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classifiés présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a l'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
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Februar 1983 Uber die Freigabe der historischen Archive der Européischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geéndert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
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Leitlinien der mittelfristigen Verkehrsinfrastrukturpolitik

(Mitteilung der Kommission an den Rat)

Einleitung

1~ Der Rat hat auf seiner Tagung vom 10. Mai 1984 das Memorandum der Kom—
mission vom 7. Mai (KOM (84) 235) zur Kenntnis genommen und diese aufge-~
fordert, ibhm bis zum 31. Dezember 1984 einen Bericht Uber die Einzel~-

heiten zu unterbreiten, auf deren Grundlage folgendes aufgestellt werden
kann

- ein Richtprogramm bedeutsamer Verkehrsinfrastrukturvorhaben von ge-

meinschaftlichem Interesse, die mittelfristig verwirklicht werden

kénnen,

eine Reihe objektiver Kriterien, die vom Infrastrukturausschuss in Ver-

bindung mit den Prioritidten der betreffenden Staaten anzuwenden sind,

Einzelheiten flUr die Assoziierung gemeinschaftlicher Finanzijerungen

aus Haushalts~ oder anderen Mitteln, die mit auf einzelstaatlicher
Ebene bereitsgestellten Mitteln zusammenwirken; der Gesamtbetrag der
Mittel muss eine HOhe erreichen, die zur Verwirklichung der angegebenen

Politik im Rahmen der finanziellen Moglichkeiten der Gemeinschaft aus-

reicht.

In diesem Bericht wird der Versuch unternommen, im Rahmen des vom Rat insge=

samt gewlnschten Vorgehens auf drei verschiedenen Gebieten eine Antwort zu
Liefern.

Nach Ansicht der Kommﬁssiogs;hnéchst ein Verzeichnis mehrerer, vom Standpunkt
der Gemeinschaft wlnschenswerter Vorhaben zu erstellen, ohne der Rolle vor-
zugreifen, welche die Gemeinschaft bei der tats&dchlichen Forderung der ein-
zelnen Vorhaben spielen kbnnte. Dann sind Auswahlkriterien festzulegen, die
herangezogen werden, wenn die Gemeinschaft tatsachlich eine Fdrderung mit
geeigneten Instrumenten beabsichtigt. Schliesslich sind die Einzelheiten -

einer solchen Beteijligung zu bestimmen.



Sobald die Schlussfolgerungen, zu denen diese Mitteilung gelangt, im Rat

gepruft warden sind, kann die Kommission ein eigentliches Programm mit

Finanzierungsmodglichkeiten fir die Durchflhrung der betreffenden Vorhaben

vorschlagen.
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Die Kommission hat in zahlreichen friheren Berichten an den Rat (1) darauf
hingewiesen, dass das Vorgehen der Gemeinschaft auf dem Gebiet der Ver-
kehrswege eine mehrjahrige Grundlage erhalten muss. Sie ist der Ansicht,
dass dieses Vorgehen, insbesondere in der Form von finanziellen Beteili-
gungen, auf genauen Kriterien beruhen muss (2). Ferner ist sie der An-
sicht (3), dass die Verwirklichung grosser Infrastrukturvorhahen nicht
nur eine Aufstockung der Haushaltsmittel der Gemeinschaft, sondern auch
die Suche nach weiteren Finanzierungsverfahren erfordert. Dje Vorschlage

der Kommission Uber die Unterstlitzung (4) spiegelt diese Uberlegungen wider.

D)

(2)

(3>

4)

Vgl. insbesondere - Bericht Uber die Engp3sse

Kom(80)>323 endg. vom 20.6.1980
Mandat des Rates vom 23.11.1978

- Versuchsprogramm;
KOM(82)828 endg. vom 10.12.1982

- Berichte Uber die Anwendung der Entscheidung des
Rates vom 20.2.1978
KOM(81)333 endg. vom 29.6.1981 und KOM(84)317 end.
vom 18. 6. 1984 '

Vgl. insbesondere - Bericht Uber die Bewertung der gemeinschaftlichen
Bedeutung
- KOM(81)507 endg. vom 16.9.1981 und
- KOM(82)807 endg. vom 7.12.1982

Memorandum der Kommission Uber das weitere Vorgehen
auf dem Gebiet der Verkehrsinfrastruktur von gemein-
schaftlicher Bedeutung

- KOM(84)253 endg. vom 7.5.1984

Vgl. insbesondere

=~ Vorschlag einer Verordnung des Rates Uber die Unterstlitzung von Vor-
haben von gemeinschaftlicher Bedeutung auf dem Gebiet der Verkehrsinfra-
struktur (ABL. C 207 vom 2.9.1976)

- Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates {lbber eine finanzielle Unter-
stUtzung im Rahmen eines mehrjdhrigen Verkehrsinfrastrukturprogramms
(KOM(83)474 endg. vom 5.8.1983).



Die Kommission hat jedoch Verstindnis fur das Anliegen des Rates, die
Nachteile der heutigen Praxis, die aus einer Folge punktueller Massnahmen

besteht, zu beheben.

Nach der Prufung des Memorandums vom Mai 1984 durch den Rat hilt es die
Kommission daher fir notwendig, zunichst einige Punkte klarzustellen,

die ihr flUr die weitere Arbeit wesentlich erscheinen.

Zundchst ist darauf hinzuweisen, dass die Ziele einer Verkehrswegepolitik

fir die Gemeinschaft in ihrer heutigen Form klar festgelegt werden missen.

Die Ziele des Vorgehens auf dem Gebiet der Verkehrswege miUssen sich in

den Rahmen der Ziele der gemeinsamen Verkehrspolitik einfligen und mit den
allgemeinen Zielen der gesamten Politik der Gemeinschaft Ubereinstimmen.
Diese Ziele stellen Beschrinkungen dar, die sich erheblich auf den Bereich

der Infrastrukturmassnahmen auswirken werden.

Das Vorgehen auf dem Gebiet der Verkehrswege ist jedoch, wenn es erfolg-
reich sein soll, auf ein verhidltnismissig begrenztes und unter Beriicksich-

tigung der obigen Ziele festgelegtes Verkehrsnetz zu konzentrieren.

Die finanzielle Beteiligung der Gemeinschaft setzt ausserdem voraus, dass
die Vorhaben vom Standpunkt ihres gesamtwirtschaftlichen Nutzens gepruft
werden. Hier sind daher genaue Verfahren einschliesslich der Festlegung

der vom Rat erbetenen Kriterien anzuwenden.

Ferner ist die Ausarbeitung eines Programms aufgrund der bisherigen Er-
fahrung insbesondere im Hinblick auf die Inanspruchnahme der verschiedenen

Finanzinstrumente der Gemeinschaft fortzusetzen.

Angesichts dieser Uberlegungen setzt eine befriedigende Antwort auf die
Aufforderung des Rates woraus, dass die Ziele, der Geltungsbereich, die
Auswahlverfahren flr die Priorititen und die Finanzierungsmdglichkeiten

festgelegt werden.



Die

Aufgrund der Leitlinien, die sich im Rat bei der Prifung dieser Mitteilung
ergeben, wird die Kommission endglltige Vorschldge fir das Programm und

die geeigneten Finanzinstrumente ausarbeiten.

