Investition ist es fir die EU wichtig, diese Projekte
starker zu bindeln, indem sie sich darauf konzentriert, die
auf nationaler Ebene umgesetzten Vorhaben zu erganzen,
die selbstverstandlich europaweit koordiniert werden
mussen.

Genau dies hat die EU im vergangenen Jahr getan, indem
sie auf der Grundlage von Vorschlagen der Mitgliedstaaten
30 transnationale Verkehrsachsen nach ihrem
europdischen Mehrwert und ihrem Beitrag zur
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs und der
Integration der neuen Mitgliedstaaten benannt hat.

Die EU unterbreitete ferner ein neues Programm zur
Errichtung von,Meeresautobahnen”, die nicht nur die
Anbindung von Léndern in dulerster Randlage
verbessern, sondern vor allem auch eine praktikable und
kostengtinstigere Alternative zu neuen Infrastrukturen auf
Uberlasteten Verkehrskorridoren zu Lande darstellen
konnten. Zum Beispiel wiirden Seeverbindungen zwischen
Spanien, Frankreich und Italien den Guiterverkehr tiber die
Alpen und Uber die Pyrenden verringern.

Das transeuropdische Netz umfasst auch bedeutende
technologische Projekte fiir die Industrie.,Galileo”, das
europdische System fur Satellitennavigation, ist ein
vorrangiges Projekt, das auBerst genaue Navigations-
und Ortungsmaoglichkeiten, z. B. fiir die Streckenplanung,
bietet. Durch die kontinuierliche Bereitstellung von
Informationen tUber den Warenverkehr wird Galileo
bedeutende Veranderungen fiir den Guterverkehr
bringen. Ein weiteres wichtiges von Europa entwickeltes
Industrieprojekt, das Europaische Eisenbahnverkehrs-
leitsystem (ERTMS), wird an zentralen Stellen des Netzes
installiert werden.

Verkehrsinfrastrukturen sind jedoch, anders als andere
Bereiche, auf 6ffentliche Finanzierungen, insbesondere aus
den nationalen Haushalten, angewiesen. Der Umfang der
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur ging in den
meisten Mitgliedstaaten jedoch zurtick und entspricht
derzeit weniger als 1 % des Bruttoinlandsprodukts.
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Da die wichtigsten TEN-V-Projekte nur wirklich
durchfiihrbar sind, wenn sie in einem europadischen
Rahmen entwickelt, finanziert und umgesetzt werden, ist
es unwahrscheinlich, dass die Mitgliedstaaten die gro3ten
vorrangigen Projekte der Union, deren Kosten sich auf 225
Mrd. EUR belaufen, im Alleingang umsetzen kdnnten.

Die Kommission hat dazu eine Reihe von Lésungen
unterbreitet. In der finanziellen Vorausschau 2007-2013
schlug sie eine deutliche Anhebung des TEN-V-Haushalts
vor, so dass diese Mittel, zusammen mit denen der
Struktur- und des Kohasionsfonds, als Hebel fiir die
nationale 6ffentliche Finanzierung genutzt werden
konnten. Die Kommission schlug tGberdies vor, einen
groBeren Teil dieses Haushalts fiir grenziiberschreitende
Abschnitte bereitzustellen.

Die Gebuhren fiir die Infrastruktur spielen ebenfalls eine
Rolle bei der Finanzierung des Netzes. Die laufende
Uberpriifung der so genannten ,Eurovignetten-Richtlinie”,
die einen rechtlichen Rahmen fiir die Lkw-Maut bietet, fallt
in diesen Bereich. Zusatzliche Benutzungsgebhren fiir
StraBen in Gebirgsregionen konnten zur Finanzierung
alternativer Infrastrukturen wie des Brenner-Eisenbahn-
tunnels verwendet werden.

AuBerdem missen neue Methoden gefunden werden,
um private Investitionen fiir breit angelegte 6ffentliche
Infrastrukturvorhaben zu gewinnen. Die Kommission hat
ein neues System entworfen, das 2007 betriebsbereit sein
soll, um Darlehensbiirgschaften zu vergeben, die
offentlich-private Partnerschaften fiir privatwirtschaftliche
Unternehmen attraktiver machen werden.

Ich werde alles unternehmen, damit diese Vorschlage
schnell angenommen werden. Entscheidungen zur
Finanzierung dieser Projekte, insbesondere jene zur
finanziellen Vorausschau, werden dringend bendétigt.

Die Mobilisierung der verschiedenen Mittel und
wichtigsten Interessengruppen in den Mitgliedstaaten
erfordert nicht nur einen neuen Ansatz zur Finanzierung,
sondern auch eine neue Methode zur Koordinierung der
politischen und technischen Aspekte des Netzes auf
europdischer Ebene. Sind mehrere Mitgliedstaaten
beteiligt, birgt die Koordinierung der bedeutendsten
Infrastrukturprojekte grofere Schwierigkeiten. Die
moglichen Ertrage aus Investitionen in eine Verkehrsachse
hangen von der Vollendung der grenziiberschreitenden
Abschnitte ab. Um einen kohdrenten Rahmen fir
Investitionen zu férdern, ernannte die Kommission

am 20. Juli auf mein Ersuchen sechs herausragende
Personlichkeiten als europdische Koordinatoren. Sie
werden zudem als ein beratendes Organ fir die
Projektfinanzierung auftreten.

Dariiber hinaus bin ich tiberzeugt, dass die in dieser
Broschiire vorgestellten Netze an den EU-Grenzen nicht
Halt machen kénnen. Deshalb habe ich meine Vorgangerin
Loyola de Palacio als Vorsitzende einer neuen,
hochrangigen Gruppe fiir die Erweiterungen auf die
Nachbarlander, besonders im Stiden und Osten der EU
ernannt.

In dieser Broschiire werden alle bedeutenden
Verkehrsachsen und vorrangigen Projekte vorgestellt.
Dabei sollen Umfang und Ziele der Netze erlautert werden.
Ich bin sicher, dass Sie bei der Lektire dieser Broschiire
unserem Ziel einer gréeren, europaweiten Mobilitat
zustimmen werden. Raumplanung ist keine unbedeutende
Angelegenheit. Sie ist eine wichtige Aufgabe, sowohl fiir
die Wettbewerbsstellung Europas als auch fiir die
Lebensqualitat der europdischen Biirger - fiir mich ein
triftiger Grund, die Herausforderung anzunehmen, das
transeuropaische Verkehrsnetz zu vollenden.

AN

Jacques Barrot

Vizeprdsident der Kommission und fiir den Verkehr
zustdndiges Kommissionsmitglied
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Weiterer Ausbau der Netze

Die 30 vorrangigen Achsen und Projekte im Detail

Landkarte der 30 vorrangigen Achsen und Projekte

Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-Messina-Palermo
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Briissel-Kéln-Amsterdam-London
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse in Stidwesteuropa
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Ost

Betuwe-Verbindung

Eisenbahnachse Lyon-Triest-Divac¢a/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-ukrainische Grenze

Autobahnachse Igoumenitsa/Patras-Athen-Sofia-Budapest

Multimodale Achse Portugal/Spanien-restliches Europa

Eisenbahnachse Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

Flughafen Malpensa

@resund-Landverbindung

Eisenbahn-/StraBenachse nordisches Dreieck

StraBBenachse Vereinigtes Konigreich/Irland/Benelux

Hauptstrecke Westkiste

Galileo

Eisenbahnachse fur den Guterverkehr Sines/Algeciras-Madrid-Paris
Eisenbahnachse Paris-StraBburg-Stuttgart-Wien-Bratislava
Binnenwasserstrafle Rhein/Maas-Main-Donau

Interoperabilitat der Hochgeschwindigkeitsbahn auf der Iberischen Halbinsel
Eisenbahnachse Fehmarnbelt

Meeresautobahnen

Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Nuirnberg/Dresden
Eisenbahnachse Gdansk(Danzig)-Warschau-Brno(Briinn)/Bratislava-Wien
Eisenbahnachse Lyon/Genua-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen
StraBBenachse Gdansk(Danzig)-Brno(Briinn)/Bratislava-Wien
Eisenbahn-/StraBenachse Irland/Vereinigtes Konigreich/europaisches Festland
,Rail Baltica”: Eisenbahnachse Warschau-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki
4Eurocaprail” auf der Eisenbahnachse Brissel-Luxemburg-StraBburg
Eisenbahnachse des intermodalen Korridors lonisches Meer/Adria

Binnenwasserstralle Seine-Schelde

Weitere Informationen
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TEN-V - Fakten und Zahlen

Das transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-V) spielt eine
entscheidende Rolle bei der Gewahrleistung des freien
Personen- und Warenverkehrs in der Europdischen Union.

Es umfasst alle Verkehrstrager und wickelt etwa die Halfte des
gesamten Gter- und Personenverkehrs ab. Eines der
Hauptziele beim Aufbau eines multimodalen Netzes besteht
darin, dafiir Sorge zu tragen, dass fiir jede Etappe einer Strecke
der geeignetste Verkehrstrager gewdhlt werden kann.

Jedoch sind, wie in dieser Broschiire dargelegt wird, die
Infrastrukturanforderungen und zu behandelnden
Hauptprobleme bei jedem Verkehrstrager verschieden.

Bis 2020 wird das TEN-V ein StraBennetz von 89 500 km und
ein Schienennetz von 94 000 km, davon ungefahr 20 000 km
Hochgeschwindigkeitstrassen fiir Geschwindigkeiten von
200 km/h und mehr, umfassen. Das BinnenwasserstraBennetz
wird 11 250 km umspannen. Dazu gehoren 210 Binnenhafen
sowie 294 Seehdfen und 366 Flughdfen.

Um das Netz bis 2020 fertig zu stellen, sind die so genannten
,Verbindungsliicken” zu schlieBen, wobei das heutige
StraBennetz um 4 800 km und das Schienennetz um

12 500 km zu erweitern ist. Dartiber hinaus werden ungefahr
3 500 km StraBen, 12 300 km Schienen und tiber 1 740 km
Binnenwasserstrallen wesentlich verbessert.

TEN-V-Zeitplan

1990

Die Kommission nimmt den ersten Aktionsplan fur die
transeuropdischen Netze (Verkehr, Energie und
Telekommunikation) an.

1993
Rechtsgrundlage der TEN im Vertrag von Maastricht.
1994

Der Europdische Rat von Essen genehmigt eine Liste mit

14 ,spezifischen” TEN-V-Projekten, die von einer Gruppe unter
dem Vorsitz des damaligen Kommissionsvizeprasidenten
Henning Christophersen erstellt wurde.

1995

Annahme der Haushaltsordnung fiir TEN-V-Férdermittel.
1996

Annahme der TEN-V-Leitlinien.

2001

Annahme der Erweiterung der TEN-V-Leitlinien auf
Hafeninfastrukturen (Seehéafen, Binnenhafen und intermodale
Terminals).

(1] TEN-STAG, siehe
http://europa.eu.int/comm/ten/transport/documentation/index_en.htm

Durch die Vollendung der Netze werden die Reise- und
Beforderungszeiten fiir Personen und Gutern erheblich
verkurzt. Eine 2004 im Auftrag der Kommission durchgefiihrte
Studie (1) ergab, dass die Vollendung der 30 vorrangigen
Achsen/Projekte, die das,Riickgrat” des TEN-V bilden, durch
eine Entlastung der StraBen um 14 % und Leistungsver-
besserungen im Schienenverkehr bedeutende
Zeiteinsparungen bewirken wird. Allein fur den
Uberregionalen Verkehr wird der Nutzen auf fast 8 Mrd. EUR
pro Jahr geschétzt. Uberdies wird der Giiterverkehr in der EU
zwischen 2000 und 2020 um voraussichtlich Gber zwei Drittel
zunehmen und in den neuen Mitgliedstaaten drfte er sich im
gleichen Zeitraum verdoppeln. Der Giiterverkehr zwischen
den Mitgliedstaaten wird voraussichtlich den deutlichsten
Gesamtzuwachs verzeichnen. Ohne TEN-V wdre es nicht
moglich, diesen Anstieg des Verkehrsaufkommens zu
bewaltigen, und unsere wirtschaftliche Wachstumsrate wiirde
deutlich zurtickgehen.

Die Vollendung der Verkehrsnetze wird auch unter dem
Gesichtspunkt des Umweltschutzes bedeutende Vorteile mit
sich bringen. Der oben genannten Studie zufolge werden
beim derzeitigen Stand die verkehrsbedingten CO,-
Emissionen bis 2020 um 38 % zunehmen. Der Ausbau der

30 vorrangigen Achsen wird diesen Anstieg jedoch um etwa

4 % drosseln, was einer Verminderung der CO,-Emissionen um
6,3 Mio. t pro Jahr entspricht.

2003

Eine Gruppe unter dem Vorsitz des ehemaligen
Kommissionsvizeprdsidenten Karel Van Miert schlagt neue
vorrangige Projekte vor und fordert neue Finanzmittel.

2004

Annahme der gednderten Leitlinien und Haushaltsordnung
mit einer Liste von 30 vorrangigen Projekten (einschlieBlich
der urspriinglichen 14) und in bestimmten Féllen einem
hoheren Finanzierungsanteil von 20 %.

2005
Ernennung der ersten sechs Europaischen Koordinatoren.
2005

Eine Gruppe unter dem Vorsitz der ehemaligen
Kommissionsvizeprasidentin Loyola de Palacio soll TEN-V-
Verbindungsachsen mit den Nachbarldndern auBerhalb der
EU vorschlagen.



Kosten

Finanzierungsmoglichkeiten

Die TEN-V-Rechtsvorschriften sind noch in der
Entstehungsphase und die eigentliche Herausforderung liegt
darin, schneller voranzuschreiten, damit neue und verbesserte
Verbindungen in Betrieb genommen werden kénnen.
Verfahrens- und technische Probleme verlangsamen die
Fortschritte bei einigen der vorrangigen Achsen, insbesondere
auf grenziiberschreitenden Abschnitten, doch ist die
Hauptursache fiir Verzogerungen der Mangel an finanziellen
Mitteln. Die EU konnte einen gewissen Beitrag zur
Finanzierung dieser Projekte leisten, aber den gréften Anteil
mussen nationale und regionale Regierungen sowie der
Privatsektor aufbringen.

Die Gesamtkosten fiir den Abschluss der 30 vorrangigen
Achsen bis 2020 wurden 2004 auf 225 Mrd. EUR geschatzt,
einschlieBlich 112 Mrd. EUR fir die Fertigstellung der

14 urspriinglichen Projekte. Die jingsten Angaben der
Mitgliedstaaten von Anfang 2005 zeigen, dass sich der
Restinvestitionsbedarf auf insgesamt 252 Mrd. EUR erhoht hat.
Wirden alle anderen Projekte von gemeinsamem Interesse,
die nicht auf der Schwerpunktliste erscheinen, mit
einbezogen, wiirden die Gesamtkosten fir die Vollendung des
TEN-V 600 Mrd. EUR Ubersteigen.Trotz des hohen
Investitionsbedarfs fiir die 30 vorrangigen Achsen entspricht
dies nur etwa 0,16 % des europdischen BIP, wahrend
Schatzungen zufolge der Ausbau der vorrangigen Achsen ein
zusatzliches Wirtschaftswachstum von 0,23 % des BIP bringen
wird.

Zur Unterstiitzung der TEN-V-Projekte bestehen eine Reihe
von EU-Finanzierungsquellen. Der zur Verfligung gestellte TEN-
V-Haushalt wird zur Finanzierung von Vorbereitungsstudien
(bis zu 50 %) und Baumaflnahmen (bis zu 10 % der Gesamt-

kosten und seit 2004 in aufBergewdhnlichen Féllen bis zu

20 %) verwendet. Bis einschlief3lich 2004 flossen aus diesem
Haushalt insgesamt fast 5 Mrd. EUR in TEN-V-Projekte, d. h. seit
2000 durchschnittlich 600 Mio. EUR pro Jahr. Fir den Zeitraum
2007-2013 hat die Kommission vorgeschlagen, die
Unterstiitzung aus dem Haushalt deutlich zu erhdhen, némlich
auf insgesamt 20,35 Mrd. EUR bzw. fast 3 Mrd. EUR pro Jahr.
Fur grenziiberschreitende Abschnitte schlagt sie auBerdem
vor, den EU-Hdchstanteil von 20 % auf 50 % anzuheben.

Mitte 2005 stand jedoch die Entscheidung tiber den
endgultigen Haushalt, der fuir das TEN-V in diesem Zeitraum
verfligbar sein wird, noch an.

Aus den Struktur- und dem Kohdsionsfonds kénnen TEN-V-
Infrastrukturprojekte in bestimmten Regionen finanziert
werden. Im Zeitraum 2000-2006 werden diese Fonds mit
ungefahr 20 Mrd. EUR zu TEN-V-Projekten, insbesondere in
Griechenland, Irland, Portugal und Spanien (diese Lander
haben in diesem Zeitraum Mittel aus dem Kohéasionsfonds
erhalten), beitragen. Eine zusatzliche Strukturfinanzierung wird
den neuen Mitgliedstaaten zugebilligt, davon 2,48 Mrd.EUR als
Vorbeitrittsunterstiitzung. Flir 2004-2006 werden aus dem
Kohésionsfonds und den Strukturfonds 4,24 Mrd. EUR bzw.
2,53 Mrd. EUR bereitgestellt. Nach 2006 werden sowohl der
Kohasions- als auch die Strukturfonds eine wichtige
Finanzierungsquelle fiir TEN-V-Projekte in Regionen mit
schwacher Wirtschaftsleistung bleiben.

SchlieBlich vergab die Europdische Investitionsbank (EIB) im
vergangenen Jahrzehnt an die Mitgliedstaaten Darlehen in
Hohe von etwa 50 Mrd. EUR. In den Jahren bis einschlieBlich
2010 wird die EIB fiir TEN-V-Projekte voraussichtlich noch
einmal den gleichen Betrag an Darlehen zur Verfligung stellen.

TEN-V: Kosten und Finanzierung (Schitzung der Kommission - Mrd. Euro)
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Neben den EIB-Darlehen kann die gesamte EU-Finanzierung
fur das TEN-V nur ungeféhr 5-6 % des Investitionsbedarfs
decken. Die EU-Finanzierung kann als Katalysator fiir den
Anschub von Projekten fungieren, doch sind es die
Mitgliedstaaten, die den groéBten Teil der Férderung
aufbringen missen. Wahrend die Regierungen viele Projekte
auf den Weg gebracht haben, die ihren nationalen Prioritdten
entsprechen, sind sie bei Projekten, die nicht in ihre nationalen
Plane eingehen, insbesondere bei Planen grenziiber-
schreitender Natur, zurtickhaltender. Heute belaufen sich die
Investitionen der Regierungen im gesamten TEN-V-Netz auf
ungefahr 0,3 % des BIP, ein gegentiber der Vergangenheit
weitaus geringerer Anteil, weshalb fiir gré3ere nationale
Bemiihungen Spielraum bestehen sollte.

Doch selbst bei einem deutlich héheren Anteil der nationalen
und gemeinschaftlichen Finanzierung (einschlieBlich
Darlehen) besteht noch eine erhebliche Finanzierungsliicke,
um die TEN-V-Projekte fertig zu stellen. Schatzungen zufolge
konnte der Privatsektor fiir bestimmte Projekte einen Beitrag
von maximal 20 % der notwendigen Mittel beisteuern, doch
werden die nationalen Regierungen ein entscheidender Faktor
in der Finanzierung des TEN-V bleiben.

Die Kommission pruft zurzeit, wie die Realisierbarkeit von
offentlich-privaten Partnerschaften (OPP) fiir den Bau und den
Betrieb grenziiberschreitender Infrastruktur verbessert werden
kann, insbesondere durch eine Uberpriifung der Vergabe- und
Genehmigungsvorschriften. Die Kommission plant z. B.ab 2007
die Einfihrung eines neuen Mechanismus zur Vergabe von
Darlehensbtirgschaften, um Geschaftsrisiken in der Anlauf-
phase der Nutzung einer Konzession abzudecken, falls z. B. die
Einnahmen die Erwartungen nicht erfiillen und der
Konzessionsinhaber Schwierigkeiten bei der termingerechten
Rickzahlung der Darlehen hat.
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Hohere Einnahmen von den Nutzern sind ein wesentlicher
Bestandteil der OPP. Die EU hat eine Infrastrukturgebiihren-
politik im Eisenbahnsektor eingeleitet und tberprift ihre
Politik fiir den StralRensektor. Die derzeit diskutierten
Anderungen in Bezug auf die entgeltpflichtige
StraBennutzung fiir Schwerlastkraftwagen - die so genannte
+Eurovignetten-Richtlinie” — zielen darauf ab, durch ein
kilometerabhdngiges System die tatsachlichen Kosten der
Fahrtstrecke des Fahrzeugs zu decken. Um Problemen der
Verkehrsiiberlastung und Umweltauswirkungen zu begegnen,
konnten die Gebuihren je nach Grad der Verkehrsbelastung
und Umweltsensibilitat gestaffelt werden.

AuBerdem sieht der Richtlinienentwurf fir die Mitgliedstaaten
die Méglichkeit vor, in besonders sensiblen Gebieten,
insbesondere in Gebirgsregionen, die Mautgebuhren fir die
StralBenbenutzung um bis zu 25 % zu erhéhen. Diese Mittel
wirden zu den Investitionskosten anderer Verkehrs-
infrastrukturen von hohem europaischem Interesse,
insbesondere Eisenbahninfrastrukturen, beitragen. Der
Brennerbasistunnel (siehe vorrangige Achse Nr. 1) ist nur ein
Beispiel flr die mogliche Nutzung dieser Querfinanzierung.

Europdische Koordinatoren

Um die Koordination von Investitionen zu verbessern, kann die
Kommission gemaR den gednderten Leitlinien fiir einzelne
grenziiberschreitende Abschnitte, fir mehrere auf einer
vorrangigen Achse liegende Projekte oder fiir eine ganze
Achse Europaische Koordinatoren ernennen. Diese
Europdischen Koordinatoren, die im Auftrag der Kommission
tatig sind, befassen sich hauptséachlich mit Projekten, die einen
kraftigen, oft politischen, Anstol3 benétigen, um
Schwierigkeiten in der Planungs- und Bauphase zu

Uberwinden. Sie ermutigen zur Zusammenarbeit zwischen
Nutzern und Betreibern, férdern Projekte bei privaten
Investoren und Finanzinstituten, einschlielich in der EU, und
unterrichten die Kommission Uber die erzielten Fortschritte.

In der ersten Runde wurden am 20. Juli 2005 Europaische
Koordinatoren fiir die vorrangigen Achsen 1, 3,6, 17 und 27
sowie flir die Umsetzung des Europdischen Eisenbahn-
verkehrsleitsystems (ERTMS) ernannt.



Einfllhrung von Meeresautobahnen

Bis 2020 wird der StraBengiiterverkehr in der EU drastisch
zunehmen. Gro3e Abschnitte des transeuropdischen
StralBennetzes sind bereits tiberlastet und werden in der
Zukunft durch das zunehmende Verkehrsaufkommen, Unfalle
und Umweltschaden strapaziert. In wirtschaftlicher Hinsicht
wird die europaische Industrie an Wettbewerbsfahigkeit
einbiiBen, da der Druck auf die Zulieferketten, die auf
kosteneffiziente und zuverldssige Verkehrssysteme
angewiesen sind, immer groBer werden wird. Fir die EU ist ein
energieeffizienterer Glterverkehr entscheidend, um die
Umwelt zu verbessern und die Wirtschaft zu starken. In ihrem
WeiBbuch zur Verkehrspolitik von 2001 (2) empfahl die
Kommission, die Verkehrstrdger neu auszubalancieren und
einen Teil des erwarteten Anstiegs des Verkehrsaufkommens
von der Strae auf andere Verkehrstrager zu verlagern.

Eine Antwort ist die starkere Nutzung der Intermodalitét. Der
intermodale Verkehr optimiert die Nutzung der bestehenden
Infrastruktur und Ressourcen durch die Integration des
Kurzstreckenseeverkehrs, der Schiene und der Binnen-
schifffahrt in die logistische Kette. Dies erhoht die Optionen fir
die Nutzer und fordert eine Verlagerung des Verkehrs weg von
der Stral3e.

Das Kernstiick der im WeiBbuch 2001 unterbreiteten Initiative
fur Hochgeschwindigkeitsseewege (,Meeresautobahnen”) ist
die Intermodalitat. Sie zielt auf eine starkere Integration der
Optionen des intermodalen Verkehrs auf Grundlage des
Kurzstreckenseeverkehrs mit haufigen, qualitativ
hochwertigen Alternativen zum StraBenverkehr ab. Das
langfristige Ziel ist die Entwicklung eines Netzes aus
Hochgeschwindigkeitsseewegen zwischen verschiedenen
Regionen Europas, die jeweils mit Eisenbahn- und
Binnenschifffahrtswegen verbunden sind. Auf diese Weise
kann das enorme Verkehrspotenzial der europaischen See-
und Binnenschifffahrtswege effektiver genutzt werden.

Das Konzept der Meeresautobahnen im Rahmen der TEN-V
wurde 2004 konkretisiert (siehe Seite 52).In den Leitlinien
werden drei Hauptziele festgelegt: die Blindelung des
Guterverkehrs auf Seestrecken, eine stérkere Kohasion sowie
eine geringere Uberlastung der StraBen durch eine
Verlagerung auf andere Verkehrstrager.

