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Konsultation Uber die kuinftige Politik fiir
das Transeuropaische Verkehrsnetz

Einleitende Bemerkungen

Die EU-Kommission bittet in ihrer aktuellen Konsultation tber die kunftige Politik fur das
Transeuropéische Verkehrsnetz um Anmerkungen und Vorschlage, auch zur Arbeitsun-
terlage der Kommissionsdienststellen ,TEN-T policy — Background Papers”. Ziel der TEN
bzw der TEN-Revision ist die Entstehung eines integrierten européischen Verkehrssys-
tems zu fordern, das Probleme des Umweltschutzes und des Klimawandels im Zusam-
menhang mit der ,Europa 2020" Strategie besser bewaltigt.

Laut Kommission fasst dieses Arbeitspapier die Ergebnisse der Konsultation tiber das im
Februar 2009 verdffentlichte Grinbuch zusammen und nennt die wichtigsten
Schlussfolgerungen.

Nach Ansicht der Bundesarbeitskammer (BAK) erwecken die durchgehend gew&hiten
Formulierungen von ,some", ,a number” oder einer ,overwhelming majority“ an Ruckmel-
dungen ein verzerrtes Bild Uber das tatsachliche Ausmal} der Zustimmung zu einzelnen
Vorschldgen der Kommission.

Besonders prekér ist die ausfuhrliche Darstellung von Einzelmeinungen, ohne deren
relatives Gewicht an den gesamten Aussagen zu veranschaulichen. So werden im Ver-
lauf des Dokumentes mehrfach Einzelaussagen Uber gesamte Absatze sehr detailliert
dargestellt, festzuhalten ist, dass eine einzelne Meinung bei Uber 300 Befragten ca
0,33% der Ruckmeldungen reprasentiert. Durch diesen am Textanteil betrachtlichen
Umfang entsteht beim Leser eine sehr hohe Gewichtung dieser Einzelaussagen, vor
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allem da gleichzeitig eine genaue Darstellung der Mehrheit der Meinungen zum jeweili-
gen Thema fehit.

Auch zu sehr wichtigen Aussagen werden keinerlei Angaben gemacht, wie viele der Teil-
nehmer die jeweilige Meinung vertreten. So wird etwa in Bezug auf den Einsatz von
schwereren Fahrzeugen und Zlgen eine Formulierung gewahlt, wonach in Ruckmeldun-
gen vorgeschlagen wird, dass diese zur Lésung von mangelnder Leistung auf bestimm-
ten Korridoren beitragen (Seite 23). Von wem und von wie vielen Beitrdgen diese Mei-
nung vertreten wird, wird nicht genannt.

Gleiches gilt fur PPP — hier wird festgehalten: ,Regarding private-sector participation, a
number of contributors made constructive proposals on how to encourage private invol-
vement." (Seite 16). Dezidiert genannt werden sechs einzelne Beitrage, was die Frage
aufwirft, welche Meinung die tiber 290 anderen Stakeholder vertreten.

An anderer Stelle wird geschrieben, dass ein Beteiligter der Binnenschifffahrt angibt, die
Implementierung von RIS habe zu hoherer Effizienz der Schifffahrt beigetragen — nicht
aufgezeigt wird, dass einer von insgesamt 22 Konsultationsteilnehmern nur 4 5% dieses
Sektors reprasentiert.

Diese Beispiele verdeutlichen, dass die von der Kommission gewahlte Darstellung und
Ausformulierung der Konsultationsbeitrage einerseits zu sehr verzerrten Annahmen tber
die tatsachlichen Gewichte der Meinungen in den Ruckmeldungen beitragen und ande-
rerseits viele Fragen tber die Bedeutsamkeit der vorgestellten (Einzel-)Ruckmeldungen
offen lassen.

Im Hinblick auf die laufende Konsultation weist die BAK darauf hin, dass fiir die Auswer-
tung qualitativer Daten Verfahren existieren, die zu wesentlich objektiveren Erkenntnis-
sen fithren, als die von der Kommission gewshite Darstellung und Wiedergabe einzelner
Wortmeldungen. Wiinschenswert ist zumindest eine prozentuelle Angabe dartiber, wie
viele Wortmeldungen eine bestimmte Ansicht teilen, dies macht es fur den Leser einfa-
cher das Gewicht der Ansichten beurteilen zu kénnen. Dadurch kénnte schon in einer
sehr frilhen Phase sichergestellt werden, dass die kiunftige TEN-V-Politik einem maég-
lichst breiten Konsens folgt, statt ein Flickwerk von nicht transparenten Einzelinteressen
darzustellen.

Zu den einzelnen Fragen

Frageblock 1 (Seite 9-10):
1. Sind die oben angefiihrten Grundsitze und Kriterien fiir die Planung des
Kernnetzes angemessen und praktikabel? Welche Stirken und Schwichen
Sehen Sie, und welche Aspekte kénnten zuséatzlich beriicksichtigt werden?
2. In welchem MaRe tragen die zusétzlichen InfrastrukturmaBnahmen zu den
Zielen eines zukunftsorientierten Verkehrssystems bei? Gibt es Mdglich-
keiten, ihre Wirkung zu steigern?
3. Welche besondere Rolle kénnte die TEN-V-Planung generell bei der Stér-
kung des Beitrags des Verkehrssektors zu den Zielen der ,Europa 2020“-
Strategie leisten?
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zu Frage 1 - Frageblock 1:

Seites der (BAK) wird bei den Kriterien mit Nachdruck kritisiert, dass die Verlagerung des
Verkehrs auf umweltfreundliche Verkehrstrager, immerhin ein langjahriges Ziel der EU,
nicht mehr angeschnitten wird. Die stattdessen forcierte ,Ko-Modalitat* ist sicher nicht in
der Lage im gleichen AusmaR fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu sorgen.