Ziele

Die Ausarbeitung eines Richtprogramms setzt voraus, dass Ziele, die zur
Ermittlung von Vorhaben von gemeinschaftlicher Bedeutung beitragen, fest-
gelegt werden. Die Kommission hat ihre diesbezlgliche Konzeption wieder-—
holt geschildert und die vorgeschlagenen Ziele (oder prioritdren Leit-

Linien) aufgrund fdlgender Bezugsrahmen festgelegt :

erstens die Verkehrspolitik und ihre Ziele. Es hat sich gezeigt, dass

bei der Ausarbeitung der verschiedenen Gesichtspunkte dieser

Politik mehrere Uberlegungen stdndig die Suche nach einem leistungs-

fahigen Verkehrssystem beherrscht haben, und zwar

- die Entwicklung eines Verkehrssystems, das zum Zusammenwachsen
der Volkswirtschaften beitrigt. Die Beobachtung der tatsdchlichen
Verkehrsverhaltnisse zeigt, dass natlrliche Hindernisse und die
Randlage bestimmter Regionen die Verwirklichung eines solchen

Ziels behindern;

- die Schaffung einer Verkehrsstruktur, bei der jeder Verkehrstrager

seine besondere Aufgabe erflllen kann;

- die Suche nach einem ausgewogeneren Verhdltnis zwischen den Ein-

nahmen und Ausgaben der Baulasttriger.



zweitens die tats3chliche Leistungsfihigkeit des Verkehrsnetzes (Ge-
schwindigkeit, Verkehrsdichte). Unter Zugrundelegung einer
mittleren Leistungsf3dhigkeit Lassen sich Verkehrsverbindungen
oder Korridore feststellen, deren Leistungsfihigkeit insgesamt

offensichtlich unzureichend ist.

Die Kommission bestitigt die Ansichten, die sie in ihrem Memorandum vom
Mai 1984 gedussert hat, und schligt vor, auf diesen Grundlagen folgende

Ziele anzustreben

A. Unterstiitzung von Vorhaben auf Verkehrsverbindungen, auf denen die
grossen Handelsstrome in der Gemeinschaft abgewickelt werden und die

das Transitland besonders belasten;

B. Wahl angemessener Lbsungen flUr die Probleme der Land-See-Verbindungen,

insbesondere auf dem Korridor Kontinent - Grossbritannien - Irland;

C. allmdhliche Schaffung besonders leistungsfahiger Verbindung zwischen

Grossstadtgebieten, insbesondere von Hochgeschwindigkeitsverbindungen;

D. bessere Anbindung verkehrsferner Gebiete an das Verkehrsnetz der Ge-

meinschaft .



Diese Ziele miissen sowohl bej der Ausarbeitung der Verkehrsnetze als auch

bei der Bewertung der Vorhaben berlcksichtigt werden.

Festlegung der Verkehrsnetze von gemeinschaftlicher Bedeutung

In den vorausgehenden Berichten, die einen Uberblick Uber die Unzulin-
Lichkeiten der Verkehrswege und den Investitionsbedarf bieten . sollten, ging
die Kommission in ihrer uUntersuchung von einem verhiltnismissig engmaschigen

Verkehrsnetz aus.

-Damit die fir die Gemeinschaft wichtigsten Vorhaben die Schwerpunkte ihres

Vorgebens bilden kdnnen, ist ein Hauptverkehrsnetz aus Verbindungen, die flur
den Handet der Gemeinschaft entscheidend sind, festzulegen. Wenn das Vor-
gehen der Gemeinschaft auf Hauptverkehrsnetze mit mdglichst wenigen Ver-
bindungen konzentriert wird, ist eine optimale Wirkung der finanziellen

Beteiligungen leichter erreichbar.

Auf dieser ersten Stufe geht es darum, die von der Kommission vorgeschlagenen
und vom Rat im Mai 1984 inhal tlich Ubrigens Ubernommenen Ziele mit Hilfe
genauer Kriterien auf geographische Verkehrsnetze zu Ubertragen, ohne sich

dabei zur angestrebten Leistungsfidhigkeit zu dussern.

Aufgrund von verschiedenen Kriterien flir die gemeinschaftliche Bedeutung
der Verbindungen, bespielsweise Anteil des grenziberschreitenden Verkehrs,
Abhangigkeit des Handels eines Mitgliedstaates von einer Verkehrsverbindung
und Umfang des Transitverkehrs, schligt die Kommision dréi Verkehrsnetze

mit Verbindungen von gemeinschaftlicher Bedeutung vor.

Das Verfahren zur Ausarbeitung dieser Verkehrsnetze jist in Anhang 1 ent-
halten.

Die drie Verkehrsnetze werden in den Anh&ngen 2, 3 und 4 dargestellt.
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Diese Verkehrsnetze sind nicht endgliltig. Sie k&nnen aufgrund der Ent-
wicklung der Verkehrsstréme oder angesichts neuer Begriindungen fur die
gemeinschaftliche Bedeutung bestimmter Verbindungen insbesondere dann

gedndert werden, wenn es sich um Strecken mit mehreren Varianten handelt.

Vorbehaltlich solcher Anderungen sind diese drei Verkehrsnetze als r3um-
Licher Bereich des Vorgehens der Gemeinschaft zu betrachten. Das bedeutet
insbesondere, dass diese Verkehrsnetze als Kriterium fir eine erste Aus-—
wahl der Vorhaben von gemeinschaftlicher Bedeutung dienen werden. Anders
ausgedriickt, die gemeinschaftliche Bedeutung der Vorhaben hangt davon ab,

welchen Teil Verkehrsnetze sie betreffen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass der grésste Teil dieser Verkehrsnetze
nicht geniigend leistungsfidhig ist. In dem Bericht {ber die Engpidsse wurden
ihre Unzuldnglichkeiten bereits dargelegt. Bej den Eisenbahnen und den
Binnenwasserstrassen hat sich seither kaum etwas gedndert. Obwohl seit
1980 bestimmte Autobahnabschnitte dem Verkehr Ubergeben worden sind,

ndhert sich der zunehmende Strassenverkehr auf anderen Abschnitten der
Hauptverkehrsverbindungen der Sattigungsgrenze. Das Versuchsprogramm mit
den vielen und umfangreichen Vorhaben, die von den Mitgliedstaaten einge-
reicht worden waren, hat veranschaulicht, dass die Verkehrsnetze erheblsch

ausgebaut werden missen.

Ferner lasst sich aufgrund der potentiellen Nachfrage eundchst feststellen,
dass die Leistungen der Eisenbahnen auf bestimmten Verbindungen angesichts
der Moglichkeiten der Hochgeschwindigkeitstechnik sehr unzureichend sind.
Die Kommission hat bereits untersucht, wie ein Hochgeschwindigkeitsnetz
aufgebaut werden kann. Ein solches Verkehrsnetz kann aufgrund seiner Be-
sonderkeiten die Mdglichkeit bieten, den Erfordernissen der Verkehrsnutzer
unter Beachtung der angestrebten Ziele der Wirtschaftlichkeit, des Umwelt-—
schutzes, der Entwicklung der Forschung und der Industrie und der Rentabili-
t3t gerecht zu werden. Hochgeschwindigkeitsvorhaben verdienen daher be-
sondere Beachtung. Deshalb wird aufgrund der potentiellen Nachfrage, ohne

dabei die Moglichkeiten zur Verbesserung der Leistungsfadhigkeit der heutigen



Verkehrsanlagen durch punktuelle MaBnahmen von begrenztem Umfang zu iber-
sehen, eine Untersuchung daruber vorgeschlagen, welche Moglichkeiten fir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr auf einem Teil des Eisenbahnnetzes von gemein-
schaftlicher Bedeutung bestehen. Ein Plan fur ein Hochgeschwindigkeitsnetz ist

in Anhang 5 enthalten. .