Weiterer Ausbau der Netze

Die transeuropdischen Verkehrsnetze sind organisch und
entwickeln sich mit den sich verandernden Bedurfnissen der
europaischen Blrger und Unternehmen. RegelmaBige
Uberpriifungen der bei der Projekterfiillung bereits ermittelten
Fortschritte und die Bewertung moglicher Veranderungen
oder zusatzlicher Projekte sind von grundlegender Bedeutung.

Ende 2004 richtete die Kommission eine Hochrangige Gruppe
unter dem Vorsitz der ehemaligen Kommissionsvizeprasidentin
Loyola de Palacio ein, um die Anbindungen der vorrangigen
Achsen des TEN-V an die Nachbarldnder zu untersuchen.

Wahrend die zehn neuen Mitgliedstaaten, die am 1. Mai 2004
der EU beigetreten sind, in die TEN-V-Leitlinien mit einbezogen
sind, steht die nachste Erweiterung der EU bevor. Bulgarien
und Rumanien sollen 2007 beitreten, Kroatien und die Tirkei
stehen kurz vor Aufnahme der Beitrittsverhandlungen und die
anderen westlichen Balkanstaaten werden der ehemaligen
jugoslawischen Republik Mazedonien im Hinblick auf ein
Beitrittsgesuch voraussichtlich folgen. Ferner werden die
Beziehungen zu den Landern um das Mittelmeer, mit der
Russischen Forderation, der Ukraine, WeiSrussland und der
Republik Moldau sowie mit Armenien, Aserbaidschan und
Georgien durch die EU-Nachbarschaftspolitik intensiviert.

[2] WeiBbuch, Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir
die Zukunft', KOM(2001) 370 endg.

Die Entwicklung dieser Beziehungen ist durch zuverlassige,
effiziente Verkehrsverbindungen, insbesondere im
Glterverkehr, zu untermauern. Die ,de Palacio”-Gruppe wird
voraussichtlich im Herbst 2005 einige bedeutende
transnationale Verkehrsverbindungen vorschlagen und die
wichtigsten Projekte nennen, die zum Ausbau der
Verbindungen zwischen der Europdischen Union und ihren
Nachbarlandern fiihren sollen. Die Gruppe wird auBerdem
MafBnahmen zur Optimierung der technischen und
administrativen Interoperabilitat, den Einsatz neuer
Technologien und die Themen Sicherheit und Gefahrenabwehr
prifen. Ohne wirksame Lésungen fir die bestehenden
Probleme werden die Engpdsse an den Grenzen auch nach
dem Ausbau der Infrastruktur fortbestehen.
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TEN-V - VORRANGIGE ACHSEN UND PROJEKTE 2005

Landkarte der 30 vorrangigen Achsen und Projekte

1. Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-Messina-
Palermo

2. Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Briissel-KoIn-
Amsterdam-London

3. Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse in Stidwesteuropa
4. Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Ost

5. Betuwe-Verbindung

6

Eisenbahnachse Lyon-Triest-Diva¢a/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-
ukrainische Grenze

7. Autobahnachse Igoumenitsa/Patras-Athen-Sofia-Budapest
8. Multimodale Achse Portugal/Spanien-restliches Europa

9. Eisenbahnachse Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

10. Flughafen Malpensa

11. @resund-Landverbindung

12. Eisenbahn-/StraBenachse nordisches Dreieck

13. StraBenachse Vereinigtes Konigreich/Irland/Benelux

14. Hauptstrecke Westkuste

15. Galileo

16. Eisenbahnachse fir den Guterverkehr Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17. Eisenbahnachse Paris-StraBburg-Stuttgart-Wien-Bratislava
18. Binnenwasserstral3e Rhein/Maas-Main-Donau

19. Interoperabilitdt der Hochgeschwindigkeitsbahn auf der Iberischen
Halbinsel

20. Eisenbahnachse Fehmarnbelt

21. Meeresautobahnen

22. Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Nurnberg/Dresden

23. Eisenbahnachse Gdansk(Danzig)-Warschau-Brno(Brtinn)/Bratislava-
Wien

24. Eisenbahnachse Lyon/Genua-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen

25. Straflenachse Gdansk(Danzig)-Brno(Briinn)/Bratislava-Wien

26. Eisenbahn-/StraBenachse Irland/Vereinigtes Kénigreich/europaisches
Festland

27. ,Rail Baltica”: Eisenbahnachse Warschau-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki
28. ,Eurocaprail” auf der Eisenbahnachse Brissel-Luxemburg-Stra3burg
29. Eisenbahnachse des intermodalen Korridors lonisches Meer/Adria
30. Binnenwasserstraf3e Seine-Schelde

Vorrangige Achsen und Projekte Nummer der vorrangigen

Verkehrsachse
— Stralle 13 StraBenachse
s Fisenbahn
Binnenwasserstral3e 6 Eisenbahnachse
Meeresautobahn

8 Multimodale Achse
'(" Flughafenprojekt
30 Binnenwasserstrale

i Hafenprojekt
21 Meeresautobahn

Transeuropdisches Verkehrsnetz @ Flughafenprojekt
Eisenbahn
Galil
Stral3e 15 Galilo

Binnenwasserstral3e

i

© EuroGeographics 2001 beziiglich der Verwaltungsgrenzen
Kartografie: GD Energie und Verkehr, 26.10.2004




Vorrangige Achse Nr. 1 (erweitert 2004) - Im Bau

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

Die Modernisierung dieser Strecke, insbesondere im Abschnitt des neuen
Brenner-Basistunnels durch die Alpen, wird eine wesentliche Beschleunigung im
Personen- und Giiterverkehr zwischen Nordeuropa und Italien bewirken.

Die Achse : :

Das Projekt umfasst die Straffung der Bahnverbindungen auf einer
der die Alpen querenden Hauptverkehrsstrecken Europas zwischen
Deutschland und Italien.Vor allem durch die Erhhung der Bahn-
frachtkapazitaten wird hier ein Beitrag zur nachhaltigen Entwick-
lung geleistet.

Eine Kombination aus Ausbau der bestehenden Strecke und Bau
neuer Abschnitte wird die Geschwindigkeit und Kapazitat auf der
neuen Strecke Berlin-Ntrnberg-Munchen-Innsbruck-Verona-
Florenz-Rom-Neapel und weiter bis zur Strale von Messina o s "
erhbhen, wo eine neue Straen-/Fisenbahnbriicke Sizilien mit _- T ; e tf-“*:
dem italienischen Festland verbinden wird. : g ;

Zwischen Osterreich und Italien wird ein neuer 56 km langer Tunnel
— der so genannte Brenner-Basistunnel - gebaut, der zu einer ; 3 it T
deutlichen Erhdhung der Geschwindigkeit bei der Durchquerung = g R e e 2 el Budapest
der Alpen und der Frachtkapazitét der Strecke fiihren diirfte. 1 ;

Erwarteter Nutzen

Durch diese Verbesserungen werden sich die Fahrtzeiten drastisch
verkiirzen - z.B.um mehr als 2 Stunden 30 Minuten zwischen Berlin L 7] [ " L =
und Miinchen. Durch die zusétzlichen Kapazitdten und den
verbesserten Service wird die Attraktivitdt der Bahn gesteigert und
damit ein Beitrag zur Entlastung der verstopften Stral3en entlang
dieser Hauptverbindungsstrecke durch die Verlagerung des Giiter-

und Personenverkehrs auf die Schiene geleistet. Besonders wichtig ist -",fl, !, __ :
L L
dies in der 6kologisch sensiblen Alpenregion, wo durch den starken i"afdrh"‘ ;
StraBenverkehr gravierende Umweltschiden hervorgerufen werden. 2t ¥
In Italien wird durch den schnelleren Eisenbahnverkehr an dieser e :'&ﬂ

verkehrsreichen Route eine Verlagerung des Guterfernverkehrs von
der StraB3e auf die Schiene erwartet, wahrend der 30%ige Anstieg
des Eisenbahnpersonenverkehrs das Flugverkehrsaufkommen
zwischen Mailand und Rom halbieren dirfte. Bessere Verbindungen
mit den Regionen in Randlage in Suditalien und Sizilien werden zu
einer Optimierung des Giter- und Personenverkehrs beitragen.

Vorrangiger Abschnitt Andere vorrangige Achsen
Eisenbahn in Vorbereitung —— Meeresautobahn
im Bau —_— StralRe
fertig gestellt [N Eisenbahn
Binnenwasserstralle
Flughafenprojekt +
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Vorrangiger BaumafBinahmen/ Entfernung  Zeitplan () Gesamtkosten Investitionsumfang TEN-V-Anteil, einschl.
Streckenabschnitt  Stand (km) Ende 2004 bis 31.12.2004 Studien, bis 31.12.2004
(Mio EUR) (Mio EUR) (Mio EUR)

Halle/Leipzig- Schiene (neu/Ausbau) 340 1996-2015 6 959 1112,2 41
Nirnberg
Nurnberg-Miinchen  Schiene (neu/Ausbau) 171 2000-06 3331 27463 179,5
Minchen-Kufstein Schiene (abhdngig von 97 2010-15 1500 0 0

der Fertigstellung des

Brenner-Basistunnels)
Kufstein-Innsbruck () ~ Schiene (neu) 73 1999-2012 (2009) 2900 320 57,9
Brennertunnel grenz-  Schiene (Tunnel) 56 2007-15 5400 26 12,2
Uberschreitender
Abschnitt
Verona-Neapel Schiene (neu) 628 1970-2007 14329 7292 8
Mailand-Bologna Schiene (neu) 200 2000-08 (2006) 6508 1735 1
Eisenbahn-/Stral3en- Eisenbahn- 3,3+230 2005-15 4684,3 0 0
brlicke tber die StraBe ~ /StraBenbrticke (neu),
von Messina-Palermo (3)  Schienenausbau
Insgesamt 1798,3 45611,3 13 231,5 308,7 (4)

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemds den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.

(2) Der Streckenabschnitt Wérgl-Innsbruck wird erst nach 2012 fertig gestellt, da in den jiingsten Verkehrsprognosen kein friiherer Bedarf ermittelt wurde. Der Ausbau
des Streckenabschnitts Kufstein-Wérgl (13 km) wird nach Fertigstellung des Brenner-Basistunnels begonnen und nicht vor 2018 beendet sein.

(3) Die angegebenen Kosten beziehen sich ausschlieBlich auf die Eisenbahn-/StraBenbriicke. Die Kosten fiir den Ausbau des Abschnitts Messina-Palermo sind nicht
inbegriffen.

(%) Zu beachten ist, dass der gesamte TEN-V-Anteil 9,1 Mio. EUR enthdlt, die fiir Infrastrukturverbesserungen allgemein bewilligt wurden und daher nicht einem speziellen
Abschnitt der Achse zugeordnet werden kdnnen.

Projekte im Rahmen der urspriinglichen Liste der 14 vorrangigen Projekte (1996)

Berlin Lehrter Schiene (neu) 25,42 1994-2006 3348 2148,3 68,7
Bahnhof/Berlin-

Ludwigsfelde

Berlin-Halle/Leipzig Schiene (Ausbau) 187 1991-2005 1594 1564 34,6
Fortezza-Verona Schiene (Ausbau) 190 1992-2015 2 500 k.A. 71,7

Zwischen Verona, Bologna und Florenz wird auf ca.200 km eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke gebaut, die voraussichtlich 2007
betriebsbereit sein wird, wahrend der Abschnitt von Mailand nach
Bologna 2008 fertig gestellt werden soll (und nicht, wie urspriinglich
vorgesehen, 2006, wobei Fragen der Umweltvertraglichkeit die
Ursache fiir die Verzogerung sind). Die 430 km lange Hoch-
geschwindigkeitsstrecke zwischen Florenz und Neapel wird bis Ende
2007 in Betrieb genommen werden kénnen.

Derzeitiger Stand

Auf der ausgebauten Strecke zwischen Berlin und Halle/Leipzig
werden schon heute Fahrgeschwindigkeiten von bis zu 200 km/h
erreicht, wahrend die Baumafnahmen auf den Streckenabschnitten
zwischen Halle/Leipzig und Niirnberg fortgefiihrt werden. Ein weite-
rer Ausbau des Streckenabschnitts Miinchen/Kufstein ist derzeit fir
den Zeitraum 2010-2015 geplant. In Osterreich hat der viergleisige
Ausbau des Streckenabschnitts Worgl-Innsbruck begonnen. Eine die Strale von Messina Uberquerende kombinierte Eisenbahn-/
StraBBenbriicke mit einer Lénge von 3,3 km soll 2015 fertig gestellt
sein. Auf dem Festland wird die Briicke eine Verbindung zu dem
neuen Abschnitt der Autobahn Salerno-Reggio Calabria (A3) und zur
bestehenden 400 km langen Eisenbahnverbindung Neapel-Reggio

Die technischen Studien fiir den Brenner-Basistunnel sollen bis 2006
zum Abschluss gebracht werden. Die BBT SE (Brenner Basistunnel
Societas Europeae) wurde Ende 2004 gegriindet (als erstes Unter-
nehmen mit der neuen Rechtsform eines europaischen Unter-

nehmens - Societas Europeae, SE), um die Tunnelarbeiten zu leiten.
Als Abschlusstermin diirfte etwa das Jahr 2015 in Betracht kommen.

In Italien wurde der 190 km lange Schienenstreckenabschnitt
zwischen dem siidlichen Tunnelende und Verona zum Teil mit neuen
Tunneln und Umgehungen ausgebaut.

Der Korridor Miinchen-Verona wurde in den vergangenen zehn
Jahren von der EU mit 200 Mio. EUR unterstitzt.

Calabria herstellen, deren Ausbau Geschwindigkeit und Kapazitat
der Strecke steigern wird. Auf der Insel wird die 230 km lange
Eisenbahnverbindung zwischen Messina und Palermo in
wesentlichen Teilen ausgebaut oder neu gelegt.

Am 20.Juli 2005 ernannte die Europaische Kommission Karel Van
Miert zum Europdischen Koordinator fiir die vorrangige Achse Nr. 1.



Vorrangige Achse Nr.2 — Im Bau

Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnachse Paris-Briissel-
Koln-Amsterdam-London

Das neue Hochgeschwindigkeitsbahnnetz bietet bereits eine echte, wettbewerbs-
fiahige Alternative zum Luftverkehr zwischen diesen groBen Stdadten. Nach
Abschluss aller Streckenabschnitte werden die Reisenden die bevolkerungs-
reichsten Stadte im Zentrum von Europa schneller und bequemer erreichen.

Die Achse

Das erste grenziiberschreitende Hochgeschwindigkeits-
bahnprojekt Europas wurde 1989 mit der Unterzeichnung einer
Vereinbarung zwischen Frankreich, Belgien, Deutschland, den
Niederlanden und dem Vereinigten Kénigreich eingeleitet. Es
wird mehrere Hauptstddte und andere wichtige Stadte
miteinander verbinden. Damit werden sich die Fahrzeiten enorm
verkirzen, und den Reisenden wird eine attraktive Alternative
zum Flugzeug zur Verfiigung stehen.

Erwarteter Nutzen

Das PBKAL-Netz wird ausschlieBlich dem Personenverkehr
vorbehalten sein und zu betrdchtliche Verkiirzungen der
Fahrzeiten zwischen den funf beteiligten Landern fiihren. Damit
dirften zahlreiche Reisende aus dem Luft- und Stral8enverkehr
»abgeworben” werden. Zudem werden bessere Verbindungen
zwischen einigen der wichtigsten europdischen Flughéfen zur
Verfiigung stehen - Briissel, Frankfurt, K&In/Bonn, Paris Charles
de Gaulle und Amsterdam Schiphol. Auf diese Weise wird im
Einklang mit den verkehrspolitischen Zielen der Gemeinschaft
ein wesentlicher Beitrag zur Forderung des intermodalen
Luft-/Bahnverkehrs geleistet.

Die seit 1997 in vollem Betrieb befindliche Hochgeschwindig-
keitsverbindung Brissel-Paris wird heute von mehr als sechs
Millionen Reisenden pro Jahr genutzt. Ein groBer Teil von ihnen
ist vom Auto und Flugzeug auf die Bahn umgestiegen. Einige
Flugverbindungen wurden deshalb bereits eingestellt.

Derzeitiger Stand

Mit dem Bau der niederldndischen Strecke wurde im Jahr 2000
im Rahmen einer offentlich-privaten Partnerschaft begonnen.
Der suidliche Teil von Rotterdam bis an die belgische Grenze soll
2006 planmaBig fertig gestellt werden, der nérdliche Abschnitt
von Amsterdam nach Rotterdam 2007.

In Deutschland verbindet die 175 km lange und fir eine
Fahrgeschwindigkeit von 300 km/h ausgelegte
Personenverkehrsstrecke, die im Juli 2002 dem Verkehr
Uibergeben wurde, KéIn und Frankfurt in 1 Stunde 15 Minuten.
Ein neuer doppelgleisiger Streckenabschnitt zwischen Diiren
und Kéln, der eine Fahrgeschwindigkeit von 250 km/h gestattet,
ist seit 2003 in Betrieb. Der Ausbau der Strecke von der
belgischen Grenze nach Diiren wird 2007 fertig gestellt.

Im Vereinigten Konigreich ist die 113 km lange Kanaltunnel-
Bahnverbindung nach London (CTRL) im Bau. Strecken-
abschnitt 1 (zwischen dem Kanaltunnel und dem Stadtrand von
London) wurde Ende September 2003 dem Verkehr tibergeben.
Streckenabschnitt 2 (von Southfleet nach London St. Pancras) soll
Anfang 2007 abgeschlossen werden.

In Belgien wurde die Strecke zwischen Briissel und der
franzosischen Grenze 1997 in Betrieb genommen. Damit verfiigt
Brissel tiber Hochgeschwindigkeitsverbindungen nach Paris und
Amsterdam sowie durch den Kanaltunnel nach London. Seit
2002 ist die Verbindung zwischen Littich und Léwen fertig
gestellt. Der Ausbau der Strecke Brissel-Léwen wird
voraussichtlich 2006 und die Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Luttich und der deutschen Grenze Ende 2006
abgeschlossen sein.

Der Ausbau der Strecke Briissel-Antwerpen ist fast beendet.
Dennoch sind einige kleine Zusatzprojekte geplant
(Zaventem/Flughafen Brissel-Mechelen), die die Fahrtzeit etwas
verkirzen werden. Sie werden bis 2010 fertig gestellt sein. Die
Hochgeschwindigkeitsstrecke von Antwerpen zur
niederlandischen Grenze, einschlief3lich einer neuen
Tunnelunterfiihrung unter der Stadt Antwerpen, diirfte 2006
fertig gestellt sein. Obwohl der gewerbliche Betrieb 2007
aufgenommen wird, werden die mit dem Europdischen
Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem (ETCS) ausgestatteten
Zugeinheiten erst 2012 verfligbar sein.

Die franzosischen Streckenabschnitte, die Paris, Lille und Calais
mit dem Kanaltunnel verbinden, sind fertig und seit 1993 in
Betrieb.



i---

Kanaltunnel-London  Schiene (neu)

Brussel-Luttich-Koln ~ Schiene (neu)

Brussel-Rotterdam- Schiene (neu)

Amsterdam
Amsterdam Bahnhof

Rotterdam Bahnhof

1999-2007
210 1996-2007
187 1998-2007

2008-14

2006-10

8011

2734

6319

270
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7 080 255,9

2062 78,2

5635 81,3
0 0

Projekte im Rahmen der urspriinglichen Liste der 14 vorrangigen Projekte (1996)

Lille-Brussel Schiene (neu)

KoIn-Frankfurt Schiene (neu)

1992-2006

1990-2004

1423

6015

1341

6015

oM

148,8

(1) Zu beachten ist, dass der gesamte TEN-V-Anteil 316 Mio. EUR enthdlt, die fiir den niederlcindischen und den belgischen Streckenabschnitt (z. B. Lille-Briissel) allgemein

bewilligt wurden und nicht einem speziellen Abschnitt der Achse zugeordnet werden kénnen

!-:J.F ‘I, s i

Vorrangiger Abschnitt

Eisenbahn in Vorbereitung
im Bau
fertig gestellt

Andere vorrangige Achsen

Meeresautobahn
Strale

Eisenbahn
Binnenwasserstralle




Vorrangige Achse Nr.3 - Im Bau

Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnachse in Slidwesteuropa

Mit drei neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken werden die gro3en Stdadte der
Iberischen Halbinsel mit dem franzésischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz
verbunden - damit wird Madrid von der franzdsischen Grenze aus in 4 Stunden
erreichbar sein. Durch die neuen Verbindungen wird sich die Fahrzeit um 60 %
verkiirzen, wodurch der Bahn gegeniiber dem Auto und dem Flugzeug auf den
Hauptverbindungen ein Wettbewerbsvorteil verschafft wird.

Die Achse

Mit den drei neuen Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken werden
grofe Stadte der Iberischen Halbinsel sowohl untereinander als
auch mit dem franzoésischen Hochgeschwindigkeitsnetz verbun-
den. Neue Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken (errichtet gemaf3
der europdischen Standardspurweite) werden Lissabon und Porto
an Madrid anbinden.Von Madrid aus werden zwei Achsen —
Atlantik und Mittelmeer - den Anschluss an das franzdsische
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz sicherstellen.

Die Strecke Lissabon-Porto wird an eine grenziiberschreitende
Verbindung zwischen Portugal und Spanien von Aveiro nach
Salamanca sowie an eine direkte Verbindung Lissabon-Madrid
angeschlossen werden. Die Atlantik-Achse verbindet Madrid-Vitoria-
Irin/Hendaye-Dax-Bordeaux-Tours und stellt den Anschluss an die
bestehende Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris-Tours her. Die
Mittelmeer-Achse verknlipft Madrid-Saragossa-Barcelona-Figueras-
Perpignan-Montpellier-Nimes und schlief3t sich an die bestehende
Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris-Lyon-Marseille/Nimes an.

Erwarteter Nutzen

Fiir Bahnreisende wird die Fertigstellung der Verbindungen betracht-
liche Kapazitétssteigerungen (z.B.400 % fur Madrid-Barcelona) und
Verkirzungen der Fahrzeit bedeuten: Madrid-Barcelona (von

6 Stunden 50 Minuten auf 2 Stunden 25 Minuten) oder Lissabon-
Madrid (von 10 Stunden 40 Minuten auf 2 Stunden 45 Minuten).

Die neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken werden auf den
bestehenden konventionellen Verbindungen enorme Kapazitdten
fiir den Guterverkehr freisetzen und die vorrangigen Achsen Nr.8
und Nr. 19 erganzen.

AuBerdem werden die grenziiberschreitenden Streckenabschnitte
zwischen Frankreich und Spanien als kombinierte Personen- und
Guterverkehrsstrecken dienen. Der Guterverkehr durch die
Pyrenden wird auf lange Sicht auf jeder Achse um bis zu 25 Mio. t
pro Jahr zunehmen.

Von dieser besseren Verkehrsanbindung werden spiirbare Impulse
fur die wirtschaftliche Entwicklung auf der Iberischen Halbinsel
ausgehen, insbesondere durch die Méglichkeit einer Grenz-
Uberfahrt zwischen Frankreich und Spanien ohne Umspurung.

Paris

Vorrangiger Abschnitt ___ Andere vorrangige Achsen
Eisenbahn inVorbereitung ——— Meeresautobahn Tours
im Bau — Stral3e
fertig gestellt I Eisenbahn
Angouléme

Bordeas
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Vorrangiger BaumaBnahmen/Stand Entfernung Zeitplan () Gesamtkosten Investitionsumfang TEN-V-Anteil, einschl.

Streckenabschnitt (km) Ende 2004 bis 31.12.2004 Studien, bis 31.12.2004
(Mio.EUR) (Mio. EUR) (Mio. EUR)

Lissabon/Porto- Neubaustrecke 670 2006-11 11 355 24 11

Madrid (2)

Madrid-Barcelona- Neubaustrecke, einschl. des 895 1998-2009 10 064 5853 82

Figueras-Perpignan neuen grenziiber- (2005/08)

schreitenden 8-km-Tunnels

Perpignan- Neubaustrecke 140 2006-09 (2015) 2200 0 7

Montpellier

Montpellier—-Nimes Neubaustrecke/Ausbau 80 2006-15 (2010) 1130 0 0

Madrid-Vitoria— Neubaustrecke 652 2002-10 8581 1475 42

Irin/Hendaye

Irin/Hendaye-Dax Ausbaustrecke 85 2006-15 (2010) 100 0 0

Dax-Bordeaux Neubaustrecke 130 2010-20 2 400 0 0

Bordeaux-Tours Neubaustrecke 304 2008-15 3900 0 0

Insgesamt 2956 39730 7 352 142

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemds den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
() Einschl. Lissabon-Porto (2013), Lissabon-Madrid (2010) und Aveiro-Salamanca (2015).

