DE

B KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

%%
X %

WS W

Brissel, den 11.12.2008
KOM (2008) 852 endgultig

Vorschlag fur eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DESRATES

zur Schaffung eines européischen Schienennetzesfir einen wettbewer bsfahigen
Guterverkehr

(Text von Bedeutung fur den EWR)

{SEK (2008) 3028}
{SEK (2008) 3029}

DE



DE

BEGRUNDUNG

1. HEMM NISSE DER ENTWICKLUNG DES SCHIENENGUTERVERKEHRS

1.1 Aufbau enes nachhaltigen Verkehrssystems: ein vorrangiges Ziel der
Gemeinschaft

Die Verpflichtung der Gemeinschaft, ihre Zusagen hinsichtlich der Reduzierung von
Treibhausgasemissionen einzuhalten und die Umweltvertraglichkeit ihrer Wirtschaft zu
verbessern sowie die zunehmende Knappheit der Energieressourcen sind ausgesprochen
wichtige Aspekte der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik.

Die Gemeinschaft mochte daher ein moglichst umweltvertragliches und effizientes
Verkehrssystem im Dienste der Burger und Unternehmen errichten. Zu diesem Zweck hat die
Kommission in ihrer Halbzeithilanz zum VerkehrsweiRbuch® vorgeschlagen, einen
Schwerpunkt auf die Entwicklung der ,Ko-Modalitéa"” zu legen, d.h. die optimale -
kombinierte oder anderweitige - Nutzung aller Verkehrstrager.

Eine wichtige Voraussetzung hierfir ist die Schaffung eines echten européischen
Verkehrsbinnenmarkts. Im Luft- und im Stral3enverkehr wurden in dieser Hinsicht bereits
viele Fortschritte erzielt, wahrend im Schienenverkehr noch erhebliche Anstrengungen zu
unternehmen sind.

1.2. Hemmnisse im Bereich des Schienenverkehrs

Der Markt fur Schienenguterverkehrsdienste wurde am 1. Januar 2007 dem Wettbewerb
gedffnet. Die alteingesessenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) haben sich
umstrukturiert oder sind dabel, dies zu tun. Auch neue Marktteilnehmer sind hinzugekommen.
In vielen Mitgliedstaaten ist die Qualitdt der von den Infrastrukturbetreibern fir die EVU
erbrachten Dienstleistungen nach wie vor unzureichend und muss verbessert werden. Dabei
gilt es zu bedenken, dass in den kommenden Jahren die Nachfrage nach
Schienenverkehrsdiensten in vielen Regionen der EU erheblich steigen konnte.

Der Schienenglterverkehrsmarkt, der etwa zur Hélfte aus grenziiberschreitenden Diensten
besteht, kann sich nicht richtig entwickeln, wenn den Guterverkehrsbetreibern keine besseren
Infrastrukturleistungen geboten werden. Dazu mussen mehrere Hindernisse tberwunden
werden: die vorrangige Behandlung des Personenverkehrs gegentiber dem Guterverkehr,
sowohl in Bezug auf Investitionen als auch das Kapazitdts und Verkehrsmanagement,
wodurch der Schienengiterverkehr in den meisten Mitgliedstaaten erheblich benachteiligt
wird; das nach wie vor zu uneinheitliche Vorgehen der nationalen Infrastrukturbetreiber; die
Ineffizienz oder zu geringe Zahl der intermodalen Schnittstellen zwischen der Bahn und den
anderen Verkehrstragern.

Die Zusammenarbeit der Infrastrukturbetreiber muss deshalb weiter intensiviert werden. Der
Verkehrsmix aus Personen- und Guterbeforderung muss zumindest auf den wichtigen
Guterverkehrsachsen anders gestaltet werden. Fir die Entwicklung des kombinierten
Verkehrs als strategisches Element im modernen Schienenguterverkehr ist es ausgesprochen
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wichtig, dass den Guterverkehrsbetreibern gentigend intermodale Einrichtungen zur
Verfligung stehen, die die Erbringung hochwertiger Dienste ermdglichen.

Ohne diese Voraussetzungen kann der Schienenguterverkehr sich nicht angemessen
entwickeln und seine Funktion bei der Entwicklung der Ko-Modalitét in Europa nicht in
vollem Mal3e ausfullen.

2. BESSERE INFRASTRUK TURLEISTUNGEN FUR GUTERVERKEHRSBETREIBER IN EINEM
BESONDEREN SCHIENENNETZ

2.1. Bereits unternommene MalRnahmen

Auf nationaler und gemeinschaftlicher Ebene wurden in den letzten Jahren bereits eine Reihe
von Mal3nahmen unternommen, um die Dienstleistungsqualitdt der Infrastrukturbetreiber zu
verbessern. Die Rationalisierung von Investitionen, der Einsatz neuer Technologien und die
Festlegung immer ausgefeilterer Regeln fir das Infrastrukturmanagement schreiten voran.

Vor allem auf europdischer Ebene haben die drei Eisenbahnpakete die Mitgliedstaaten zur
Modernisierung ihrer Eisenbahnen und Integration der nationalen Systeme veranlasst. Die
Richtlinien des ersten, zweiten und dritten Eisenbahnpakets enthalten Bestimmungen tber den
Zugang zur Infrastruktur und die Erhebung von Entgelten fur deren Nutzung sowie Uber das
Verkehrs- und Kapazitdtsmanagement, die Eisenbahnsicherheit und die Forderung der
Interoperabilitdt und schaffen dadurch in  Europa rechtliche und politische
Rahmenbedingungen fur eine beschleunigte Modernisierung der Eisenbahn.

AulRerdem tragen das Programm flUr das transeuropéische Verkehrsnetz (TEN-V), die
Entwicklung und Einfiihrung des Européischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS) und
die technische Spezifikation Uber Telematikanwendungen im Guterverkehr (TSI TAG) zur
Interoperabilitdét und einem besser integrierten Management der europaischen
Schieneninfrastruktur bel. Im Zuge der ERTMS-Einfihrung wurden beispielsweise
grenzubergreifende Guterverkehrskorridore festgelegt. Dies hat zu einer aktiven
Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Infrastrukturbetreibern gefiihrt. Diese haben sich
dariber hinaus in der Vereinigung RailNetEurope zusammengeschlossen, die den
internationalen Guterverkehrsbetreibern eine Reihe von Diensten anbietet und die
Zusammenarbeit zwischen Infrastrukturbetreibern im Bereich des Kapazitdtsmanagements
fordert.

2.2. Fortbestehende Schwierigkeiten

All diese Initiativen dienen der Verbesserung des Infrastrukturbetriebs. Sie miuissen
intensiviert und beschleunigt werden, um die fur die Integration des Eisenbahnsektors und den
Ausbau des Guterverkehrs notwendigen Fortschritte zu erzielen. Hierzu bedarf es in erster
Linie einer Verbesserung bzw. Starkung

— der Zusammenarbeit zwischen den Infrastrukturbetreibern, um die Grenzbarrieren fir
den Guterverkehr zu beseitigen und Investitionen und Kapazitdtsauslastung auf
internationaler Ebene - zundchst auf den wichtigsten Trassen - zu optimieren;

- des Ausbaus und der Verwaltung intermodaler Terminals fir den Schienenverkehr;
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- der Qualitdt und Zuverldssigkeit der fur den Guterverkehr bestimmten
Fahrwegkapazitaten.

Bel den bereits errichteten ERTMS-Korridoren erstreckt sich die Zusammenarbeit zwischen
den Mitgliedstaaten und Infrastrukturbetreibern vor alem auf die Investitionen, und ihre
Intensitét ist je nach Korridor sehr unterschiedlich. Zudem gibt es bis dato keine
nennenswerten Mal3nahmen, die auf eine ausgewogenere Nutzung des Eisenbahnnetzes durch
die verschiedenen Verkehrsarten abzielen, obwohl dies eine entscheidende V oraussetzung fiir
eine Qualitatsverbesserung des Schienengiterverkehrs in Europa i (siehe Mitteilung
KOM (2008) 536 Uber die Qualitét von Schienengiterverkehrsdiensten).