Damit diese Verkehrsnetze Hinweise auf den Investitionsbedarf liefern, dst zu
untersuchen, ob die einzelnen Verbindungen oder Streckenabschnitte eine den
jurgsten technischen Entwicklungen entsprechende Leistungsfahigkeit bieten. Dazu
wird die Kommission ihre bisherigen Arbeiten auf der Linie des Berichts uUber

die Engpasse heranziehen. Diese Bewertungen, auf die im folgenden Abschnitt ein-
gegangen wird, liefern allmahlich die gesamtwirtschaftliche Rechtfertigung der

auf der ersten Stufe angestrebten Leistungsfahigkeit. Diese Untersuchungen sollten
sich in erster Linie auf Vorhaben erstrecken, welche die Mitgliedstaaten bei der
Ausarbeitung des Versuchsprogramms als prioritar bezeichnet haben und genaue

Hinweise auf die gewunschte Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes liefern.

Um den einzuschlagenden Weg konkret darzulegen, werden in Anhang 6 zur Orientie-
rung die Vorhaben des Versuchsprogramms dargestellt, soweit sie die in Ziffer 7
vorgeschlagenen Verkehrsnetze betreffen. Auf diese Weise lassen sich die Wir-
kungen einer ersten Auswahl anhand von Angaben veranschaulichen, welche die Mit-
gliedstaaten der Kommission bei der Ausarbeitung des Versuchsprogramms oder er-
ganzend dazu bei der Prufung der MaBnahmen zur burchfuhrung dieses Programms

mitgeteilt haben.

‘Damit ein endgultiges Richtprogramm festgelegt werden kann, mussen die Mitglied-
‘staaten diese Ausgangsdaten im InfrastrukturausschuBl auf den neuesten Stand

bringen.

Die vorgeschlagene Konzeption sollte sich nicht auf die drej Binnenverkehrs-
trager beschranken. Wie die Kommission bereits wiederholt betont hat, muB eine
Infrastrukturpolitik den Bedarf an See~ und Flughifen berucksichtigen. Die
Kommission wird mit den Mitgliedstaaten prufen, wie die See~ und Flughafen,

deren unzulargliche Leistungsfahigkeit die Entwicklung des innergemeinschaftlichen

Verkehrs beein:rachtigt, auszuwahlen sind.
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Auswahlverfahren fur finanzielle Beteiligungen der Gemeinschaft

Die Festellung, daB die Leistungsfahigkeit unbefriedigend ist (Sattigung des
Verkehrs, sehr niedrige Durchschnittsgeschwindigkeit) oder die Leistungen des
Eisenbahnnetzes sich durch AusbaumaBnahmen verbessern lassen, konnen nicht
automatisch zu einer Investitionsentscheidung fuhren. Diese Entscheidung hangt
auf einzelstaatlicher wie gemeinschaftlicher Ebene (insbesondere bei einem
Antrag auf Beteiligung der Gemeinschaft an einer MaBnahme eines Mitgliedstaates)

von den Ergebnissen der Bewertungen ab.

Die Kommission hat auf Wunsch des Rates ein Verfahfen zur Bewertung der Vorhaben
von gemeinschaftlicher Bedeutung vorgeschlagen, wie es in ahnlicher Weise von
den Mitgliedstaaten angewandt wird. Dieses Verfahren schlieBt die Anwendung
einzelstaatlicher Verfahren nicht aus, bietet im Vergleich dazu aber die Mog-
lichkeit, '

a) sich zu vergewissern, daB3 die Auswirkungen eines Vorhabens auBerhalb der
Grenzen in Betracht gezogen worden sind;

b) die Vorhaben durch die Verwendung vergleichbarer Wertmaflstabe vom Stand-

punkt der Gemeinschaft zu vergleichen;

c) eine Grundlage zur Berechnung der Unterstutzung der Gemeinschaft zu gewinnen.

Die Kommission hat eine Reihe von Vorhaben, die ihr von den Mitgliedstaaten mitge-

teilt worden sind, praktisch durchgespielt. Aufgrund der je nach Fall mehr oder
weniger weitgehenden Bewertungsarbeiten konnte die Unterstutzungsfahigkeit der
Vorhaben uberpruft werden, welche die Kommission bisher fir eine Unterstutzung

in Betracht gezogen hat.

Es ist zu wunschen, daB diese Arbeit auf eine groBere Zahl von Vorhaben ausge-
dehnt wird.
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10. Die Bewertung ist vor allem deshalb nitzlich, weil die Wahlméglichkeiten zwischen
Verkehrstriagern und die wechselwirkqngen zwischen Vorhaben berticksichtigt werden
kdnnen. Eine Bewertung auf Gemeinschaftsebene miBte und kdnnte insbesondere
berlicksichtigen, daB die Verwirklichung vieler Vorhaben die Erzeugung ocder Ver-
lagerung grofBer Verkehrsstréme zur Folge hat und so die Notwendigkeit und

Dringlichkeit des Ausbaus wettbewerbender oder ergdnzender Verbingungen andert.

Ferner setzt der (Ubergang zu einer Richtplanung voraus, daB alternative Gruppen
von Vorhaben nicht nur aufgrund verschiedener Annahmen fiir die wirtschaftliche
Entwicklung (Szenarien), sondern auch aufgrund verschiedener Konzeptionen flr

die Verkehrswege (Strategie) bewertet werden kénnen.

Das von der Kommission entwickelte und jetzt mit der EDV-Anlage angewandte
Verfahren zur Bewertung der Vorhaben erméglicht Verkehrssimutationen auf atlen
im voraus festgelegten Verkehrsnetzen, die umso einfacher sind, als es sich um
begrenzte Verkehrsnetze handelt. Dieses Verfahren eignet sich daher zur
Bewertung alternativer Ausbauprogramme fUr Verkehrsnetze von gemeinschaftlicher

Bedeutung, welche die Mitgliedstaaten und die Kommission vergleichen mdchten.
DiesesVerfahren und seine Méglichkeiten werden in Anhang 7 beschrieben.

Eine Untersuchung der Kommission mit einem versuchsweisen Programmvergleich
wurde bereits durchgefiihrt. Sie erstreckte sich auf verschiedene Alternativen
fir den Ausbau des Binnenwasserstrafennetzes. Die Ergebnisse werden in

Anhang 8 zusammengefaft.
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11. Die Kommission und der Rat waren sich in den bisherigen Besprechungen dariber
im klaren, daB Bewertungen notwendihg sind. Bei der Ausarbeitung der Listen
von Vorhaben, die flir eine Unterstlitzung aus den Haushalten 1982 bis 1984

in Frage kamen, waren so weitgehende Bewertungen nicht immer mdglich.

Die Ausarbeitung eines mittelfristigen Programms setzt systematische Bewertungen
voraus. Dieses Erfordernis schlieft indessen nicht aus, daB der Rat, solange ein
Programm noch nicht beschlossen ist, die bisherige Praxis, bei der die Bedeutung
der Vorhaben aufgrund einer begrenzten Zahl aufschluBreicher Daten beurteilt

wird, fortsetzt und verbessert.

Bei der Untersuchung einiger groBer Vorhaben, die bereits durchgefithrt worden
sind, hat sich gezeigt, daB nur eine sehr begrenzte Zahl von Faktoren, welche
die gesamtwirtschaftliche Rentabilit4t eines Vorhabens vom Standpunkt der
Gemeinschaft bestimmen, die Gesamtbewertung nennenswert beeinflussen kénnen.
Ferner hat sich gezeigt, daB eine auf materielle Angaben begrenzte Prifung

die Aussagefdhigkeit nicht wesentlich mindert, aber die Probleme, die sich aus
der Umrechnung der einzelstaatlichen WertmaBstibe (Diskontierungssatz, Zeitwert)
ergeben, vermeidet. DiesesVerfahren erfiillt die wesentliche Forderung, dafB die

Analyseergebnisse vergleichbar sein miissen:
Daher kdnnten zundchst folgende Hauptkriterien vorgeschlagen werden:
(a) Das Kriterium der unmittelbaren Rentabilit4t durch die gleichzeitige

Bewertung von zwei Faktoren:

~ Sdttigungsgrad der vorhandenen Verkehrsanlage,

- leitgewinne des Verkehrsnutzers nach der Fertigstellung des Vorhabens.