Derzeitiger Stand

Die BaumalRnahmen wurden 1998 auf der Strecke Madrid-
Barcelona begonnen, deren Abschnitt Madrid-Saragossa-Lérida
(445 km) 2003 fir den Verkehr freigegeben wurde. Der Abschluss
des Streckenabschnitts Lérida-Barcelona war fiir 2005 vorgesehen,
aber die Baumal3nahmen verzogerten sich aufgrund der
Diskussionen tiber den Trassenverlauf bis ins Zentrum von
Barcelona. Die BaumalBnahmen auf der Strecke Barcelona-
Perpignan, die bis 2009 fertig gestellt sein wird, haben ebenfalls
begonnen. Der grenziiberschreitende Streckenabschnitt Figueras-
Perpignan, einschlielich eines 8,2 km langen doppelréhrigen
Tunnels, wird durch ein OPP-Projekt finanziert und mittels der
4Euroferro“-Konzession betrieben.

Die Verbesserungen und Kapazitatserweiterungen auf dem
Streckenabschnitt Perpignan-Montpellier sollen 2009 fertig
gestellt sein, da Frankreich Anfang 2005 seine Absicht bekundet
hat, die bestehende Verbindung zeitgleich mit der Inbetriebnahme
der Strecke Figueras-Perpignan auszubauen. Jedoch hat Frankreich
2015 als Datum fr die Fertigstellung der neuen Verbindung
zwischen diesen beiden Stadten nicht bestatigt. Die Bau-
mafBnahmen auf dem Streckenabschnitt Montpellier-Nimes (70
km neu zu bauende Personen-/Glterverkehrsverbindung) sollen
2006 beginnen und 2010 abgeschlossen sein. Frankreich hat
jedoch 2005 bekannt gegeben, dass sich der Termin der
Fertigstellung bis 2015 verzégern wird.

Entlang der Atlantik-Achse sind die BaumaBnahmen auf dem
Streckenabschnitt Madrid-Valladolid-Burgos, einschlieflich des
doppelréhrigen Tunnels bei Guadarrama, eingeleitet worden. Flr
die Ubrigen spanischen Abschnitte, einschlief3lich des baskischen
Dreiecks (Bilbao-Vitoria-San Sebastian), werden Planungsstudien
mit dem Ziel durchgefiihrt, alle spanischen Streckenabschnitte bis
2010 fertig zu stellen.

Die kritische Verbindung ist der grenziiberschreitende
Streckenabschnitt Irin/Hendaye-Dax, der bis 2010 fertig gestellt
sein sollte. Frankreich hat jedoch 2005 mitgeteilt, dass der
Abschlusstermin auf 2015 verschoben wird. Franzosische und
spanische Eisenbahninfrastrukturbetreiber planen die Errichtung
einer Europaischen Wirtschaftlichen Interessenvereinigung (EWIV)
zur Durchfiihrung gemeinsamer Studien.

Auf franzosischer Seite sind die BaumaBnahmen weniger weit
vorangeschritten. Vorstudien flr den Streckenabschnitt Dax-
Bordeaux befinden sich in Vorbereitung. Fir die Verbindung Tours-
Bordeaux laufen die Vorstudien, fiir den Streckenabschnitt
Bordeaux-Angouléme wurde Anfang 2005 eine &ffentliche
Umfrage gestartet. Die Verbindung soll bis 2015 fertig gestellt sein.

Ausfiihrliche Planungsstudien werden zurzeit fir die
Verbindungen Lissabon-Porto und Lissabon-Madrid durchgefiihrt.
Spanien und Portugal haben eine EWIV zur Vorbereitung der
grenziiberschreitenden Streckenabschnitte gegriindet. Der Beginn
der BaumalBnahmen 2006 ist ein wichtiges Etappenziel, um bis
2010 die Verbindung zwischen Lissabon und Madrid fertig zu
stellen. Der kiinftige Betrieb dieser Verbindungen wird durch eine
gemeinsame Kommission verwaltet.

In Spanien wird die Entwicklungsarbeit, neben der Unterstiitzung
aus den TEN-V-Mitteln, auch in erheblichem Umfang aus dem
Kohésionsfonds finanziert.

Am 20.Juli 2005 ernannte die Europdische Kommission Etienne
Davignon zum Europadischen Koordinator fir die vorrangige Achse
Nr.3.



Vorrangige Achse Nr.4 — Im Bau

Hochgeschwindigkeits-

Eisenbahnachse Ost

Von der neuen Bahnverbindung fiir Hochgeschwindigkeitsziige zwischen
Deutschland und Frankreich werden europidische Biirger aus Ost und West
gleichermaflen profitieren, deren Fahrzeit sich durch eine umweltfreundlichere
Alternative zum Flugzeug auf den wichtigsten Routen verkiirzt.

Die Achse

Das Projekt zielt auf eine Verbindung der Hochgeschwindigkeits-
bahnnetze Frankreichs und Deutschlands sowie auf die
Modernisierung der Eisenbahnverbindung zwischen Frankreich
und Luxemburg ab. Die drei Teile bestehen aus einem neuen,
ausschlie3lich fiir den Personenbahnverkehr bestimmten,

300 km langen Streckenabschnitt von Paris nach Baudrecourt
(bei Metz), der fiir eine Betriebsgeschwindigkeit von 320 km/h
ausgelegt ist, dem Ausbau des Streckenabschnitts Saarbriicken-
Mannheim (auf dem Eisenbahnkorridor Paris-Metz-Frankfurt-
Berlin, dessen Modernisierung in einer bilateralen Ministerverein-
barung 1992 beschlossen wurde) flr eine mittlere
Geschwindigkeit von 200 km/h und dem Ausbau der Verbindung
Metz-Luxemburg.

Der Streckenabschnitt Paris-Baudrecourt stellt die erste Phase
des Projekts, TGV Est”, das Paris mit StraBburg und tiber
Kehl/Appenweier mit dem deutschen Hochgeschwindigkeits-
bahnnetz verbinden wird, dar. Die zweite Phase dieses Projekts
(Baudrecourt-StraBBburg) ist ebenfalls Bestandteil der Projekte
Paris-Stuttgart-Miinchen-Wien-Bratislava (siehe Achse Nr. 17) und
StralBburg-Luxemburg-Brissel (siehe Achse Nr. 28).

Erwarteter Nutzen

Durch die Kombination aus einem Streckenneubau und dem
Ausbau bestehender Strecken werden sich die Verkehrs-
verbindungen fiir Reisende zwischen Frankreich, Deutschland
und Luxemburg erheblich verbessern. Das Projekt bildet
auBerdem den ersten Bauabschnitt eines Ost-West-Korridors, der
die wichtigsten Wirtschaftszentren Europas mit den neuen
Mitgliedstaaten in Mittel- und Osteuropa verbinden soll.

Mit dem Abschluss des franzosischen Teils dieses vorrangigen
Projekts (d. h. der ersten Bauphase des Projekts, TGV Est") wird
sich die Fahrzeit von Paris nach Stra8burg auf 2 Stunden

20 Minuten, von Paris nach Metz und Nancy auf 1 Stunde

30 Minuten, von Paris nach Reims auf 45 Minuten und von Paris
nach Luxemburg auf 2 Stunden 15 Minuten verkirzen.

Die neue Strecke wird zu einer Verkehrsverlagerung von der
Stralle und vom Flugzeug auf die Schiene fiihren und diirfte der
wirtschaftlichen und regionalen Entwicklung sehr zugute
kommen.

Derzeitiger Stand

In Frankreich wurde der Bau der neuen Hochgeschwindigkeits-
verbindung zwischen Vaires und Baudrecourt im Januar 2002
eingeleitet. Mit dem Verlegen der Schienen wurde im Oktober
2004 begonnen. Gleichzeitig wurden die GrundbaumafBnahmen
fur die neue Verbindung abgeschlossen und ungefahr 70 % der
Briicken und Tunnel errichtet. Die Infrastrukturarbeiten sollen im
Sommer 2006 abgeschlossen sein und Versuchsfahrten kénnten
Ende 2006 beginnen, damit die neue Verbindung im Sommer
2007 fur den Verkehr freigegeben werden kann.

Das Projekt,, TGV Est” umfasst den Bau von drei neuen
Bahnhofen, von denen,Champagne-Ardenne” und,Meuse” zur
ersten Bauphase, d. h. zur vorrangigen Achse Nr.4, und der dritte
Bahnhof -, Lorraine” - zur vorrangigen Achse Nr. 17 gehéren.

Pléne fur den Anschluss der neuen Verbindung Paris-
Baudrecourt an die bestehende Verbindung nach Luxemburg
wurden im April 2002 von der Regierung genehmigt. Er wird
zusammen mit der neuen Verbindung fertig gestellt und fir den
Verkehr freigegeben.

In Deutschland sollen die Ausbauarbeiten des Strecken-
abschnitts Saarbriicken-Mannheim, die den Einsatz von
Neigeziigen mit einer Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h
gestatten, 2007 fertig gestellt sein.

Die deutsche und die franzosische Eisenbahn kooperieren bei
der Ausstattung dieses Korridors mit dem Europaischen
Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS), durch das deutsche und
franzosische Zuge auf den jeweiligen Gleisen mit einem
einheitlichen Europdischen Zugsicherungs- und
Zugsteuerungssystems (ETCS) betrieben werden kénnen.
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Paris-Baudrecourt; Neubaustrecke und 365 2002-07 4034 1358 2129
Metz-Luxemburg Ausbau

Saarbriicken- Ausbau 145 2003-07 339 176 18,5
Mannheim
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Vorrangige Achse Nr.5 — Im Bau

Betuwe-Verbindung

Eine reine Bahnfrachtstrecke durch die Niederlande wird einfachere
und umweltfreundlichere Transportmoglichkeiten zum Rotterdamer Hafen
schaffen und dessen Stellung als eines der wichtigsten Verkehrs- und

Frachtumschlagzentren Europas starken.

Die Achse

Um die Beférderung von Seefracht in die Mitte Europas zu
erleichtern, wird eine neue 160 km lange Eisenbahnstrecke durch
die Niederlande gebaut, die den stark frequentierten Hafen von
Rotterdam mit dem bestehenden deutschen Eisenbahnnetz an
der deutsch-niederldndischen Grenze verbinden wird.

Etwa drei Viertel der Betuwe-Verbindung werden neu gebaut,
wahrend der verbleibende Streckenabschnitt, der schon heute
Maasvlakte mit Kijfhoek verbindet, ausgebaut werden soll.

Die BaumafBRnahmen an dieser unter dem Namen Hafenlinie
bekannten Strecke umfassen den zweigleisigen Ausbau der
bestehenden eingleisigen Strecke, ihre Elektrifizierung sowie den
Bau einer Eisenbahnbrticke und eines Tunnels.

Der Hauptstreckenabschnitt der Betuwe-Verbindung erfordert
den Bau einer neuen 112 km langen Verbindung zwischen
Kijfhoek und der deutsch-niederldndischen Grenze bei Zevenaar.
Der tiberwiegende Teil der Strecke wird neben der Autobahn
A15 verlaufen, weshalb dieser Streckenabschnitt auch als
+A15-lijn" (Strecke entlang der A15) bekannt ist.

Erwarteter Nutzen

Einer der Hauptvorteile des Projekts wird in der Verbesserung der
Transportmdglichkeiten fir Frachtunternehmen liegen, die
Waren durch die Niederlande beférdern wollen. Dabei ist man
noch auf die Strale und die Binnenwasserstralen angewiesen,
wo die wichtigsten Routen haufig tiberlastet sind.

Durch diese Strecke werden sich auch die Frachtverbindungen
zwischen den Niederlanden und dem Gbrigen Europa
verbessern. Daneben wird die Entwicklung des Rotterdamer
Hafens als bedeutendes Verkehrs-, Umschlags- und
Produktionszentrum geférdert. Die Strecke wird fiir die
Beférderung von 74 Mio.t Fracht pro Jahr ausgelegt, obgleich
zu Beginn nur schatzungsweise die Halfte dieses Volumens
akquiriert werden kann.

Diese Verlagerung des Guterverkehrs von der Stra3e auf die
Schiene ist flr die StraBenbenutzer wie auch fir die Umwelt mit
grofBem Nutzen verbunden und wird sich vor allem auf der
Strecke der A15 positiv bemerkbar machen.

Derzeitiger Stand

Die BaumafBnahmen zum Ausbau der Hafenlinie wurden 1997
begonnen. Die Eisenbahnbriicke Dintelhaven wurde 1999 und
der Botlek-Tunnel - der erste Eisenbahntunnel in den
Niederlanden - 2002 fertig gestellt. Die gesamte Strecke wird
vollstandig ausgebaut, elektrifiziert und mit modernster
Sicherheitstechnik ausgestattet. Dieser Streckenabschnitt wurde
2004 offiziell eréffnet und ist jetzt vollstandig in Betrieb.

Der Bau der Damme, Tunnel und Briicken fiir die Strecke entlang
der A15 wurde 1998 in Angriff genommen. Fast der gesamte
Unterbau ist nun fertig gestellt. Die OberbaumaBnahmen
wurden 2003 eingeleitet. Mit dem Verlegen der Schienen sowie
mit der Elektrifizierung und Installation der Sicherheitsanlagen
wurde Ende 2003 begonnen. Die Fertigstellung der gesamten
Strecke ist fiir 2006 geplant.
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Betuwe-Strecke Schiene (Ausbau) 1998-2006 (2007) 4 685 4130

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
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Vorrangige Achse Nr. 6 (erweitert 2004) - Im Bau

Eisenbahnachse Lyon-Triest-
Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-
Budapest-ukrainische Grenze

Ein neuer Basistunnel durch die Alpen wird Kapazitaten auf den iiberlasteten
Ubergingen zwischen Frankreich und Italien freisetzen und der Bahn
gegeniiber der Luftfahrt und dem StraBenverkehr auf diesen stark
beanspruchten Personen- und Giiterverkehrsstrecken einen Wettbewerbsvorteil
verschaffen. Durch die Erweiterung der Achse nach Slowenien und Ungarn
entsteht somit eine der wichtigsten Ost-West-Verbindungen des TEN-V.

Die Achse

Bei einer Gesamtlange von Gber 1 400 km bis zur ukrainischen
Grenze besteht die Achse aus ungefahr 750 km neuen
Hochgeschwindigkeitsverbindungen - einschlieBllich eines etwa
52 km langen Basistunnels durch die Alpen -, die fir
Geschwindigkeiten von 250-300 km/h ausgelegt sind (zuziiglich
Streckenabschnitten mit ausgebauten Verbindungen,
hauptsachlich in Slowenien und Ungarn). Die neue Achse wird
sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Guterverkehr genutzt
werden. Sie wird eine Verkniipfung zwischen dem franzdsischen
und dem italienischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz herstellen.

Erwarteter Nutzen

Durch das Projekt wird sich die Fahrzeit im Personen- wie auch im
Guterverkehr betrachtlich verkiirzen. Zwischen Mailand und Paris
wird die Fahrzeit der Reisenden von 6 Stunden 30 Minuten auf gut
3 Stunden 30 Minuten reduziert. Auf der gesamten Achse werden
die Kapazitaten mehr als verdoppelt, wodurch fur kiinftigen
Bedarf reichlich vorgesorgt ist. Durch die Kapazitatssteigerung und
die verbesserte Servicequalitat durfte sich die Wettbewerbs-
position der Bahn verbessern und ihr Marktanteil auf diesem
Korridor erhéhen, insbesondere im Guterverkehr.

Ein Shuttle-Service fir den Transport von Nutzfahrzeugen
(rollende LandstraBe) wird derzeit versuchsweise eingesetzt. Auf
lange Sicht konnten jede Woche ungefahr 15 000 Lkw abseits der
StraBe beférdert werden. Nach Fertigstellung der Achse wird sich
die Kapazitat auf tiber 40 Mio. t Fracht pro Jahr erhéhen. Sie wird
eine bedeutende Rolle bei der Verringerung der Anzahl der die
Alpen Uberquerenden Lkw spielen.

Die neue Achse wird auBerdem Kapazitaten auf den bestehenden,
Uberlasteten Eisenbahnverbindungen schaffen und dadurch
indirekt zur Verbesserung der Frachtdienstleistungen und

des Personennahverkehrs beitragen.

Derzeitiger Stand

Fur den Streckenabschnitt Lyon-Montmélian ist eine traditionelle
Finanzierung vorgesehen. Das Projekt befindet sich derzeit in einer
fortgeschrittenen Studienphase.

Die zwischenstaatliche franzosisch-italienische Kommission zur
Koordinierung des internationalen Streckenabschnitts untersucht
mehrere Mdglichkeiten der Projektfinanzierung, einschlieBlich

eines Systems der 6ffentlich-privaten Partnerschaft. AuBerdem
prift Frankreich eine spezifische Finanzierungsstruktur fir die
Erlose aus den mautpflichtigen Autobahnen.

TAV, eine Tochtergesellschaft der FS (Italienische Staatsbahn), leitet
die Entwicklung des italienischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
netzes, insbesondere den Streckenabschnitt Turin-Padua. Fir die
italienischen Streckenabschnitte libernimmt der Staat 40 % des
Finanzierungsaufwands, wéhrend der restliche Teil aus
Bankdarlehen finanziert wird. Fiir die Streckenabschnitte Turin-
Mailand und Padua-Venedig ist die Finanzierung bereits gesichert,
wahrend ein Gesetz vom Dezember 2001 die Fertigstellung der
gesamten Achse Turin-Triest vorsieht.

Die neue Verbindung Venedig-Triest befindet sich in einer
fortgeschrittenen Studienphase. Eine Durchflihrbarkeitsstudie fir
den grenziliberschreitenden Streckenabschnitt Venedig-Triest-
Ljubljana wurde 2003 abgeschlossen, wahrend derzeit eine
technische Studie fuir den Streckenabschnitt Ronchi-Triest
durchgefihrt wird.

Die Studien offenbarten die Notwendigkeit ausfihrlicherer
Untersuchungen des Streckenverlaufs, insbesondere im Hinblick
auf die geologischen Probleme in der Karstregion, was die
Baukosten deutlich erhéhen konnte. Dennoch ist das Projekt in die
Infrastrukturpléne beider Regierungen einbezogen.

Vorplanungen und vorlaufige Investitionsplane wurden fiir den
Streckenabschnitt Divaca-Koper erstellt. Die ausfiihrliche Planung
soll bis 2006 geschehen, die BaumaBnahmen sollen bis Ende 2012
abgeschlossen sein.

Im Streckenabschnitt Ljubljana-Hodo3 (ungarische Grenze) sind die
Signalanlagen und Sicherheitssysteme zu modernisieren und die
Strecke muss ausgebessert werden. Die Vorplanungen werden
bereits durchgefiihrt und die Baumafinahmen sollen Ende 2006
beginnen.

2001 wurde die neue ungarisch-slowenische Eisenbahnverbindung
(Hodo3-Zalalévé) fir den Verkehr freigegeben. Mit dem Wieder-
aufbau der Verbindung Zalalév6-Zalaegerszeg-Boba, die 2007
fertig gestellt sein soll, wurde 2002 begonnen.Im Rahmen dieser
BaumafBnahmen wird das Europdische Zugsicherungs- und
Zugsteuerungssystem (ETCS), das auf der Bahnverbindung
zwischen der Grenze und Zalalvé (Slowenien) in Betrieb
genommen wurde, auf Ungarn ausgeweitet.

Am 20.Juli 2005 ernannte die Europdische Kommission Loyola de
Palacio zur Europédischen Koordinatorin fiir die vorrangige Achse Nr.6.
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Lyons-St-Jean-de- Schiene (neu) 2007-15 6 250 32
Maurienne

Mont-Cenis-Tunnel Schiene 70 2004-18 (2017) 6700 200 117,6
(einschl. Zufahrt) (neuer Tunnel)

Bussoleno-Turin Schiene (neu) 47 2002-11 2375 0 0
Turin-Venedig Schiene (neu) 384 2002-11 (2010) 14 994 1700 0
Venedig-Ronchi Schiene (neu) 178 2008-15 6200 (2) 0 3,6
Sud-Triest-Divaca

Koper-Divaca- Schiene (Ausbau 135 2006-12 376 (3) 5 5,5
Ljubljana und neue Gleise)

Ljubljana-Budapest  Schiene (Ausbau) 2000-15

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdB den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
(2) Die Kosten fiir den Streckenabschnitt Triest-Diva&a sind nicht beriicksichtigt, da noch keine Entscheidung (iber den Streckenverlauf getroffen wurde.
(3) Die Kosten decken nur den Streckenabschnitt Koper-Divaca ab.

(%) Zu beachten ist, dass der gesamte TEN-V-Anteil 162 Mio. EUR enthdlt, die fiir Infrastrukturverbesserungen allgemein bewilligt wurden und daher nicht einem
speziellen Abschnitt der Achse zugeordnet werden kénnen.
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Vorrangige Achse Nr. 7 (erweitert 2004) - Im Bau

Autobahnachse Igoumenitsa/
Patras-Athen-Sofia-Budapest

Dieses Autobahnprojekt wird das siidosteuropdische StraBennetz wesentlich
verbessern, indem die beiden wichtigsten Stiddte der Region sowie die Hafen
von Patras, Igoumenitsa, Athen (Piraus), Thessaloniki und Constanza an das
Zentrum der erweiterten Union angeschlossen werden.

Die Achse

Der urspriingliche Plan fiir diese Achse sieht den Bau von zwei
neuen Autobahnen durch Griechenland vor. Die erste verlauft von
Westen nach Osten und folgt auf dem tiberwiegenden Teil ihrer
780 km, einschlieBlich des Abschnitts nach Ormenio, dem Verlauf
der Via Egnatia aus dem 2. Jahrhundert v. Chr. Diese neue
vierspurige Autobahn wird den Hafen Igoumenitsa mit Kipi an
der griechisch-turkischen Grenze verbinden. Die zweite
Projektkomponente umfasst den Ausbau der vorhandenen

800 km langen Pathe-Achse, die von Stidgriechenland nach
Norden verlduft und Gber Athen und Thessaloniki Patras mit
Promahon an der griechisch-bulgarischen Grenze verbindet.

Die Pathe-Autobahn - auf der ganzen Lange vierspurig und nahe
Athen und Thessaloniki sechsspurig — wird ausgebaut, um die
Verbindungslicken auf einer der wichtigsten Strallen-
verbindungen in den stidosteuropdischen Landern der
erweiterten Union zu schlieen.

Durch Erweiterungen, die 2004 beschlossen wurden, wird diese
Achse um Streckenabschnitte, die von Griechenland in die
nérdlichen Nachbarlander und von dort aus nach Mitteleuropa
fuhren, erganzt.

Der erste Abschnitt dieser Erweiterungen verlauft von der
griechisch-bulgarischen Grenze bei Promahon nach Sofia entlang
des paneuropaischen Korridors IV und verbindet Sofia mit
Thessaloniki.

Ein zweiter Abschnitt der Pathe-Achse fiihrt vom Stadtrand von
Thessaloniki nach Evzoni an der Grenze zwischen Griechenland
und der ehemaligen jugoslawischen Republik Mazedonien und
anschlieBend in Richtung Norden nach Skopje. Dieses Teilstlick
bildet den letzten Streckenabschnitt des paneuropdischen
Korridors X, der Skopje an Thessaloniki anbindet.

Zwei Abschnitte vereinen sich in Nadlac an der ungarisch-
rumanischen Grenze. Einer verlauft Gber Bukarest in Richtung
des Hafens von Constanza, der andere sudlich nach Sofia sowie
in Richtung Thessaloniki und Athen.

Diese Streckenabschnitte werden eine Stral3e erganzen, fir die
die kiinftigen Mitgliedstaaten (Bulgarien und Ruménien) durch das
ISPA-Programm bereits erhebliche Investitionen getédtigt haben.

Erwarteter Nutzen

Durch den Bau der StraBen werden sich die Fahrzeiten enorm
verkirzen. Dies wird den 70 % der Bevolkerung, die entlang der
beiden Achsen Pathe/Via Egnatia leben, direkt zugute kommen
und die wirtschaftliche und regionale Entwicklung férdern. Fir
den Guterfernverkehr werden die neuen Stralen die
Verbindungen nach Mitteleuropa und die Ubrige EU sowie die
Zuverlassigkeit der Verkehrssysteme in der gesamten Region
verbessern.

Mit dem Ausbau der Anbindung an flinf Hafen, acht Flughéfen
und neun weitere Fernstralen wird das Projekt Tourismus und
Handel in der Region neue Impulse verleihen. Durch den Ausbau
der StraBen auf Autobahnstandard durfte sich zudem die
Unfallhdufigkeit auf diesen Verkehrsachsen deutlich verringern.
Durch das Projekt werden auch die Verbindungen zwischen den
Nachbarldndern in der Region - Griechenland, Albanien,
ehemalige jugoslawische Republik Mazedonien, Bulgarien,
Rumanien und Tirkei — wesentlich Zeit sparender. In der
Planungsphase wurden betrachtliche Anstrengungen
unternommen, um die Umweltauswirkungen des Projekts so
gering wie moglich zu halten, und die griechischen Behdrden
haben verschiedene Schritte eingeleitet, um auch privates
Kapital fir diese beiden Vorhaben zu gewinnen.

Derzeitiger Stand

Die griechischen Streckenabschnitte der Autobahnen Via Egnatia
und Pathe sind weitgehend fertig gestellt. Die Gbrigen
Streckenabschnitte der Pathe-Autobahn sind entweder
abgeschlossen oder werden bis 2008 fertig gestellt, obwohl nicht
das ganze Teilstlick Thessaloniki-Sofia bis 2010 fir den Verkehr
freigegeben werden kann.