3. BEDARF AN NEUEN INITIATIVEN
3.1. Forderung der Akteure nach einem gemeinschaftlichen Vorgehen

In ihrer Mitteilung ,Aufbau eines vorrangig fur den Glterverkehr bestimmten
Schienennetzes® vom 18. Oktober 2007 hat die Kommission sich verpflichtet, 2008
Vorschlage fur eine koordinierte Einrichtung vorrangig fir den Glterverkehr bestimmter
Eisenbahnkorridore zu unterbreiten. Diese Option wurde der Schaffung von
Schienenkorridoren, die ausschlief3lich fur den Glterverkehr bestimmt sind, vorgezogen, da
dies als Uberdimensioniert, zu kostspielig und zeitaufwéndig angesehen wurde. Nach dieser
Zusage hat die Kommission alle beteiligten Akteure umfassend konsultiert.

In einem ersten Schritt haben rund 15 Fachleute des Sektors gemeinsam mit den Dienststellen
der Kommission im Detail die infrastrukturbedingten Probleme im Schienenguterverkehr
sowie Ldsungsmoglichkeiten aufgezeigt. Die Schlussfolgerungen dieser Gruppe wurden in
einem Bericht mit Empfehlungen zu den einzelnen Handlungsfeldern festgehalten und
bildeten die Hauptarbeitsgrundlage dieses V orschlags.

In einem zweiten Schritt wurde die Offentlichkeit konsultiert. Dabei erhielten zahireiche
Akteure wie Mitgliedstaaten, EVU, Infrastrukturbetreiber, Unternehmen, Verbénde und
Verlader die Gelegenheit, sich zu der Angelegenheit zu &uf3ern und zu den Vorschldgen der
Kommission Stellung zu nehmen.

Als wichtigstes Ergebnis dieser beiden Mal3nahmen ist festzuhalten, dass durch die
kurzfristige Schaffung grenzubergreifender Guterverkehrskorridore die Wettbewerbsfahigkeit
der Bahn erheblich gesteigert werden konnte.

Im Ubrigen hat der Ministerrat auf seiner Tagung am 7. und 8. April 2008 die Kommission
aufgefordert, ,Mal3nahmen zu konzipieren, mit denen fir eine verstarkte Zusammenarbeit
zwischen den Infrastrukturbetreibern beim Betrieb und bei den Investitionen gesorgt wird und
die grenzuberschreitenden Korridore, einschliefdlich der ko-modalen Abschnitte, ermittelt
werden, in denen der effiziente Fluss des internationalen Guterverkehrs, was Kapazitdt und
Investitionsplanung sowie zuverlassige und ausreichende Eisenbahnstrecken anbelangt,
gewdhrleistet werden sollte, damit internationale Schienenglterverkehrsdienste effizient
betrieben werden kénnen.“ Auch das Européische Parlament, das einen Bericht unter anderem
zu diesem Thema verabschiedet hat, sowie der Européische Wirtschafts und Sozialausschuss
und der Ausschuss der Regionen haben ihren Wunsch bekundet, das Dossier moglichst rasch
voranzubringen.
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3.2 Verordnung zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes fir enen
wettbewerbsfahigen Guterverkehr und entsprechende Begleitmal3nahmen

Die Kommission hat unter Beriicksichtigung dieser Aspekte drei Alternativen untersucht
(keine neuen Mal3nahmen, eine Starkung der bereits eingeleiteten Mal3nahmen mit
gegebenenfalls neuen politischen Initiativen sowie der Vorschlag neuer Rechtsvorschriften),
durch die sich ein européisches Schienennetz fir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr mit
grenzubergreifenden Korridoren realisieren lief3e. Sie hat diese Alternativen einer qualitativen
und quantitativen Folgenabschatzung unterzoger?.

Dieser Abschétzung zufolge hétte die dritte Alternative die meisten Vorteile und wirde der
Gemeinschaft und den Mitgliedstaaten eine Reihe von Garantien fir die Mitwirkung aller
Betelligten an einem gemeinsamen Ziel bieten. Der grofte Unsicherheitsfaktor dieser
Alternative ist die Zeitspanne bis zur Verabschiedung und dem Inkrafttreten der neuen
Rechtsvorschriften.

Diese Schlussfolgerungen und die Notwendigkeit rascher Fortschritte zur Integration der
nationalen Eisenbahnnetze im Hinblick auf eine Angleichung an die anderen Verkehrstrager
sowie die Notwendigkeit, zu diesem Zweck die das Infrastrukturmanagement betreffenden
Vorschriften eines Guterverkehrskorridors genau aufeinander abzustimmen, haben die
Kommission dazu veranlasst, dem Européischen Parlament und dem Rat den Erlass einer
Verordnung zur Schaffung eines europaisches Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen
Guterverkehr vorzuschlagen.

Der Verordnungsvorschlag der Kommission bezieht sich u. a auf die Verfahren fir die
Auswahl der Korridore, das Korridormanagement insgesamt und die Merkmale, die diese
Korridore aufweisen missen. Der Vorschlag steht auch mit den oben angefiihrten
Mal3nahmen und Bestimmungen im Einklang, darunter das TEN-V-Programm, die ERTMS
Korridore und die geltenden Gemeinschaftsvorschriften fir den Schienenverkehr.

Um dem Erfordernis eines raschen Handelns zu entsprechen und die bereits eingeleiteten
Mal3nahmen, die denselben Zielen dienen wie dieser Vorschlag, zu unterstitzen und zu
begleiten, schlégt die Kommission auf3erdem vor, ihren Verordnungsvorschlag durch weitere
Aktionen zu erganzen. So wird sie Anreize dafur bieten, dass Mitgliedstaaten sich fur die
Einrichtung von Korridoren und eine gemeinsame Investitionsplanung zusammenschlief3en.
AuBerdem wird sie sadmtliche Eisenbahninfrastrukturbetreiber der EU regelméfiig
zusammenfihren, um den Austausch bewdhrter Praktiken zu férdern und Fragen von
gemeinsamem I nteresse zu behandeln.

Dartiber hinaus bietet die derzeitige Uberarbeitung der TEN-V-Politik die Gelegenheit, den
Vorschlag mit der TEN-V-Politik in Einklang zu bringen und auf verstarkte Synergien
hinzuwirken, sowohl was die Mal3nahmen anbelangt, die fur eine effizientere Verwirklichung
und Nutzung der Infrastrukturen von européischem Interesse notwendig sind, als auch im
Bereich der Investitionen.

2 Arbeitsdokument der K ommissionsdienststellen.
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4, ALLGEMEINE GRUNDSATZE DES VERORDNUNGSVORSCHLAGS

Der Vorschlag steht im Einklang mit dem Subsidiaritétsprinzip. Er enthélt Bestimmungen in
Bezug auf ein grenzibergreifendes Schieneninfrastrukturmanagement, die von den
Mitgliedstaaten allein nicht umgesetzt werden kénnten. Der Vorschlag steht auch im Einklang
mit dem Grundsatz der Verhdltnismadigkeit. Er legt fur die Mitgliedstaaten und die
Schieneninfrastrukturbetreiber gemeinsame Ziele und Verfahren fest. Dartiber hinaus erganzt
und stitzt sich der Vorschlag auf die bestehenden Rechtsvorschriften fir den
Schienenverkehr. Er ermoglicht eine einfachere Auslegung dieser Vorschriften und tréagt
damit zu der auf Gemeinschaftsebene beschlossenen Vereinfachung der Rechtsvorschriften
bei.