(b) das Kriterium der gemeinschaftlichen Bedeutung im engen Sinn durch die

Beurteilung von zwei Faktoren:

- Anteil des grenziberschreitenden Verkehrs am heutigen und erwarteten

Gesamtverkehrsaufkommen,

- Anteil des Handels, den ein Mitgliedstaat Uber die auszubauende Verbindung
abwickelt.
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(c) Das Kriterium der Ubereinstimmung des Vorhabens mit bisherigen oder
kinftigen MaBnahmen auf Gemeinschaftsebene. Diesem Kriterium kommt in
einem vielstaatlichen Rahmen entscheidende Bedeutung zu. Die Planungs-
behdrde eines Landes macht sich normalerweise keine Gedanken dariber, ob
ein einzelstaatliches Vorhaben die Verkehrswege der Nachbarlinder

moglicherweise stérker belastet.

Die systematische Anwendung dieser Kriterien wiirde eine strenge Auswahl der
Infrastrukturvorhaben der Gemeinschaft ermdglichen und von einer Streuung

der Mittel auf zu viele Vorhaben abhalten. Die Beachtung dieser Kriterien,
dariber ist sich die Kommission im klaren, bietet keine Gewdhr daflir, daB

das aufgrund dieser Kriterien in Frage kommende Vorhaben in allen F&llen auf die
beste Weise zu diesem oder jenem als wlnschenswert erachteten Ziel .
beitrdgt. Daher sind die Vorhaben im Hinblick auf die vorgeschlagenen Ziele

und generell im Hinblick auf die Ziele der gemeinsamen Verkehrspolitik zu

prufen.

Finanzielle Gesichtspunkte

Der im Memorandum vom 10.Mai gebotene Uberblick tber die vorhandenen Finanz-
instrumente zeigt einen Fi3cher von Méglichkeiten, die auf die besonderen

Bedlrfnisse auf dem Gebiet der Verkehrswege zugeschnitten sind.

(a) Da Infrastrukturinvestitionen naturgemif eine Produktivkapitalinvestition
sind, kommt das Anleiheinstrument natlrlich 1in erster Linie in Betracht.
Wegen der Auswahlkriterien und der Art ihrer Gewdhrung sind Gemeinschafts-—

anleihen hier unbestreitbar attraktive Instrumente.

(b) Die Wirkung dieser Instrumente kann in bestimmten F4llen durch die
Gewdhrung von Zuschiissen oder Zinsvergltungen aus Haushaltsmitteln verstarkt
werden. Das gilt einmal fur die Finanzierung einer Verkehrsanlage, die
hauptsdchlich Verkehrsnutzern mehrerer Mitgliedstaaten zur Verfligung steht,
wdhrend das Land, das die Ausgabe mit Haushaltsmitteln oder durch die
Aufnahme von Fremdkapital getdtigt hat, durch steuerliche oder andere

Einnahmen riur einen teilweisen Ausgleich erhdlt.
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Obwohl ein angemessenes System der Abgeltung der Benutzung der
Verkehrswege die Bedeutung diesesFaktors zu verringern vermag,

kann die gemeinschaftliche Bedeutung die Verwirklichung gemeinsamer
Vorhaben, die aus rein einzelstaatlicher Sicht von nicht v8lLlig

gleicher Bedeutung sind, notwendig erscheinen lassen.

Zum anderen Ubersteigen GroBvorhaben in vielen Fillen die F&higkeit
eines Landes, die Mittel wihrend der Bauzeit Uber den Haushalt

oder durch Anleihen aufzubringen. In solchen F4llen kann die
Beteiligung der Gemeinschaft aus Haushaltsmittlen gerechtfertigt
sein. Diese M8glichkeit ist bei L4ndern, die bei der Fertig-
stellung ihres Teils der Gemeinschaftsverbindungen einen erheblichen
Rickstand aufweisen, besonders interessant. Solche Beteiligungen
kdénnen die einzelstaatlichen Mittel naturlich auf alle Fille nur

erganzen.

Die Gewdhrung einer Gemeinschaftsgarantie fiir GroBvorhaben kann begrindet
sein, wenn die Rentabilitdt des Vorhabens nur auf lidngere Sicht bewiesen
werden kann und von Entwicklungsfaktoren der Gemeinschaft selbst,

insbesondere der Entwicklung des Handels, abhingt.

Iy
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bas = inzige Finanzinstrument auf dem Gebi:t der Verkehrsinfrastruktur,
das mit vom Rat beschlossenen Mafnahmen i zktisch erprobt worden ist,
sind Haushaltszuschlisse. Der Vorschlag de: Kommission von 1976 sieht
die Einplanung von Haushaltsmitteln vor, damit das zum harmonischen
Ausbau des Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung notwendige
Vorgehen unter der Verantwortung der Kommission fortgesetzt werden
kann. Der Vorschlag der Kommission von 1983 dient flr einen Versuchs-
zeitraum von funf Jahren demselben Ziel. Der Rat gab zeitlich begrenzten
Vorhaben den Vorzug und erschwerte so Einigungen (ber die Auswahl der
Vorhaben, die zugleich auf Kosten von GroBvorhaben ging. Die Ausarbeitung
eines Richtprogramms, das vom Rat gebilligten Zielen und Kriterien ent-

spricht, diirfte diese Auswahl erleichtern.

Ein solches Programm wird jedoch nur dam wirklich durchflhrbar sein,
wenn es einen angemessenen Finanzteil mit einem Gesamtvoranschlag fur
die Finanzierungen der Gemeinschaft enth3lt, der flr einen Zeitraum
von mehreren Jahren gilt und natlrlich die mégliche Inanspruchnahme
anderer Finanzierungsformen nach noch zu definierenden Verfahren

berticksichtigt.
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14. Die Ausarbeitung eines mehrjdhrigen Finanzplans in dem die Vorhaben aufge-
fihrt und die zur effektiven Unterstltzung dieser Vorhaben insgesamt
erforderlichen Haushaltsmittel veranschlagt werden, ist tetzten Endes die

einzig realistische Antwort auf das zweifache Anliegen des Rates:

- sich an einer begrenzten Zahl bedeutender Vorhaben wirkungsvoll zu
beteiligen;

~ mittelfristig ein gewisses Gleichgewicht zwischen den einzelnen Verkehrs~
trdgern und Streckenabschnitten des betreffenden Verkehrsnetzes herzu-~
stellen.

Nach der von der Kommission vorgeschlagenen Konzeption wird vorerst kein
Kostenvoranschlag ausgearbeitet, da als Folge davon ein férmlicher Vorschlag
fir die Vorhaben selbst erforderlich wdre.Dagegen kdnnen heute schon

folgende Faktoren berlicksichtigt werden:

- Veranschlagung der Gesamtbaukosten der zur Orientierung vorgelegten Vor-
haben (Anhang 9). Die Gesamtkosten, in denen ungewisse Vorhaben (feste
Armelkanalverbindung, belgische Strecke der Hochgeschwindigkeitsverbindung
Paris-Brissel=K&8Lln) nicht enthalten sind, werden flr die drei Verkehrs-
trager auf rund 7 Milliarden ECU veranschlagt. Bei einer Unterstiitzung in
H8he von 25% der Kosten der Vorhaben wlrde der Haushaltsbeitrag der Ge-
meinschaft, verteilt auf einen Zeitraum von zehn Jahren, jahrlich 175 Mil-

Lionen ECU ausmachen.