TEN-V - VORRANGIGE ACHSEN UND PROJEKTE 2005

Via Egnatia Neue Straf3e 780 1996-2006 4 600 3100
Pathe Neue Straf3e 800 1996-2008 8389 4654
Sofia-Kulata-griechisch/ ~ Autobahnausbau 160 2003-10 675 0
bulgarische Grenze

Nadlac-Sibiu Autobahn ~ Autobahn- 316 2004-07 1879 0
(Abschnitt nach Ausbau/Neubau

Bukarest und

Constanza)

27
90,6

0

(') Zu beachten ist, dass der gesamte TEN-V-Anteil 30,9 Mio. EUR enthiilt, die fiir Infrastrukturverbesserungen allgemein bewilligt wurden und daher nicht einem

speziellen Abschnitt der Achse zugeordnet werden kénnen.
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Vorrangige Achse Nr.8 — Im Bau

Multimodale Achse Portugal/
Spanien-restliches Europa

Durch die umfangreiche Modernisierung der StraBen-, Bahn-, Luft- und
Seeverkehrsinfrastrukturen auf der Iberischen Halbinsel wird der Personen- und
Giiterverkehr in Spanien und Portugal sowie zwischen beiden Landern schneller
und effizienter. AuBerdem wird die Anbindung an die iibrige Union verbessert,
wodurch die Biirger und Unternehmen dieser beiden Mitgliedstaaten naher ins

Zentrum von Europa riicken.

Die Achse

Das Projekt umfasst den Ausbau von drei intermodalen
Verkehrsachsen zwischen Portugal und Spanien zur besseren
Anbindung dieser beiden Lénder an das Uibrige Europa. Es setzt
sich aus Teilprojekten zusammen, die auf eine Verbesserung der
Verkehrsverbindungen tber die spanisch-portugiesische Grenze
und auf eine Verbindung mehrerer spanischer Stadte wie
Valladolid, Sevilla, Vigo und La Corufia mit den wichtigsten See-
und Flughéfen Portugals und den groBRen stadtischen Zentren
des Landes - insbesondere Porto und Lissabon — ausgerichtet
sind. Das Projekt ist Teil eines umfassenderen Infrastruktur-
investitionsprogramms und stellt eine Ergénzung zu den
vorhandenen Schienen-, Stral3en-, See- und Luftverkehrsrouten
im Westen der Iberischen Halbinsel dar. Damit werden die
wichtigsten portugiesischen und spanischen Streckenabschnitte
des transeuropaischen Verkehrsnetzes miteinander verkniipft.
Das Projekt sieht auBerdem den Bau des neuen Lissabonner
Flughafens in Ota vor.

Insgesamt umfasst die Achse den Bau von 2 265 km neuen
Autobahnen, den Ausbau von 1 067 km konventionellen
Bahnstrecken und den Ausbau der Atlantik-Hafen

und -Flughéfen. Die Gesamtkosten der BaumalBnahmen
werden ungefdhr 12,8 Mrd. EUR betragen.

Erwarteter Nutzen

Das Projekt leistet einen wesentlichen Beitrag zu den
anhaltenden Bemiihungen um die Verbesserung der
Verbindungen zwischen dem Zentrum der Europdischen Union
und ihren Randregionen und wird die Position der Iberischen
Halbinsel als westliches Tor Europas starken.

Im Besonderen geht es hier um den Ausbau der Verbindungen
zwischen der Halbinsel und dem Westen und Stidwesten
Frankreichs. Derzeit entfallen 97 % der Handelsstréme zwischen
diesen beiden Regionen auf den Guterkraftverkehr. Das Projekt
bedeutet erhebliche Verbesserungen in Form einer deutlichen
Verkiirzung der Fahrzeiten und eine Erhéhung der Sicherheit,
insbesondere im internationalen Verkehr. Durch die Erh6hung
der Schienenverkehrskapazitat wird der Anteil der Schiene am
innergemeinschaftlichen Gliterverkehr auf diesen Achsen
zunehmen, was zu einer nachhaltigen Umweltentwicklung
beitragen wird. In den betroffenen Regionen wird das Projekt
zudem mit einer direkten und indirekten positiven

Beschéaftigungswirkung verbunden sein. Das Projekt wird
auBerdem von der zusétzlichen Glterverkehrskapazitat
profitieren, die nach der Fertigstellung der Hochgeschwindig-
keitsverbindungen fiir den Personenverkehr freigesetzt wird
(siehe Achse Nr. 3).

Derzeitiger Stand

Im Bereich der portugiesischen Projektkomponente wurden
bereits neben der Erarbeitung von Studien zu Verbesserungen
bei allen Verkehrstragern die Elektrifizierung, der doppelgleisige
Ausbau und weitere Ausbauarbeiten auf den wichtigsten
Bahnstrecken durchgefiihrt. Die Autobahn Lissabon-Porto-Vigo-
La Corufia wurde fertig gestellt und die Autobahn Lissabon-Faro-
Sevilla wurde 2002 dem Verkehr freigegeben.

Die Modernisierung des Flughafens von Faro steht kurz vor dem
Abschluss, wahrend die Modernisierung des Flughafens von
Porto auch sehr weit fortgeschritten ist. Innerhalb der nachsten
Jahre werden voraussichtlich die BaumalBnahmen am neuen
Lissabonner Flughafen Ota beginnen.

Im Bereich der spanischen Projektkomponente sind neben den
fertig gestellten Autobahnverbindungen zwischen Lissabon und
La Corufa sowie Lissabon und Sevilla die BaumaBhahmen zweier
Verbindungen, von Lissabon bzw. Porto nach Valladolid, in einem
sehr fortgeschrittenen Stadium. Die Streckenabschnitte
Valladolid-Benavente-Verin der nordlichen Autobahn sowie
Valladolid-Salamanca der dstlichen Verbindung sind fertig
gestellt. Der Ubrige Streckenabschnitt von Salamanca nach
Fuentes de Oforo soll bis 2008 dem Verkehr freigegeben
werden. Fir die Bahnstreckenabschnitte in Spanien werden
derzeit zwischen Pontevedra und La Corufia sowie zwischen
Fuentes de Oforo und Medina del Campo Ausbauarbeiten
durchgefiihrt. Weitere Streckenabschnitte der beiden
Bahnachsen werden gepriift.

Bis 2004 belief sich die Gemeinschaftsunterstltzung aus dem
TEN-V-Haushalt auf 43 Mio. EUR. Mehrere Komponenten haben
ferner betrachtliche Fordermittel aus dem Kohasionsfonds sowie
EIB-Darlehen erhalten.
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Eisenbahn

La Coruna- Ausbau 367 2000-09 (2010) 2727 874 16
Lissabon-Sines

Lissabon-Valladolid Ausbau 400 1999-2015 (2010) (2) 1917 841 5
Lissabon-Faro Ausbau 300 2000-06 (2004) 1001 780 1
Autobahn

Lissabon-Valladolid neu 1214 1996-2010 1518 1336 6
La Coruna-Lissabon neu 598 2000-05 (2003) 2 365 2097 1
Sevilla-Lissabon neu 453 1998-2001 754 754 0
Flughédfen

Neuer Flughafen

von Lissabon 2006-15 2550

(') In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
(2) Die Verzégerung im Abschnitt Lissabon-Valladolid beruht auf Umweltpriifverfahren.

(3) Zu beachten ist, dass der gesamte TEN-V-Anteil 11 Mio. EUR enthdlt, die fiir Infrastrukturverbesserungen allgemein bewilligt wurden und daher nicht einem speziellen
Abschnitt der Achse zugeordnet werden konnen.
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Vorrangige Achse Nr.9 — Fertig gestellt 2001

Eisenbahnachse Cork-Dublin-

Belfast-Stranraer

Durch wesentliche Verbesserungen der wichtigsten Nord-Siid-Bahnverbindung
auf der irischen Insel haben sich die Fahrzeiten verkiirzt und die Verkehrs-
verhéltnisse in und um die groBBen Stddte der Insel entspannt.

Die Achse

Die vorhandenen Eisenbahnverbindungen zwischen den drei
groBten Stadten — Cork und Dublin in Irland und Belfast in
Nordirland — wurden durch dieses Projekt deutlich ausgebaut.
Ferner wird mit der Fahrverbindung zwischen Larne und
Stranraer (in Schottland) fiir eine verbesserte Anbindung an das
Uibrige Europa gesorgt.

Die 502 km lange Strecke wurde fiir den Bahnfrachtverkehr und
die Personenbeférderung mit einer Geschwindigkeit von

160 km/h ausgebaut. Die modernisierte Strecke Londonderry-
Belfast fungiert als zusatzliche Zubringerstrecke zu dieser
Hauptverbindung. Mit der Fertigstellung eines GroRteils dieser
Achse im Jahr 2001 wurden weitere Investitionen in Eisenbahn-
und Stral3enverbindungen geplant, um die Kapazitdten zwischen
Dublin und dem Norden und dem Stden des Landes zu steigern
und ein Fahrerinformationssystem zur Verbesserung der
Verkehrslenkung aufzubauen (siehe Achse Nr. 26).

Erwarteter Nutzen

Das Projekt ist auf eine Erhohung der Geschwindigkeit und eine
Verbesserung des Verkehrsangebots im Personen- und
Guterverkehr ausgerichtet und soll damit einen Beitrag zur
Verkehrsverlagerung von der Straf8e auf die Schiene leisten,
insbesondere im grenziiberschreitenden Verkehr. Mit einer auf

1 Stunde 40 Minuten reduzierten Fahrzeit und neun tdglichen
Verbindungen in beide Richtungen hat die Strecke Dublin-
Belfast bereits groBe Popularitat erlangt. Weitere 2004 (im
Rahmen der Achse Nr. 26) beschlossene Modernisierungs-
arbeiten werden dazu beitragen, die Zuggeschwindigkeit und
-frequenz im Personen- und Gliterverkehr zusétzlich zu erhéhen.
Schatzungen zufolge wird sich die Fahrzeit von Dublin nach Cork
um weitere 30 Minuten und von Dublin nach Belfast um

15 Minuten verkirzen. AuSerdem wird der Ausbau des
Streckenabschnitts Bleach Green-Whitehead der nordirischen
Verbindung nach modernen Standards Geschwindigkeits-
beschréankungen aufheben, was eine weitere Verkiirzung der
Fahrzeiten bewirken wird.

Derzeitiger Stand

Die Strecke Cork-Dublin wurde 1996 und der Streckenabschnitt
Dublin-Belfast im August 1999 fertig gestellt. Eine neue
Schnellbahnverbindung zwischen Dublin und Belfast wurde im
Oktober 1997 in Betrieb genommen, funktioniert zufrieden
stellend und wird gut genutzt. In Nordirland wurde im Juni 2001
auf der Strecke Belfast-Londonderry der Streckenabschnitt
Antrim-Bleach Green wieder er6ffnet, nachdem auf einer Lange
von 21 km neue Schienen verlegt und 3 km Strecke
doppelgleisig ausgebaut worden waren.

Wahrend das tibrige Projekt 2001 fertig gestellt wurde, ist der
Streckenabschnitt Belfast-Larne bislang noch nicht ausgebaut
worden. Jedoch wurde auf dem Streckenabschnitt Bleach Green-
Whitehead mit Unterstltzung einer TEN-V-Finanzierung im
Rahmen der Achse Nr.26 mit den Vorarbeiten begonnen.Im
Friihjahr 2005 wurden gréere BaumaBnamen eingeleitet, deren
Fertigstellung bis Ende des Jahres geplant ist.

Die Gesamtkosten flir den Ausbau der Achse beliefen sich auf
fast 360 Mio. EUR, wobei das Projekt betrachtliche Fordermittel
aus dem EU-Strukturfonds erhalten hat.
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Cork-Dublin-Belfast- ~ Schiene (Ausbau) 1989-2001
Stranraer

Vorrangiger Abschnitt ___ Andere vorrangige Achsen
Eisenbahn inVorbereitung ——— Meeresautobahn Emmn
im Bau — StraBe —
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Vorrangige Achse Nr. 10 — Fertig gestellt 2001

Flughafen Malpensa

Betrachtliche Investitionen fiir eine umfangreiche Ausweitung der -«
Kapazitdaten haben zur Bewadltigung des rasch wachsenden Verkehrsauf-

kommens dieses nunmehr deutlich effizienteren internationalen Verkehrs-
knotenpunkts nahe der norditalienischen Stadt Mailand beigetragen.

Das Projekt

Der vorhandene internationale Flughafen wurde zu einem
modernen Verkehrsknotenpunkt entwickelt, mit erweiterter
Start- und Landebahnkapazitat, einem vollig neuen
Abfertigungsterminal (Terminal 1), einem neuen Kontrollturm
sowie neuen Vorfeld- und Frachtbereichen.

Erwarteter Nutzen

Der in der italienischen Region Lombardei strategisch gelegene
Flughafen mit Bahnanschluss an das Zentrum von Mailand
wurde 1998 erdffnet und beschéftigt zurzeit rund 19 000
Mitarbeiter. 86 grof3e Fluggesellschaften verbinden derzeit
Malpensa mit 176 Zielorten weltweit. 2004 fertigte der Flughafen
18,5 Millionen Passagiere und 347 000 t Fracht ab und das
Verkehrsaufkommen nimmt weiter stark zu.

Malpensa hat sich zum wichtigsten Knotenpunkt fir den
internationalen und interkontinentalen Verkehr in Stideuropa
entwickelt und hebt dadurch die strategische Stellung
Norditaliens.

Derzeitiger Stand

Wéhrend das vorrangige TEN-V-Projekt 2001 fertig gestellt wurde,
wird Malpensa weiter ausgebaut.

Eine neue Flugzeugwartungshalle wurde gebaut und auf dem
Vorfeld kénnen nun bis zu 117 Flugzeuge parken. Das Gepack-
abfertigungssystem kann das aufgegebene Gepéck zu 100 %
kontrollieren und Flughafensicherheit und -schutz wurden verstarkt.

Ein drittes Modul fur Terminal 1 ist geplant, und das neue
Frachtzentrum verfligt tiber eine Abfertigungskapazitat von mehr
als 600 000 t. Ein neues Hotel wird gebaut und 2006 eréffnen.

Weitere Investitionen in einen Logistikpark im Frachtbereich,
erweiterte Parkmaglichkeiten fir Kraftfahrzeuge sowie ein
verbesserter Zugang (Stralle und Schiene) sind geplant.

Im Hinblick auf eine dritte Start- und Landebahn, durch die sich die
Umweltbelastung und Larmbeldstigung fiir die nahe gelegenen
Gemeinden verringern wiirde, werden derzeit Studien durchgefiihrt.

Die Gesamtkosten belaufen sich auf 1,344 Mrd. EUR, einschlieflich
der staatlichen Zuschisse (18,5 % des Gesamtbetrags) und
Darlehen der Europdischen Investitionsbank sowie sonstiger
Finanzinstitutionen (23,1 %). 1995-2001 stellte die EU aus dem
TEN-V-Haushalt 26,8 Mio. EUR in Form von Zinsvergiitungen
bereit. Ein weiterer Betrag von 1,6 Mio. EUR wurde fiir den
Logistikpark zur Verfigung gestellt.

Malpensa Flughafen
(Mailand, Italien)

Erweiterung und k.A.
neue Einrichtungen

1995-2001

Milano

1344 1344 26,8

2 Andere vorrangige Achsen

Eisenbahn
Flughafenprojekt 4~




Ea Vorrangige Achse Nr. 11 - Fertig gestellt 2000

@resund-Landverbindung

Die @resund-Briicke ist zu einem wichtigen Symbol geworden und hat
erheblich zur wirtschaftlichen Entwicklung in einer der produktivsten und
wohlhabendsten Regionen Europas beigetragen.

Die ACh se Die Region diirfte grof3en Nutzen aus den verbesserten

Passagier- und Frachtverbindungen mit den umliegenden
Die @resund-Briicke bildet eine direkte StraRen- und baltischen Staaten und mit den europdischen Verkehrsnetzen
Schienenverbindung tiber die dénische Meerenge von ziehen. Insbesondere stellt die @resund-Verbindung die
Kopenhagen in Danemark nach Malmé in Schweden. Es handelt Erweiterung des Korridors St. Petersburg-Helsinki-Stockholm-
sich um eine vierspurige Autobahn tber einer doppelgleisig Kopenhagen dar.

ausgebauten Bahnstrecke. Die neue feste Verbindung besteht

aus einem 4 km langen Tunnel unter dem Meer, einer 4 km ..

langen kinstlichen Insel und einer 7,5 km langen Briicke - der DerZEItlger Stand

weltlangsten Tragseilbriicke fir StraBen- und schweren

Schienenverkehr - sowie aus neuen Zubringerstrecken. Die @resund-Verbindung wurde planmaBig im Juli 2000 in
Betrieb genommen. In ihrem zweiten Betriebsjahr war das
StralBenverkehrsaufkommen tber die Verbindung schon um

Erwa rteter N utzen 20 % angestiegen. Es gibt bereits Hinweise dafir, dass dieser
verbesserte Zugang zu Markten und qualifiziertem Personal fir

Durch die feste Verbindung hat sich der StraBen- und groBe Unternehmen einen Anreiz bietet, in diese Region

Eisenbahnverkehr zwischen Schweden und Danemark erheblich umzusiedeln, sowie Anzeichen fiir einen Wachstumstrend bei

verandert. Der GroBraum Kopenhagen und die Provinz Skane den High-Tech-Unternehmen, etwa im ,Medicon Valley” nérdlich

kénnen sich nun als einheitliche, grenziibergreifende Region von Kopenhagen.

entwickeln. Im Zeitraum 1995-2000 wurden TEN-V-Férdermittel in Hohe von

knapp 193 Mio. EUR bereitgestellt.

Vorrangiger BaumafBnahmen/ Entfernung  Zeitplan Gesamtkosten TEN-V-Anteil, einschl.
Streckenabschnitt  Stand (km) (Mio. EUR) Studien, bis 31.12.2000
(Mio. EUR)

Feste Verbindung
tiber den @resund

Dénische Neue Autobahn und 27 fertig gestellt 1999 946 44,2
Zubringerstrecken ~ Bahnstrecke

Tunnel, Insel und Briicke 15,5 fertig gestellt 2000 2740 127

Schwedische Neue Autobahn und 10 fertig gestellt 2001 472 21,5
Zubringerstrecken ~ Bahnstrecke

Insgesamt 52,5 4158 192,7
— F ¥ ‘I'J [
Vorrangiger Abschnitt — ; i

. it -
Eisenbahn fertig gestellt I
Kobenhawn %
StraBe fertig gestellt I - M.almﬁ
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Eisenbahn
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Vorrangige Achse Nr. 12 - Im Bau

Eisenbahn-/StraBenachse

nordisches Dreieck

Durch die modernisierte Bahn-, Stralen- und Seeverkehrsinfrastruktur riicken
die nordischen Lander naher an die anderen Regionen der EU heran.

Die Achse

Das multimodale Projekt nordisches Dreieck umfasst den Ausbau
der StraBen-, Bahn- und Seeverkehrsinfrastruktur in Schweden
und Finnland und soll den Fracht- und Personenverkehr
zwischen der festen @resund-Querung, die Teil des nordischen
Dreiecks ist (siehe Achse Nr. 11), Stockholm, Oslo, Turku, Helsinki
und der finnisch-russischen Grenze verbessern.

Durch den Ausbau der Bahnverbindungen werden Geschwindig-
keiten von 160 km/h und auf manchen Streckenabschnitten
sogar von mehr als 200 km/h erreicht werden. Das Projekt,

das Malmo, Stockholm, Oslo, Turku, Helsinki und die finnisch-
russische Grenze umspannt, erstreckt sich Gber enorme
Entfernungen:insgesamt fast 1 900 km Stra8e und 2 000 km
Schiene.

Erwarteter Nutzen

In Verbindung mit einem parallel laufenden russischen
Modernisierungsprojekt wird der Ausbau des finnischen
Bahnkorridors fir eine Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h die
Fahrzeit zwischen Helsinki und St. Petersburg um anndhernd

50 % auf genau 3 Stunden verkiirzen. Ahnliche Ausbauarbeiten
haben bereits auf dem Streckenabschnitt Turku-Helsinki zu
kurzeren Fahrzeiten und damit steigenden Fahrgastzahlen
geflihrt. Der schrittweise Ausbau der zweispurigen E18 von Turku
Uber Helsinki an die russische Grenze nahe Hamina (Vaalimaa) im
Stidosten des Landes auf Autobahnstandard wird ebenfalls zu
einer Verkiirzung der Fahrzeiten fiihren - insbesondere durch die
Entlastung der staugefahrdeten Abschnitte um Helsinki und
Turku und an anderen Stellen entlang der Strecke. In Schweden
wird sich die Bahnfahrt von Stockholm nach Malmé auf unter

4 Stunden verkirzen, und zwischen Goteborg und Oslo, wo
Neigezlige zum Einsatz kommen sollen, von 4 Stunden auf

2 Stunden 20 Minuten.

Durch verschiedene Modernisierungsarbeiten an den Stra3en in
Schweden und Finnland sowie fiir die Fahrverbindungen tber
den Bottnischen Meerbusen werden sich die Sicherheits-
standards auf diesen Strecken betrachtlich erhéhen.

Derzeitiger Stand

Der Ausbau der Hauptbahnverbindungsstrecke Turku-Helsinki
sowie der Nahverkehrsverbindungen von Helsinki nach
Leppdvaara und Tikkurila wurde im Jahr 2001 abgeschlossen.
Ostlich von Helsinki, in Richtung der finnisch-russischen Grenze,
werden die BaumaBnahmen bis 2010 zum gréBten Teil fertig
gestellt sein. Zusétzliche Gleise zwischen der Hauptstrecke in
Luuméki und der Grenze bei Vainikkala werden bis 2015 verlegt -
ein Jahr spater als in den Leitlinien angegeben. Die Bau-
mafBnahmen der Autobahn E18 konzentrieren sich auf den
Abschnitt westlich von Helsinki. Der letzte Streckenabschnitt soll
hier 2009 fertig gestellt werden. Danach werden die Bau-
maflnahmen auf dem Gebiet 6stlich von Helsinki weitergefihrt.
Die gesamte Autobahn zwischen Turku und der russischen
Grenze wird 2015 fertig gestellt sein.

Die Hauptbahnverbindungsstrecke von Malmo nach Stockholm
ist bereits bis Norrkdping fiir Fahrgeschwindigkeiten bis

200 km/h ausgebaut, wobei sich auf den am stérksten
frequentierten Teilstrecken ganz neue Streckenabschnitte (bis
300 km/h) befinden. Die Strecke Stockholm-Oslo ist bis zur
norwegischen Grenze ausgebaut. Der Giberwiegende Teil der
Hauptverbindungsstrecke an der schwedischen Westkdiste von
Malmé nach Goteborg ist zweigleisig ausgebaut worden,
insbesondere auf einem neu erbauten Streckenabschnitt. Ein
neuer, 17 km langer zweigleisiger Tunnel wird durch den
Hohenzug des Hallandsds gebaut und soll bis 2011 fertig gestellt
sein. Die Bahnstrecke zwischen Goteborg und der norwegischen
Grenze wird ebenfalls doppelgleisig ausgebaut, um Fahr-
geschwindigkeiten bis zu 200 km/h zu ermdglichen.

Die FernstraBen E4, E6 und E18 in Schweden sind mittlerweile
weitgehend auf Autobahnstandard ausgebaut. Zu den noch
verbleibenden Streckenabschnitten zahlt eine 21 km lange,
derzeit im Bau befindliche Umgehung um Markaryd sowie ein
Streckenneubau nérdlich von Uddevalla bis zur norwegischen
Grenze bei Svinesund. In Malmg ist eine neue unterirdische
Bahnverbindung fur den Personennahverkehr (,Citytunneln”)
geplant. Die Bauarbeiten haben 2004 begonnen und die
Verbindung wird bis Ende 2009 in Betrieb genommen werden.
Des Weiteren wird eine neue unterirdische Bahnstrecke fiir den
Personenverkehr in Stockholm (,Citybanan”) gebaut, die bis 2011
fertig gestellt sein soll.
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Stralen- und

TEN-V - VORRANGIGE ACHSEN UND PROJEKTE 2005

Bahnprojekte in StraBBe/Schiene 1550 (stralRe) 1996-2015 8102 2336 0,4
Schweden (Ausbau) 1450 (eisenbahn)

Autobahn Helsinki- 167 1995-2009 618 249 3,7
Turku StraBe (Ausbau) (2010)

Kerava-Lahti 78 2002-06 331 222 0
(Bahnverbindung) ~ Schiene (Neubau)

Autobahn Helsinki- 181 1995-2015 700 168 6,8
Vaalimaa Stral3e (Ausbau)

Helsinki-Vainikkala 470 1996-2015 1154 247 16,5
(Bahnverbindung) Schiene (Ausbau) (2014)

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemds den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.