Der Vorschlag ist in funf Kapitel unterteilt, von denen drei den folgenden Themen gewidmet
sind: Konzeption und Leitung des européischen Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen
Guterverkehr, Investitionen in die Infrastruktur, Terminals und dazugehérigen Ausrtistungen
sowie Betrieb der Gulterverkehrskorridore. Das Kapitel 1 enthdlt die allgemeinen
Bestimmungen und Kapitel 5 die Schlussbestimmungen.

Der Vorschlag sient fir jeden Guterverkehrskorridor regelmé3ige Marktanalysen und
Kundenbefragungen vor sowie die Festlegung eines Umsetzungsplans mit Mal3nahmen, die
sicherstellen sollen, dass den Bedirfnissen der Kunden entsprochen wird und die
Bestimmungen des Verordnungsvorschlags eingehalten werden. Die Infrastruktur- und
Terminalbetreiber sind fur die Verwirklichung dieses Plans verantwortlich und werden dabei
von den Mitgliedstaaten, die fur die Schaffung des betreffenden Guterverkehrskorridors
zustandig sind, unterstitzt.

4.1. Festlegung und Leitung des europaischen Schienennetzes fir einen
wettbewerbsfahigen Guterverkehr

In Kapitel 2 werden zunédchst die Pflichten der Mitgliedstaaten in Bezug auf die Schaffung
grenzubergreifender Schienenkorridore fur einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr sowie die
Verfahren fur die Auswahl dieser Korridore festgelegt. Diese Bestimmungen muissen zum
einen die Qualitdt jedes einzelnen der vorgeschlagenen Korridore und zum anderen ihre
Kohédrenz untereinander sicherstellen. Die Bestimmungen sehen ferner vor, dass alle
Mitgliedstaaten, die keine diesem Ziel im Wege stehenden geografischen Besonderheiten
aufweisen, an der Verwirklichung des europédischen Schienennetzes fur einen
wettbewerbsfahigen Guterverkehr mitwirken.

Die vorgeschlagene Methode sieht Folgendes vor: Die Mitgliedstaaten werden generell dazu
verpflichtet, innerhalb des transeuropdischen Verkehrsnetzes Guterverkehrskorridore
einzurichten. Sie legen daraufhin gemeinsam die von ihnen gewtnschten Korridore fest.
Diese Wahl wird auf Gemeinschaftsebene im Ausschussverfahren bestétigt, nachdem die
einzelnen Korridore auf ihre Eignung hin Gberprift wurden und ihre Gesamtkohérenz
festgestellt wurde.

Des Weiteren sind in dem Kapitel die wesentlichen Merkmale aufgefihrt, die das
Leitungsorgan jedes Korridors aufweisen muss. Bei der Festlegung dieser Merkmale hat die
Kommission auf bereits bestehende Erfahrungen zuriickgegriffen, u.a im Rahmen der
ERTMS-Korridore und der von RailNetEurope errichteten Korridore, sowie auf Anregungen
der Sachverstandigengruppe und auf die Ergebnisse der Konsultation der Offentlichkeit.
Generell ist festzuhalten, dass die Schaffung einer internationalen Einrichtung, die die
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Zusammenarbeit der an einem bestimmten Korridor beteiligten Mitgliedstasten und
Infrastrukturbetreiber stéarkt, eine unabdingbare Voraussetzung fur den Erfolg dieser
Mal3nahme ist.

4.2. | nvestitionen

In Kapitel 3 werden die Anforderungen genannt, die fur die Giterverkehrskorridore in Bezug
auf die Investitionskoordinierung und -planung sowie auf die Forderung der Interoperabilitét
der betreffenden Bahnnetze und die Steigerung der Zugkapazitéten zu erfiillen sind. Durch die
Verbesserung der Interoperabilitdt konnen wesentlich kirzere Fahrtzeiten sowie erhebliche
Kapazitédts und Produktivitétsgewinne erzielt werden. Auch durch eine Steigerung der
Zugkapazitdten, beispielsweise durch Verlangerung der in einem Korridor maximal
zuldssigen Zuglange, kann die Produktivitét des Schienenglterverkehrs wirksam verbessert
werden.

Ferner schlagt die Kommission in dem Kapitel vor, fir jeden Korridor ein Netz strategisch
wichtiger Terminals festzulegen. Eine gute Anbindung der Guterverkehrskorridore an das
Ubrige Schienennetz und die anderen Verkehrstréger - etwa in Seehdfen oder im Hinterland -
ist eine grundlegende Voraussetzung fir den Erfolg dieser Initiative. Fur jeden Korridor muss
somit eine wirksame Strategie vorhanden sein, insbesondere was den Ausbau intermodaler
Terminals anbelangt und die Anpassung ihrer Kapazitdten an die in dem jeweiligen Korridor
beférderten Guiter.

4.3. Nutzung der Guterverkehrskorridore

Das Kapitel 4 umfasst sieben Hauptthemen: Entwicklung interoperabler Verfahren; bessere
Koordinierung des Verkehrsbetriebs sowohl zwischen den Infrastrukturbetreibern als auch
zwischen Infrastrukturbetreibern und den Betreibern der Terminals, Verbesserung des
Zugangs zu Infrastrukturen und Terminals; stérkere Berticksichtigung von Guterzigen bei der
Trassenzuweisung und dem Verkehrsmanagement; Uberwachung der Dienstleistungsqualitét
entlang den Guterverkehrskorridoren; Zusammenarbeit der Kontrollorgane.

Durch eine bessere Koordinierung des Korridorbetriebs dirfte es mdglich sein, die
Leistungsfahigkeit des grenzuberschreitenden Guterverkehrs vergleichsweise kostengunstig
zu steigern. Dazu gehort beispielsweise, dass den Kunden nach dem Prinzip der einzigen
Anlaufstelle (,,One-Stop-Shop*) grenzibergreifende Fahrwegtrassen zur Verfigung gestellt
werden, wenn diese sich Uber mehrere Schienennetze erstrecken. Auch die
Folgenabschétzung hat gezeigt, dass der Schienenguterverkehr durch eine effiziente
Koordinierung des I nfrastruktur- und des Terminal betriebs erheblich leistungsfahiger gestaltet
werden kann. Damit lief3en sich u. a. die Wartezeiten der Zlge fir den Zugang zu den
Terminals oder umgekehrt zu den Hauptfahrwegen verkurzen.

Durch eine angemessene Information tber die Bedingungen und Modalitéten fir den Zugang
zu den Dienstleistungen, die fur einen reibungslosen Guterzugbetrieb notwendig sind, wird
zudem ein diskriminierungsfreier Zugang zu samtlichen Infrastrukturleistungen eines
Guterverkehrskorridors ermoglicht.

Hinsichtlich der Koordinierung von Personen und Guterziigen besteht das Ziel darin,
hochwertige und zuverlassige Guterverkehrstrassen bereitzustellen, wobei im Fall von
grenzuberschreitenden BefOrderungen die einzelnen nationalen Abschnitte aufeinander
abgestimmt sein mussen. Auch in Bezug auf den Verkehrsbetrieb sieht das Kapitel eine
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starkere Berlicksichtigung von  Guiterzigen vor. Dabei geht es darum, den
Guterverkehrsbetreibern Infrastrukturleistungen einer bestimmten Zuverléssigkeit und
Qualitdt zu garantieren. Diese Garantien, die im Schienengiterverkehr uniblich sind, dirften
auch spurbare Auswirkungen auf die Qualitét des Personenverkehrs haben. Andererseits
durfen sie aber auch nicht zu einengend sein und einem optimalen Infrastrukturmanagement
im Wege stehen.