- der Orientierung dienende Vorlage von Angaben, mit denen die Auswirkung
einer Bereitstellung von Haushaltsmitteln aufgrund des Bedarfs der einzelnen
Mitgl iedstaaten abgeschitzt werden kann. Die Berechnungen beruhen auf dem
Anteil der einzelstaatlichen Verkehrsnetze am Gesamtverkehrsnetz und auf

der durchschnittlichen Leistungsfihigkeit (Anhang 10).
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Auf dieser Grundlage wird es sp3ter mBglich sein, ein Programm mit genauen
Vorhaben und, zur Orientierung, mit den bereitzustellenden Gemeinschafts=
mitteln sowie den Finanzierungsmdglichkeiten aufzustellen., Diese werden auf
einer Beurteilung des Beitrags beruhen, den die &ffentlichen und privaten
Bautrager und die verschiedenen Finanzinstrumente der Gemeinschaft bei der
Bereitstellung der erfordertichen Mittel leistien k8nnen. Ein Bberblick tber
die entsprechenden MBglichkeiten ist im Memorandum vom Mai 1984 enthalten

(Ziffern 2.1 bis 2.7).

Yorschlige flr das weitere VYorgehen auf dem Gebiet der Verkehrswege

161

16.2

Die bisherigen Entwicklungen best3tigen, dass ein mittelfristiges Richtpro-
gramm m8glich ist, und liefern weitere Informaticnen dariber, mit welcher Art
von Bauarbeiten und welchen Verfahren ein sclches Richtprogramm die Verwirk=-
Lichung Tlr das Verkehrsnetz von gemeinschaftiicher Bedeutung wichtiger Vor-
haben wesent!ich unterstltzen kann. Der Rat wird daher gebeten, die in diesem
Bericht erneut dargelegte und weiterentwickelte Konzeption der Kommission

fiir die Ausarbeitung eines mittelfristigen Richtprogramms zu billigen.

£in wichtiger Schritt bei der Ausarbeitung eines Programms ist die Festlegung

der geographischen Hauptverkehrsnetze, die mit den Vorhaben von geméinschaft-—

Licher Bedeutung ausgebaut und unter Umstdnden in dieses Programm aufgenommen

werden sollen. Die Kommission kann diese Verkehrsnetze von gemeinschaftlicher
Bedeutung aufgrund der Arbeiten, die sie mit Unterstlitzung des Ausschusses

fur Verkehrsinfrastruktur bereits geleistet hat, vorlegen.
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Das weitere Yorgzhen zur optimalen Durchflihrung eines Richtprogramms setzt
eine gewisse Carantie fUr die MBglichkeiten einer finanziellen Beteiligung
voraus. Die Kommission will dieses Ziel dadurch anstreben, dass sie zu ge-
gebener Zeit einen Kostenvoranschlag flr ein mittelfristiges Programm ei-
stellt. Damit sie den Finanzbedar f m8glichst genau veranschlagen kann, h3it
es die Kommission fiir besonders wichtig die anhand friherer Mitteilungen
der Mitgliedstaaten insbesondere flr das Versuchsprogramm zur Orientierung
aufgestellte Liste mit Hilfe des Ausschusses fUr Verkehrsinfrastruktur zu

prifen .

Aufgrund der dann erarbeitenden Leitlinien ware arschliessend die Haushalte

planung fir die Finanzierung des mittelfristigen Programms vorzunehmen .

Mit einem geeigneten Bewertungsverfahren (objektive Kriterien) k&nmnte dieses
Richtprogramm in ein tatsichliches mittelfristiges Programm umgewandelt
werden. Nach Ansicht der Kommission bietet das dem Rat vorgeschlagene Ver-
fahren die Moglichkeit, alle in Frage kommenden Instanzen auf praktische

Weise an der Bewertung der gemeinschaftlichen Bedeutung zu beteiligen.



16.5 NMach Ansicht der Kommission sind die Einzelheiten flr die Asscziierung ge-
meinschaftticher Finanzierungen aus Haushalts= oder anderen Mitteln, die
mit den auf einzelstaat!licher Ebene bereitsgestellté Mitteln zusammenwirken,
vor fail zu Fall T0r grosse Vorhaben festzul eqen,deren Verwirklichung vom
Standpunikt der Gemeinschaft als dringend aperiannt wird. Der erste Fall ist
die feste Rrmetkanalverbindung, zu der die Xommission einige Schlussfolgerungen

vorlegen kann.

16. 6 das besondere Vorgehen, das die Sohritte zur Ausarbeitung des Richtprogramms
und seine Durchfihrung voraussetzen, und seine finanziellen Auswirkungen
rechtfertigen die Schaffung eines rechtlichen Rahmens, der fir eine gute
Koordinierung zwischen der Kommission und den Mitgliedstaaten sorgt, und
machen dieses Programm durchflhrbar. Die Kommission ist auf Wunsch des Rates
bereit, thre diesbeziiglichen Vorschl3ge in der erforderlichen Weise zu er-
ginzen. Aufgrund der Leitlinien, die sich im Rat bhei der Prifung dieser Mit-
teilung ergeben, wird die Kommission endgliltige Vorschlage fir das Programm

und die geeigneten Finanzinstrumente ausarbeiten.
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VERZEICHNIS DER ANHANGE

Verfahren zur Ausarbeitung der Verkehrsnetze von gemeinschaftlicher
Bedeutung

Entwurf eines Hauptverkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung
(Strassen) :

Entwurf eines Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung
(Eisenbahn)

Entwurf eines Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung
(Binnenschiffahrt)

Entwurf eines Verkehrsnetzes von Hochgeschwindigkeitsverbindungen

Entwurf eines Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung
(strassen)

Entwurf eines Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung
(Eisenbahn)

Entwurf eines Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung
(Binnenschiffahrt)

Die Bewertung der gemeinschaftlichen Bedeutung von Verkehrsinfra—-
strukturvorhaben : JUngste Entwicklungen und Vorschlige zur Bewertung
im Rahmen eines mittelfristigen Programms

Richtprogramm
Kurze Erlduterung des Verfahrens und der Ergebnisse einer Studie Uber

die Entwicklung des Binnenwasserstrassennetzes von gemeinschaftlicher
Bedeutung

Richtprogramm

Geschitzte Kosten der im Versuchsprogramm 1982 genannten und den Ent-
Wurf des Verkehrswegenetzes der Gemeinschaft betreffenden Vorhaben
Eisenbahn.

Strasse

Binnenschiff ahrt

Richtprogramm
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" Das vorgeschliagene Hauptverkehrsnetz beruht auf drei Grundlagen :

~ Darstellung der 18 internationalen Verbindungen, die vom Ausschuss fir
Infrastruktur der Gruppe der Zehn des Internationalen Eisenbahnverbandes

(UIC) ausgewadhlt wurden,

= Aufnahme einiger Abschnitte, die sich aufgrund der Arbeiten der Kommission
zur Ausarbeitung eines Systems fir die langfristige Vorausschidtzung der
Verkehrsnachfrage unter dem Gesichtspunkt des mbglichen gemeinschaftlichen

Verkehrsaufkommens als bedeutsam erwiesen haben, und

= in zwei Fallen die Aufnahme alternativer Strecken (Intercity-Verbindung

Antwerpen—Aachen und Strecke Ulm-Spligen-Mailand).

STRASSE

Bei der Ausarbeitung des Hauptverkehrsnetzes wurde vom Plan der Europastrassen
(Europdisches Ubereinkommen Uber die Hauptstrassen des internationalen Ver-

kehrs (AGR) ausgegangen.

In das Verkehrsnetz wurden grundsdtzlich nur Direktverbindungen zwischen
Haupt stddten und St3dten mit mehr als 50.000 Einwohnern aufgenommen. 1In
zwei Fallen, bei den Verbindungen Luxemburg-Metz=Nancy-Dijon und Regensburg-
Passau~-Graz-Zagreb, erwies sich die Aufnahme von Alternativverbindungen als

nttzlich.