(2) Zu beachten ist, dass der gesamte TEN-V-Anteil 126,6 Mio. EUR enthiilt, die fiir die schwedischen und finnischen Streckenabschnitte allgemein bewilligt wurden und
daher nicht einem speziellen Abschnitt der Achse zugeordnet werden kénnen.
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Vorrangige Achse Nr. 13 - Im Bau

StraBenachse Vereinigtes
Konigreich/Irland/Benelux

Auf der irischen Insel sowie in Schottland, Wales und England soll der Ausbau
verschiedener StraBBen die Verkehrskapazitaten betrachtlich erhhen und die
Fahrzeiten zwischen Irland, dem Vereinigten Kénigreich und dem europdischen

Festland deutlich verkiirzen.

Die Achse

Dieses Projekt dient der Verbesserung der StraBenverkehrs-
verbindung zwischen Cork, Dublin und Belfast in Ergdnzung des
Ausbaus der wichtigsten Bahnstrecke entlang der irischen
Ostkdste (siehe Achse Nr. 9). Damit wird auch eine bessere
Anbindung an das europdische Festland tber die Féhr-

Erwarteter Nutzen

Durch die Achse werden sich die Fahrzeiten im Personen- und
Guterverkehr zwischen Irland, dem Vereinigten Kénigreich und
den belgischen und niederldndischen Héfen betréachtlich
verkirzen.Verschiedene Ausbauprojekte werden eingeleitet, um
auf dieser StraBenverbindung die gréten Uberlastungen sowie

Sicherheits- und Umweltfragen anzugehen. Diese Projekte
werden zusammen genommen die Fahrzeit, die Zahl der
Verkehrsengpasse, die Unfallhdufigkeit und die schadlichen
Umweltauswirkungen verringern.

verbindung nach Schottland und Wales, die Stra3en-
verbindungen A14 und M6 durch England und die Nordsee-
fahrhéfen Felixstowe und Harwich gewdhrleistet.

Die 1 500 km lange Strecke umfasst den Bau neuer Stral3en, vor
allem in Irland, und den Ausbau vorhandener Stra3en, je nach
Verkehrsdichte als Autobahn, Schnellstra8e, zweispurig oder auf
hohem Niveau einspurig ausgebaute Straf3e.
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Irischer
Streckenabschnitt

StralBe 1996-2010

Britischer

Streckenabschnitt 1150

StraBe

1986-2013 (2010)
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3173 1441 4,4

1349

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.

Derzeitiger Stand

In England sind umfangreiche Bauarbeiten in Angriff genommen
worden. Zu den jiingsten AusbaumafBnahmen gehdren der
Streckenabschnitt der A120 Stansted-Braintree, die Umgehung
der A5 bei Nesscliffe und die neue privat betriebene,
entgeltpflichtige UmgehungsstralRe um Birmingham. Weitere
Projektplanungen umfassen die BaumaBnahmen auf der M6 und
der A14.

In Wales wurde der zweispurige Ausbau der Hauptverkehrs-
verbindung A55 zum Hafen von Holyhead 2001 fertig gestellt.
Der Schwerpunkt der derzeitigen Arbeiten richtet sich auf die
Erweiterung der Kapazitdten des StraBennetzes im Nordosten
von Wales, die eine Reihe von Projekten im Rahmen des
Programms der walisischen Regierung zum FernstralSenausbau
umfasst. Die erste dieser Erweiterungen, der Ausbau der
A494/A550 von Deeside Park nach Drome Corner, wurde Ende
2004 fertig gestellt.

In Schottland werden die laufenden Modernisierungsarbeiten
der A75 in Dumfries und Galloway gentigend Platz fir
Uberholméglichkeiten schaffen. Das derzeitige Programm
beinhaltet umfangreiche Ausbesserungsvorhaben an sechs
weiteren Punkten der Strecke.

In Nordirland wurde im Méarz 2004 mit den ProjektmalBnahmen
auf der A1 Loughbrickland-Beech Hill begonnen. Der zwei-
spurige Ausbau der A8 wurde im Juli 2004 fertig gestellt und
offiziell fiir den Verkehr freigegeben. Der Baubeginn von drei
weiteren Ausbesserungs-/Ausbauprojekten in Nordirland,
namlich die Westanbindung der M1, die Erweiterung der M2 und
das Projekt A1 Beech Hill-Cloghogue, ist fiir 2006 vorgesehen.

Das grenziibergreifende Projekt A1/N1 Newry-Dundalk ist im
Mérz 2005 angelaufen und soll 2007 abgeschlossen sein. Aus
dem TEN-V-Haushalt wurden fiir diese Verbindung ungefahr
7 Mio. EUR bereitgestellt.

Manche der fiir diese Strecke vorgesehenen Projekte werden
noch geprift und die Prioritdten sind noch nicht endgtiltig
festgelegt worden, was zu Verzégerungen bei der Fertigstellung
des Projekts flihren konnte.

In Irland haben 2004 die BaumaRnahmen der westlichen
Umgehungsstralle der M1 bei Dundalk (voraussichtlicher Termin
der Fertigstellung ist 2006) begonnen. Der Streckenabschnitt der
M1 zwischen Dunleer und Dundalk wurde fiir den Verkehr 2001
freigegeben, die Streckenabschnitte der M1 zwischen Cloghran
und Lissenhall, Lissenhall und Balbriggan und die Umgehungs-
strecke bei Drogheda 2003, wodurch die Autobahn von Whitehall
in Dublin bis stdlich von Dundalk (72 km) nun ohne
Unterbrechung verlauft.

Im suidlichen Abschnitt (Dublin-Cork) wird die N7 zwischen
Rathcoole und der Umgehungsstrecke von Naas ausgebaut. Die
BaumafBnahmen sollen 2006 abgeschlossen werden. Das Projekt
auf dem Streckenabschnitt der M8 zwischen Fermoy und
Watergrasshill ist noch im Gange und wird voraussichtlich 2007
abgeschlossen werden. Die Umgehungsstrecke der M7 um
Monasterevin und der N8 um Cashel wurden 2004 fiir den
Verkehr freigegeben (die Umgehungsstrecke um Cashel erhielt
TEN-V-Fordermittel in Hohe von 1,8 Mio. EUR), und die
Umgehungsstrecke der N8 um Watergrasshill wurde 2003 fertig
gestellt. Die Planung und Entwicklung der tibrigen Projekte ist
weit fortgeschritten - fir die Planungs- und Entwicklungskosten
stehen TEN-V-Férdermittel in Hohe von 24 Mio. EUR zur
Verfugung.

Vom nordlich der M1 gelegenen Dundalk bis zum Ende der M7
stidlich von Portlaoise fuhrt durch Irland nun eine 170 km lange
Autobahnstrecke.



Vorrangige Achse Nr. 14 - Im Bau

Hauptstrecke Westkiiste

Der Ausbau und die Biindelung der Kapazitdten auf einer der am starksten
beanspruchten Bahnstrecken Europas wird die Fahrzeiten im Personen- und
Frachtverkehr verkiirzen und die grenziibergreifenden Verbindungen und den
Handel in den nordwestlichen Regionen der Union stédrken.

Die Achse

Mit rund 2 000 Zugbewegungen pro Tag ist die Hauptstrecke
Westkuste (West Coast Main Line - WCML) die am stdrksten
beanspruchte Zugstrecke im britischen Eisenbahnnetz.

Sie verbindet London und den Stidosten mit den grof3ten
Ballungsgebieten Englands (Birmingham und Manchester) sowie
mit Liverpool, Nord-Wales, dem Nordwesten, Cumbria und
Schottland auf einer Gesamtstreckenldnge von 850 km.

Die Strecke ist die wichtigste nationale Verbindung im
Guterfernverkehr und wird von 43 % des gesamten britischen
Guterverkehrs auf einem Teil oder der gesamten Strecke benutzt.
In den Einzugsbereichen von London, Manchester, Glasgow und
Birmingham wird die Strecke von einer betrachtlichen Zahl von
Pendlern genutzt.

Das Projekt Hauptstrecke Westkiiste wird die Verbindung
modernisieren und die Infrastruktur ausbauen, um die Fahrzeiten
zu verkiirzen, die Zugkapazitaten zu erhdhen und Gleis- und
Signalsysteme sowie andere férdernde Einrichtungen zu
optimieren und flexibler zu gestalten.

In London wird die Ausbaustrecke an die durch den Kanaltunnel
fihrende Bahnverbindung (siehe Achse Nr.2) angeschlossen, um
im Guter- und Personenverkehr von Schottland bis zum
europdischen Festland einen Hochgeschwindigkeitsbetrieb zu
gewadbhrleisten.

Erwarteter Nutzen

Das Projekt wird kiirzere Fahrzeiten im Personen- und
Guterverkehr zwischen Irland, Schottland, Nordengland und
Frankreich, Belgien, den Niederlanden und Deutschland zur
Folge haben. Durch Verbesserungen bei Geschwindigkeit und
Komfort dirfte diese internationale Strecke neue Benutzer
anziehen und damit einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung von
der Straf3e auf die Schiene leisten.

Derzeitiger Stand

Die BaumafBnahmen haben 1994 begonnen, und umfangreiche
Erneuerungs- und Ausbauarbeiten sind bereits abgeschlossen. In
London wurden z. B. die Erneuerung der Signalsysteme und die
Umbauarbeiten in Euston Station, Willesden und im Bereich
Stoke-on-Trent sowie der Ausbau des Streckenabschnitts
zwischen Euston und Crewe fiir héhere Geschwindigkeiten
abgeschlossen. Die Gesamtkosten der von der zustdndigen
Behdrde des Vereinigten Konigreichs (Strategic Rail Authority)
und ihrer Nachfolgeorganisation Network Rail durchgefiihrten
BaumafBnahmen betragen 10,8 Mrd. EUR (7,6 Mrd. GBP).

Bereits abgeschlossen sind die Modernisierungsarbeiten zur
Verdopplung der Zugfrequenz und zur Verringerung der Fahrzeit
um ungefahr 30 Minuten zwischen London und Manchester.
Weitere Fahrzeitverklrzungen sind auf Verbindungen zu
wichtigen Zielbahnhéfen in Nordwestengland zu verzeichnen.
Auf der Strecke werden nun Pendolino-Neigeztige mit einer
maximalen Betriebsgeschwindigkeit von 201 km/h eingesetzt.

Andere BaumafBnahmen sind geplant, einschlieBlich des
Streckenausbaus fiir hhere Geschwindigkeiten im nordlichen
Abschnitt der Strecke nach Preston, Liverpool und Glasgow, der
bis Dezember 2005 fertig gestellt werden soll. Weitere
bedeutende Baumal3nahmen entlang des stdlichen
Streckenabschnitts der Verbindung sind bis 2008 vorgesehen,
um die Kapazitdten bei Trent Valley und Rugby zu erhéhen.

Das wichtigste Ziel dieser BaumalBnahmen bis 2008 ist die
Verkirzung der Fahrzeit zwischen London und Manchester auf

2 Stunden mit einer Frequenz von drei Zligen pro Stunde sowie
eine Fahrzeit zwischen London und Glasgow von ca. 4 Stunden
15 Minuten. AuBBerdem werden Kapazitdten fiir den
zunehmenden Frachtverkehr freigesetzt und die Erweiterung des
Personenverkehrs auf Fernstrecken und im Nahbereich
ermdglicht.
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Hauptstrecke Schiene (Ausbau) 1994-2008 10 866 9680
Westkiste (2007)

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
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Vorrangige Achse Nr. 15 - Im Bau

Galileo

Die europaische Satelliten-Navigationstechnologie wird kosten-

giinstige Ortungs- und Zeitbestimmungsdienste von bisher ungekannter
Genauigkeit und Zuverldssigkeit fiir alle Bereiche der Gesellschaft erbringen.

Das Projekt

Galileo ist eine europadische Initiative zur Schaffung eines
globalen Satelliten-Navigationssystems, das mithilfe eines
kleinen, kostengtinstigen Empfangsgerats tiberall auf der Welt
die prézise Bestimmung von Standort und Zeit fir den
gewerblichen und personlichen Gebrauch ermdglicht. Wenn das
System voll einsatzfahig ist, wird es aus einer Konstellation von
30 Satelliten, verbunden mit verschiedenen Infrastrukturen am
Boden, und neu entwickelten Anwendungen und Diensten
bestehen. Obwohl Galileo in der Lage sein wird, autonom zu
arbeiten, ist das System auf Kompatibilitat und Interoperabilitat
mit dem amerikanischen GPS-System (Globales Positionierungs-
system) und dem russischen Glonass-System ausgelegt.

Die EU wird mit Galileo Gber ein duf3erst wichtiges Instrument
verfuigen, das nicht nur der Entwicklung des Verkehrswesens,
sondern u.a.auch den Politikbereichen Landwirtschaft, Fischerei,
Wissenschaft, Justiz und Inneres dienen wird.

Mehrere internationale Abkommen wurden bereits
unterzeichnet (mit China, Israel, den Vereinigten Staaten, der
Ukraine) und weitere werden derzeit ausgehandelt (mit Indien,
der Republik Korea, Argentinien, Marokko, der Russischen
Foderation, Kanada usw.), um eine wirklich globale Dimension
des Projekts sicherzustellen.

Erwarteter Nutzen

Durch Galileo wird Europa in einem technologischen Bereich von
immenser strategischer Bedeutung Unabhéngigkeit erlangen.
Die Kosten-Nutzen-Analyse ergab, dass der globale Markt fir
Satellitennavigation 2003 einem Wert von 20 Mrd. EUR entsprach
und bis 2020 ein Volumen von 275 Mrd. EUR erreichen kénnte.
Dadurch koénnten allein in Europa bis zu 140 000 neue
Arbeitsplatze geschaffen werden.

Es zeichnet sich bereits eine grof3e Zahl neuer, viel
versprechender Anwendungen ab, insbesondere im Verkehrs-
bereich. Das Galileo-System ist so konzipiert, dass es auf den
spezifischen Bedarf der einzelnen Verkehrstrager abgestimmt
werden kann. Nicht nur der Luft-, See-, Schienen- und
Stral3enverkehr, sondern auch FuBganger werden davon
profitieren. AuBerdem wird Galileo auch fiir andere gewerbliche
und personliche Einsatzbereiche nutzbringend sein -
angefangen vom Tiefbau Uber soziale Dienste und
Notfallversorgung, Landwirtschaft und Fischerei, Banken

und Finanzen bis hin zum Umweltschutz und Zivilschutz.

Aus der Sicht des Anwenders wird Galileo den Vorteil absoluter
Zuverldssigkeit bieten und eine bislang ungekannte Genauigkeit
aufweisen. Guter, Fahrzeuge und Menschen kénnen mit diesem
System mit fast 10-mal groerer Genauigkeit als mit dem GPS bis
auf wenige Meter geortet werden. Und im Gegensatz zum GPS
wird bei Galileo die Signalkontinuitat garantiert.

Galileo ist speziell fiir den weltweiten Einsatz zu zivilen Zwecken
konzipiert und wird sowohl frei verfligbare Dienste als auch
Signale, die speziellen Gruppen und Bereichen vorbehalten sind,
z.B.gewerblichen und staatlichen Anbietern, oder auch
Sicherheitsanwendungen, umfassen.
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Vorrangiger BaumafBinahmen/ Entfernung  Zeitplan (") Gesamtkosten TEN-V-Anteil, einschl.
Streckenabschnitt Stand (km) (Mio. EUR) Studien, bis 31.12.2004
(Mio. EUR)
Galileo Entwicklung und k.A. 2001-10 3400 450
Einsatz (2008)
Insgesamt 3400 450

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdl3 den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem Mitte 2005 bekannten Datum abweicht.

Derzeitiger Stand

Das,gemeinsame Unternehmen Galileo” leitet die technischen
Arbeiten in der Entwicklungsphase (Validierung des Systems in
der Umlaufbahn), bereitet die Markte fiir Galileo-Anwendungen
und -Dienste vor und ist fiir die Auswahl des kiinftigen
kommerziellen Betreibers des Systems verantwortlich.

Die Europaische Union und die Europdische Weltraum-
organisation (ESA) beteiligen sich gemeinsam an den Kosten der
Entwicklungsphase in Hohe von 1,1 Mrd. EUR. Der Gemein-
schaftsbeitrag (680 Mio. EUR bis 2006) wird aus dem TEN-V-
Programm geleistet. Weitere 100 Mio. EUR aus dem

6. Forschungsrahmenprogramm tragen zur Entwicklung der
Empfangertechnologie und -anwendungen bei.

Entwicklung und kommerzielle Nutzung von Galileo werden
durch ein &ffentlich-privates Partnerschaftsprojekt im Rahmen
einer Konzession erfolgen, bei der der Konzessionsinhaber zwei
Drittel der Einsatzkosten finanziert. Derzeit findet die
Entwicklungsphase statt, wobei der erste Satellit im Dezember
2005 in die Umlaufbahn gebracht werden soll. Gleichzeitig wird
mit dem Aufbau einer bodengestiitzten Mindestinfrastruktur
begonnen, die benétigt wird, um die vor dem Einsatz des
gesamten Satellitensystems erforderlichen Anpassungen
vornehmen zu kénnen. Die erste Inbetriebnahme ist fiir 2008
vorgesehen, die volle Betriebskapazitat soll bis November 2010
erreicht werden. Diese zweijahrige Verzégerung gegentiber dem
in den Leitlinien 2004 genannten Datum ist darauf
zurlickzufiihren, dass die politischen Entscheidungen zur
umfassenden Initiierung des Programms langer als erwartet
gedauert haben.

m41



Vorrangige Achse Nr. 16 - Im Bau

Eisenbahnachse fiir den
Gliterverkehr Sines/Algeciras-

Madrid-Paris

Mit der Hochleistungsstrecke, einschlieB8lich einer neuen Pyrendaenquerung,

die die Containerterminalhdfen Sines und Algeciras mit dem franzésischen und
spanischen Eisenbahnnetz verbindet, wird der Anteil der Bahn am Giiterverkehr
auf dieser stark belasteten Verkehrsachse zunehmen und damit die Verbindung
zwischen Nord- und Siideuropa verbessert.

Die Achse

Das Projekt zielt auf die Entwicklung einer fiir grofe Kapazitdten
ausgelegten Eisenbahnachse flr den Glterverkehr ab, die die
Héfen Algeciras im Stiden Spaniens und Sines im Stidwesten
Portugals mit dem Zentrum der Europdischen Union verbindet.
Das Projekt umfasst den Bau einer neuen Hochleistungs-
schienenstrecke durch die Pyrenden, die den Anschluss des
franzosischen an das spanische Netz ermdglicht. Die flr den
Guterverkehr vorgesehene Strecke wird europdische Spurweite
aufweisen, um die gegenseitige Verbindung zu erleichtern, und
den Bau eines Langtunnels einschliefen. Es sind mehrere
Streckenfiihrungen in Betracht gezogen worden.

Durch eine zweigleisige Gliterschienenverkehrsstrecke zwischen
Sines und Badajoz und eine zweigleisige Personen- und
Guterschienenverkehrsstrecke zwischen Algeciras und Bobadilla
wird eine neue Verbindung von Stidspanien/Stidportugal nach
Madrid und Lissabon entstehen. Sie ergénzt die bestehenden
Bahn-, Stralen- und Seeverkehrsstrecken im westlichen Teil der
Iberischen Halbinsel und wird einen Anschluss an die
wichtigsten portugiesischen und spanischen Streckenabschnitte
des transeuropaischen Verkehrsnetzes herstellen.

Erwarteter Nutzen

Die neuen Verbindungen zwischen Sines und Badajoz und
zwischen Algeciras und Bobadilla sind fur die Entwicklung der
Héfen Sines und Algeciras von entscheidender Bedeutung und
werden den Verkehr zwischen Lissabon, Setubal, Sines und
Algeciras sowie zwischen Zentralspanien und dem tbrigen
Europa fordern. Die Verbindungen werden nach neuen
Standards fir hohere Geschwindigkeiten auf Doppelspurweite
umgeristet und kiinftig die uneingeschrénkte Interoperabilitét
zwischen den Glterverkehrsnetzen Portugals und Spaniens mit
denen des transeuropdischen Bahnnetzes gewdahrleisten. Das
Projekt wird in den betroffenen Regionen unmittelbar und
mittelbar die Schaffung von Arbeitspldtzen begunstigen.

Durch die neue Hochleistungsbahnverbindung durch die
Pyrenden wird eine wichtige europaische Handelsstrecke
ausgebaut, die Portugal und Spanien an das tbrige Europa
anbindet. Bis 2001 belief sich das jahrliche Frachtvolumen, das
von der |berischen Halbinsel ins Gibrige Europa bewegt wurde,
auf 200 Mio. t. Davon wurden 53 % auf der Stral3e und nur 4 %
auf der Schiene transportiert, der tibrige Teil entfiel auf den

Kurzstreckenseeverkehr. Der Anteil der auf der Stra3e
beférderten Guter hat sich um mehr als 10 % pro Jahr
vergroBert, wobei tdglich 18 000 Schwerlastkraftwagen die
Pyrenden tiberqueren. Es wird erwartet, dass sich das gesamte
Verkehrsaufkommen bis 2020 mehr als verdoppelt und der
Strallenverkehr um 100 Mio. t zunehmen wird, d. h., dass weitere
17 000 Lastkraftwagen tdglich die Pyrenden Gberqueren werden
und sich die Gesamtzahl der Lastkraftwagen gegeniber heute
um 6 Millionen pro Jahr erhéhen wird.

Auf mittlere Sicht werden der Abschluss der,Hochgeschwindig-
keits-Eisenbahnachse in Stidwesteuropa” (siehe Achse Nr.3) und
die Modernisierung der vorhandenen Strecken und Terminals in
Hendaye und Iriin sowie der Ausbau des Kurzstrecken-
seeverkehrs Alternativen flir den Guterverkehr auf der Stra3e
bieten. Langfristig hingegen werden zusétzliche Bahn-
frachtkapazitdten benétigt. Durch den Bau dieser neuen Strecke
wird die Schiene einen Anteil von 30 % am Landverkehrsmarkt in
den Pyrenden erreichen - und das ist immer noch weniger als ihr
35-40%iger Anteil in den Alpen.

Derzeitiger Stand

Zurzeit werden ausfiihrliche Studien zu den Eisenbahnverbin-
dungen Sines-Badajoz und Algeciras-Bobadilla durchgefiihrt.
Mit den BaumafBnahmen wird voraussichtlich 2006 begonnen.

Fur die Verbindung durch die Pyrenden wurden von den an-
grenzenden Regionen (Aragoén, Aquitaine, Midi-Pyrénées), die
iber die Organisation TCP (Traversée Centrale des Pyrénées)
zusammenarbeiten, einleitende Studien und eingehende
Erhebungen zum grenziibergreifenden Stra3en- und
Bahnverkehr durchgefiihrt.

Die Regierungen Spaniens und Frankreichs haben die Verkehrs-
strome durch die Pyrenden beobachtet, und die Eisenbahn-
verbindung ist Diskussionsthema bei den regelméBigen
Gipfeltreffen zur regionalen Zusammenarbeit im Pyrendenraum.

Ein Bericht tiber die Prognosen des Verkehrsaufkommens wird in
Kirze fertig gestellt sein, wonach die voraussichtlichen Verkehrs-
strome in einer Modellrechnung ermittelt werden. Dariiber
hinaus werden Studien durchgefiihrt, um die méglichen
Wechselwirkungen mit den vorhandenen Netzen zu unter-
suchen, ehe eine Auswahlliste der Strecken, von denen jede auf
ihre Umweltvertraglichkeit Gberprift werden soll, erstellt wird.
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Vorrangige Achse Nr.17 - Im Bau

Eisenbahnachse Paris-Stra3burg-
Stuttgart-Wien-Bratislava

Neue Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnverbindungen auf einer Strecke, die
durch dicht besiedelte Gebiete im Herzen Europas fiihrt, werden den
europdischen Biirgern aus West und Ost gleichermaf3en zugute kommen.
Verlader und Frachtfiithrer werden auf einer der im StraBenverkehr am starksten
iiberlasteten Verkehrsachsen Europas die Vorteile der von der Bahn gebotenen

Leistungen nutzen kénnen.

Die Achse

Das westliche Ende tiberschneidet sich mit der Hochgeschwin-
digkeitsachse Ost (siehe Achse Nr.4) und der 6stliche Teil mit der
Eisenbahnverbindung Athen-Prag-Nirnberg (siehe Achse Nr. 22).
Neugebaute bzw. ausgebaute Hochgeschwindigkeitsstrecken
werden von Paris nach Wien fiihren. Dazu gehort insbesondere
der zweigleisige Ausbau der Rheinbricke bei Kehl zur besseren
Verbindung des deutschen und franzdsischen Bahnnetzes. Weiter
Ostlich werden die vorhandenen Strecken zur Nutzung fiir den
Guterverkehr ausgebaut, wahrend umfangreiche Baumaf-
nahmen nordlich wie stdlich der Donau die Verbindungen
zwischen Wien und Bratislava verbessern werden.
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Erwarteter Nutzen

Das Vorhaben schafft eine durchgehende Eisenbahnachse von Paris
bis Bratislava — sowohl flir den Reiseverkehr als auch fiir den
Gutertransport. Die Entwicklung dieser Verkehrsachse leistet einen
Beitrag zur erfolgreichen Erweiterung der EU, indem sie die ver-
kehrsméBige Anbindung der neuen Mitgliedstaaten verbessert und
fir den Intra-EU-Verkehr Alternativen zum StralRenverkehr eréffnet.
Schon heute stellt der Gliterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten
auf mehreren Teilstrecken mehr als die Halfte des gesamten
Frachtaufkommens, und es ist sicher, dass sein Umfang nun nach
der Erweiterung noch weiter zunehmen wird. AuBerdem wird das
Vorhaben auch die Verbindungen von und zu den vielen an dieser
Route gelegenen stadtischen Ballungsgebieten verbessern.
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Baudrecourt- Neubau- und 2010-15
StraBburg-Stuttgart, Ausbaustrecke

mit der Kehler Bricke

als grenziiber-

greifendem

Streckenabschnitt

Stuttgart-Ulm Neubaustrecke 91 2006-12
Grenziibergreifender  Ausbau/ 141 2002-15
Streckenabschnitt Elektrifizierung

Munchen-Salzburg

Salzburg-Wien Ausbau 315 1990-2012
Grenziibergreifender  Ausbau 70 2004-12
Streckenabschnltt (2010)

Wien-Bratislava (2
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1450

1266 16,4
461 46,2 1

6600 2334 63,7
300 15,7 0

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.