Alle oben beschriebenen Mal3nahmen sollen sich positiv auf die Leistungsfahigkeit des
Schienenguterverkehrs auswirken, wobel diese Auswirkungen gemessen und regelmalig
untersucht werden muissen. Deshalb verpflichtet das Kapitel 4 auch zur Festlegung von
korridorspezifischen Leistungsindikatoren, die regelméal3ig aktualisiert werden.
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Vorschlag fur eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DESRATES

zur Schaffung eines européischen Schienennetzes fir einen wettbewer bsfahigen
Guterverkehr

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Européischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses”,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionerr,

geméalk dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®,

in Erwégung nachstehender Griinde:

Q) Im Rahmen der Lissabonner Strategie fur Wachstum und Beschéftigung und der
Strategie fur nachhaltige Entwicklung in der Gemeinschaft ist die Schaffung eines
Eisenbahnbinnenmarktes, insbesondere im Bereich des Giuterverkehrs, ein
wesentlicher Aspekt auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilité&t.

(2) Die Richtlinie 2001/14/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
26. Februar 2001 Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét der Eisenbahn, die
Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die
Sicherheitsbescheinigung’” war ein wichtiger Meilenstein zur Vollendung des
Eisenbahnbinnenmarkts.

3 Im Interesse der Wettbewerbsfahigkeit gegentiber den anderen Verkehrstragern muss
fur den grenziberschreitenden und innerstaatlichen Schienenglterverkehr, der seit
1. Januar 2007 dem freien  Wettbewerb  unterliegt, eine  hochwertige
Eisenbahninfrastruktur vorhanden sein, die es ermdglicht, Giterverkehrsdienste unter
angemessenen Bedingungen zu erbringen, und zwar sowohl hinsichtlich der
Beforderungsgeschwindigkeiten und -zeiten als auch der Gewahrleistung, dass die

ABI.C[...]vom[...],S.[...].
ABI.C[...]vom[...],S.[...].
ABI.C[...]vom[...],S.[...].
Stellungnahme des Européi schen Parlaments vom [ ...], Gemeinsamer Standpunkt des Ratesvom [...].
ABI. L 75vom 15.3.2001, S. 29.
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

erbrachten Infrastrukturleistungen den vertraglichen Zusagen gegeniber den
Eisenbahnunternehmen entsprechen.

Der Ministerrat stellte auf seiner Tagung am 7.und 8. April 2008 fest, dass die
effiziente  Nutzung der Infrastruktur gefordert und die Kapazitdt der
Schieneninfrastruktur gegebenenfalls ausgebaut werden muss, und zwar durch
Mal3nahmen auf europaischer und nationaler Ebene und insbesondere im Wege von
Rechtsvorschriften.

Die Bedingungen der Infrastrukturnutzung konnten durch die Schaffung eines
Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr, das einen effizienten
Giiterzugbetrieb mit reibungslosen Ubergdngen zwischen den nationalen Netzen
ermdglicht, verbessert werden.

Im Hinblick auf die Schaffung eines Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen
Guterverkehr haben die im Bereich der Schieneninfrastruktur bereits unternommenen
Mal3nahmen gezeigt, dass die Einrichtung grenzibergreifender Korridore, die den
konkreten Erfordernissen eines oder mehrerer klar definierter Segmente des
Glterverkehrsmarktes entsprechen, die am besten geeignete Methode darstellt.

Die Schaffung des Schienennetzes fur einen wettbewerbsféhigen Glterverkehr sollte
mit dem transeuropéischen Verkehrsnetz (TEN-V) im Einklang stehen. Zu diesem
Zweck muss die Entwicklung beider Netze koordiniert werden, insbesondere was die
Integration der grenziibergreifenden Guterverkehrskorridore in das bestehende TEN-V
anbelangt. Zudem sollten auf Gemeinschaftsebene einheitliche Regeln fur diese
Guterverkehrskorridore aufgestellt werden. Die Einrichtung der Korridore konnte
gegebenenfallsim Rahmen des TEN-V-Programms’® finanziell gefrdert werden.

Es sollte fUr eine angemessene Zusammenarbeit der an einem Guterverkehrskorridor
beteiligten Mitgliedstaaten und Infrastrukturbetreiber gesorgt werden sowie dafur,
dass der Schienengliterverkehr ausreichend stark berlicksichtigt wird, eine
ausreichende Zahl leistungsfahiger Schnittstellen zu den anderen Verkehrstragern
hergestellt und guinstige Bedingungen fir die Entwicklung des Wettbewerbs zwischen
den Schienengtiterverkehrsunternehmen geschaffen werden.

Die Schaffung von Guterverkehrskorridoren sollte auf Gemeinschaftsebene anhand
transparenter, klar definierter Kriterien und eines entsprechenden Verfahrens gepruift
und genehmigt werden, das den Mitgliedstasten und Infrastrukturbetreibern
ausreichenden Entscheidungs- und Gestaltungsspielraum lasst, um auf ihre besonderen
Erfordernisse zugeschnittene Mal3nahmen zu ergreifen.

Um die Koordinierung unter den Mitgliedstaaten und den Infrastrukturbetreibern zu
fordern, sollte jeder Korridor von einem Organ geleitet werden, dem die an dem
Korridor beteiligten Infrastrukturbetreiber angehoren.

Um den Erfordernissen des Marktes Rechnung zu tragen, sollten die Modalitéten fir
die Schaffung von Guterverkehrskorridoren Gegenstand eines Umsetzungsplans sein,

ABI. L 228 vom 23.9.1995, S. 1. Geéndert durch die Verordnung (EG) Nr. 1655/1999 des Européi schen
Parlaments und des Rates (ABI. L 197 vom 29.7.1999, S. 1) und die Verordnung (EG) Nr. 807/2004 des
Européischen Parlaments und des Rates (ABI. L 143 vom 30.4.2004, S. 46).
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

in dem auch die Mal3nahmen fir einen leistungsfahigeren Schienenguterverkehr und
ein dazugehdriger Durchfihrungszeitplan bestimmt werden. Darliber hinaus sollten
die Nutzer von Guterverkehrskorridoren regelméidig nach klar festgelegten Verfahren
konsultiert werden, um sicherzustellen, dass die zur Schaffung solcher Korridore
geplanten oder unternommenen Mal3nahmen den Bedurfnissen oder Erwartungen aller
Nutzer des jeweiligen Korridors entsprechen.

Zur Gewéhrleistung von Koharenz und Kontinuitét der verfugbaren
Infrastrukturkapazitét eines Guterverkehrskorridors sollten die Investitionen zwischen
den betreffenden Mitgliedstaaten und Infrastrukturbetreibern koordiniert und anhand
von Kriterien geplant werden, die den besonderen Erfordernissen des Korridors
entsprechen. Das Programm zu ihrer Verwirklichung sollte veroffentlicht werden,
damit die fur eine Nutzung des Korridors in Betracht kommenden Antragsteller
informiert werden. Das Programm sollte auf3erdem I nterventionsvorhaben beinhalten,
die der Entwicklung interoperabler Systeme und dem Ausbau von Zugkapazitéten
gewidmet sind.

Aus denselben Grunden sollten umfangreiche Instandhaltungsarbeiten, die die
Kapazitdét der Schieneninfrastruktur haufig stark beeintrachtigen, ebenfalls
korridorspezifisch koordiniert und zeitnah vertffentlicht werden.

Der Aufbau von Infrastrukturen und Systemen fur die Entwicklung intermodaler
Guterverkehrsdienste ist fur die St&rkung des Schienenglterverkehrs in der
Gemeinschaft ebenfalls von Bedeutung.

Die jewelligen Mitgliedstaaten und die fur den Guterverkehrskorridor zustandigen
nationalen Sicherheitsbehdrden konnen Vereinbarungen Uber die gegenseitige
Anerkennung von Fahrzeugen und Zugfuhrern treffen. Die Sicherheitsbehtrden dieser
Mitgliedstaaten sollten zusammenarbeiten, um die Einhaltung dieser Vereinbarungen
zu gewdhrleisten.