Aufgrund der fehlenden Internalisierung der externen Kosten bei den Verkehrstragern
verfehlt eine nur am Prinzip der Ko-Modalitat ausgerichtete TEN-V-Planung zwangslaufig
die Erreichung der EU-Leitinitiative "Ressourcenschonendes Europa". Bei der Finanzie-
rung von TEN-Projekten mussen konsequenterweise die Verkehrstrager Schiene und
Wasser bevorzugt werden.

Will man die langfristigen Ziele der EU (wie Lissabon-Strategie, nachhaltiger Verkehr) mit
der TEN-V-Planung in Ubereinstimmung bringen, so sollte man, neben den von der EK
genannten Aspekten, folgende Kriterien berlicksichtigen:

e Priorisierung der Schiene gegenuber der Stralte;

e Verbesserung der Kostenwahrheit im Verkehr

e Beriicksichtigung des Arbeitnehmerinnenschutzes: Ziel der EU muss es sein,
einheitliche, rechtlich bindende und kontrollierbare Regelungen bei den geistigen
und physischen Anforderungen, insbesondere an das sicherheitsrelevante Per-
sonal, im Bereich der Ausbildung sowie der Einsatz-, Arbeits- und Ruhezeit zu
etablieren. Dazu gehort auch ein ausreichendes Angebot an Rastanlagen zur
Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten im Transportgewerbe.

e keine Beschrankung der Prioritdten auf ein Kernnetz, die Planung muss sowohl
die Zubringer als auch Ausweichrouten einbeziehen;

e Begleitend zum Infrastrukturausbau muss auch deren Nutzung sichergestellt
werden. Wenn zB Hauptstadte als wichtige Knotenpunkte definiert werden (Seite
7), dann sollte dort auch Personenverkehr stattfinden. Faktum ist, dass die An-
zahl der Stadtedirektverbindungen und Nachtziige in der Vergangenheit zuriick-
gegangen ist. So gibt es von Wien keine Direktziige mehr nach Brussel, Paris
oder Amsterdam. Der Ausbau von Infrastruktur alleine ist also nicht das ent-
scheidende Kriterium fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung bzw Verlagerung
auf umweltfreundlichere Verkehrstrager.

Zu begruRen ist auf jeden Fall, dass die Kommission die Raumplanung als ,zu berlck-
sichtigende Anforderung* formuliert. Leider bleibt die Raumordnung bei den Zielen unbe-
rucksichtigt. Dies ist insofern unverstandlich, als Uber Manahmen der Raumordnung
massiv in die Verkehrsentstehung, und dadurch in die Verkehrsvermeidung, eingegriffen
werden kann. Der BAK ist durchaus bewusst, dass die Raumordnung grundséatzlich dem
Subsidiaritatsprinzip unterliegt. Dennoch kann die EU-Kommission auch hier zumindest
Empfehlungen abgeben.
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Was den Stellenwert des Gesamtnetzes betrifft, unterstitzt die BAK die Ansicht der
Kommission wonach das kiinftige Gesamtnetz die Zuganglichkeit des Kernnetzes sowie
den konkreten Zugang dazu gewahrleisten und zum inneren Zusammenhalt der Union
sowie zur Verwirklichung des Binnenmarktes beitragen sollte. Dennoch ist im Hinblick auf
die vorrangigen Interessen das Verhaltnis zwischen der Entwicklung der Langstrecken-
Infrastruktur, Kohasion und regionalen Entwicklungszielen nicht ganz geklart.

Die TEN-V Planung ist mit vielen Unsicherheiten in Bezug auf Faktoren konfrontiert, die
die Nachfrage beeinflussen: Wirtschafts- und Bevélkerungsentwicklung, Energiepreise,
Preisbildung und mangelnde Anlastung externer Kosten im Verkehrssektor, Entwicklung
urbaner und landlicher Strukturen, Verhaltensanderungen und technologische Entwick-
lungen.

Aus Sicht der BAK sollte die neue Infrastruktur daher nicht nur darauf geprift werden,
wie ,klimafest* sie ist (wie im Grinbuch vorgeschlagen) sondern auch darauf, welche
Probleme bei wirtschaftlichen Krisen auftreten werden. Eine wichtige Fragestellung ist
aus dieser Sicht auch ob bzw wie in Krisenzeiten der Betrieb der vorhandenen Strukturen
gewahrleistet werden kann. Szenarios umfassen aber nicht nur wirtschaftliche Faktoren
sondern auch die Verfugbarkeit von Rohstoffen und vor allem von Energietragern die von
der EU importiert werden missen und somit zu Abhangigkeiten fuhren. Die BAK weist
darauf hin, dass der Eisenbahnverkehr den europaischen Transportmarkt schon jetzt
unabhangiger von Schwankungen der Treibstoffpreise macht, va wenn, wie in Oster-
reich, die Eisenbahnen zu einem Uberwiegenden Teil mit Elektrizitat aus erneuerbaren
Energietragern betrieben werden.