(2) Der Termin fir die Fertigstellung der nérdlichen Anbindung (iber Marchegg steht noch nicht fest. Die siidliche Anbindung (iber den Wiener Flughafen soll bis 2012

fertig gestellt werden.

Derzeitiger Stand

Die Arbeiten an allen inldndischen Abschnitten sind in den
nationalen Verkehrsplanen der betreffenden Lander
berticksichtigt. Fir den 104 km langen Streckenabschnitt
Baudrecourt-Vendenheim (Vorort von Stra8burg) in Frankreich
sollen die letzten technischen Studien bis 2008 abgeschlossen
werden und die Strecke soll bis 2015 fertig gestellt sein. Réseau
Ferré de France (RFF) und Deutsche Bahn (DB) haben eine
Arbeitsgruppe eingerichtet, die die Planung der BaumaRnahmen
auf der Rheinbriicke koordinieren wird. Es steht noch nicht fest,
ob die Briicke zweigleisig ausgebaut werden kann oder ob sie
vollig neu gebaut werden muss. Die Briicke und der verbundene
Streckenabschnitt nach Appenweier (fir eine Geschwindigkeit
von 200 km/h) werden voraussichtlich 2010 fertig gestellt sein.
Auf den meisten anderen deutschen Abschnitten laufen derzeit
die technischen Untersuchungen fiir die Auslegung der Strecke.

Der Streckenabschnitt Wendlingen-Ulm auf der Verbindung
Stuttgart-Ulm befindet sich in der Planungsphase und erhalt
eine Kofinanzierung aus dem TEN-V-Haushalt. Fir den
Streckenabschnitt Stuttgart-Wendlingen haben die Behorden
noch keine Entscheidung gefallt, ob die bestehende Verbindung

ausgebaut oder eine Neustrecke gebaut wird, die auch eine
Anbindung an den Stuttgarter Flughafen mit sich fithren wiirde.

Eine wichtige Verbindung in Deutschland ist der Strecken-
abschnitt Miinchen-Muhldorf-Freilassing (sterreichische
Grenze). Der zweigleisige Ausbau und die Elektrifizierung der
Strecke, die eine Geschwindigkeit von 160 km/h zulassen
werden, sollen planméafig 2015 abgeschlossen werden, jedoch
konnte es aufgrund mangelnder staatlicher Fordermittel zu
Verzogerungen kommen. Eine wesentliche Verbesserung der
Verbindung zwischen Wien und Bratislava ist ein wichtiges
Anliegen fir die beiden Stadte und ihre Flughéfen.

Zur gemeinsamen Bewertung der Moglichkeiten fiir die ortliche
Entwicklung und wirtschaftliche Integration haben die
betroffenen Regionen und Stadte (unter dem Namen ,Magistrale
fir Europa”) einen speziellen Kooperationsrahmen gebildet.
Bisher beteiligte sich die Gemeinschaft mit 315 Mio.EUR an den
vorrangigen Achsen Nr.4 und Nr. 17. Fiir 2005-2006 sind weitere
66 Mio. EUR vorgesehen.

Am 20. Juli 2005 ernannte die Europdische Kommission Péter
Baldzs zum Europdischen Koordinator der vorrangigen Achse
Nr. 17.



Vorrangige Achse Nr. 18 - Im Bau

Binnenwasserstrafle Rhein/

Maas-Main-Donau

Die Beseitigung von Engpédssen auf dem Rhein-Main-Donau-Schifffahrtsweg
verbessert seine Schiffbarkeit und begiinstigt auf dieser zunehmend
liberlasteten Verkehrsachse die Verlagerung von Frachtvolumen von der Strafle

auf die Binnenschifffahrt.

Die Achse

Die Rhein-Main-Donau-Achse ist ein wichtiger Guiterverkehrs-
weg, der die Nordsee (den Hafen von Rotterdam) und das
Schwarze Meer (insbesondere den Hafen von Constanza)
miteinander verbindet. Einige Abschnitte leiden jedoch insofern
unter Schiffbarkeitsproblemen, als hier die Wassertiefe zu
manchen Jahreszeiten weniger als 2,80 m betragt. Ein
Mindesttiefgang von 2,50 m auf der gesamten Lange der
Wasserstral3e ist erforderlich, um sie fir Schiffe bis zu 3 000 t
Tragfahigkeit befahrbar zu machen.

Bauarbeiten an mehreren Teilstrecken der Donau in Deutschland,
Osterreich, der Slowakei, Ungarn, Ruménien und Bulgarien sollen
bewirken, dass dieser Mindesttiefgang ganzjahrig oder
zumindest wahrend des groBten Teils des Jahres gewéhrleistet
ist. Insbesondere soll der Hauptengpass in Deutschland auf dem
Abschnitt Straubing-Vilshofen, wo der Tiefgang im Verhaltnis zur
Gesamtstrecke am stédrksten eingeschrankt ist, beseitigt werden.
Das Gesamtvorhaben umfasst auch Arbeiten an der Maas als
einem der wichtigsten Nebenarme des Rheins, wo ein Tiefgang
von 3,5 m die Zufahrt nach Belgien fir Schiffe bis zu 6 000 t
gewahrleisten soll.

Erwarteter Nutzen

Auf dieser multimodalen Ost-West-Verbindung wird das
Vorhaben die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt
gegenlber den anderen Verkehrstrdgern starken und einen
Anreiz zur Verlagerung des Frachtaufkommens von der Stra3e
auf den Wasserweg schaffen. Diese intermodale Verlagerung ist
fur den Donau-Korridor besonders wichtig, da dieser schon jetzt
unter zunehmender Uberlastung leidet. Hauptgrund ist die
schnelle Zunahme des Frachtaufkommens, das voraussichtlich
auch in Zukunft weiter steigen wird.

Bei einer Steigerung der Gesamtkapazitdt der Strecke um rund
30 % konnten auf lange Sicht jahrlich etwa 5 Mrd. tkm Fracht auf
die Binnenschifffahrt verlagert werden. Eine verbesserte
Schiffbarkeit des Wasserwegs bréachte seinen Benutzern
erhebliche Vorteile, da die pro Tonne anfallenden
Transportkosten um etwa 20-30 % gesenkt werden konnten.
Zudem wird das Vorhaben die Integration der Verkehrsnetze
mehrerer neuer EU-Mitgliedstaaten in das TEN-V begiinstigen
und durch die Schaffung von Arbeitsplatzen zum
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenbhalt beitragen.

Derzeitiger Stand

In den meisten der betroffenen Lander sind die notwendigen
Bauvorhaben Teil der nationalen Plane fiir die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur. Die Wirtschaftlichkeitsstudien und Umwelt-
vertraglichkeitspriifungen fir die einzelnen Streckenabschnitte
sind in Arbeit oder bereits abgeschlossen. Daneben sind auch
Untersuchungen durchgefiihrt worden, in denen die Aus-
wirkungen der baulichen Verénderungen am Fluss auf die
Uberschwemmungsgefahr analysiert wurden. Die derzeit von
Deutschland fiir den Abschnitt Vilshofen-Straubing verfolgte
Losung wird die Schiffbarkeit verbessern, ohne jedoch ganz-
jahrig einen Tiefgang von 2,5 m zu garantieren. Umfangreichere
Verbesserungen werden noch gepriift.

In Osterreich wird die die Baumanahmen betreffende
Umweltvertraglichkeitspriifung 2006 abgeschlossen sein.Ungarn
hat ebenfalls eine (aus TEN-V-Fordermitteln unterstutzte)
Untersuchung eingeleitet, die Ende 2006 abgeschlossen sein soll.
Die ungarischen und slowakischen Behorden streben die
Festlegung gemeinsamer Leitlinien fiir die BaumaBnahmen am
gemeinsamen Donau-Abschnitt an.

Ruménien hat einige BaumalBnahmen zur Verbesserung der
Schiffbarkeit durchgefiihrt und eine technische Unterstitzung
der EU zur Vorbereitung einer umfassenden Untersuchung fur
dieses auf seinem Staatsgebiet durchgefiihrte Projekt, dessen
Kosten zu 75 % durch den ISPA-Fonds (Strukturpolitisches
Instrument zur Vorbereitung auf den Beitritt) gedeckt werden,
angefordert.

Mit den Bauarbeiten an der Maas in den Niederlanden wird 2005
begonnen und in Belgien an der Schleuse in Lanaken nordlich
von Littich 2006.

Neben den zur Verbesserung der Schiffbarkeit erforderlichen
Infrastrukturvorhaben wird es zur Optimierung der Verkehrs-
bedingungen auch notwendig sein, die Verkehrsleitsysteme fiir
die Binnenschifffahrt zu verbessern. Dabei geht es um den
Einsatz des Binnenschifffahrts-Informationssystems RIS (River
Information System) fur die Bereitstellung gemeinsamer,
harmonisierter Informationsdienste. Diese Informationsdienste
werden Verkehrs- und Transportleitsysteme fiir die Binnen-
schifffahrt bieten und Schnittstellen mit anderen Verkehrstragern
schaffen.Im Korridor werden sie die intermodale Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager unterstitzen.

Die Mitgliedstaaten erstellen zurzeit (bis Ende 2006) einen
Gesamtentwicklungsplan fiir die koordinierte technische, finan-
zielle und physische Umsetzung der EU-Richtlinie tiber RIS auf
europaischen Binnenwasserstralen in den kommenden Jahren.
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Rhein-Maas Verbesserung der 2005-19 428
Schiffbarkeit
Schleuse Lanaken neue Schleuse n.a. 2006-11 76 1,1 1
Vilshofen-Straubing  Verbesserung der 70 2008-13 128 0 0
Schiffbarkeit
Wien-Bratislava Verbesserung der 47 2006-15 180 2 0
Schiffbarkeit
Palkovicovo-Mohécs ~ Verbesserung der 358 2007-14 300 0,6 1,1
Schiffbarkeit
Verkehrsengpasse Verbesserung der 927 2002-11 777 140 0
in Rumanien und Schiffbarkeit (26 in
Bulgarien Bulgarien)
! - . -
% e
” : !
v ' o Warszawa | gy
ﬁmﬂ-&i‘dal‘l‘l Jr EHJ“ E.‘ . \_\_t o P b -1.|"|_|"-‘"'" S
[ ’ . ""'\. . J T A “ﬂh’
- : | { @

-
1
i

Vorrangiger Abschnitt Andere vorrangige Achsen

Binnenwasser- inVorbereitung ——— Meeresautobahn Emmn
strale im Bau — Stralle —
fertig gestellt [ Eisenbahn
Binnenwasserstral3e —
Flughafenprojekt “+




Vorrangige Achse Nr. 19 - Im Bau

Interoperabilitat der

Hochgeschwindigkeitsbahn auf
der Iberischen Halbinsel

Neue Bau- und Ausriistungstechnologien werden die Integration Spaniens und
Portugals in ein vollstindig interoperables Hochgeschwindigkeits-

Eisenbahnnetz ermoglichen.

Die Achse

Die unterschiedlichen Spurweiten der Eisenbahnnetze auf der
Iberischen Halbinsel und im Rest der Europaischen Union sind
eines der groBBten Hindernisse fur den effizienten Betrieb des
europaischen Eisenbahnverkehrssystems. Das Projekt umfasst
den Bau neuer Strecken mit Doppelspurweite, Zusatzschienen
oder Umspuranlagen am Hochgeschwindigkeitsnetz in Spanien
und Portugal, um die vollstandige Interoperabilitdt mit dem
Ubrigen transeuropdischen Eisenbahnnetz zu gewahrleisten.

Das Projekt zielt darauf ab, die gro3ten Stadte Spaniens und
Portugals durch Hochgeschwindigkeitszlige erreichbar zu
machen, was uber fiinf Korridore geschehen soll: Madrid-
Andalusien, Nordosten, Madrid-Levante/Mittelmeer,
Nord-/Nordwest-Korridor, einschlieBlich Vigo-Porto, und
Extremadura. Das Projekt wird gemdl der Richtlinie 96/48/EG
Uber die Interoperabilitat durchgefiihrt und das ERTMS-System
einbeziehen.

Erwarteter Nutzen

Die Schwerpunktsetzung auf die Interoperabilitat des
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetzes wird dazu beitragen, die
Investitionstatigkeit der betroffenen Lander in Technologien zu
lenken, die diese Interoperabilitdt gewahrleisten, und damit die
mit den unterschiedlichen Spurweiten verbundenen
Zusatzkosten schrittweise abzubauen.

Durch diese Interoperabilitdt wird eine deutliche Verbesserung
der Eisenbahnverbindungen erreicht und damit die Anbindung
Spaniens und Portugals an das Ubrige Europa verbessert. Auf den
Strecken des Hochgeschwindigkeitsnetzes diirften damit auf
Uberlasteten Strecken Marktanteile vom Luftverkehr und vom
StralBenverkehr gewonnen werden. Neubaustrecken werden auf
den vorhandenen, langsameren Verbindungen zusétzliche
Kapazitdten fir den Giterverkehr freisetzen. Erhebliche Vorteile
werden durch die Verkilirzung der Fahrzeiten und die Freisetzung
bedeutender Frachttransportkapazitdten auf den
konventionellen Strecken erzielt.

Derzeitiger Stand

Die Streckenabschnitte dieser Achse erganzen jene der
,Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse in Stidwesteuropa”
(siehe Achse Nr. 3), auf der bereits mehrere neue Hochgeschwin-
digkeitsstrecken mit europdischer Spurweite in Betrieb — Madrid-
Sevilla, Madrid-Saragossa-Lérida — oder im Bau — Lérida-
Barcelona-Perpignan, Cérdoba-Malaga, Jerez-Cadiz und Pajares
(Asturien-Leon) - sind. Weitere Projekte befinden sich in einem
fortgeschrittenen Planungsstadium, wie die Verbindung
zwischen Vigo und Porto. Es ist jedoch darauf hinzuweisen,
dass sich die Implementierung dieser Achse insgesamt aus
verwaltungstechnischen Griinden sowie aufgrund fehlender
Finanzierung in einem beachtlichen Umfang verzogert.
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Madrid-Andalusien Neubaustrecke 2001-20 (2010)

Nordost-Korridor Neubaustrecke 589 2001-20 (2010) 3191 300 0
Madrid-Levante Neubaustrecke 1347 2001-20 (2010) 11183 542 27
und Mittelmeer

Nord-/Nordwest- Neubaustrecke 1314 2001-20 (2010) 2824 136 0
Korridor einschl.

Vigo-Porto

Extremadura Neubaustrecke 2001-20 (2010)

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdB den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
(2) Die Kosten des Abschnitts in Extremadura sind in Achse Nr. 3 mit einbezogen und deshalb an dieser Stelle nicht erwdéhnt.
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Vorrangige Achse Nr. 20 - Im Bau

Eisenbahnachse Fehmarnbelt

Mit der Freigabe dieses Meilensteinprojekts wird der Personen- und
Giiterverkehr in der Ostseeregion eine neue Dimension erhalten.

Die Verbindung folgt den Querungen iiber den Grof3en Belt und den
@resund bei der Umwandlung der Verkehrsinfrastruktur Ddnemarks und

der weiteren Region.

Die Achse

Diese Achse ist eine Erweiterung der Querung tiber den @resund
(siehe Achse Nr. 11) und der Eisenbahn-/StraBenachse nordisches
Dreieck (siehe Achse Nr. 12) und stellt ein wesentliches Element
zur Vollendung der zentralen Nord-Stid-Achse zwischen
Mitteleuropa und den nordischen Landern dar. Kernstiick ist der
Bau einer Briicke oder eines Tunnels zur Schaffung einer festen
Stral3en- und Eisenbahnverbindung tber den 19 km breiten
Fehmarnbelt zwischen Deutschland und Danemark. Sie wird die
derzeitige Fahrverbindung zwischen Redby (Danemark) und
Puttgarden (Deutschland) ersetzen. Die Vollendung dieser
Verbindung wird auch Verbesserungen an den inldndischen
Zufahrtsstrecken und Eisenbahnverbindungen sowohl in
Déanemark als auch in Deutschland erforderlich machen.

Erwarteter Nutzen

Die Fehmarnbelt-Querung ist ein Schllsselelement bei der
Vervollstandigung der Nord-Stid-Hauptverbindungsstrecke
zwischen Mitteleuropa und den nordischen Landern. Nach der
Fertigstellung wird sie ein Personen- und Guterverkehrs-
aufkommen von voraussichtlich 3,3 Millionen Kraftfahrzeugen
und 30 400 bis 35 100 Zligen pro Jahr anziehen und damit
insbesondere auf dem Bahnnetz zur Entlastung der tiber den
Grof3en Belt durch Déanemark fihrenden Strecke beitragen.

Derzeit laufen weniger als 20 % des Guterverkehrs zwischen
Skandinavien und Mitteleuropa tUber den Fehmarnbelt (d. h. Gber
die Fahrverbindung) zwischen Danemark und Deutschland. Man
schatzt, dass sich der Anteil des tiber den Fehmarnbelt geftihrten
Guterverkehrs nach Fertigstellung der festen Verbindung auf
etwa 15-17 Mio. t im Jahr vervierfachen wird. Davon wiirden

8-11 Mio.t auf den Eisenbahnverkehr entfallen.

Das Projekt dirfte in Deutschland und Danemark insbesondere
in den grenzlibergreifenden Gebieten nahe der Verbindung fiir
neue Impulse fir die wirtschaftliche Entwicklung der
Ostseeregion sorgen.

Derzeitiger Stand

Eine Reihe gemeinsamer deutsch-danischer Studien war bereits
vor 2002 abgeschlossen. Das Vorhaben ist in den deutschen und
déanischen Verkehrsinfrastruktur-Planen aufgenommen. Eine im
Juni 2002 abgeschlossene Erhebung zum Interesse der
gewerblichen Wirtschaft sollte klaren, inwieweit sich der
Privatsektor an der Realisierung des 6ffentlich finanzierten
Vorhabens beteiligen konnte. In weiteren Studien auf Grundlage
der Ergebnisse dieser Erhebung wurden Verkehrsaufkommen,
Einnahmen, wirtschaftliche und finanzielle Prognosen sowie
technische Aspekte des Projekts (erneut) tiberprift. Die
Gesamtkosten werden von der gewadhlten technischen Lésung
(Briicke oder Tunnel) abhangen, auf die man sich noch nicht
festgelegt hat. Ferner werden derzeit mehrere wichtige Themen,
u.a. Finanzierungs- und Umweltfragen, behandelt, obwohl
geplant ist, die Verbindung 2015 fuir den Verkehr freizugeben.
Unterdessen hat Danemark mit den Untersuchungen zur
Erweiterung der Bahnkapazitat auf dem Streckenabschnitt
Kopenhagen-Ringsted begonnen.
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Fehmarnbelt

Danischer Eisenbahn-
zubringer vom @resund

Deutscher Eisenbahn-
zubringer von Hamburg

Bahnstrecke Hannover-
Hamburg/Bremen

Feste Schienen-

/StraBenquerung

Ausbau/ 185
Elektrifizierung

Ausbau/ 130
Elektrifizierung

Ausbau 114

2007-15 (2014) 4000

2006-15 675
2007-14 (2015) 1092
2010-15 1284
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I

3,8

4,1

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.

Vorrangiger Abschnitt

Eisenbahn in Vorbereitung
im Bau
fertig gestellt

StraBBe in Vorbereitung

Andere vorrangige Achsen

Meeresautobahn
Strale

Eisenbahn
Binnenwasserstralle

im Bau
fertig gestellt




Vorrangige Achse Nr.21 - Im Bau

Meeresautobahnen

RegelmaBlige Hochleistungsfahrverbindungen zwischen den wichtigsten
Hédfen der Union kdonnen die Effizienz und Zuverldassigkeit des Giiterverkehrs
verbessern und durchfiihrbare Alternativen zu liberlasteten Landstrecken auf
StraBBen bieten. Insbesondere die Meeresautobahnen werden dazu beitragen,
die Engpédsse zu umgehen, die durch geografische Gegebenheiten wie

Gebirgsziige entstehen.

Das Projekt

Es wurden vier Hochgeschwindigkeitsseeverbindungen
(,Meeresautobahnen”) benannt, die fiir eine unionsweite
Unterstiitzung in Betracht kommen. Diese Verbindungen sollen
die Glterstrome auf bestimmte Seestrecken konzentrieren und
letztlich dazu fithren, dass die Uberlastung der StraBBen abgebaut
und/oder die Anbindung von Regionen und Mitgliedstaaten in
Rand- oder Insellage verbessert wird. Das Netz wird aus den
Einrichtungen und Infrastrukturen von mindestens zwei Hafen,
die in zwei verschiedenen Mitgliedstaaten liegen, bestehen.
Meeresautobahnen sollten die Beférderung von Personen und
Gutern im kombinierten Verkehr nicht ausschlieBen, jedoch soll
der Guterverkehr Gberwiegen.

Weiterhin kénnen die Vorschlage auch Tatigkeiten mit einem
weiter gefassten Nutzen umfassen, die nicht mit bestimmten
Hafen zusammenhangen, z. B. Einrichtungen fiir Eisbrech- und
Ausbaggerarbeiten und Informationssysteme. Fir solche
Vorhaben muss jedoch auch nachgewiesen werden, dass sie mit
dem Netz in Zusammenhang stehen und den allgemeinen Zielen
der Meeresautobahnen dienen: der modalen Verlagerung bzw.
dem Zusammenbhalt.

Folgende Projektarten kdnnen eine Unterstiitzung der
Gemeinschaft erhalten:

+  Einrichtungen: Hafeninfrastrukturen, Infrastrukturen fiir den
direkten Hafenzugang zu Land und zu Wasser, Wasserstra3en
oder Kandle;

+ Ausrlstungen: elektronische Logistikverwaltungssysteme,
Sicherheit, Gefahrenabwehr, Verwaltungs- und
Zolleinrichtungen, Einrichtungen fur Eisbrech- und
Ausbaggerarbeiten.

Erwarteter Nutzen

Die Meeresautobahnen werden zur modalen Verlagerung bzw.
zum Zusammenhalt beitragen. Wahrend die Auswirkungen eines
bestimmten Projekts im Zusammenhang mit diesem Korridor zu
erfassen sind und daher keine Gesamtziele fur die Union
festgelegt wurden, sollten die Auswirkungen eines bestimmten
Projekts jedoch spurbar sein.

Im Hinblick auf die modale Verlagerung sollte der Nutzen am
Anteil des in einem bestimmten Korridor bis 2010 verlagerten
StralBenguterverkehrs gemessen werden. Die Verlagerung sollte
zumindest der voraussichtlichen durchschnittlichen jéhrlichen
Zunahme des StraBengtiterverkehrs entsprechen. Die Art der
beférderten Gter (z. B. Gefahrgut) sollte ebenfalls berticksichtigt
werden.

Die Meeresautobahnen werden flr den wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenhalt in den betroffenen Landern von Nutzen
sein. Besonders wichtige Kriterien sind diesbeziiglich
Zugangsmoglichkeiten, Zeit- und Kostenersparnis bei der
Beforderung, Vertrieb und Produktion, Verbesserung der Qualitét,
Schaffung von Arbeitsplatzen und Zugang zu neuen Markten.

Derzeitiger Stand

Vier Korridore wurden festgelegt, in denen bis 2010 Projekte fur
den Hochgeschwindigkeitsseeverkehr durchgefiihrt werden:

*  Meeresautobahn Ostsee (Anbindung der Mitgliedstaaten
des Ostseeraums an die Mitgliedstaaten in Mittel- und
Westeuropa, einschlieBlich der Strecke durch den Nord-
Ostsee-Kanal),

*  Meeresautobahn Westeuropa (Anbindung von Portugal und
Spanien tber den Atlantischen Bogen an die Nordsee und
die Irische See),

*  Meeresautobahn Siidosteuropa (Verbindung Adria/
lonisches Meer/6stliches Mittelmeer zur Anbindung
Zyperns),

+  Meeresautobahn Siidwesteuropa (westliches Mittelmeer)
zwischen Spanien, Frankreich, Italien und Malta mit
Anbindung an die Meeresautobahn Stidosteuropa und
Verbindung zum Schwarzen Meer).