Um bel grenziberschreitenden Guterverkehrsdiensten die Beantragung von
Fahrwegkapazitaten zu erleichtern, sollte fur jeden Guterverkehrskorridor eine einzige
Anlaufstelle geschaffen werden. Zu diesem Zweck sollte auf bestehende Initiativen
zuruickgegriffen werden, insbesondere jene von RaillNetEurope, einer Organisation, die
ein  Koordinierungsinstrument der Infrastrukturbetreiber darstellt und den
internationalen Guterverkehrsbetreibern eine Reihe von Diensten anbietet.

Wegen der unterschiedlichen Fahrplangestaltung der Verkehrsarten sollte
gewdhrleistet werden, dass Antrége auf Zuweisung von Fahrwegkapazitdt fur
Guterbeforderungen nicht tUber Geblihr beschrankt werden im Vergleich zu Antrégen
fur PersonenbefGrderungen, insbesondere unter Bericksichtigung ihrer jeweiligen
soziobkonomischen Bedeutung. Die Wegeentgelte sollten unterschiedlich bemessen
werden und sich nach der Qualitét und Zuverlassigkeit der zugewiesenen Zugtrassen
richten.

Zuge, bei denen in Bezug auf Beforderungszeiten und Punktlichkeit hohe
Anforderungen bestehen, sollten bei Verkehrsstorungen hinreichenden Vorrang
erhalten.
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(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

Um auf den Giterverkehrskorridoren den  Wettbewerb  unter  den
Schienenguterverkehrsunternehmen zu fordern, sollten neben den
Eisenbahnunternehmen und ihren Zusammenschliissen auch andere Bewerber
Fahrwegkapazitédt beantragen kdnnen.

Um das Korridormanagement zu optimieren und den grenziberschreitenden
Guterverkehr reibungsloser und leistungsfahiger zu gestalten, bedarf es einer
wirksamen Koordinierung unter den fir die verschiedenen Netzabschnitte des
Korridors zusténdigen Kontrollorganen. Damit die Schieneninfrastruktur besser
genutzt wird, missen das Management dieser Infrastruktur und das der strategisch
wichtigen Terminals entlang den Guterverkehrskorridoren koordiniert werden.

Zur Vereinfachung des Zugangs zu den Informationen Uber die Nutzung aller
wichtigen Infrastrukturen eines Guterverkehrskorridors und Gewdhrleistung eines
diskriminierungsfreien I nfrastrukturzugangs sollten ale Betreiber
grenzuberschreitender Schienengiterverkehrsdienste ein Referenzdokument erhalten,
in dem all diese Informationen zusammengefasst sind.

Um die sich aus den Mal3nahmen zur Schaffung des Glterverkehrskorridors
ergebenden Vorteile objektiv messen zu kénnen und diese Mal3nahmen wirksam zu
begleiten, sollten korridorspezifische Leistungsindikatoren aufgestellt und regelméafiig
verdffentlicht werden.

Im Interesse einer besseren Verbreitung bewéhrter Praktiken und eines effizienten
Managements des Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen Glterverkehr sollte
die Zusammenarbeit aller Infrastrukturbetreiber in der Gemeinschaft mit
Unterstitzung der Kommission gestérkt werden.

Da das Zie dieser Verordnung, namlich die Schaffung eines aus
Guterverkehrskorridoren bestehenden Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen
Guterverkehr, auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden
kann und daher besser auf Gemeinschaftsebene zu verwirklichen ist, kann die
Gemeinschaft im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags niedergelegten
Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
Grundsatz der Verhaltnismalligkeit geht diese Verordnung nicht Uber das fur die
Erreichung dieses Ziels erforderliche Mal3 hinaus.

Fur die Koordinierung von Investitionen und das Kapazitdtss und
Verkehrsmanagement sollten faire Regeln aufgestellt werden, gestiitzt auf eine
Zusammenarbeit zwischen den Infrastrukturbetreibern, die entlang einem
grenzubergreifenden  Guterverkehrskorridor  hochwertige  Dienstleistungen  fur
Guterverkehrsbetreiber zu erbringen haben.

Die zur Durchfuihrung dieser Verordnung erforderlichen Mal3nahmen sollten gemal3
dem Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28.Juni 1999 zur Festlegung der
Modalitdten fur die Ausibung der der Kommission  Ubertragenen
Durchfuhrungsbefugnisse beschlossen werden.

Insbesondere sollte die Kommission die Befugnis erhalten, die Bedingungen und
Kriterien flr die Durchfihrung dieser Verordnung aufzustellen. Da es sich hierbei um
Mal3nahmen von allgemeiner Tragweite handelt, die eine Anderung nicht wesentlicher
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Bestimmungen dieser Verordnung und ihre Ergénzung durch Hinzufigung neuer nicht
wesentlicher Bestimmungen bewirken, sind diese Mal3nahmen nach dem
Regelungsverfahren mit Kontrolle des Artikels5a des Beschlusses 1999/468/EG zu
erlassen —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

KAPITEL |

ALLGEMEINES

Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich

1.  In dieser Verordnung werden Regeln fir die Einrichtung und Organisation
eines aus grenzibergreifenden Guterverkehrskorridoren bestehenden européischen
Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Gulterverkehr festgelegt. Die
Verordnung enthdlt zudem Bestimmungen Uber die Auswahl und Organisation der
Guterverkehrskorridore sowie einheitliche Grundsdtze in Bezug auf die
Investitionsplanung und das Kapazitéts und Verkehrsmanagement.

2. Diese Verordnung gilt fir das Management und die Nutzung von Fahrwegen fur den
inlandischen und grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr mit Ausnahme

a)  nicht mit anderen Fahrwegen vernetzter ortlicher und regionaler Schienennetze
fur Personenverkehrsdienste;

b) nur fir die Durchfuhrung von Personenverkehrsdiensten im Stadt- oder
Vorortverkehr bestimmter Netze;

Cc) regionaler Schienennetze, die von einem nicht in den Anwendungsbereich der
Richtlinie 91/440/EWG?® fallenden Eisenbahnunternehmen ausschlieRlich fiir
regionale Guterverkehrsdienste genutzt werden, bis von einem anderen
Antragsteller die Zuweisung von Fahrwegkapazitét auf dem betreffenden Netz
beantragt wird,;

d) von Fahrwegen in Privateigentum, die von ihrem Eigentiimer ausschlief3lich
zur Nutzung fur den eigenen Guterverkehr unterhalten werden.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

1. Im Rahmen dieser Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen des Artikels2 der
Richtlinie 2001/14/EG.

2. Neben den Begriffsbestimmungen des Absatzes 1 bezeichnet der Ausdruck

o ABI. L 237 vom 24.8.1991, S. 25.
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b)

d)

f)

»Guterverkehrskorridor* die Gesamtheit der Eisenbahnstrecken auf dem Gebiet
der Mitgliedstaaten und gegebenenfalls europdischer Drittlander, die
strategisch wichtige Terminals miteinander verbinden und die eine
Hauptstrecke, Ausweichstrecken und Zulaufstrecken umfassen sowie die
Schieneninfrastruktur und dazugehtrigen Ausriistungen in den Giterterminals,
Rangierbahnhtfen und Zugbildungseinrichtungen, einschlief3lich deren
Anschlussstrecken;

»umsetzungsplan® das Dokument, in dem die Strategie, die Mal3nahmen und
die Mittel dargelegt sind, die die Beteiligten anzuwenden beabsichtigen, um
innerhalb  einer bestimmten Frist die fir die Schaffung des
Guterverkehrskorridors notwendigen Tétigkeiten durchzufuhren;

zumfangreiche Instandhaltungsarbeiten” Eingriffe oder Reparaturen an der
Schieneninfrastruktur und den fir den Zugverkehr im Guterverkehrskorridor
notwendigen Ausristungen, die die Vorhaltung von Fahrwegkapazitét gemald
Artikel 28 der Richtlinie 2001/14/EG erfordern;