Die EK schreibt in ihrem Konsultationspapier (Seite 6), dass die Planung eines
Kernnetzes nicht zu einem neuen Infrastrukturprogramm von enormem Umfang fuhren
soll. ,Es soll vielmehr die Grundlage fiir ein effizientes, weniger kohlenstoffintensives,
sicheres und vor Gefahren geschiltztes Verkehrssystem bilden, wobei die Kontinuitét
laufender Projekte gesichert, der Beseitigung wichtiger Engpésse die notwendige
Aufmerksamkeit geschenkt und weitgehend auf bestehenden Infrastrukturen aufgebaut
wird* Auch aus dieser Grundsatziberlegung heraus ist das Abgehen von der
Bevorzugung der Schiene und Wasserstraien als Kontinuitatsbruch zu sehen.

Der Vollstandigkeit halber sei bei dieser Gelegenheit nochmals hervorgehoben, dass es
fir uns von zentraler Bedeutung ist, dass der Korridor Nr 17, Eisenbahnachse Paris-
StraRburg-Stuttgart-Munchen-Wien-Bratislava, tiber Salzburg gefthrt wird.

Aus unserer Sicht fallt weiters auf, dass bei den Schienenprojekten die Eisenbahnachse
Prag-Linz im Gegensatz zu friheren TEN-Programmen nicht als Hochleistungsstrecke
ausgewiesen ist. Diese Strecke hat immer noch sehr hohe Bedeutung fur den Guterver-
kehr und ein, bei entsprechender Prioritatensetzung, enorm hohes Potenzial fur die Zu-
kunft. Immerhin geht es bei dieser Verbindung um einen zentralen Bestandteil der Eisen-
bahnachse Prag-Budweis-Linz-Graz-Maribor mit direktem Anschluss in die Hafen Triest
und Koper mit einer nicht zu unterschétzenden Zubringerfunktion zur Rhein-Main-Donau-
Wasserstrale, einem Verkehrstrager mit wenig Energieverbrauch und geringer Umwelt-
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belastung. Angesichts der Tatsache, dass die Pyhrnbahn als Teil dieser transeuropéi-
schen Schienenverbindung sehr wohl im Programm ist, ist unseres Erachtens unbedingt
auch die Summerauerbahn bis Budweis und der weitere Streckenteil bis Prag aufzuneh-
men, damit hier nicht ein Engpass ("Flaschenhals") entsteht.

Die BAK gibt grundsatzlich zu bedenken, dass die vorgesehene Verbindung der ,alten
und neuen Mitgliedsstaaten® nicht nur, wie aktuell vorgesehen, uber bessere Verbindun-
gen von Ost nach West zu erreichen ist. Es wird auf die geographischen und politischen
Gegebenheiten des Kontinents (vgl ua die Lage der Knotenpunkte Prag und Ljubljana)
hingewiesen. Von gleicher Bedeutung sind hier auch die Nord-Std Verbindungen zwi-
schen ,alten* und ,neuen‘ Mitgliedsstaaten sowie Relationen innerhalb der Mittel- und
Osteuropaischen Staaten.

Zusatzliche prioritare Nord-Sud Verbindungen wirden den veranderten Guterverkehrs-
strémen weitaus besser Rechnung tragen als eine Einschrankung auf Ost-West Relatio-
nen. Es wird auf die sprunghaft angestiegenen Verkehrsmengen zwischen Osterreich
und den neuen Mitgliedstaaten im Norden, Osten und Studen des Landes verwiesen.
Diese Relationen entsprechen zudem auch den Anforderungen der neuen europaischen
Wachstumspole (sog Wachstumsbanane) und stellen die Hinterlandsverkehre zu bedeu-
tenden Hafen (wie Tallinn, Liepaja, Riga, Gdansk, Koper, Trieste) und damit zu den Mee-
resautobahnen dar. Zahlreiche Mitgliedstaaten haben diesen infrastrukturellen Mangel
bereits erkannt und von sich aus Planungen in Auftrag gegeben oder aber bereits mit
dem Bau begonnen, dies zum Teil ohne Européische finanzielle Unterstitzung. Es wird
hier auf die sterreichische Stidbahn bzw auf die Verbindung Budapest-Ljubljana verwie-
sen.

Fur Europa von zentraler Bedeutung ist dabei der sog Baltisch-Adriatische-Korridor der
bereits zum Teil Uber das prioritare Projekt 23 (Gdansk-Wien) abgedeckt wird. Das Priori-
tare Projekt 27 (Warszawa — Tallinn) stellt die Verbindung ins Baltikum her. Noch nicht
ausreichend berticksichtigt sind allerdings die Streckenabschnitte zwischen Wien und der
Adria (Koper, Trieste) obwohl hier bereits die Bauarbeiten an einigen Routen, etwa am
Koralmtunnel, begonnen haben. Eine durchgéngige Nord-Sud Verbindung zwischen der
Ostsee und der Adria zur Optimierung der Europaischen Verkehrsstrome ist im Moment
nicht méglich da ein Engpass in der 6sterreichischen Studbahn besteht. Die BAK schiagt
daher vor, den Baltisch-Adriatischen-Korridor, vorrangig tber den Ausbau des Flaschen-
halses Semmering (Semmeringtunnel) zu ertuchtigen und die Sudbahn in die geplante
prioritare Projektliste aufzunehmen. Nur so kann die wichtige Nord-Sud-Relation gewahr-
leistet und der Engpass zwischen Wien, Adria und Ljubljana beseitigt werden. Zudem
werden dadurch die Adria und die Ostseehafen attraktiviert und kann eine vernunftige
Anbindung der Beitrittskandidaten am Balkan (Kroatien, Montenegro, Albanien, Serbien,
Bosnien und Herzegowina) antizipiert werden.

