TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Comprehensive Network: Railways, ports and rail-road terminals (RRT)
Core Network: Railways (freight), ports and rail-road terminals (RRT)
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Vor rund 25 Jahren wurde innerhalb der Europdischen Ge-
meinschaft erstmalig dariiber nachgedacht, wie man die ver-
kehrliche Situation zwischen den Mitgliedslandern optimie-
ren kann. Es entstand der Gedanke, transeuropdische Netze

auf der Schiene, der Stral3e, der Luft und auf dem Wasser,

die TEN-V, zu schaffen.
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E wurde der erste Aktionsplan TEN formuliert,
S der ,,den wirtschaftlichen und sozialen Zusam-
menhalt in der EU starken, Wirtschaftswachstum und
Arbeitspldatze schaffen und Wettbewerb garantieren
sollte“. Im Jahr 1993 sind die Vertrdge von Maastricht
unterzeichnet worden. In diesen Vertrdgen wurden erst-
malig die TEN-V erwdhnt und bekamen dadurch auch
offiziell ein ,,europédisches Gesicht*.

In der Folge definierte und genehmigte man die ers-
ten Projekte; es entstanden 1996 die ersten Leitlinien,
die auch als ,Projektrahmen* der TEN-V bezeichnet
worden sind. In diesen Leitlinien wurden u.a. die ver-
kehrspolitischen Ziele und die Strukturen der europé-
ischen Verkehrswege festgelegt. Spater sind dann in
diese Strukturen die sogenannten Verkehrsmanage-
mentsysteme mit einbezogen worden.

Transeuroptiische Netze Schiene
(TEN-R)

Dieser Beitrag befasst sich ausschlieBlich mit den
transeuropdischen Netzen Schiene (TEN-R). Innerhalb
der Gemeinschaft wollte man bis 2020 auf der Schie-
ne Verkehrsachsen schaffen, die einen ersten Schritt zu
einer umfassenden europdischen Schieneninfrastruktur
darstellen sollten. Doch recht bald stellte sich heraus,
dass die finanziellen Moglichkeiten nicht ausreichten;
man dnderte 2004 die Leitlinien, die Mitgliedslander
benannten ihre Vorstellungen, die dann das Riickgrat
einer zukiinftigen Schieneninfrastruktur bilden sollte.

Fir Deutschland waren und sind das die folgenden
TEN-R-Achsen und Projekte:
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m Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Briis-
sel-KéIn-Amsterdam-London,

m Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Ost (Paris-
Saarbriicken-Mannheim),

m Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Ne-
apel-Messina-Palermo,
m Eisenbahnachse
Bratislava,

m Eisenbahnachse Fehmarnbelt,

m Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-
Nirnberg/Dresden und

m Eisenbahnachse Lyon/Genua-Basel-Duisburg-Rotter-
dam/Antwerpen.

Paris-StraBburg-Stuttgart-Wien-

Da die Mitgliedslander ihre nationalen Abschnitte der
TEN-R selber finanzieren miussen und Deutschland
durch seine zentrale Lage den groBten finanziellen
Anteil tragen muss, ist es fraglich, ob der vorgegebene
Zeitrahmen aus deutscher Sicht Uberhaupt eingehalten
werden kann.

Trotzdem soll hier die aktuelle Situation kurz dar-
gestellt werden. In der Konferenz der Verkehrsminister
der Gemeinschaft vom 19.11.2011 haben sie in einer
Verordnung, die im Frithjahr 2013 vom EU-Parlament
noch genehmigt werden muss, folgende relevante TEN-
Korridore fuir Deutschland festgelegt:
ERTMS=Korridore

A Rotterdam — Genua

B Stockholm — Neapel

E  Dresden — Constanza

F  Aachen - Legnica/Terespol



A

hof zusammen und verkehren regelméBig zwischen Deutschland und Frankreich.

Guterverkehrskorridore
1 Zeebriigge/Rotterdam — Genua
3 Stockholm — Palermo
8  Bremerhaven/Rotterdam/Ant-
werpen — Terespol/Kaunas
Diese Korridore werden dann in folgende
,EU-Korridore* eingebunden:
RNE=Korridore
(RailNetEurope — europdtischer Verband
von  Schieneninfrastrukturunternehmen
und —behorden)
1 Oslo/Turku — Hamburg
2 Rotterdam/Antwerpen — Genua
3 Rotterdam/Bremerhaven/Antwerpen/
Hamburg — Kattowitz/Warschau
4 Lubeck/Bremerhaven — Verona/Wien
6  Leixoes/Lissabon/Sines/Valenzia —
Mannheim/KoIn
10 Hamburg — Budapest
11 Miinchen — Istanbul
Multimodale Korridore (TEN=V)
m  Genova-Rotterdam-Korridor
m  Helsinki-Valetta-Korridor
m  Hamburg/Rostock — Burgas/TR Gren-
ze — Pirdus — Nikosia
m  Warschau - Berlin-Amsterdam/
Rotterdam — Felixstowe — Mid-
lands (GB)
m  Lissabon — StraBBburg
m  StraBburg-Donau-Korridor

Nattirlich stellt sich auch die Frage, welche In-
frastrukturparameter fir diese EU-Korridore

reich und Ungarn.

gelten sollen. Folgende Einzelheiten sind ver-

einbart worden:

Spurweite: Fur alle Strecken gilt die mittel-
europdische Regelspurweite von 1.435 mm

Zuglainge: Hier einigte man sich auf eine
Héchstzugldange von 740 m.