,rerminal“ eine am Guterverkehrskorridor gelegene Anlage, die entweder fir
das Be- und/oder Entladen von Guterzigen und die Integration von
Schienengiterverkehrsdiensten,  Stral3en-, See-,  Binnenschiffss  und
Luftverkehrsdiensten, oder fur die Bildung von Giiterziigen beziehungsweise
die Anderung ihrer Zusammensetzung eigens eingerichtet wurde;

»Strategisch wichtiger Terminal® ein an einem Guterverkehrskorridor gelegener
Terminal, der allen Antragstellern zur Verfigung steht und der fir den
Schienengiterverkehr in dem Korridor eine wichtige Rolle spielt;

.einzige Anlaufstelle® die von den Infrastrukturbetreibern eines
Guterverkehrskorridors eingerichtete Stelle, die es Antragstellern ermoglicht,
an einem einzigen Ort und in einem einzigen Vorgang Fahrwegtrassen fir
Befdrderungen zu beantragen, bei denen mindestens eine Grenze uberquert
wird.

KAPITEL Il

K ONZEPTION UND LEITUNG DES EUROPAISCHEN SCHIENENNETZESFUR

EINEN WETTBEWERBSFAHIGEN GUTERVERKEHR

Artikel 3

Auswahl der Guterverkehrskorridore

Der Guterverkehrskorridor dient der Durchfiihrung grenziberschreitender und
innerstaatlicher Schienenguterverkehrsdienste in mindestens zwe Mitgliedstaaten. Er
weist die folgenden Merkmale auf:

a)

b)

er ist Bestandteil des TEN-V;

er ermdglicht eine erhebliche Steigerung des Schienenglterverkehrs;
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C) er ist gemd? einer soziodkonomischen Analyse gerechtfertigt. Diese befasst
sich mit den Auswirkungen auf die Elemente des Verkehrssystems, wenn der
Guter- und der Personenverkehr durch die Zuweisung von Fahrwegkapazitéten
des Giuterverkehrskorridors erheblich beeinflusst werden. Sie umfasst zudem
eine Analyse der Auswirkungen auf die externen Kosten,

d) ihmliegt ein Umsetzungsplan zugrunde.

Die Schaffung oder Anderung eines Giterverkehrskorridors wird von den
betreffenden Mitgliedstaaten vorgeschlagen. Sie Ubermitteln der Kommission zu
diesem Zweck enen Vorschlag, der gemeinsam mit den betelligten
Infrastrukturbetreibern anhand der im Anhang aufgefiihrten Kriterien ausgearbeitet
wurde.

Die Guterverkehrskorridore werden nach folgenden Modalitéten eingerichtet:

a) Spétestens ein Jahr nach Inkrafttreten dieser Verordnung muss fur jeden
Mitgliedstaat, der mindestens zwei Landgrenzen zu anderen Mitgliedstaaten hat,
mindestens ein Vorschlag fur einen Glterverkehrskorridor vorliegen.

b) Spédtestens drei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung muss jeder
Mitgliedstaat mindestens Folgendes vorweisen:

i)  enen Guterverkehrskorridor;

i)  zwel Guterverkehrskorridore, wenn das jahrliche Guterverkehrsvolumen des
betreffenden Mitgliedstaats mindestens 30 Milliarden Tonnenkilometer betragt;

iii) drei Guterverkehrskorridore, wenn das jahrliche Guterverkehrsvolumen des
betreffenden Mitgliedstaats mindestens 70 Milliarden Tonnenkilometer betrégt.

Die Kommission pruft die in Absatz2 genannten Vorschldge zur Schaffung von
Guterverkehrskorridoren nach dem Regelungsverfahren gemald Artikel 18 Absatz 3
und fasst spétestens ein Jahr nach Inkrafttreten dieser Verordnung einen Beschluss
Uber eine erste Gruppe von Guterverkehrskorridoren. Bei dieser Prifung werden die
im Anhang aufgeftihrten Kriterien beriicksichtigt.

Zu den Guterverkehrskorridoren kdnnen auch Teile der Schienennetze europaischer
Drittlander gehdren. Diese Teile missen gegebenenfalls mit der TEN-V-Politik im
Einklang stehen.

Die in Absatz 4 genannte Gruppe von Guterverkehrskorridoren wird anhand von
Vorschlagen zur Schaffung oder Anderung von Giiterverkehrskorridoren auf der
Grundlage eines nach dem Regelungsverfahren gemald Artikel 18 Absatz 3 gefassten
Beschlusses der Kommission schrittweise angepasst und vervollstandigt. Die
Vorschldge der Mitgliedstasten werden unter Berticksichtigung der im Anhang
aufgefuhrten Kriterien geprift.

Kommt es bei der Schaffung oder Anderung eines Giiterverkehrskorridors zwischen
zwei oder mehreren  Mitgliedstaaten zu  Schwierigkeiten, die die
Schieneninfrastruktur in ihrem Gebiet betreffen, so befasst die Kommission auf
Ersuchen eines der betroffenen Mitgliedstaaten den in Artikel 18 genannten
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Ausschuss mit der Angelegenheit. Die Stellungnahme des Ausschusses wird den
betreffenden Mitgliedstaaten mitgeteilt. Die Stellungnahme wird von den
betreffenden Mitgliedstaaten bei der L 6sungsfindung berticksichtigt.

Die Mal3nahmen zur Anpassung des Anhangs, bei denen es sich um Mal3nahmen von
allgemeiner Tragweite zur Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser
Verordnung handelt, werden nach dem in Artikel 18 Absatz4 genannten
Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

Artikel 4
Leitung der Guterverkehrskorridore

Die an einem Guterverkehrskorridor beteiligten Mitgliedstaaten arbeiten zusammen,
um sicherzustellen, dass der Korridor im Einklang mit dem dazugehdrigen
Umsetzungsplan verwirklicht wird. Sie legen fur den Giterverkehrskorridor die
Ubergeordneten Ziele fest und vergewissern sich, dass der Umsetzungsplan auf diese
Ziele ausgerichtet ist.

Fur jeden Guterverkehrskorridor richten die beteiligten Infrastrukturbetreiber im
Sinne des Artikels 2 der Richtlinie 2001/14/EG ein Leitungsorgan ein, das fur die
Festlegung, die Uberwachung der Durchfuhrung und die Aktualisierung des
Umsetzungsplans fur den jeweiligen Korridor zustéandig ist. Das Leitungsorgan
erstattet den beteiligten Mitgliedstaaten und gegebenenfalls den in Artikel 17a der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europédischen Parlaments und des Rates®
genannten Européischen Koordinatoren der vorrangigen TEN-V-Vorhaben, die sich
mit dem Guterverkehrskorridor Uberschneiden, regelmalig Bericht Uber seine
Tatigkeiten.

Das Leitungsorgan stellt eine eigenstandige juristische Person dar. Sie kann in Form
einer Europaischen wirtschaftlichen I nteressenvereinigung im Sinne der Verordnung
(EWG) Nr. 2137/85™ eingerichtet werden und genief®t den Status einer solchen
Vereinigung.

Der Direktor des Leitungsorgans wird von dessen Mitgliedern ernannt und seine
Amtszeit betrégt mindestens drei Jahre.

Es wird eine Arbeitsgruppe eingesetzt, der die Betreiber und Eigner der strategisch
wichtigen Terminals gemald Artikel 9 angehtren. Sie kann zu Vorschldgen des
Leitungsorgans, die unmittelbare Auswirkungen auf die Investitionen und das
Management der strategisch wichtigen Terminals haben, eine Stellungnahme
abgeben. Das Leitungsorgan kann keine Beschliisse fassen, die im Widerspruch zu
dieser Stellungnahme stehen.