Die BAK vermisst ein klares Konzept fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr, der, so zu-
mindest die EK in ihrer Mitteilung zur Zukunft des Verkehrs 2020, kiinftig eine bedeuten-
dere Rolle spielen soll. So werden Beispielsweise in Slowenien die Strecken Ljubljana —
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Jesenice und Pragersko — Hodos, im Widerspruch zu den in der Arbeitsunterlage be-
schriebenen Kriterien fir das Kernnetz (Seite 5: Beseitigung von Sackgassen und isolier-
ten Strecken), in Form von Insellésungen, ohne daran ankniipfende Ausbaustrecken fur
den Hochgeschwindigkeitsverkehr, ausgewiesen.

Die Konzeption der TEN-V-Netze solite sich ebenso an den Vorgaben der Lissabon-
Strategie orientieren. Die auf Seite 6 aufgelisteten Kriterien sind jedenfalls durch die Ver-
ankerung der umfassenden Verbesserung der Arbeitsbedingungen fur die Beschéftigten
im Verkehrssektor zu erganzen. Nur so kénnen Dienstleistungsqualitdt und Sicherheit
gewahrleistet werden. Selbstverstandlich sind auch Fragen des Gesundheitsschutzes
sowie des Larm- und Anrainerschutzes aufzunehmen.

Die BAK bekraftigt ihre Forderung, dass auf allen TEN-StraRenabschnitten, sowohl im
Gesamtnetz als auch im geplanten Kernnetz, die Einhaltung der vorgeschrieben Lenk-
und Ruhezeiten von Berufskraftfahrern durch ausreichende Rastméglichkeiten sicherzu-
stellen ist. Diese Infrastrukturkomponente muss bei der Planung verpflichtend bertck-
sichtigt werden. Am bestehenden TEN-Gesamtnetz als auch im geplanten Kern-Netz
sollte ein Monitoring eingefilhrt werden, das die vorhandenen Rastplatze bzw deren Be-
darf auswertet. Derzeit fehlende Park- und Rastméglichkeiten kénnen sinnvollerweise
durch IVS-Anwendungen (zB intelligentes Lkw-Parken im Rahmen von Easyway) nur
gelindert, nicht jedoch ohne InfrastrukturmaBnahmen beseitigt werden. Eine Finanzie-
rung von Lkw-Abstellplatzen entlang des TEN-Netzes ist vorzusehen, schliefilich gibt es
gerade dort einen enormen Aufholbedarf. Die BAK unterstitzt ein Informationssystem
uber die Kapazitatsauslastung von Lkw-Rastanlagen, das dem Lkw-Lenker auf TEN-
StraRen bzw auf anderen Medien Informationen gibt.

Zur Erreichung der Ziele der Europaischen Verkehrspolitik sind die Entwicklung neuer
Technologien und der Einsatz von IVS unumganglich. Die Implementierung neuer Tech-
nologien und Informationssysteme erfordert neue Berufsbilder bzw die Anpassung be-
stehender und fuhrt zu neuen Qualifikationserfordernissen mit entsprechenden MaR-
nahmen der Aus- und Weiterbildung. Die TEN-V Planung sollte daher auch berucksichti-
gen, dass in naher Zukunft ausreichend Personal fur die Instandhaltung und Verbesse-
rung des Verkehrsnetzes bendtigt werden wird. Neben den von der Kommission genann-
ten Vorhaben sollte daher rechtzeitig auf den Fachkréaftebedarf und die Arbeitsgestaltung
in diesen Bereichen eingegangen werden.

Die Kommission nennt in ihrer Arbeitsunterlage ,TEN-T policy — Background Papers*® die
Priorisierung nationaler Verkehrsprojekte als einen wesentlichen Punkt fir die geringe
Umsetzung der transeuropaischen Verkehrsleistungen (Seite 27). Die BAK weist darauf
hin, dass grenziiberschreitende Verkehre bereits vorhanden sind, aber eher durch unter-
schiedliche gesetzliche Rahmenbedingungen erschwert werden, als durch eine mangel-
hafte Infrastruktur. Ziel sollte es sein Arbeitsbedingungen, Qualifikationen und Qualifika-
tionserfordernisse zu harmonisieren, da diesbezlgliche Hindernisse vielfach gréRere
Einschrankungen fur den grenziiberschreitenden Verkehr darstellen als mangelhafte
technische Interoperabilitat oder mangeinde Infrastruktur.
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Blickt man weiter in die Zukunft, ist absehbar, dass sich die zukiinftige TEN-V Planung
nicht mehr vorrangig auf den Bau von neuer Infrastruktur beziehen wird, daher sollte
schon jetzt damit begonnen werden auch Qualitdtsaspekte der TEN-Netze vermehrt in
die TEN-V Politik aufzunehmen. Diese umfassen neben Standards fur die Wartung und
Instandhaltung insbesondere auch die Ausbildung von Arbeitskréaften und den Arbeit-
nehmerinnen- und den Konsumentenschutz.