BINNENSCHIFFAHRT

Das Binnenwasserstrassennetz von gemeinschaftlicher Bedeutung wurde so fest-
gelegt, dass die im grenziberschreitenden Verkehr benutzten GroB3sschiffahrt-

strassen ein zusammenhdngendes Ganzes ergeben.



-2- Anhang 1

"Zusammenhangend” bedeutet hier, dass simtliche Binnenwasserstrassen, die zum

geplanten Europanetz gehdren, ein durchgehendes Wasserstrassennetz bilden,

auf dem der Verkehr ohne Frachtenbruch abgewickelt werden kann.

"GroRschiffahrtsstrassen" sind Binnenwasserstrassen des Netzes, auf denen min-

destens Schiffe der Klasse IV der EKVM-Klassifizierung fahren kénnen.

"FUr den grenzlberschreitenden Verkehr benutzt" bedeutet, dass die Binnen-
wasserstrassen des Netzes zumindest potentiell zur Entwicklung des grenziber-

schreitenden Verkehrs beitragen.

Praktisch wurde folgendermassen vorgegangen :

-~ Festlegung eines Hauptverkehrsnetzes oder Bezugsnetzes aus den bereits vor-—
handenen und den geplanten Binnenwasserstrassen, die offensichtlich zum

Hauptverkehrsnetz gehdren missen (Seine-Schelde und Sadne-Rhein);

= Aufnahme von sieben weijteren Verbindungen, deren Ausbau die Querverbindungen

innerhalb des Hauptverkehrsnetzes verbessern wirde.
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Entwurf eines Verkehrsnetzes von
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(Eisenbahn)
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Hauptstrecken

+ v+ Alternative Strecken
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ANHANG 5 Entwyrf eipes Verkehrsnetzes von Hochgeschwindigkeitsverbindungen

7

3 u

SN rf
"

I A2

Brussel
Rotterdam
Ameterdam
Luxemburg :
Cologre i
Esaen i
Hanover 1

SN

W N R A A WD —

(2]
<
@

Hamburg

w

Frunkturst I

18 Munnheln |
11 Stuttgare |

? 4 13 12 Mnich i

13 Berlin

14 SaarbrUchen

13 StrafBlburg

16 Metx

17 Litle

18 Party

13 Lyons

20 Marssilles

21 Bile i

22 Genf |

23 Zurtch ;

24 Majtand !

28 Tgrin

26 Belogna

l
2? forenz f
i
t
!

28 Rom

29 Londan

38 Btrminghanm
3! Munchester
32 Newcastlie

33 Glasgow
Borgenun f

Bei der Ausarbeitung des Verkehrsnetzes wurde von folgenden Grundlagen ausgegangen :

- Nord-Sud- und Ost-West-Verbindungen zwischen den wichtigsten Ballungsraumen der
Gemeinschaft,

- Heutige Verkehrsstrome und mogliche Verkehrsnachfrage auf diesen Verbindungen.
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Entuurt eines verkenrsnetzes von gemeinschaftiicher Bedeutung (Straflen)

Die dickeren schwarzen Linien bezeicnnen folgende Yorhaben aus dem Versuchsprograsa :
verbindung Xiedertande - Bundesrepublik Deutschland (E 30): Vorhaben fir den
Abschnitt zwischen Enschede und der deutschen Grenze

Nord-Sud-Achse von Xopenhagen nach Dsterreich und der Schweiz (E &5): Vorhaben
in Danemark und 2vischen Hamburq und Hannover

Luxemburg ~ Trier

. Aushau der Verbindung Volos - Ather

Ausbau der verbindung Igoumenitsa - Patras

. Bau verschiedener Umgehungsstrafien zwischen Dundalk und Rosslare

. verbindung Beigien/Niederlande - Bundesrepublik Deutschland uber Aschen und Kola
8. verbindung [rland - Kznt'nent Uper Hoiynead, rarwich und Dover

. Ausbau der Verb'ndung Strarraer - Newcastle

e+es Die alternativen Strecien (i) Simplon-Strecke und (1) IKPA-Autobahn sind bei
<apaz'tatsengpasser auf den mautcverbindunger einzubeziehen.

it Feste Armeikanalvertirdung




Entwurf eines Verkerrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung (Eisenbshn)

)
( # Die dickeren schwarzer Linien bezeichnen folgende Vorhaben aus dem Versuthsprograse

’ d . £¥ b 1. Brussel - Namur - Luxemburg - (Metz)
i a l N ¢ - 2. Paris - Brussel - Koln

NORDSC Y 3. Athen, Thessalontki, jugcsidwiscne Grenze

HOTTA aan W< oal

____LA_N_D p o 2 4. Auf der Verbindung Melsinggr -~ Xopenhagen - Wamburg - Maitand :
" v (i) Vorhaben in Danemark, 2w Sther Libeck und Hamburg sow'e zwischen

Chiasso und Maitand
5. Auf der Verbindung Anste-~cam - Rotterdam - Murcnen ~ Sciogna : vornapen in den

Ni 0
a.)I Nieder (ander, cwiscrer S-ennec und 8ozen scwie Jerce~s .ra Bolagna
oy - 1 1]
.,-') 5. Salzburg - Vic.at
@, 7. ol - fu®
- chester nare’ch
(72 31
i
S [ Ausbau von umesnlagbanrmcfer insbesondere Koln-&-feitor, Regensburg und
. Y Kornwesthe im
i H X
9, ] tves  Altarpative Ersemcatnstreiven (i) Antwérper - Maasirieht - Aachen und {t1d
<Zt; Spluger, Jte T2y Kenaz'tatsengpassen auf den mautostrecker aufzunermen 3ind.
'
;i “rdb Feste Armeikanaiuerbirouea,
i
Z
<
)
Y

Ay
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<‘ 1. Verbindung Frankreich - Belgien - Ausbau der Leie
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1. 19871 erliuterte die Kommission in einem Bericht (1) das Verfahren fir die Be-
wertung von Verkehrsinfrastrukturprogrammen. Im wesentlichen richtete sich
das vorgeschlagene System nach den vorhandenen einzelstaatlichen Systemen zur

Beurteilung von Vorhaben und enthielt gegebenenfalls erforderliche Erganrgungen.

2. Nach einer Aussprache techlosen de Rat, dass die Vorschlage der Kommission eine
praktische Erprobung verdienten. Dazu wurden typische Beispiele fir Vorhaben
von der Art ausgewihlt, wie sie spiter flr eine Finanzierung durch die Ge-

meinschaft nach einem Infrastrukturfinanzierungssystem in Frage kommen kOnnten.

3. 1982 legte die Kommission in einem Bericht an den Rat (2) die Ergebnisse der
Anwendung des Verfahrens auf mehrere Vorhaben vor. Auf diesen Bericht hin
stimmte der Rat einem Finanzbeitrag der Gemeinschaft flir eine Reihe von Vor-
haben zu. Ferner war die Kommission in der Lage, aufgrund der Einsetzung
weiterer Mittel in die flr diesen Zweck geschaffene Haushaltslinie das
System zu verfeinern und den von vielen Seiten kommenden Vorschligen und Be-
merkungen Rechnung zu tragen. Die Ergebnisse dieser Arbeit wurden in ein
computergestiitztes Beurteilungssystem, das sogenannte TASC (Transport Assess-
ment System for the Community = Verkehrsbewertungssystem fir die Gemeinschaft),
aufgenommen. Das TASC wurde auf vielerlei Vorhaben aus der gesamten Gemein-
schaft alle Verkehrstriger angewendet. Im allgemeinen erwies es sich als
dusserst zweckm3ssiges Instrument, das der Kommission und dem Rat die wesent-
Liche Hintergrundinformation zur Beurteilung des Wertes von Vorhaben fur die

Gemeinschaft Liefert.