Bis Anfang 2007 wird die Kommission eine erste Liste mit
spezifischen Projekten von gemeinsamem Interesse erstellen,
womit sie das Konzept der Meeresautobahnen in eine konkretere
Form bringt.
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Vorrangige Achse Nr.22 - Im Bau

Eisenbahnachse Athen-Sofia-
Budapest-Wien-Prag-

Nirnberg/Dresden

Diese Eisenbahnlinie soll das Riickgrat des osteuropdischen Eisenbahnnetzes
bilden und die Hafen von Athen (Pirdus), Thessaloniki und Constanza mit dem
Zentrum der erweiterten Union verbinden. Zusammen mit einer zweiten
Eisenbahnachse (Nr. 23) ermdglicht sie Direktverbindungen zwischen der Ostsee

und dem Agéischen und Schwarzen Meer.

Die Achse

Durch das Projekt werden die 6stlichen Mitgliedstaaten der
erweiterten EU mit einer Haupteisenbahnachse verbunden. Die
betroffenen Abschnitte vollenden Streckenabschnitte, die bereits
mithilfe finanzieller Mittel im Rahmen des ISPA-Programms
(Strukturpolitisches Instrument zur Vorbereitung auf den Beitritt)
ausgebaut wurden. Durch ihre Fertigstellung wird ein auf
gemeinsame Normen (TER und ERTMS, elektrifiziert, zweigleisig
und Héchstgeschwindigkeiten von 160-200 km/h) gestiitzter
Netzverbund geschaffen. Am &stlichen Ende teilt sich die Achse in
zwei Zweiglinien, eine zum Hafen von Constanza am Schwarzen
Meer und eine weitere nach Thessaloniki/Athen. Nach dem Beitritt
Rumaniens und Bulgariens wird diese Achse die einzige
ausschlieBlich tber EU-Gebiet fiihrende Verbindung von
Stidosteuropa (und Griechenland) ins Zentrum der Europdischen
Union sein. Eine weitere Zweiglinie von Prag nach Linz wird die
Nord-Stid-Verbindungen in der Region verbessern und fir eine
kuinftige Erweiterung der EU um die stidosteuropdischen Lander
Vorbereitungsarbeit leisten.

Erwarteter Nutzen

Die Eisenbahnachse wird den Verkehr und Handel in einer
riesigen Region Europas fordern. Zeitgleich verschafft sie dem
griechischen Netz wichtige Verbindungen. Das Projekt soll zu
einer Steigerung der Eisenbahnkapazitaten fiihren, insbesondere
im Gliterverkehr. Zugleich werden die Fahrzeiten und auch die
Kosten sowohl fiir Guterziige als auch fir Reiseztige erheblich
gesenkt. Man erwartet, dass auf den mittleren Strecken-
abschnitten der Anteil des grenziberschreitenden Verkehrs
zwischen den Mitgliedstaaten von 25 auf 50 % ansteigen wird.

Derzeitiger Stand

Die Verbindung Thessaloniki-Kulata-Sofia wurde neu gebaut und
elektrifiziert und ist fur eine Betriebsgeschwindigkeit von bis zu
120 km/h ausgelegt. Weitere Modernisierungen zur Erhdhung der
Geschwindigkeit, zum zweigleisigen Ausbau und zur Einfiihrung
von ETCS-Signalsystemen sind geplant.

Der 280 km lange Streckenabschnitt zwischen Sofia und Vidin ist
elektrifiziert, aber zwei Drittel der Strecke sind eingleisig und

die Betriebsgeschwindigkeit betrdgt weniger als 100 km/h. Derzeit
wird mit finanzieller Unterstiitzung aus dem ISPA-Programm eine
Durchfthrbarkeitsstudie zum Ausbau dieses Streckenabschnitts
umgesetzt.

Eine zweite Donaubriicke - Vidin-Calafat — zwischen Bulgarien und
Rumadnien, die bis 2008 fertig gestellt werden soll, ist ein Schlissel-
projekt fur Bulgarien und diese Achse.Im Streckenabschnitt
Calafat-Craiova in Ruménen missen tberdies Ausbauarbeiten
durchgefiihrt werden.

Die rumanische Hauptlinie — Curtici-Brasov-Bukarest-Constanza —
ist zweigleisig und elektrifiziert, in gutem Zustand, aber flir relativ
geringe Geschwindigkeiten ausgelegt. Eine aus dem ISPA-
Programm finanzierte Durchfiihrbarkeitsstudie fir den Ausbau des
Streckenabschnitts zwischen Curtici und Simeria (180 km) fiir eine
Geschwindigkeit von 160 km/h wurde abgeschlossen. Eine
dhnliche Studie wird derzeit fiir den Streckenabschnitt zwischen
Simeria und Brasov (300 km) durchgefihrt. Durch den verspateten
Abschluss dieser Studien konnte sich die Vollendung des
Abschnitts Curtici-Brasov verzogern.

Die Bahnverbindung zwischen Wien und Budapest ist nun fir
Geschwindigkeiten von 140-160 km/h ausgelegt. Es sind mehrere
Ausbauarbeiten geplant.

In der Tschechischen Republik ist der Ausbau der Verbindung
Breclav(Lundenburg)-Brno(Briinn)-Prag fast fertig gestellt, und in
Kirze wird dort ein Neigezug eingesetzt. Die Ausbesserungsarbeiten
auf dem Streckenabschnitt Prag-Plzefi(Pilsen)-Cheb(Eger) (deutsche
Grenze in Richtung Niirnberg) sind im Gange. ERTMS-Signalsysteme
werden installiert, um die Interoperabilitdt zu verbessern.

In Deutschland werden der Ausbau und die Elektrifizierung des
Streckenabschnitts zwischen Niirnberg und der tschechischen
Grenze bis 2015 einen Betrieb mit hdheren Geschwindigkeiten
gewahrleisten. Unsicherheiten bezliglich der Finanzierung konnten
jedoch den Abschluss dieses Abschnitts verzogern.

Mit dem Ausbau der Strecke zwischen Prag und Linz wird 2005
begonnen. Derzeit ist nur ein kleiner Streckenabschnitt stidlich von
Prag nach Benesov (42 km) elektrifiziert und zweigleisig.

Vereinbarungen zwischen Deutschland, der Tschechischen
Republik und Osterreich iber den Ausbau der Strecke fiir héhere
Geschwindigkeiten und den Einsatz von Neigeziigen werden zu
einer Verkirzung der Fahrzeiten fihren: Niirnberg-Prag auf

3 Stunden 20 Minuten, Berlin-Prag auf 3 Stunden und Prag-Wien
auf 3 Stunden 30 Minuten.



Griechisch-bulgarische  Schiene (Ausbau 2006-15
Grenze-Kulata-Sofia- und Neubau)

Vidin/Calafat

Curtici-Brasov Schiene (neu) 480 2006-13 (2010)
Budapest-Wien Schiene (Ausbau) 260 2006-10
Bfeclav-Prag- Schiene (Ausbau) 690 2005-16 (2010)
Nurnberg und ERTMS

Prag-Linz Schiene (Ausbau) 2005-17 (2016)

4277

2678

300

2315

1555
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(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
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Vorrangige Achse Nr.23 - Im Bau

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

Die Modernisierung dieser Eisenbahnverbindung soll sowohl im Personen- als
auch im Giiterverkehr eine Verkiirzung der Fahrzeiten ermdéglichen. Die
Entwicklung attraktiver Eisenbahn-Verkehrsdienste auf einer neuen, von der
Ostsee ausgehenden Nord-Siid-Achse ist eine einmalige Gelegenheit, die
bestehenden, stark strapazierten Nord-Siid-Verbindungen von der Nordsee zu

entlasten.

Die Achse

Das Projekt fiir diese Achse umfasst hauptsachlich die
Modernisierung und den Ausbau der Eisenbahnstrecke, die zum
paneuropdischen Verkehrskorridor VI gehort, der auf den
Konferenzen von Kreta und Helsinki benannt wurde. Mit einem
jahrlichen Verkehrsaufkommen von 4 Millionen Passagieren und
5 Mio. t Fracht stof3t die bestehende Verbindung (,E65")

- obschon elektrifiziert und zweigleisig ausgebaut - an die
Grenzen ihrer Kapazitat. Die Baumal3nahmen im Rahmen des
Projekts dienen der Begradigung der Trassen, der Erneuerung der
Stromversorgung und der Installation neuer Signal- und
Kommunikationssysteme. Dies soll Geschwindigkeiten bis zu

160 km/h fiir Reiseziige und 120 km/h fir Guterzige
ermoglichen. Ebenfalls vorgesehen ist eine Zubringerstrecke zum
Danziger Hafen, wo der Bau eines neuen Container- und
Fahrterminals (mit einer erwarteten Kapazitdt von 1 Mio. 20-FuB3-
Einheiten und 1,5 Millionen Reisenden pro Jahr) geplant ist.

Die Gesamtkapazitat der Strecke wird sich um 20 % erhéhen.

Erwarteter Nutzen

Diese Strecke ist vom gesamteuropéischen Standpunkt her von
besonderem Interesse, da sie schon jetzt einen hohen Anteil am
internationalen Guterverkehr aufweist (im Jahr 2000 belief sich
der internationale Transitverkehr auf 48 Mio. t). Das Projekt ist
darauf ausgelegt, auf einer durch dicht besiedelte und industriell
entwickelte Gebiete mit stark zunehmendem Verkehrs-
aufkommen flihrenden Strecke die Fahrzeiten und auch die
Kosten fiir GUter- wie Reisezlige erheblich zu verringern.

Die Reisezeit von Danzig nach Warschau wird von 3 Stunden

30 Minuten auf 2 Stunden 40 Minuten verkurzt, wéahrend die
Kosten fiir den Gitertransport um 15 % sinken werden. Die
vorgesehenen Arbeiten sollen die Attraktivitat der Eisenbahn
erhéhen und es ihr ermdglichen, ihren Verkehrsanteil auf 25 % zu
steigern und damit den derzeit in Polen zu beobachtenden
Riickgang des Marktanteils der Eisenbahn umzukehren. Das
Projekt leistet auch einen Beitrag zu einer umfassenderen
Strategie, die darauf abzielt, fiir das Gebiet entlang der neuen
Verkehrsachse neue wirtschaftliche Aktivitaten zu gewinnen, die
Verlagerung des Fernverkehrs auf die Schiene zu férdern und
zugleich dem Mobilitadtsbedarf der Regionalreisenden zu dienen.
Daneben ergénzt es zwei weitere vorrangige Achsen im TEN-V
(siehe Achse Nr. 25 und Achse Nr.27).

Derzeitiger Stand

Die Eisenbahnprojekte auf der Achse sind in den jeweiligen
nationalen Entwicklungsplénen der Tschechischen Republik,
Polens und der Slowakei enthalten. Wirtschaftliche Vorstudien
sind bereits durchgefiihrt worden. Die Studien zur technischen
Auslegung haben begonnen, wéhrend die formelle Umwelt-
vertraglichkeitspriifung voraussichtlich Ende 2005 erfolgen wird.

In Polen sind derzeit nur 220 km der Eisenbahn-Hauptstrecken
nach internationalen Normen im Betrieb. Alle polnischen
Abschnitte dieser Achse sind so geplant, dass sie bis 2013 die
AGC/AGTC-Parameter erflillen werden, d. h., dass das Projekt
zwei Jahre vor Plan fertig gestellt sein wird. Mit der ersten
Ausbauphase wird 2005 auf dem Streckenabschnitt Danzig-
Warschau (320 km) begonnen.
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2005-13 (2015) 2 351 0

722

Kattowitz-Bfeclav Schiene (Ausbau) 304 2007-10 1581 850

Danzig-Warschau- Schiene (Ausbau)
Kattowitz

Kattowitz-Zilina- Schiene (Ausbau) 265 2006-15 (2010) 1556 1,5

Nove Mesto n.V.

(') In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
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Vorrangige Achse Nr. 24 - Im Bau

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

Die Entwicklung einer Eisenbahnachse von der Nordsee bis zum Mittelmeer
durch das europaische Wirtschaftszentrum soll dazu beitragen, in einem der am
dichtesten bevolkerten und hochst industrialisierten Gebiete Europas den
Verkehr umzuverteilen. Das Projekt ist nicht nur fiir den Personenverkehr von
Bedeutung, sondern entspricht auch dem langfristigen Ziel der Entwicklung
eines Eisenbahn-Giiterverkehrskorridors mit reinen Giiterzugstrecken.

Die Achse

Diese Achse, die die Hafen von Rotterdam und Antwerpen mit
dem Hafen von Genua verbindet, ist fiir den Nord-Std-Verkehr
von groBer Bedeutung. Der Schwerpunkt liegt auf der
Verbindung zwischen Rotterdam und Genua, aber es gibt auch
eine westliche Zweiglinie zur Anbindung der Strecke
Mulhouse(Milhausen)-Dijon-Lyon. Die vorgesehenen Arbeiten
umfassen den Bau neuer Hochgeschwindigkeitsstrecken

(300 km/h) in Frankreich (stidliche und &stliche Zweige des, TGV
Rhin-Rhone”) und in Deutschland (Karlsruhe-Basel und Frankfurt
Flughafen-Mannheim). Der Ausbau der bestehenden Strecken
wird ihre Frachtkapazitdt vergroBern und den Anschluss der
Betuwe-Verbindung (siehe Achse Nr.5) an das deutsche Netz
sowie der Strecke Lyon-Millheim und der Verbindungen vom
Hafen von Genua an das Schweizer Eisenbahnnetz gewéhr-
leisten. AuBBerdem wird eine neue reine Glterzugverbindung
(,Eiserner Rhein”) zwischen dem Hafen von Antwerpen und dem
deutschen Netz gebaut. Bei all diesen Abschnitten handelt es
sich um zwei- bis viergleisige Strecken.

Erwarteter Nutzen

Das Projekt wird dazu beitragen, im Guter- und Reiseverkehr eine
bedeutende modale Verlagerung zu bewirken. Durch die
verschiedenen Abschnitte werden jahrlich mehrere Milliarden
Tonnenkilometer Fracht von der Stra3e ibernommen und auch
einige hundert Millionen Personenkilometer von der Stra3e oder
vom Luftverkehr abgezogen. Das Projekt verbindet Flughédfen
und einige der groReren Seehdfen und leistet damit durch die
Verbindung von Bahn- und Flugreisen im Personenverkehr und
die Kombination von Bahn- und Seetransport im Guterverkehr
einen wichtigen Beitrag zur Intermodalitat.

Derzeitiger Stand

Alle nicht grenziiberschreitenden Abschnitte sind in die
jeweiligen nationalen Pléane ibernommen worden. AuBBerdem
wurde eine Handelskammervereinigung fir die Eisenbahnachse
Genua-Rotterdam eingerichtet, die fir den Bahnfrachtverkehr auf
dieser Achse werben soll. Die Verkehrsministerien Italiens, der
Schweiz, Deutschlands und der Niederlande haben eine spezielle
Arbeitsgruppe mit dem gleichen Ziel eingerichtet.

Die Strecke ,Eiserner Rhein” ist Gegenstand eines dreiseitigen
Abkommens zwischen Deutschland, den Niederlanden und
Belgien. Dartiber hinaus haben Belgien und die Niederlande
besondere Vereinbarungen fiir den Streckenabschnitt auf
niederlandischem Staatsgebiet, in denen Spezifikationen und
Kostenteilung festgelegt sind, getroffen.

Die Ausbauarbeiten von der niederlédndisch-deutschen Grenze
nach Duisburg werden eine Verbindung zur Betuwe-Verbindung
(nach Rotterdam) herstellen. Die Ausbauarbeiten auf dem
Streckenabschnitt Duisburg-Emmerich werden 2015 fertig
gestellt sein.

Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Rhein-Rhéne in Frankreich
umfasst drei Zweiglinien mit einer Gesamtlange von 425 km, von
denen zwei Linien Teil dieser vorrangigen Achse sind. Der 189 km
lange 6stliche Zweig (Dijon-Mulhausen) ist weiter fortge-
schritten. Die BaumalBnahmen sollen 2006-2011 ausgefiihrt
werden. Vorstudien fur den stdlichen Zweig (Dijon-Mécon-Lyon)
werden derzeit durchgefiihrt, um insbesondere das Potenzial fiir
eine kombinierte Personen-/Gliterverkehrsstrecke zu
untersuchen.

Eine Arbeitsgruppe untersucht die Optionen fiir eine Rhein-
Briicke im Streckenabschnitt Millheim-Mdlhausen. Der
Streckenabschnitt Basel-Karlsruhe wird (gegentiber der bisher
zweigleisigen Trasse) viergleisig fiir Hochgeschwindigkeitsziige
ausgebaut und soll 2015 fertig gestellt sein.

Zubringerverbindungen in die Schweiz wurden bereits im
Verkehrsabkommen EU-Schweiz festgelegt. Der neue Gotthard-
Basistunnel (6stlicher Zweig nach Mailand) soll planmaBig bis
2013 fertig gestellt werden. Der Lotschberg-Basistunnel
(westlicher Zweig) soll 2007 dem Verkehr freigegeben werden
und wird die Transitkapazitat von 55 auf 110 Ziige pro Tag
erhohen. Anfanglich wird aufgrund der Kapazitatsgrenzen auf
der italienischen Seite das Verkehrsaufkommen auf 90 Ziige pro
Tag beschrankt sein. Kapazitatssteigerungen sind durch den
Ausbau der vorhandenen Strecken und eine Neubaustrecke
zwischen Genua und dem Gebiet sudlich von Mailand, die bis
2013 fertig gestellt werden sollen, geplant.
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Lyon-Mulhausen- Neubau/Ausbau 2006-18 4580 i3

Mullheim, mit grenz-  Briicke

Ubergreifendem

Abschnitt

Mulhausen-Mullheim

Genua-

N e el Neubau- 297 2005-13 10313 0 0

Schweizer Grenze /Ausbaustrecke

Basel-Karlsruhe ITE e 193 1987-2015 4256 1448 185

Frankfurt-Mannheim  Neubaustrecke 75 2010-15 (2012) (3) 1771 0 0

Duisburg-Emmerich ~ Ausbau 73 1997-2015 1254 61,4 0
(2009) ()

,Eiserner Rhein” Ausbau 214 2004-10 550 0 0

(Rheidt-Antwerpen)

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemds den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
() Verzégert aufgrund allgemeiner Haushaltskiirzungen fiir die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland.
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Vorrangige Achse Nr. 25 - Im Bau

StraBenachse Gdansk(Danzig)-
Brno(Briinn)/Bratislava-Wien

Der Bau dieser Autobahn wird die wirtschaftliche Entwicklung einiger
Kernregionen der neuen Mitgliedstaaten voranbringen. Die damit geschaffene
neue Verbindung von der Ostsee nach Mitteleuropa stellt zudem eine einmalige
Gelegenheit dar, langfristig eine Alternative zu den bestehenden, weitgehend
iiberlasteten Nord-Siid-Achsen von der Nordsee zu bieten.

Die Achse

Diese Achse umfasst den Bau einer neuen vierspurigen
Autobahn von Danzig nach Wien tiber Lodz in Polen und Briinn
in der Tschechischen Republik. In einigen Abschnitten zwischen
Kattowitz und Briinn bzw. Zilina werden bestehende Strecken
ausgebaut. Zu dem Gesamtvorhaben gehért auch der Bau einer
ZubringerstraBe zum Danziger Hafen, wo der Bau eines neuen
Container- und Fahrterminals (mit einer erwarteten jahrlichen
Kapazitdt von 1 Mio. 20-FuB-Einheiten und 1,5 Millionen
Passagieren) geplant ist. Die Strecke gehort zum paneuro-
paischen Verkehrskorridor VI, der auf den Konferenzen von Kreta
und Helsinki festgelegt wurde.

Erwarteter Nutzen

Die fur dieses Vorhaben gewdhlte Route ist vom europdischen
Standpunkt her von besonderem Interesse, weil sie schon jetzt
einen sehr hohen Anteil am internationalen Verkehr aufzuweisen
hat (im Jahr 2000 belief sich der internationale Transitverkehr auf
48 Mio.t). Polen gehdrt zu den neuen Mitgliedstaaten mit dem
am wenigsten entwickelten Autobahnnetz, weshalb Lkw
europaischer Abmessungen und Gewichte hier nur begrenzt
einsetzbar sind. Der Bau dieser Autobahn verbessert die
Verkehrssicherheit, verringert die Staubildung und erleichtert
den Handelsverkehr. Kosten-Nutzen-Analysen ergaben eine sehr
hohe Rentabilitdt. Darliber hinaus leistet das Vorhaben einen
Beitrag zu einer umfassenderen Strategie zur Férderung der
Ansiedlung neuer wirtschaftlicher Aktivitdten in den Gebieten
entlang der Verkehrsachse, zu der parallel ein Eisenbahnprojekt
durchgefthrt wird (siehe Achse Nr.23).

Derzeitiger Stand

Die Autobahnprojekte sind in den jeweiligen nationalen
Entwicklungsplanen der Mitgliedstaaten mit einbezogen. Die
formelle Umweltvertraglichkeitspriifung ist fir die meisten
Abschnitte bereits erfolgt.In einigen Abschnitten haben auch die
Bauarbeiten schon begonnen. Das Gesamtvorhaben soll auf dem
polnischen Streckenabschnitt ein Jahr spéter als in den Leitlinien
2004 vorgesehen abgeschlossen werden. Der Verlauf des
Streckenabschnitts zwischen Briinn und der tschechisch-
osterreichischen Grenze ist noch nicht beschlossen, weil er in der
Tschechischen Republik durch ein Natura 2000-Schutzgebiet
fuihrt. Dadurch kénnte sich der Endtermin bis 2013 verzégern,
wahrend in den Leitlinien ein Abschluss fiir 2009 vorgesehen
war. Der grenziibergreifende Abschnitt zwischen Wien und
Briinn wird wahrscheinlich in Form einer 6ffentlich-privaten
Partnerschaft (OPP) durchgefiihrt, wodurch die bestehende, fiir
den &sterreichischen Abschnitt betriebene OPP erweitert wird.
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Autobahn Danzig- StraBBe (neu) 2005-11 (2010) 2754
Kattowitz

Q#Fg:?;?nﬁa;t?xt? StraBe (Aus- und 2004-10 4380
4 fina (grenz Neubau)

Ubergreifender
Abschnitt)

Autobahn Briinn- Stral3e (neu) 109,5 2003-13 (2009) 643

Wien (grenziiber-

greifender Abschnitt)
(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemds den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
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Vorrangige Achse Nr. 26 - Im Bau

Eisenbahn-/StraBenachse Irland/
Vereinigtes Konigreich/europaisches Festland

Verbesserte StraBen- und Bahnverbindungen werden die Fahrzeiten zwischen
Irland, dem Vereinigten Kénigreich und den Ldandern im Zentrum des europdischen
Festlands verkiirzen und damit nicht nur zur besseren Zuganglichkeit aller
Regionen der Gemeinschaft, sondern auch zur Erhohung der Zuverlassigkeit und

Sicherheit des Verkehrsnetzes beitragen.

Die Achse

Diese Projekte schliefen sich an die Verbesserungsarbeiten auf der
Nord-Sud-Eisenbahnachse in Irland (siehe Achse Nr.9) und der
StralBenachse Vereinigtes Konigreich-Irland-Benelux (siehe Achse
Nr. 13) an. Beide Projekte haben erheblich dazu beigetragen, die
Reise- und Transportzeiten zwischen Irland, dem Vereinigten
Kénigreich und dem europaischen Festland spirbar zu verkirzen.
Angesichts der Entwicklung des Verkehrs, und auch um die Verbin-
dungen mit der tbrigen Union weiter zu verbessern, sind die
Kapazitaten im Eisenbahn- und StraBensektor weiter auszubauen.

In Irland ist eine weitere Modernisierung erforderlich, um die Zug-
frequenz erhohen und die Zuverldssigkeit und Sicherheit der Ziige
verbessern zu kénnen. Investitionen sind notwendig, um den Aus-
bau der die drei wichtigsten Stadte der Insel verbindenden Haupt-
fernstraBBen von Dublin nach Norden und Stiden zu vollenden und
auBerdem die Verkehrslenkung durch den Aufbau eines Fahrer-
informationssystems zu verbessern.

Die Modernisierungsprojekte im Vereinigten Konigreich betreffen in
erster Linie die Eisenbahnstrecken Felixstowe-Nuneaton und Crewe-
Holyhead. Diese Strecken verbinden die beiden Haupthéfen und
erhdhen die Kapazitat des das Vereinigte Konigreich in West-Ost-
Richtung durchquerenden Giiterbahnverkehrs um fast das
Dreifache gegenuiber dem derzeitigen Niveau. Diese beiden Bahn-
linien haben Anschluss an die wichtigste Nord-Stid-Bahnlinie des
Vereinigten Konigreichs, die Hauptstrecke Westkdiste (siehe Achse Nr.
14).Verbesserungen an den Stra3en- und Eisenbahnverbindungen
zwischen Liverpool und Hull - den beiden Haupthafen an der West-
bzw. Ostkste - sind ebenfalls vorgesehen und werden fiir den
Guterverkehr von besonderer Bedeutung sein.

Neben diesen beiden Elementen stellt das Projekt eine giinstige
Gelegenheit dar, die Strecke Crewe-Holyhead fiir die Entwicklungs-
arbeit am Europadischen Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS) zu
nutzen.