Die BAK ist der Auffassung, dass es auch im Sinne des sozialen und ékonomischen
Zusammenhaltes ist, wenn in der TEN-V Planung auch Aspekte des Arbeitnehmerinnen-
schutzes und der Aus- und Weiterbildung bercksichtigt werden. Flr den Erfolg der TEN-
V-Politik sollte sichergestellt sein, dass nicht nur technische Harmonisierung in der Ver-
kehrsplanung beriicksichtigt wird. Sollen die Europ&ischen Verkehrsnetze einen hohen
Level an Qualitat und Sicherheit bieten, dann bedeutet das auch, dass die Qualitat der
Arbeitsplatze sowie der Aus- und Weiterbildung auf einem hohen Niveau angesiedelt
werden missen.

zur Frage 2 — Frageblock 1:

Zur Erhéhung der Gesamteffizienz der Netze wird seitens der EK vorgeschlagen, Perso-
nenverkehr und Guterverkehr auf der Schiene zu trennen. Die de-facto Aufhebung der
Europaischen Mischnetze (also der Abwicklung von Guter- und Personenverkehr auf
derselben Infrastruktur) macht nur dann Sinn, wenn beide Verkehrsarten eine entspre-
chend hohe Frequenz haben und eigene Infrastrukturen zur Verfligung gestellt werden.
Die BAK gibt hier zu bedenken, dass dies aufgrund finanzieller und geografischer Rest-
riktionen duRerst unwahrscheinlich ist. Es erscheint sinnvoller die bestehenden Netze zu
adaptieren sowie Regionalstrecken fur Umwegverkehre zu ertiichtigen und sinnvoll aus-
zubauen. Ebenso erscheint der Vorschlag ,naturliche Hindernisse, besiedelte Gebiete
sowie gefahrdete und 6kologisch sensible Gebiete zu umgehen® zumindest im europai-
schen Zentralraum etwas realitatsfremd.

Eine Einschrankung der Prioritaten auf ein Kernnetz wird seitens der BAK kritisch gese-
hen. Einerseits ist durch die in Aussicht gestellte Ko-Finanzierung der Europaischen Uni-
on mit einem Fokussieren der Investitionen alleinig auf Hauptstrecken zu rechnen. Dies
trifft, angesichts der Lage der offentlichen Haushalte, vor allem auf die mittel- und osteu-
ropaischen Lander zu, denen dann die notwendigen Mittel fur den Erhalt und den Ausbau
der Regionalstrecken fehlen. Andererseits werden die Zubringerstrecken zum Kernnetz
im Allgemeinen nicht berticksichtigt. Die BAK merkt an, dass die Hauptstrecken, sofern
man Verkehr nicht auf Punkt-zu-Punkt-Verkehre zwischen Ballungsraumen reduzieren
méchte, von ihren Zubringern abhangig sind.

Der im Arbeitsdokument geduRerte Vorschlag, das Mandat der Européischen Koordina-
toren fur grenziberschreitende GroRprojekte auf "Pakete kleinerer infrastruktur- und
betriebsbezogener MaRnahmen" (siehe Seite 10) zu erweitern, sollte vertieft werden. Die
BAK verweist darauf, dass die Férderung von Anschlussgleisen bei Produktionsstandor-
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ten einen wertvollen Beitrag fur einen ressourcenschonenden Verkehr auf TEN-
Korridoren erbringen kénnte.

Die Kommission beschreibt in ihrer Evaluation der TEN-V Politik (TEN-T policy -
Background Papers, Seite 27) einige Erfolge ihrer bisherigen Verkehrspolitik — unter an-
derem in der Fertigstellung des PBKAL Netzwerkes (Frankreich, Belgien, Deutschland,
Niederlande, UK): ...[it] ,marked a breakthrough of a new generation of railway traffic
across borders; it has also allowed citizens and business travellers to experience the
benefits of free movement within europe.” Die EK hat richtig erkannt, dass ein vorteilhaft
wahrgenommenes Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln ein wichtiger Erfolg in der
europaischen Verkehrspolitik ist. Die Reduzierung auf eine sehr kleine Benutzergruppe
scheint jedoch keine ausreichende Evaluation des bisherigen Erfolges zu sein. Vielmehr
fordert die BAK wissenschaftlich fundierte Analysen der &kologischen, ékonomischen
und sozialen Folgen der Fertigstellung der Projekte um einerseits den gesellschaftiichen
Nutzen und andererseits auch Verbesserungen fir die kunftigen politischen Entschei-
dungen feststellen zu kénnen.

zu Frage 3 — Frageblock 1:

Die BAK teilt die Ansicht, dass Intelligente Verkehrssysteme, Innovation und neue
Technologien ein wichtiger Aspekt der Europaischen Verkehrsnetze, auch im Hinblick auf
die Ziele der ,Europa 2020" Strategie sind. Intelligente Verkehrssysteme sollten die
effiziente Infrastrukturnutzung weiter fordern. Die BAK weist aber auch darauf hin, dass
diese Sichtweise alleine nicht geeignet ist, Fragen der Effektivitat des Verkehrssystems
zu beantworten. Eine strategische Planung hat grundsaztiich vor Effizienzbeurteilungen
zu stehen. So wird beispielsweise im Grunbuch neben der Notwendigkeit von technologi-
scher Innovation auch von organisatorischer Innovation gesprochen, letztere wird jedoch
nicht genauer erlautert bzw. spezifiziert und in weiterer Folge in spateren Kommissions-
papieren nicht mehr aufgegriffen. Die BAK halt fest, dass Verkehrsvermeidung grund-
satzlich die effektivste Methode ist um die EU-Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Es wird
die Feststellung vermisst, dass Verkehrsvermeidung, insbesondere die Verringerung von
StraRenverkehr aller Art (Transport, Individualverkehr) eine breite Palette an Problemen
der aktuellen Verkehrspolitik rasch und vielfach ohne langjéhrige Investitionen I6sen
kann. Verkehrsvermeidung fuhrt unmittelbar zu einer Verringerung des Energiebedarfes
und CO2 AusstoRes, geringeren Abhangigkeit von fossilen Treibstoffen sowie Verringe-
rungen von Unfallen und Larm. Erfolgreiche regionale Initiativen sollten im Sinne ein
Best-Practice-Ansatz gefordert und auf breiter Ebene umgesetzt werden, damit diese
Errungenschaften Uber den Projekistatus hinaus Bestandteil einer nachhaltigen Ver-
kehrspolitik und Raumordnung werden kénnen.

Auch bei der Entwicklung alternativer Kfz-Antriebstechnologien warnt die BAK vor allzu
groRen Hoffnungen im Sinne der Umwelt. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist
und wird, selbst mit alternativen Antriebstechnologien (sofern diese Uberhaupt flachen-
deckend in absehbarer Zukunft zum Einsatz kommen), weiterhin mit knapper Flache
(Stellplatzproblematik, Konkurrenz zu anderen Teilnehmern im o6ffentlichen Raum wie
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Wirtschaftsbetriebe, Erholungssuchenden, Kindern usw), Larm (neben Motorgerauschen
gibt es weitere Larmemissionen wie Roll- und Fahrtwindgerdusche), Unféllen und zu
StoRzeiten mit Stauproblemen konfrontiert sein. Daher tritt die BAK fiir eine Favorisie-
rung des Umweltverbundes, also Offentlicher Verkehr, Rad- und FuRverkehr, als kosten-
gunstigen Ansatz fur einen nachhaltigen Verkehr vor allem in urbanen Ballungsraumen
ein.

Die Ziele der EU im Bereich des Datenschutzes und der Datensicherheit sind im
Zusammenhang mit dem Einsatz von intelligenten Verkehrssystemen zu bertcksichtigen.
Datenschutz- und Sicherheitsanforderungen sollten in Standards, beste Praktiken,
technische Spezifikationen und Systeme aufgenommen werden.

Die TEN-V-Planung solite klarerweise einen Beitrag zur EU-Leitinitiative ,Ressourcen-
schonendes Europa” zur Abkopplung des Wirtschaftswachstums von der Ressourcen-
nutzung durch den Einsatz kohlenstoffarmer Technologien, die verstarkte Nutzung er-
neuerbarer Energien, die Modernisierung unseres Verkehrswesens und die Foérderung
von Energieeffizienz leisten.

Frageblock 2 (Seite 12):

4. Auf welche Weise kénnen die unterschiedlichen Finanzquellen der EU bes-
ser koordiniert und/oder kombiniert werden, damit TEN-V-Projekte schnel-
ler durchgefiihrt und die Ziele der TEN-V-Politik schneller erreicht werden?

5. Auf welche Weise kdnnen im Rahmen einer EU-Finanzierungsstrategie die
unterschiedlichen Finanzquellen der EU und der Mitgliedstaaten sowie 6f-
fentliche und private Mittel koordiniert und/oder kombiniert werden?

6. Wire die Einrichtung eines europdischen Finanzierungsrahmens eine an-
gemessene MaBnahme, um den Umsetzungsriickstand bei TEN-V-
Projekten und den Zielen der TEN-V-Politik aufzuholen?

zu Frage 4 - Frageblock 2:

Die EK hat véllig zu Recht erkannt, dass es einer besseren Abstimmung zwischen den
einzelnen Finanzierungsquellen bedarf. Die BAK regt an, hier den Vorschlag des WSA
vom 11.08.2009 zu Gbernehmen. Um die Finanzmittel wirksamer als bisher einzusetzen
heilt es darin, solite ein gemeinsames Gremium zur Koordinierung der Anwendung der
Mittel eingerichtet werden. Aus Sicht der BAK boéte sich dieses Gremium an, die unter-
schiedlichsten Férderungen (div Regional- und Strukturfonds, TEN-Mittel) zu koordinie-
ren.

Die BAK fteilt die Meinung der EK, dass die Voraussetzung dafur die Entwicklung fairer,
transparenter und effizienter Kriterien fur die Bestimmung der zu unterstitzenden
Projekte anhand ihres europaischen Mehrwerts ware. Zu bemangeln ist, dass eine Defi-
nition des Europaischen Mehrwerts von der EK nicht genannt wird. Umweltspezifisch
kénnte eine Formel fur die Ermittlung eines européischen Mehrwertes beispielsweise
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lauten: ,Wieviel CO, lasst sich pro eingesetztem Euro vermeiden?”. Ein weiteres wesent-
liches Kriterium fur den ,europ&ischen Mehrwert* sollte aber unbedingt die Schaffung
nachhaltiger Beschaftigung darstellen.