Artikel 5
M alRnahmen zur Realisierung des Guterverkehrskorridors

ABI. L 228 vom 9.9.1996.
ABI. L 199 vom 31.7.1985, S. 1.
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Der vom L eitungsorgan gebilligte Umsetzungsplan umfasst Folgendes:

a) eine Beschreibung der Merkmale des Glterverkehrskorridors und das
Programm fur die Durchfihrung der zu seiner Schaffung erforderlichen
Mal3nahmen;

b)  diewesentlichen Bestandteile der Marktstudie gemald Absatz 3;

c) die vom Leitungsorgan fir den Guterverkehrskorridor festgelegten
Leistungsziele in Bezug auf die Dienstleistungsqualitdt und die Kapazitét
gemal3 den Bestimmungen in Artikel 16;

d das Programm zur Schaffung des Giuterverkehrskorridors und zur
Verbesserung seiner Leistungsfahigkeit gemald Absatz 3.

Der Umsetzungsplan wird regelmal3ig angepasst, wobei der Umsetzungsstand der
darin vorgesehenen Mal3nahmen, der fir den Guterverkehrskorridor relevante
Schienengiterverkehrsmarkt und die gemd Artikel 16 Absatz2 gemessenen
Leistungen berticksichtigt werden.

Es wird eine Marktstudie durchgefihrt. Diese befasst sich mit den eingetretenen und
erwarteten Verkehrsentwicklungen in dem Guterverkehrskorridor und den Elementen
des Verkehrssystems, die mit dem Korridor in Verbindung stehen. In der Studie wird
die Entwicklung der verschiedenen Verkehrsarten, sowohl des Giter- as auch des
Personenverkehrs, untersucht. Sie enthélt die wesentlichen Elemente der in Artikel 3
Absatz 1 Buchstabe ¢ genannten soziodkonomischen Analyse. Sie wird mindestens
einmal jahrlich auf den neuesten Stand gebracht. Die Ergebnisse der Studie werden
zur Anpassung des Umsetzungsplans fir den Guterverkehrskorridor verwendet.

Fur die Schaffung des Guterverkehrskorridors und zur Verbesserung seiner
Leistungsfahigkeit wird ein Programm erstellt. Das Programm umfasst unter
anderem die gemeinsamen Ziele, die technischen Entscheidungen und den Zeitplan
fur die Arbeiten an der Schieneninfrastruktur und den dazugehérigen Ausriistungen,
die fur die Durchfuhrung sémtlicher in den Artikeln 7 bis 16 genannten Mal3nahmen
notwendig sind.

Artikel 6
Konsultation der Antragsteller

Das Leitungsorgan richtet Konsultationsverfahren ein, um fir eine angemessene
Betelligung der fir eine Nutzung des Guterverkehrskorridors in Betracht
kommenden Antragsteller im Sinne des Artikels2 der Richtlinie 2001/14/EG zu
sorgen.

Die den Guterverkehrskorridor nutzenden Antragsteller werden vom Leitungsorgan
vor der Billigung des Umsetzungsplans und bei dessen Aktualisierung konsultiert.
Bei Unstimmigkeiten zwischen dem Leitungsorgan und den Antragstellern konnen
letztere sich an die Kommission wenden, die nach dem Verfahren in Artikel 18
Absatz 2 den in Artikel 18 Absatz 1 genannten Ausschuss mit der Angelegenheit
befasst.
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KAPITEL Il

FUR DEN GUTERVERKEHRSKORRIDOR BESTIMMTE INVESTITIONEN

Artikel 7
I nvestitionsplanung

Das L eitungsorgan erarbeitet und billigt

a) einen gemeinsamen langfristigen, d.h. sich Gber mindestens zehn Jahre
erstreckenden Investitionsplan fur die Infrastruktur des Guterverkehrskorridors;

b) gegebenenfalls einen gemeinsamen mittelfristigen Investitionsplan (fur
mindestens zwei Jahre) fur den Guiterverkehrskorridor.

Die Investitionspléne enthalten eine Liste der geplanten VVorhaben zum Ausbau, zur
Erneuerung oder Umristung der entlang des Guterverkehrskorridors bestehenden
Schieneninfrastruktur  und ihrer Ausristungen sowie des entsprechenden
Finanzbedarfs.

Die Investitionsplane gemal3 Absatz1l enthalten eine Strategie zur Einfihrung
interoperabler Systeme in dem Guterverkehrskorridor, die mit den grundlegenden
Anforderungen und den technischen Spezifikationen fur die Interoperabilitét des
Eisenbahnsystems gemaR der Richtlinie 2008/57/EG™ im Einklang steht. Dieser
Strategie liegt eine Kosten-Nutzen-Analyse zur Einflhrung dieser Systeme zugrunde.
Sie muss mit den nationalen und europaischen Planen zur Einflhrung interoperabler
Systeme im Einklang stehen, insbesondere mit dem Plan zur Einfuhrung des
Européischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS).

In den Investitionsplanen wird gegebenenfalls auf den im Rahmen des TEN-V-
Programms vorgesehenen Gemeinschaftsbeitrag hingewiesen und der Nachweis ihrer
strategischen Kohérenz mit diesem Programm erbracht.

Die Investitionspléne gemall Absatiz 1 enthalten auf3erdem eine Strategie zur
Erhohung der Kapazitdten der in dem Giuterverkehrskorridor verkehrenden
Guterzuge. Ansatzpunkte dieser Strategie kdnnen die Zuglénge, das Lichtraumprofil
oder die Achslasten der in dem Guiterverkehrskorridor zugel assenen Gliterzuige sein.

Die Investitionspléne geméald Absatz1 werden in dem in Artikel 15 vorgesehenen
Dokument vertffentlicht und regelméaig aktualisiert. Sie sind Bestandteil des
Umsetzungsplans fir den Giterverkehrskorridor.

Artikel 8

Umfangreiche I nstandhaltungsarbeiten
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ABI. L 191 vom 18.7.2008, S. 1.

18

DE



DE

Die Infrastrukturbetreiber des Guterverkehrskorridors stimmen mindestens einmal jahrlich
ihre Planung umfangreicher Instandhaltungsarbeiten an der Infrastruktur und ihrer
Ausriistungen aufeinander ab.
Artikel 9
Strategisch wichtige Terminals
1. Das Leitungsorgan legt in Absprache mit der Arbeitsgruppe gemald Artikel 4
Absatz 5 eine Strategie fUr die Einrichtung strategisch wichtiger Terminals fest,
damit diese den Erfordernissen der in dem Guterverkehrskorridor erbrachten
V erkehrsdienste entsprechen.

2. Das Leitungsorgan ergreift geeignete Mal3nahmen zur Umsetzung dieser Strategie.
Das L eitungsorgan Uberprft die Strategie in regelméaidigen Abstanden.

KAPITEL IV

MANAGEMENT DES GUTERVERK EHRSK ORRIDORS

Artikel 10

Einzige Anlaufstelle flir die Beantragung grenziibergreifender Fahrwegtrassen

1. Das Leitungsorgan richtet eine einzige Anlaufstelle ein, bei der Fahrwegtrassen fur
Glterziige beantragt werden konnen, die in dem Guterverkehrskorridor mindestens
eine Grenze Uberqueren.

2. Fahrwegtrassen fur Guterzige, die in dem Guterverkehrskorridor mindestens eine

Grenze Uberqueren oder mehrere Streckennetze befahren, sind bel der in Absatz 1
genannten einzigen Anlaufstelle zu beantragen.

3. Die in Artikel 17 genannten Regulierungsstellen sorgen dafiir, dass die Téatigkeiten
der einzigen Anlaufstelle transparent und nichtdiskriminierend sind.