Zur Zeit wird das TASC aufgrund der Erfahrungen mit seiner Erprobung Uberpriift.
Die MAnderungen werden weiter unten (Ziffer 7) dargelegt. Die Kommission ist
jetzt jedoch davon Uberzeugt, dass mit einer Mirdestmenge von Daten, die fiir die
quantitative Beurteilung von Vorhaben notwendig ist, eine praktische Beurteilung

vorgelegt werden kann.

4. Aus den Vorschl3gen, welche die Kommission in dieser Aufzeichnung vorlegt, geht
deutlich hervor, dass die Struktur des BeurteilungSverfahrens gedndert werden

kann. Die vielleicht wichtigste Neuerung in den Vorschldgen der Kommission ist

(1> KOM(81) 507 endg.
(2> Kom(87) 807 endga
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die Ausarbeitung mehrerer Verkehrsnetze (flr jedén Verkehrstriger). Dic
Konzentrierung der Anstrengungen auf ein Verkehrsnetz, dem aufgrund seines
Aufkommens an grenzilberschreitenden und an Transitverkehr hdéchste Bedeutung
fUr die Gemeinschaft zukommt, ist ein deutlicher Fortschritt, der sich auf
das gesamte von der Kommission flr diesen Bereich vorgeschlagene Instrumen-
tarium erheblich auswirkt. Im Zusammenhang mit den Vorschldgen fir die Be-

wertung ergeben sich vor allem folgende Konseguenzen :

‘1. Im Rahmen eines Verkehrsnetzes k8nnen die Auswirkungen von Vorhaben, die

ein grosses Gebiet betreffen, eingehender gepruft werden,
2. Es wird die Mdglichkeit geschaffen, Grossvorhaben mit weitreichenden Aus-—

wirkungen zu bewerten.

. . . . . . das Bewertungsver fatren
Das eigentliche Ergebnis dieser Anderungen wird darin beste%en, dass sievver-

einfachen und die Ergebnisse in einen unmittelbareren Zusammenhang mit den
Fragen bringen, die der Ausschuss fUr Verkehrsinfrastruktur zu behandeln

haben wirda.

Einer der grossen Vorteile, die sich fir das TASC aus der Konzentrierung auf
ein begrenztes Verkehrsnetz ergeben werden, liegt auf dem Gebiet der Datener-
fassung. Da derzeit nur unzureichende Daten tber die Verkehrsstrdme in der
Gemeinschaft vorliegen, wird die Festlegung eines Verkehrsnetzes ein erheb-

Licher Fortschritt sein.

1. Die Erfassung der Daten wird erheblich vereinfacht, da Daten nur fir ein
begrenztes Verkehrsnetz notwendig sind.

2. Die Daten k8nnen mit vergleichsweise billigen und einfachen Verfahren
Uberprift und bewertet werden.

3. Die besonderen Probleme des Fernverkehrs und grenzlberschreitenden Ver-
Verkehrs, bei denen der eigentliche Bedarf fUr ein Tatigwerden der Ge-

meinschaft liegt, k8nnen uneingeschrankte Aufmerksamkeit erhalten.

Heute ist deutlich zu erkennen, dass trotz der Testbeispiele, welche die Kom-
missiggscg;Legen konnte, einige Zweifel béestehen, ob es mit dem von der Kom-
mission vorgeschlagenen System mdglich ist, viele verschiedenartige Vorhaben
fiir jeden Verkehrstriger iberall in der Gemeinschaft zu bearbeiten. Offen-
sichtlich sind diese Zweifel insoweit nicht ganz unbegriindet, als die Kommis-
sion aus Grlinden der Kostenwirksamkeit nicht sehr unterschiedliche Vorhaben
oder kleine Vorhaben ohne erheblichen Mittelaufwand bearbeiten kann. Dass
die Gemeinschaft sich auf ein begrenztes Verkehrsnetz konzentriert, das ganz

offensichtlich fUr viele Mitgliedstaaten von Bedeutung ist, sollte Zweifel

dieser Art wuweitgehend beseitigen.
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Weiter oben (Ziffer 4) wurde darauf hingewiesen, daB die Kommission aufgrund
ihrer praktischen Erfahrung vorschlagt, das TASC zu andern, damit es im Zusammen-
hang mit einem Ausbauprogramm fur ein im voraus festgelegtes Verkehrsnetz ver-
bessert werden kann. Das TASC soll hauptsachlich in folgender Richtung geandert

werden:

1. Das System wird in eine Datenbank eingegeben, die umfangreiche Daten uber die

festgelegten Verkehrsnetze der Gemeinschaft liefert.

2. Eine Reihe von Standardinstrumenten wird einbezogen, um die Untersuchung der

Auswirkungen eines Vorhabens auf das Verkehrsnetz zu erleichtern.
3. Das Mehrkriterien-Analyseprogramm wird weiterentwickelt.

4. Die der Kommission zur Verfugung stehenden Einrichtungen werden erweitert und

ausgebaut.

Es ist zu hoffen, daf die weiter oben beschriebenen Arbeiten in den kommenden Mona-
ten abgeschlossen werden. Sie betreffen weitgehend die Verbesserung der Daten und
Analyseverfahren der Kommission fur das gesamte Verkehrsgewerbe. Die Kommission ist
der Auffassung, daB die Anwendung des TASC nicht zwingend vorgeschrieben werden soll-
te. Allerdings wurden bisher und werden weiterhin erhebliche Anstrengungen unter-
nommen, damit das TASC flexibel wird und sich so fur vielseitige Einsatzgebiete
eignet. Die Verwendung des TASC wiurde die Bewertung einer Reihe von Vorhaben, die
verschiederie Teile des gesamten Verkehrsnetzes der Gemeinschaft betreffen, erheblich
erleichtern. Es wird vorgeschlagen, das TASC fur ein elektronisches Austauschsystem
im Rahmen der Entwicklung des Programms zuganglich zu machen. Kurzfristig ware die

Inanspruchnahme herkommlicher Verfahren eine befriedigende Alternative.

SchluBfolgerung

In dieser Aufzeichnung wird der Hintergrund der Entwicklung des gemeinschaftlichen
Bewertungssystems TASC erlautert. Das TASC wurde anhand einer Reihe von Vorhaben
eingehend erprobt und hat sich als praktisch und vielseitig erwiesen. Angesichts
der Ergebnisse dieser Erprobung ist das TASC zu verbessern und zu erweitern. Die

Verbesserung wird auf das Gemeinschaftsprogramm zugeschnitten sein.

Die Schaffung eines begrenzten Verkehrsnetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung wird
Zweifel an der Fahigkeit der Kommission, die gemeinschaftliche Bedeutung von Vorhaben
festzustellen, weitgehend beseitigen. Es besteht die Absicht, eine Datenbank fur

die Verkehrsnetze aufzubauen, die den Bedarf und die Probleme des Verkehrsnetzes auf-
zeigen soll. Das TASC wird deutlich auf das Verkehrsnetz zugeschnitten und ohne wei~

teres im Rahmen eines Programms arbeiten konnen.
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Kurzé Erlauterung des Verfahrens und der Ergebnisse einer Studie uUber die

Entwicklung des Binnenwasserstrafennetzes von gemeinschaftlicher Bedeutung

1. Die Vorhaben fur zusatzliche Verbindungen, die zur Bildung eines zusammenhangen-
den Netzes von gemeinschaftlicher Bedeutung ausgewahlt wurden, konnen in unter-
schiedliche Ausbauvarianten einbezogen werden, bei denen nur eines der ver-
schiedenen Vorhaben oder mehrere Vorhaben in unterschiedlicher Zusammenstel lung

durchgefuhrt werden.