An dieser Stelle sei auch darauf verwiesen, dass sich zahireiche Projekte der TEN-V-
Politik nicht zuletzt aufgrund von massiven Kostensteigerungen, gegenlber dem ur-
springlich vorgesehenen Finanzierungsrahmen, in ihrer Fertigstellung verzégern. Als
Anlass fur die Kostenexplosion der TEN-V Implementierung nennt die Kommission in
inrem Arbeitspapier unter anderem schwierige geologische Bedingungen, herausfor-
dernde technische Lésungen und Probleme bei der Umsetzung aufgrund mangelnder
Akzeptanz der betroffenen Bevolkerung. Aus Sicht der BAK verdeutlichen diese Erlaute-
rungen die Notwendigkeit einer exzellenten Planung und der Einbeziehung regionaler
Stakeholder in einem maglichst frahen Stadium der Planung bzw Umsetzung. Empfeh-
lenswert sind in diesem Zusammenhang Verbesserungen in der Ausschreibungspraxis
(uU neue Regelungen durch die EK) um die Kluft zwischen urspringlich veranschlagten
Kosten und dem spateren Gesamtaufwand zu verringern. Winschenswert ist auch die
bessere Kommunikation Uber Best-Practice-Beispiele, so kann gewahrleistet werden,
dass innovative Lésungen zu Standards werden kénnen.

zu Frage 5:

Die BAK unterstutzt eine Politik, die die vollstandige Internalisierung der externen Kosten
bei allen Verkehrstrégern vorantreibt und zuerst beim Straenguterschwerverkehr - allei-
ne wegen seiner (berragenden Bedeutung - ansetzt. Aufgrund der bisherigen Arbeiten
an der Eurovignette-RL ist jedoch absehbar, dass eine Kostenwahrheit nur in einem sehr
bescheidenen Ausmal erreicht werden wird. Nicht zuletzt deshalb fordert die BAK, das
Prinzip der Ko-Modalitat bei Infrastrukturinvestitonsentscheidungen grundlegend zu
uberdenken, da auch in absehbarer Zukunft bei Verkehrsdienstleistungen Entscheidun-
gen aufgrund falscher Preissignale geféllt werden. Der klare Vorrang fir die ¢kologische-
ren Verkehrstrager Schiene und Schifffahrt muss daher auch weiterhin beibehalten wer-
den. In diesem Zusammenhang ist es aus Sicht der BAK erforderlich, bei der TEN-
Finanzierungen die Méglichkeiten der Bemautung (Eurovignette), insbesondere die des
StraBenguterverkehrs, im vollen Umfang auszuschopfen.

Public Private Partnership oder PPP — also die Mobilisierung privaten Kapitals zur Erful-
lung staatlicher Aufgaben - wird besonders im Bereich der offentlichen (Verkehrs-) Infra-
struktur als Ausweg aus der Krise 6ffentlicher Budgets gelobt. Dabei zeigen die Erfah-
rungen mit vielen Projekten in der Praxis jedoch, dass diese volkswirtschaftlich jedoch
sehr teuer kommen kénnen. Nur eine sorgfaltige Abschéatzung aller wirtschaftlichen und
politischen Risken kann die jeweiligen Vorteile des offentlichen Sektors und privater
Partner im Rahmen von PPP-Projekten optimieren. Problematisch ist, dass in der politi-
schen Diskussion PPP-Modelle allzu leicht als Patentrezept gegen leere 6ffentliche Kas-
sen verwendet werden. Der Begriff PPP weckt durch das Wort Partnerschaft zweier
scheinbar gleichrangiger Partner &hnliche Assoziationen wie der Begriff ,win-win®. Aber
sowohl europdische als auch Osterreichische Erfahrungen zeigen, dass héufig umfas-
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sende Evaluierungen fehlen und dass in vielen Fallen von ,win-win“ keine Rede sein
kann, sondern der Gewinn des privatwirtschaftlichen Projektpartners entweder zulasten
der dffentlichen Haushalte oder zulasten der Beschéftigten und Konsumentinnen geht.

Im Hinblick auf die Methodik der Netzplanung verweist die Kommission in lhrem
Konsultationspapier (Seite 8) auf Empfehlungen der Sachversténdigengruppe 1.

Dabei geht es um die Problematik, finanziell nicht bewertbare Wirkungen wie den
Zusammenbhalt, die verbesserte Zuganglichkeit, oder etwa die rdumliche Integration, aber
auch bezifferbare Auswirkungen auf die Wirtschaft, die Umwelt und die Gesellschaft in
der Planung zu beriicksichtigen, wobei eine Gewichtung der einzelnen Faktoren noch
festzulegen ist, um konkurrierende Ziele abwagen zu kénnen.

Einerseits hat die Kommission also das Ziel, auch nicht monetére Faktoren in der Pla-
nung der TEN-V-Netze zu beriicksichtigen, andererseits sollen zur Finanzierung ver-
mehrt 6ffentlich-private Partnerschaften (PPP) zum Tragen kommen. Fur die BAK erge-
ben sich daraus grundlegende Fragen der Einbeziehung von PPP in derartige Planungs-
ansatze des Europaischen Verkehrsnetzes, denn es steht auRer Zweifel, dass Privatin-
vestoren ihre Projekte vorrangig nach monetéren Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten aus-
wahlen, wogegen nicht monetér bezifferbare Vorteile des Infrastrukturausbaus der offent-
lichen Hand Gberantwortet werden. Aus diesem Grund warnt die BAK vor einer Zersplit-
terung der européaischen Verkehrsnetze in zwei Teile: ein privatisiertes, monetar gewinn-
bringendes Teilnetz und ein ,ideell" vorteilhaftes, aber finanziell unproduktives Teilnetz in
offentlicher Hand.