Achslast: Hier ist eine Hochstbelastung
von 22,5 t vorgesehen (D4).

Streckenneigung: Es wurde ein Hochstnei-
gungsverhaltnis von 12,5 Promille verein-
bart.

Mindestgeschwindigkeiten: Auf allen Stre-
cken sollen die Ziige mit mindestens 100
km/h verkehren kénnen.

Signalisierung: Das in Europa entwickelte
ERTMS(ETCS) soll auf allen TEN-R in
Europa einheitlich eingefiihrt werden. Fast
alle nationalen Verwaltungen wollen von
den verschiedenen Versionen das ETCS
Level 2 fur ihre Strecken standardisieren.
Deutschland will sich jedoch dem ETCS
Level 2 nicht anschlieSen und aus Kosten-
griinden das sogenannte preiswertere ETCS
(STM)-System einfiihren. Dies ist verstdnd-
lich, denn Deutschland muss durch seine
zentrale Lage ca. 4.500 Streckenkilometer
ausriisten. AuBBerdem ist das deutsche Netz
schon heute mit einem sehr leistungstahigen
Signalsystem ausgertistet, so dass sich mit
ETCS nur geringe Effekte erzielen wiirden.

Fest steht jedenfalls, dass die Umsetzung die-

ser Projekte fur alle betroffenen Mitgliedslan-

der eine groBBe Herausforderung sein wird.
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In Paris treffen bereits heute die Fahrzeuge der SNCF und die der DB AG im Bahn- A Der Railjet, Osterreichs Flaggschiff, verbindet Deutschland, Oster- A  Seit neuestem auch auf deutschen Schienen anzutreffen: Der

neue TGV Duplex mit Doppelstock-Wagen.

Der endgiiltige nationale Trassenverlauf
innerhalb der TEN-Korridore wird zurzeit ge-
pruft und die Klarung tber die Installierung
eines einheitlichen Verkehrsmanagementsys-
tems muss erst noch abgeschlossen werden.

Kldrungsbedarf

Weiterhin sind in diesem Abstimmungspro-
zess aus deutscher Sicht u.a. auch noch fol-
gende Fragen zu kléaren:

m Konkrete Aussagen zum nationalen Finan-
zierungsbedarf und deren Umsetzung; denn
ohne einen verladsslichen Finanzrahmen sind
diese verkehrspolitischen Vorstellungen nicht
zu verwirklichen.

m Koénnte man durch Optimierung von ,Al-
ternativ-TEN-Strecken* gleiche und kosten-
glinstigere Effekte erreichen? Diese Frage
stellt sich, weil wir in Deutschland (Mitteleu-
ropa) durch die Vielzahl von nationalen und
internationalen Projekten und vertraglichen
Verpflichtungen erhebliche Trassenprobleme
bekommen werden.

m Gibt es Alternativstrecken bei Storungen
auf den Regelstrecken, wie sieht das Storungs-
management aus?

m Sollte ERTMS vom Besteller finanziert
werden? (fur Deutschland ca. 4.500 km)

m Sollte hinsichtlich der ,,EU-Vorrangstrecken
(fiir den GZ-Verkehr)“ die Betriebsfiihrung in
nationaler Hand belassen werden, denn die so-
genannten , Entscheiderwege* werden immer
langer und komplizierter? Schnelle Entschei-

Verkehrsmanager 5/2012

tunnel nach London fahren.

dungen, die sehr oft erforderlich sein werden,
sind so jedenfalls nicht mehr moglich. Die Be-
triebsqualitat wird sicherlich darunter leiden.

m Sind technischen Standards hinsichtlich
Signaltechnik (z.B. ERTMS welcher Level),
Oberbau (z.B. D4), Traktion (z.B. EBuLa, Funk-
Fax, GSM-R), Fahrzeuge (z.B. welcher Stan-
dard) erforderlich und wenn ja, welche und
wie lauten sie?

B Ist mehrsprachiges Personal auf und an die-
sen Strecken erforderlich?

B Zum Lirmschutz sollten Aussagen getrof-
fen werden. In den EU-Unterlagen gibt es zu
diesem Themenbereich keine konkreten Aus-
sagen!

Fazit:

Die europdische Idee, transeuropdische
Verkehrsnetze auch auf der Schiene zu reali-
sieren, ist gut und nachvollziehbar; um aber
das Ziel einvernehmlich zu erreichen, ist noch
eine Reihe von Hindernissen zu tiberwinden.

Nationale Alleingdange sind abzulehnen.
Sie missen innerhalb der Gemeinschaft ge-
16st werden, denn nur so kdnnen die weiteren
Schritte in eine einheitlich europdische Schie-
neninfrastruktur gelingen. [

Volker Thurk
BFBahnen Hamburg

A Mit dem ICE 3 will die DB AG kiinftig regelméBig durch den Euro-