Erwarteter Nutzen

Die neuen irischen Bahnprojekte werden im Reise- und Giterver-
kehr eine Erhdhung der Zugdichte und der Geschwindigkeit bewir-
ken. Es wird geschatzt, dass auf der Strecke zwischen Dublin und
Cork 30 Minuten und zwischen Dublin und Belfast 15 Minuten
Reisezeit eingespart werden kdnnen, was die Bahn als Verkehrs-
mittel attraktiver machen wird. Die Projekte flr den StraBenverkehr,
insbesondere die Entwicklung eines Fahrerinformationssystems,
sollen mithelfen, die Nutzung des Netzes zu optimieren, und sich
somit positiv auf den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit
auswirken. Es wurde berechnet, dass die vorgesehenen Infrastruk-
turinvestitionen auf der Strecke Dublin-(nordliche) Grenze zu einer
Verkiirzung der Fahrzeit um 24 Minuten und auf der Strecke Dublin-
Cork um 58 Minuten fiihren werden.

Die vorgesehene Modernisierung der Eisenbahnverbindungen
Felixstowe-Nuneaton und Crewe-Holyhead wird der Strategie einer
vorrangigen Entwicklung des bahngestutzten Guterverkehrs und
einer Intermodalitat zwischen Bahn- und Seeverkehr gerecht. Diese
durch das Vereinigte Konigreich fiihrende Strecke wird dazu
beitragen, das Wachstum auf dem intermodalen Markt fiir den
Schienentransport von Seecontainern zu halten und zu entwickeln.
Felixstowe ist der viertgrof3te Containerhafen in Europa. Die
Felixstowe-Strecke wird Terminals zur Verschiffung von Containern
im gesamten Vereinigten Konigreich anschlieBen. Sie wird zur
Entlastung des strapazierten sudlichen Endes der Hauptstrecke
Westkiste beitragen und die Verlagerung des neuen Seecontainer-
verkehrs auf die Schiene ermdglichen. Die Achse Liverpool-Hull wird
im Verkehr zwischen Irland und den Hafen Belgiens und der
Niederlande eine erhebliche Verkiirzung der Reise- und Transport-
zeiten ermdglichen und damit zur wirtschaftlichen und sozialen
Kohésion einer der Randregionen Europas beitragen. Die ERTMS-
Entwicklungsarbeit auf der Strecke Crewe-Holyhead wird einen
niitzlichen Beitrag zum nationalen ERTMS-Umsetzungsplan leisten.

Derzeitiger Stand

Die am weitesten ausgereiften Vorhaben sind in den nationalen
Infrastruktur-Entwicklungspldnen des Vereinigten Konigreichs und
Irlands enthalten. Erhebliche Investitionen in rollendes Material
bieten eine optimale Nutzung der auf der Schiene neu
geschaffenen Kapazitaten.

Bedeutende Verbesserungen auf der Bahnstrecke Felixstowe-
Nuneaton wurden bereits in der ersten Phase des (mit TEN-V-
Fordermitteln in Hohe von 5 Mio. EUR unterstiitzten) Projekts auf
der Giber London fiihrenden Linie erzielt. Durch Kapazitatsverbesse-
rungen, insbesondere am Tunnel im Bahnhof Ipswich, wurde der
Transport von groBeren, 2,9 m hohen Containern aus Felixstowe
moglich. Weitere Arbeiten werden auf die Verbesserungen einer
von Felixstowe durch das Vereinigte Konigreich verlaufenden
Strecke abzielen. Die Baumal3nahmen auf der Strecke Crewe-
Holyhead werden die Entwicklungsarbeit des Vereinigten
Konigreichs am ERTMS betreffen und abhdngig vom Ergebnis der
Tests auf der Cambrian-Strecke zwischen England und Wales
durchgefiihrt.

Ungewissheiten bezlglich der Finanzierung konnten jedoch zu
Verzégerungen beim Abschluss der Bahnprojekte fiihren.

Der Korridor, der die Hafen von Liverpool und Hull verbindet, ist
eine etablierte Strecke, auf deren gesamter Lange erhebliche
Warenmengen transportiert werden. Die jlingsten Arbeiten zielen
auf die Verbesserung von Teilen der Strecke in oder nahe Hull ab.
Weitere Verbesserungen des Korridors befinden sich derzeit in
Planung. Manche Projektvorschlédge fiir diese Strecke werden
derzeit noch geprift und sind noch nicht beschlossen, so dass sich
die Fertigstellung verzogern kann.
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1995-2010 2544 2075 1,5
2003-20 (2015) 1750 10 0
2007-14 (2011) 300 0 0
2009-12 (2008) 120 0 0

(1) In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdR den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
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Vorrangige Achse Nr.27 - Im Bau

~Rail Baltica”: Eisenbahnachse
Warschau-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki

Der Ausbau und die Erneuerung des Nord-Siid-Eisenbahnnetzes in Estland,
Lettland, Litauen und Polen und insbesondere seine Umstellung auf
Interoperabilitat mit dem Rest des europdischen Bahnnetzes werden
entscheidend dazu beitragen, dass die Bahn wieder ein attraktiver

Verkehrstrdager in der Region wird.

Die Achse

In den baltischen Landern wird die Eisenbahn im internationalen
Verkehr in Nord-Stid-Richtung nur sehr wenig benutzt. Das
vorhandene, nach russischen Normen gebaute Netz ist langsam
und mit dem polnischen oder deutschen Netz nicht inter-
operabel. An der litauisch-polnischen Grenze z.B. kommt es im
Reise- und Giiterverkehr zu langen Verzdgerungen. In einigen
Abschnitten ist die Geschwindigkeit auf 40-60 km/h beschrankt.

Die drei baltischen Lander besitzen (in der Via Baltica) bereits ein
kurzlich erneuertes StraBensystem, das in Nord-Std-Richtung
eine leistungsfahige Verbindung mit Mittel- und Stideuropa
bietet. Im Interesse der europdischen Integration sollten jetzt
die technischen Moglichkeiten fiir die Entwicklung einer der

gleichen Route folgenden Eisenbahnverbindung geprift werden.

Erwarteter Nutzen

Bessere Bahnverkehrsverhaltnisse auf dieser Nord-Stid-Route
sollen mithelfen, die Verbindungen der drei baltischen Lander
Uber Polen mit der Mitte Europas zu verbessern und damit zur
Integration dieser Lander in die erweiterte Union beizutragen.Im
Guterverkehr wird das Projekt eine erhebliche Kapazitats-
steigerung des Eisenbahnnetzes bewirken, das Potenzial des
intermodalen Verkehrs verbessern und damit den Handel mit
anderen europdischen Landern fordern. Im Personenverkehr
nach Mittel- und Stideuropa werden der verbesserte Service und
die erwartete Verkilirzung der Reisezeiten zu einer splirbaren
Verringerung des StralBenverkehrs nach Polen und Deutschland
fuhren. Dadurch wird die Nachhaltigkeit des Verkehrs begtinstigt
und die Mobilitdt der Blirger und Waren in der erweiterten
Europdischen Union unterstitzt.

Derzeitiger Stand

Die Europdische Kommission wird Ende 2005 im Namen der
betreffenden Lander (Polen, Litauen, Lettland, Estland und
Finnland) eine Durchfuhrbarkeitsstudie einleiten. In dieser
(aus dem Kohasionsfonds zu finanzierenden) Studie sollen

die Verkehrsnachfrage, technische Lésungen und mégliche
Streckenfiihrungen fiir neue Verbindungen analysiert werden.
Weitere Schatzungen Uber das Verkehrsaufkommen und
insbesondere tiber die potenzielle Verlagerung von der Stra3e
auf die Schiene mussen noch durch tiefer gehende Analysen
bestatigt werden.

Die Durchfiihrung des Projekts erfordert zudem eine moglichst
enge Koordinierung der drei baltischen Lander untereinander
und auch mit Polen, da die,Baltikum-Bahn"” an die von Berlin
Uiber Warschau nach Minsk und Moskau verlaufende
Hauptbahnverbindung angeschlossen wird. Zunédchst missen
sich die drei baltischen Lander noch Uber die technischen
Optionen und den Verlauf der Strecke Riga-Tallinn einigen. Bei
der Wahl der technischen Losung, die tiber die Hohe der
erforderlichen Investitionen entscheidet, muss natrlich die
erwartete Rentabilitat der Bahnverbindung berticksichtigt
werden. Mit besonderem Nachdruck sollte man aber eine der
wirklich langfristigen Losungen priifen, die darin besttinde, eine
moderne Bahnlinie nach europdischem Standard zu bauen.

Am 20. Juli 2005 ernannte die Europdische Kommission Pavel
Telicka zum Europaischen Koordinator fiir die vorrangige Achse
Nr.27.
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Warschau-Kaunas Wiederaufbau/ 2004-10 300 (2)
Neubau

Kaunas-Riga Modernisierung/ 283 2010-14 850 0 0
Neubau

Riga-Tallinn Modernisierung/ 470 2010-2018 1500 0 0
Neubau (2016)

(") In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemds den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.
(2) Die Kosten fiir den polnischen Abschnitt sind hier nicht inbegriffen.

Vorrangiger Abschnitt Andere vorrangige Achsen

Eisenbahn in Vorbereitung Meeresautobahn
im Bau Stral3e
fertig gestellt Eisenbahn




Vorrangige Achse Nr. 28 - Im Bau

~Eurocaprail” auf der
Eisenbahnachse Briissel-
Luxemburg-Stralburg

Diese Achse erganzt das Bahnnetz in Nordwesteuropa um eine wertvolle Nord-
Siid-Route, die optimalere Verbindungen im Giiter- und Personenverkehr von
den Niederlanden/London iiber Luxemburg und Briissel nach

Siidwestdeutschland schafft.

Die Achse

Diese Achse erganzt das europdische Bahnnetz um eine wichtige
Verbindung. Sie wird zum Ausbau der Nord-Stid-Strecken durch
bessere Verbindungen von der Nordsee tiber Belgien,
Luxemburg, Ostfrankreich und die Schweiz nach Italien an die
vorhandene Infrastruktur angeschlossen.

Die BaumafBnahmen umfassen die Anbindung der Bahnstrecke
des internationalen Flughafens von Briissel an die Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Briissel-Antwerpen-Amsterdam

(siehe Achse Nr.2) durch einen neuen Tunnel zwischen
Brissel-Schuman und Josaphat. In Briissel wird der Bau einer
zusatzlichen doppelgleisigen Trasse zwischen Brissel-Schuman
und der Briisseler Nord-Stid-Verbindung (fir Hochgeschwindig-
keitsanschlisse nach London, Frankreich und in die
niederlandische Randstad-Region) den Verkehrsfluss optimieren.
Der Bau einer neuen Strecke zwischen Bettemburg (Luxemburg)
und den Anschlussverbindungen an den TGV-Est (siehe Achse

Nr. 4) und die Strecke Paris-Stuttgart-Wien-Bratislava (siehe Achse
Nr. 17) wird Hochgeschwindigkeitsverbindungen nach und von
Stiden und Osten schaffen. Die Ausbauarbeiten werden
auBerdem den taglichen Pendelverkehr von ungeféahr 30 000
Belgiern aus dem stidlichen Wallonien zu ihren Arbeitspldtzen in
Luxemburg entlasten.

Erwarteter Nutzen

Neben der Starkung des Zusammenbhalts in der Gemeinschaft
ist eines der Hauptziele dieser Achse die Verbesserung der
Verbindungen zwischen den drei Verwaltungszentren der EU
und dadurch die Steigerung der Effizienz und Produktivitat der
Union.

AuBerdem wird die Achse durch den Ausbau dieser wichtigen
Verbindung im TEN-V die Rentabilitat und Wettbewerbsfahigkeit
der Schiene gegentber der Stral3e erhéhen und den Verkehr auf
den angrenzenden Autobahnen entlasten. Dadurch wird ein
bedeutender Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung und zum
Umweltschutz in attraktiven Naturgebieten wie den Ardennen
geleistet.

Nach Vollendung des Projekts werden sich die Fahrzeiten
wesentlich verkirzen. Nach Abschluss des zweiten
Streckenabschnitts des TGV-Est (Baudrecourt-Stral3burg) wird
sich die Fahrzeit zwischen Luxemburg und StraBburg auf

1 Stunde 25 Minuten (derzeit Uiber 2 Stunden) verringern. Das
wichtigste Ziel aus internationaler Sicht ist die Verkirzung der
Reisezeiten zwischen Briissel und Luxemburg auf 1 Stunde

30 Minuten und zwischen Brissel und StraBburg, mit Anschluss
an den TGV-Est, auf 3 Stunden. Insgesamt wird das Projekt zu
einer Einsparung von 2,5 Millionen gefahrenen Stunden pro Jahr
fuhren, von denen mehr als 2 Millionen auf den internationalen
Verkehr entfallen.

Derzeitiger Stand

Eine gemeinsame belgisch-luxemburgische Arbeitsgruppe
untersucht die wirtschaftlichen Interessen dieses Projekts. Die
Belgischen Staatsbahnen untersuchen zurzeit die
Durchftihrbarkeit einer Struktur in Form einer 6ffentlich-privaten
Partnerschaft (OPP) zur schnelleren Realisierung des Projekts.

Die Investitionen in den Ausbau der Bahnverbindung zwischen
Luxemburg und der belgischen Grenze sind fiir 2009-2012
geplant und kdnnten bis 2013 verlangert werden.

Der 104 km lange Streckenabschnitt Baudrecourt-Stra3burg in
Frankreich (siehe Achse Nr.4 und Nr. 17) befindet sich derzeit in
einem fortgeschrittenen Planungsstadium und diirfte 2008 fertig
gestellt sein. Die Strecke wird voraussichtlich 2015 fir den
Verkehr freigegeben.
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Brissel-
luxemburgische
Grenze

Schiene (Ausbau) 176 2007-12

Luxemburg- Schiene (Ausbau) 18 2009-13 164 0
franzosische Grenze (2012)

(') In Klammern ist das Datum der Fertigstellung gemdB den Leitlinien 2004 angezeigt, sofern es von dem 2005 durch den Mitgliedstaat gemeldeten Datum abweicht.

Vorrangiger Abschnitt Andere vorrangige Achsen

Eisenbahn in Vorbereitung Eisenbahn
im Bau Binnenwasserstral3e
fertig gestellt




Vorrangige Achse Nr.29 - Im Bau

Eisenbahnachse des intermodalen
Korridors lonisches Meer/Adria

Durch diese beiden miteinander verbundenen Bahnstrecken wird die Kapazitat
fiir intermodale Verbindungen zwischen dem See- und Bahnverkehr erheblich
gesteigert, indem groBBere Hifen in Griechenland untereinander und mit den
Hauptstrecken in das librige Europa verkniipft werden.

Die Achse

Diese neuen Bahnverbindungen sind in Griechenland
geostrategisch gtinstig, an der Schnittstelle zwischen Europa,
Afrika und Asien, gelegen. Und mit der Anbindung
Griechenlands an drei der zehn paneuropéischen Korridore
(die Korridore IV, IX und X) nach Dresden, St. Petersburg und
Salzburg besteht ein grofes Potenzial fiir die Anbindung
Europas an den Rest der Welt.

Die erste mit der bestehenden Infrastruktur verbundene
Bahnlinie wird eine hochwertige und umweltfreundliche
,Landbriicke” zwischen dem Hafen von Igoumenitsa (an der
Adria) und Thessaloniki (Endpunkt des Eisenbahnkorridors X),
Volos (Meeresautobahn nach Asien und in den Mittleren Osten),
Alexandroupoli (Endpunkt des Korridors IX) und Pirdus
(Hauptverkehrsknotenpunkt im 6stlichen Mittelmeer) schaffen.

Die zweite Strecke wird die vier griechischen Hafen des Korridors
Adria/lonisches Meer (Patras, [goumenitsa, Kalamata und
Astakos) anbinden. Dadurch kénnen diese Hafen erganzende
Dienste entwickeln und durch verstarkten Ruckgriff auf die
Intermodalitat (Verbindungen zwischen See- und Bahnverkehr)
fir einen ausgewogenen Handelsverkehr sorgen. Diese Strecke
wird auBerdem durch die vorhandene Strecke Patras-Rio-
Korinth-Athen eine direkte Bahnverbindung vom Terminal von
Igoumenitsa zum Hafen von Pirdus und dem Bahnverkehrs-
knotenpunkt von Athen in Thriasion herstellen.

Erwarteter Nutzen

Diese Achse wird eine wichtige Lucke in der Eisenbahn-
infrastruktur in Nordgriechenland schlieBen und den Betrieb der
so genannten Egnatia-Eisenbahnachse erméglichen. Die
Verbindungen zwischen den Eisenbahnnetzen in Stidosteuropa
(Griechenland, ehemalige jugoslawische Republik Mazedonien,
Bulgarien und Turkei) werden dadurch wesentlich flexibler und
effizienter.

Diese Routen werden fir eine effiziente Ausrichtung des EU-
Binnenverkehrs und des internationalen Verkehrs auf die

mitteleuropdischen Markte, welche derzeit tiber den Stralen-
und Langstreckenseeverkehr bedient werden, die Kapazitat des
Bahnnetzes deutlich vergroBern. Der verbesserte intermodale
Betrieb entlang des Korridors Adria-lonisches Meer wird
erhebliche Zeit- und Kosteneinsparungen fiir den Gtertransit
bewirken und den Einsatz nachhaltiger Verkehrstrager
begtinstigen.

Die Anbindung des am Rande der EU gelegenen Griechenlands
an das Ubrige Europa wird verbessert. Die Strecke Rio-Antirio-
loannina durchquert die Regionen Epirus und Westgriechenland,
zwei der drmsten Regionen in der EU, und wird dadurch die
Isolierung vermindern und zur wirtschaftlichen Entwicklung
beitragen.

Eine verbesserte Verbindung zwischen den gro3en Hafen des
Korridors Adria/lonisches Meer und den griechischen Agaishafen
wird Uiberdies die Umsetzung der Projekte fiir Meeres-
autobahnen im 6stlichen Mittelmeer férdern (siehe Achse Nr. 21).

Derzeitiger Stand

Die Strecken sind Bestandteil der griechischen Gesamt-
entwicklungsplanstudie zur Errichtung eines nationalen Netzes
intermodaler Glterverkehrszentren. Férdermittel in Hohe von
40 % der veranschlagten Kosten wurden aus den regionalen
Forderprogrammen gesichert. Die tGbrigen Kosten werden vom
Privatsektor tiber &ffentlich-private Partnerschaften (OPP)
ibernommen. Der tiberwiegende Teil der die Strecken
betreffenden technischen Studien wird derzeit an Unternehmen
vergeben.

Im Juni 2004 wurde eine Vereinbarung tiber die Aufnahme
intermodaler Transportgeschéfte (einschlieBlich Korridor
lonisches Meer/Adria) mit Stidosteuropa und dem 6stlichen
Mittelmeer unterzeichnet. Diese Strecke wird einen Teil der
ausgedehnten Verkehrsverbindungen im gréBeren Balkanraum
ausmachen und den Handelsverkehr zwischen dieser Region
und der EU fordern.



Kozani-Kalambaka- Neue Bahnstrecke 2006-12
Igoumenitsa
loannina-Antirio- Neue Bahnstrecke 475 2009-14
Rio-Kalamata
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Vorrangige Achse Nr.30 - Im Bau

Binnenwasserstrafle Seine-Schelde

Durch den Ausbau der Seine-Schelde-Verbindung sollen die Region
Paris und das Seine-Becken an das gesamte Binnenwasserstraflennetz

der Benelux-Lander angebunden werden.

Die Achse

Die Seine-Schelde-Verbindung ist Teil eines bedeutenden
Verkehrswegs, der durch eine hoch entwickelte Wirtschafts- und
Industrieregion fiihrt und vor allem die Héfen Le Havre, Rouen,
Duinkirchen, Antwerpen und Rotterdam miteinander verbindet.
Der Forderung der Binnenschifffahrt zwischen den Benelux-
Landern und dem Raum Paris steht jedoch ein Hindernis
entgegen: der Engpass nordlich von Paris, zwischen Compiegne
und dem Diinkirchen-Schelde-Kanal.

Die Durchfahrt in diesem Abschnitt ist streckenweise auf Schiffe
mit 400-750 t Tragfahigkeit beschrankt, womit die Schiffbarkeit
hier im untersten Bereich der internationalen Normen liegt. Das
Projekt umfasst den Bau eines etwa 100 km langen Kanals mit
einem hohen Pegel, auf dem Ladungen von bis zu 4 400 t
beférdert werden kdnnen. Die gewdhlte Streckenfiihrung
vermeidet Taler und bewohnte Gebiete und begrenzt somit die
Auswirkungen auf das Naturerbe.

Auch Belgien plant, die Schiffbarkeit der Achse nérdlich dieses
Engpasses zu verbessern, um die Strecke fiir Schiffe von bis zu
4 400 t zu 6ffnen. Dieser Abschnitt ist 80 km lang. Die Arbeiten
wirden somit eine durchgehende Verbindung von den
Binnenschifffahrtsgebieten Nordfrankreichs in die Benelux-
Lander schaffen.

Erwarteter Nutzen

Die Achse erleichtert nicht nur den Transitverkehr und entlastet
den Landverkehr, sondern dirfte auch giinstige Auswirkungen
auf die Wirtschaft der umliegenden Regionen haben, in denen
sich neue Verkehrszentren entwickeln kénnen. Hier kénnten
zahlreiche neue Arbeitsplatze, einigen Schatzungen zufolge etwa
8 000 Stellen innerhalb von flinf Jahren, entstehen.

Nach diesen Schatzungen kdnnte die Beseitigung des
franzosischen Engpasses bereits im anschlieBenden ersten
Betriebsjahr ein Frachtaufkommen von 15 Mio. t freimachen.
Mit der nach Abschluss der Arbeiten auf der franzdsischen Seite
moglichen Erhéhung der Ladegrenze von 750 auf 4 400 t
koénnten die Transportkosten von 30-40 EUR je 1 000 tkm auf
10-15 EUR je 1 000 tkm sinken. Auch die von einer besseren
Diversifizierung der Verkehrsmittel ausgehenden positiven
Auswirkungen auf die Umwelt und die Bevolkerung waéren
beachtlich.

Derzeitiger Stand

Vorstudien zum neuen, auf franzdsischer Seite gelegenen
Abschnitt des Kanals (nérdlicher Seinekanal, der Compiégne mit
Cambrai verbindet) wurden 2004 unter der Leitung der
franzosischen Binnenwasserbehorden eingeleitet. Die
Regierungsgenehmigung fiir den Bau des Kanals wird fiir 2007
erwartet.

Die franzosische Regierung entwickelt fiir das Projekt ein
innovatives Finanzierungsmodell - durch einen Verkehrs-
infrastrukturfonds unter der Leitung der AFITF, der
Finanzierungsbehorde fir Verkehrsinfrastruktur, die am 1. Januar
2005 gegriindet wurde. Diese Behdrde leitet ein Investitions-
programm in einer Gesamth&he von 7,5 Mrd. EUR fiir den
Zeitraum 2005-2012, d. h.von knapp 1 Mrd. EUR pro Jahr. Die
Mittel der Behorde stammen hauptsachlich aus den Erlsen der
Unternehmen, die Autobahnkonzessionen besitzen. Diese
belaufen sich derzeit auf 250-300 Mio. EUR pro Jahr und wachsen
angesichts des Alters des Autobahnnetzes und der Tatsache, dass
die Schulden der Unternehmen nahezu beglichen sind, weiter
an. Zusatzliche Mittel werden von der Regierung kommen.

In Belgien ist durch den Bau einer zweiten Schleuse in Evergem
am Ringkanal bei Gent (2001-2007) und die Hoherverlegung des
Hubtors der Schleuse von Sint-Baafs-Vijve (2004) mit den
Projektarbeiten bereits begonnen worden.

Im Frithjahr 2005 wurden zwei Briicken gespannt. Im Zeitraum
2005-2007 missen noch einige Studien durchgefiihrt werden,
um bis 2008 die Planungsgenehmigung zu erhalten, damit der
restliche Teil des Projekts abgeschlossen werden kann.
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Deulemont-Gent Verbesserung der 2001-16

Schiffbarkeit
Compiégne- Neuer Kanal 105 2007-16 2170 0 3
Cambrai

Vorrangiger Abschnitt Andere vorrangige Achsen

Binnen- in Vorbereitung Meeresautobahn
wasser- im Bau Stral3e
straBBe  fertig gestellt Eisenbahn
Binnenwasserstralle

71



Weitere Informationen

Weitere Informationen tiber das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V) erhalten Sie unter:

http://europa.eu.int/comm/ten/transport/index_en.htm

+ Das Weilbuch Die europdiische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft kann heruntergeladen

werden unter: http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html

Informationen tber die EU-Politiken zu allen Verkehrstrédgern sind erhdltlich unter:

http://europa.eu.int/comm/transport/index_de.html

Ausfihrliche Informationen Gber das Programm,,Marco Polo” fiir den intermodalen Guterverkehr finden Sie unter:

http://europa.eu.int/comm/transport/marcopolo/index_en.htm

Statistiken iiber den europdischen Verkehr sind erhéltlich unter:
http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/figures/index_en.htm

Ergebnisse und aktuelle Informationen iiber die durch das FUuE-Rahmenprogramm der EU geférderten
Verkehrsforschungsprojekte finden Sie unter: http://europa.eu.int/comm/transport/extra/web/index.cfm
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