In Summe sind nach Einschatzung der BAK die Finanzierungskosten der Privatinvesto-
ren in der Regel héher als jene des Staates zudem verursachen PPP-Projekte exorbitant
hohe Transaktions- und Kontrollkosten sodass mégliche Vorteile nur bei Abwégung aller
Risiken Uber die gesamte Vertrags- bzw. Lebensdauer vorstellbar sind.

Erfahrungen, die die vorgebrachten Mangel von PPP-Modellen untermauern, konnten
bereits gesammelt werden, denn in Osterreich wurde ein Verkehrsprojekt auf diese Wei-
se finanziert, errichtet und vom Rechnungshof Uberpruft. Ziel der Gebarungstberprifung
durch den Rechnungshof der Republik Osterreich war die Analyse der Starken und
Schwachen des PPP- Autobahnkonzessionsmodells in Osterreich (A5, S1, S2). Die Bi-
lanz war alles andere als positiv: ,Die erstmalige Errichtung von Autobahn— und Schnell-
straBenteilstiicken als PPP-Konzessionsmodell zeigte gegeniber einer konventionellen
Beschaffung keine gravierenden Vorteile fiir die Autobahnen— und SchnellstraBen—
Finanzierungs—Aktiengeselischaft (ASFINAG) bzw die ¢ffentliche Hand.... Aufgrund der
Ausgestaltung des Konzessionsvertrags und der bereits angemeldeten Mehrkostenforde-
rungen besteht eine hohe Eintrittswahrscheinlichkeit von Mehrkosten fir die ASFINAG “'.

! Rechnungshofbericht Reihe Bund 2010/2

Vorlage vom 10. Februar 2010: Umsetzung des PPP-Konzessionsmodells
Ostregion, Paket |
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Hinter der Forderung nach Public-Private-Partnerships steht oft der Wunsch nach der
Privatisierung offentlicher Dienstleistungen oder nach dem Abbau von Sozialleistungen
und Léhnen. Diese Entwicklung muss aus Sicht der Steuerzahler und der betroffenen
Arbeitnehmer des Sektors klar abgelehnt werden. Die ¢ffentliche Hand muss sich auch
weiterhin zur Entwicklung und Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur als zentrale Gestal-
tungsaufgabe des Staates bekennen und eine demokratische Kontrolle Uber die Dienst-
leistungen der Daseinsvorsorge muss langfristig gewahrleistet bleiben.

zu Frage 6 - Frageblock 2:

Hinsichtlich der im EU-Arbeitspapier aufgeworfenen Fragen der Finanzierung der TEN
verweisen wir neuerlich auf die von der BAK schon mehrmals eingeforderte Herstellung
von Kostenwahrheit zwischen den Verkehrstragern. In diesem Zusammenhang begruften
wir ausdricklich die im Arbeitspapier angedachte Idee, alle Finanzinstrumente der EU
zur Finanzierung der Transeuropaischen Verkehrsnetze heranzuziehen, die Miitel aus
der landlichen Entwicklung sollten dafur jedenfalls auch herangezogen werden. In Oster-
reich werden diese Mittel ohnehin fast ausschlieBlich als Agrarfordermittel
(miss)verstanden. Hier bedarf es in Zukunft mit dem mehrjahrigen Finanzrahmen nach
2013 eines Paradigmenwechsels seitens des Rates.

Mit der bisher vielfach praktizierten Gleichsetzung von Mafinahmen fur den landlichen
Raum mit MaRnahmen fir die Land- und Forstwirtschaft wird die Komplexitat der Prob-
leme der landlichen Raume jedenfalls nicht entsprechend gewdrdigt.

Frage 7 — Frageblock 3: Auf welche Weise kénnen die oben angefiihrten neuen
Rechtsinstrumente und Bestimmungen fir die TEN-V-Politik von Nutzen sein?

Die auf Seite 10 angefuhrte Moglichkeit Mitgliedstaaten auffordern zu kénnen, entspre-
chende Vereinbarungen zu schlieRen bedarf einer zusatzlichen Erklarung. Eine Ver-
pflichtung von Mitgliedsstaaten supranationale Planungsdirektiven entgegen nehmen zu
mussen gilt es jedenfalls zu verhindern.

Auf Seite 12 spricht die Kommission von der Uberprufung des Konzepts einer neuen
Verordnung mit genauer Festlegung von Zielen, Inhalt, Geltungsbereich und Dauer der
Befugnisiibertragung gemaR Artikel 290 AEUV an die Kommission, damit diese nicht
wesentliche Elemente der Verordnung ergénzen und &ndern kann, womit leichter auf
bestimmte Entwicklungen reagiert und das Flexibilitatsziel erreicht werden kann. In
diesem Zusammenhang halt die BAK fest, dass Infrastrukturpolitik auch weiterhin nur im
Einvernehmen mit den Mitgliedstaatenformuliert werden kann.
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