2. Unter dem Gesichtspunkt der Vorteile fur den grenzuberschreitenden Binnen-
schiffsverkehr wurden zehn Varianten durch Verkehrssimulationen fur das gesamte
BinnenwasserstraBBennetz untersucht und dabei samtliche Verkehrsverlagerungen,

die zwischen den einzelnen Vorhaben auftreten konnen, berucksichtigt.

Die Varianten konnen aufgrund der Ergebnisse dieser Simulationen und einer Be-
rechnung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses jeder Variante aufgrund der Vorteile
fur den grenzuberschreitenden Binnenschiffsverkehr nach ihrer Rentabilitit ge-

ordnet werden.

3. Im Rahmen der Studie wurde fur grofle Vorhaben zum Bau von Verbindungsstrecken
eine Wirtschaftsanalyse erstellt, bei denen nicht meRbare Kriterien der ge-
meinschaftlichen Bedeutung berucksichtigt wurden. Mit dieser Analyse kann
bestatigt werden, daB Vorhaben der rentabelsten Variante, die in der voraus-
gehenden Stufe ermittelt wurde, in einen Leitplan fur das BinnenwasserstraBen-

netz von gemeinschaftlicher Bedeutung aufgenommen werden sollten.
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Geschatzte Kosten der im Versuchsprogramm 1982 genannten und den Entwurf des

Verkehrswegenetzes der Gemeinschaft betreffenden Vorhaben

Eisenbahn _ Geschatzte Kosten ( Millionen ECU, 1982)
1. Brussel - Namur - Luxemburg - (Metz) 1 500
2. Paris - Brussel -Koln 642
3. Athen - Thessaloniki - jugoslawische Grenze 366
4. Helsinggr - Kopenhagen - Hamburg - Mailand 375
5. Amsterdam - Rotterdam - Munchen - Verona 633
6. Salzburg - Villach - 84
7. Colchester - Harwich 47
Gesamtkosten 3 647
StrafBe , Geschatzte Kosten (Mio. ECU, 1982)

1. Verbindung Niederlande - Bundesrepublik Deutschland
(€ 30) zwischen Enschede und der Grenze 29
2. Nod-Sud-Achse E 45/E 43; Bau von Autobahn-

abschnitten in Danemark: 223
Erweiterung der Strecke Hamburg - Hannover 75
3. Ausbau der StraBe Volos - Athen - Kalamata 1 050

4. Bau verschiedener UmgehungsstraBen zwischen

Rosslare und Dundalk 100
5. Verbreiterung eines Abschnitts der Autobahn

Aachen - Koln : 36
6. Irland - Kontinent uber Holyhead, Harwich,

Dover, Folkestone - Ausbau verschiedener

Streckenabschnitte : 837
7. Kalamata - Patras - Igumenitsa;

Bau der Rio-Antirio-Brucke 300
8. Strecke Stranraer - Newcastle; Ausbau ver-

schiedener Streckenabschnitte 138

Gesamtkosten 2 788
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Binnenschiff ghprt , Geschatzte Kosten (Mio. ECU, 1982)

1. Verbindung Frankreich - Belgien -

Ausbau der Leie ' 58
2. Ausbau des "Canal du Centre" 154
3. Ausbau des Albert-Kanals 264

4. Vertiefung des Niederrheins zwischen

Duisburg und der niedertandischen Grenze | 28

Gesamtkosten 504
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In diesem Anhang wird dargelegt, von welchen Kriterien sich der Rat bei der fFest-
Llegung eines Finanzprogramms leiten L ssen k8nnte, und dabei der oft geanderte
Wunsch des Rates nach einem ausgewogenen Verh3ltnis zwischen den verschiedenen
Teilen des Verkehrsnetzes berlicksichtigt. Ein allgemeiner Haushaltsschliissel ist
aus wohlbekannten Grinden abzulehnen. Ein solches Verfahren stlinde nicht nur \
im Widerspruch zum Ziel der Gemeinschaft, sondern wire auch ein erheblicher Riick—
schritt aus der Sicht der verkehrspolitischen Erfordernisse, da es weder dem Be-
darf noch dem Nutzen, der sich aus der Gemeinschaftshilfe ergeben wilirden, Rechnung
trégt. Wenn diese Faktoren zu berlicksichtigen sind, dann mlssen andere Indika-

toren beschlossen werden.
Es liegt auf der Hand, dass unter andérem folgende Indikatoren Beachtung verdienen :

1. die Linge des gemeinschaftsrelevanten Verkehrsnetzes in dem betreffenden
Land,

2. die Qualitit des vorhandenen Verkehrsnetzes,

3. die Fahigkeit des betreffenden Landes, die Arbeiten zu finanzieren.

Der Anteil der einzelnen Linder am gemeinschaftsrelevanten Verkehrsnetz geht aus

der folgenden Tabelle 1 hervor.

Tabelle 1 : Anteil am gemeinschaftsrelevanten Verkehrsnetz (Strassenverkehr)

(auf 1% gerundet)

Land

Griechenland - 6
Deutschland 17
Frankreich _ 20
Italien 18
Niederlande . 5
Belgien 5
Luxemburg 1
Vereinigtes Kdnigreich ‘ 15
Irland 7 ‘
Danemark 6

(Angaben vorbehaltlich einer Uberpriifung des Verkehrsnetzes).

Hinzukommen muss auch ein Gewichtungskoeffizient als Indikator fiir die Qualit3t

des Verkehrsnetzes, mit dem die gegebenen Verh3ltnisse berlicksichtigt werden.
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Da hierUber keinerlei Zahlenmaterial vorliegt, wird eine Gewichtung vorgeschlagen,
die auf einer Bewertung der Verhdltnisse beruht. In der folgenden Tabelle wird

ein erster Versuch dazu gezeigt :

Tabelle 2 : Indikator der Strassenqualit3t

Land _ 7 Indikator der Strassenqualitat

Griechenland
beutschland

Frankreich

Itatien

Niederlande
Vereinigtes Kdénigreich
Belgien

Luxemburg

Irtand

bDanemark

> O > >» @ > @ » > O

Anmerkung : Dieser Index kann weiter analysiert werden.

Sollte die Ausarbeitung eines derartigen Indexes mBglich sein, kann die L3nge des

jeweiligen Verkehrsnetzes mit dem Index gewogen werden.

Pas Verkehrsaufkommen und der sich daraus ergebene Zustand des Verkehrssystems
sollten ebenfalls berlcksichtigt werden. Tabelle 3 auf Seite 3 zeigt den ersten
Versuch zur Entwicklung eines Index anhand von Informationen u.a. aus der NVI-
Studie.

Beide Indizes k&nnen nun kombiniert werden, um eine angepasste Verteilung der

‘Haushaltsmittel zu erreichen. Die Anpassung und Gewichtung wird aufgrund folgender

. Nihrungswerte vorgenommen : "A" wird als neutral eingeordnet und erh3lt den

‘Wert 1, "B" erhdlt den Wert 1,5 und "C'" den Wert 2. Die Ergebnisse dieses Ver-

fahrens sind in Tabelle 4 auf Seite 3 zusammengestellt.



Tabelle 3 :

Land

Griechenland
Deutschland

Frankreich

Italien

Nieder lande
Vereinigtes Kdnigreich
Belgien

Luxemburg

Irland

Danemark

W >» P> > O O > W O D>
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Das Verkehrsnetz der Gemeinschaft -~ Verkehrsindizes

Tabelle 4 : Das Verkehrsnetz der Gemeinschaft nach Anpassung auf Verkehr

und Qualitat

Land

Luxemburg

Danemark

Griechenland

Irland

Vereinigtes Kdnigreich
Deutschland

Frankreich

Belgien

Italien

Nieder lande

Urspringlicher Gesamtwert

0,5

3

5

2
15
19
23,5

Angepasster Gesamtwert

0,5
4
6
2,5
21
22
24