Artikel 11
Vorrangiger Guterverkehr

1. Das Leitungsorgan legt verschiedene Kategorien von Guterverkehrsarten fest, die fur
den gesamten Guterverkehrskorridor glltig sind. Mindestens eine dieser Kategorien
(nachstehend als ,vorrangiger Guterverkehr* bezeichnet) umfasst Glter, bei denen
der Zeitfaktor eine wichtige Rolle spielt und daher kurze BefGrderungszeiten und
Punktlichkeit zu gewahrleisten sind.

2. Die Kriterien fUr die Festlegung der Kategorien von Guterverkehrsarten werden
gegebenenfalls nach dem Regelungsverfahren geméld Artikel 18 Absatz 3
beschlossen.
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Artikel 12
Zuweisung von Guterverkehrstrassen

1 Abweichend von Artikel 20 Absatz 2 der Richtlinie 2001/14/EG reservieren die
Infrastrukturbetreiber des Guterverkehrskorridors die fir den vorrangigen
Guterverkehr des Folgejahres notwendige Fahrwegkapazitdt, und zwar vor der
jahrlichen Festlegung des Netzfahrplans gemaf3 Artikel 18 der Richtlinie 2001/14/EG
und unter Beriicksichtigung des tatséchlichen Giterverkehrsaufkommens und der in
Artikel 5 Absatz 1 genannten Marktstudie.

2. Die Infrastrukturbetreiber halten innerhalb des endgiltigen Netzfahrplans
Kapazitéatsreserven vor, um auf Ad-hoc-Antrége auf Zuweisung von
Fahrwegkapazitdt gemald Artikel 23 der Richtlinie 2001/14/EG schnell und
angemessen reagieren zu koénnen. Diese Kapazitdten miissen ausreichen, um den
Antrégen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitd stattgeben zu konnen und
hinsichtlich der Beforderungsdauer und -zeiten eine angemessene Qualitéat der
zugewiesenen Zugtrassen zu gewahrleisten.

4, Die zugewiesenen Guterverkehrstrassen konnen bezlglich der Beférderungsdauer
von unterschiedlicher Qualitét sein. Je nach gebotener Qualitéat konnen die Entgelte
fur die Nutzung der zu diesen Trassen gehorigen Infrastruktur gemal? den Artikeln 7
und 8 der Richtlinie unterschiedlich bemessen werden.

5. AuRer in Fallen hoherer Gewat konnen fur den vorrangigen Guterverkehr
zugewiesene Zugtrassen weniger als drei Monate vor dem fahrplanméidigen Termin
nicht ohne Einwilligung des betreffenden Antragstellers storniert werden.

6. Die Infrastrukturbetreiber des Guterverkehrskorridors und die in Artikel 4 Absatz 5
genannte Arbeitsgruppe richten Verfahren ein, um eine optimale Koordinierung der
Zuweisung von Fahrwegkapazitdten und Kapazitéten der strategisch wichtigen
Terminals gemal Artikel 9 zu gewéahrleisten.

Artikel 13
Zugelassene Antragsteller

Abweichend von Artikel 16 Absatz 1 der Richtlinie 2001/14/EG konnen auch Antragsteller,
die keine  Eisenbahnunternehmen  oder  internationale  Gruppierungen  von
Eisenbahnunternehmen sind, Guterverkehrstrassen beantragen, sofern diese sich tber einen
oder mehrere Abschnitte des Glterverkehrskorridors erstrecken.

Artikel 14
Verkehrsmanagement
1. Die Infrastrukturbetreiber des Giterverkehrskorridors erstellen die  bei

Verkehrsstorungen in dem Korridor geltenden Vorrangregeln fur die verschiedenen
Verkehrsarten und veroffentlichen diese in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
gemal3 Artikel 3 und Anhang | der Richtlinie 2001/14/EG.
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Die in Absatz 1 genannten Vorrangregeln mussen mindestens vorsehen, dass die
Fahrwegtrasse, die einem Zug des vorrangigen Guterverkehrs, der die urspringlichen
Anforderungen dieser Fahrwegtrasse erfillt, zugewiesen wurde, nur dann auf einen
anderen Zug Ubertragen oder gedndert werden kann, wenn der urspriingliche Inhaber
der Fahrwegtrasse dieser Ubertragung oder Anderung zustimmt.

Die Infrastrukturbetreiber des Guterverkehrskorridors richten Verfahren fir die
Koordinierung des Verkehrsmanagements in dem Korridor ein.

Die Infrastrukturbetreiber des Guterverkehrskorridors und die in Artikel 4 Absatz 5
genannte Arbeitsgruppe richten Verfahren ein, um eine optimale Koordinierung des
Betriebs der Schieneninfrastruktur und der strategisch wichtigen Terminals gemal3
Artikel 9 zu gewéahrleisten.

Artikel 15

I nformationen zu den Nutzungsbedingungen des Guiterverkehrskorridors

Das Leitungsorgan erstellt und veroffentlicht ein Dokument, das Folgendes enthélt:

a)

b)

samtliche Informationen der gemald Artikel 3 der Richtlinie 2001/14/EG erstellten
nationalen Schienennetz-Nutzungsbedingungen, die den Guterverkehrskorridor
betreffen;

eine Liste der strategisch wichtigen Terminals und ihrer Merkmale sowie samtliche
Informationen Uber die Bedingungen und Modalitéten fir den Zugang zu diesen
Terminals.

Artikel 16

Dienstleistungsqualitét im Guterverkehrskorridor

Die Infrastrukturbetreiber des Guterverkehrskorridors gewéhrleisten die Kohédrenz
der fir den Korridor geltenden leistungsabhangigen Entgeltregelungen gemald
Artikel 11 der Richtlinie 2001/14/EG.

Zur Messung der Dienstleistungsqualitét und der Kapazitét der innerstaatlichen und
grenzuberschreitenden Schienenglterverkehrsdienste in dem Guterverkehrskorridor
legt das Leitungsorgan Kkorridorspezifische Leistungsindikatoren fest und
veroffentlicht diese mindestens einmal jahrlich.

Die Bestimmungen tber die Verwendung dieser Indikatoren werden gegebenenfalls
nach demin Artikel 18 Absatz 3 genannten Regelungsverfahren erlassen.

Artikel 17
Regulierungsstellen

Die fur den Giuterverkehrskorridor zustdndigen Regulierungsstellen gemai
Artikel 30 der Richtlinie 2001/14/EG  arbeiten zusammen, um die
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grenzibergreifenden Tatigkeiten der Infrastrukturbetreiber des
Guterverkehrskorridors und der Antragsteller zu Uberwachen. Sie konsultieren
einander und tauschen Informationen aus. Sie verlangen gegebenenfalls von den
Infrastrukturbetreibern des Mitgliedstaats, fur den sie zustdndig sind, die
notwendigen Informationen.

2. Bei Beschwerden von Antragstellern in Bezug auf grenziberschreitende
Schienengiterverkehrsdienste oder bei Untersuchungen von Amts wegen konsultiert
die Dbetreffende Regulierungsstelle die Regulierungsstellen der anderen
Mitgliedstaaten, durch die der betreffende Guterverkehrskorridor verlauft, und
ersucht sie vor ihrer Entscheidung um die notwendigen Informationen. Die anderen
Regulierungsstellen erteilen sdmtliche Informationen, die sie selbst aufgrund ihrer
nationalen Rechtsvorschriften anfordern kdnnen. Die mit der Beschwerde oder der
Untersuchung von Amts wegen befasste Regulierungsstelle tbergibt gegebenenfalls
den Vorgang der zustandigen Regulierungsstelle, damit gegenliber den Betelligten
die notwendigen Mal3nahmen ergriffen werden.

KAPITEL V

SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Artikel 18
Ausschuss
1 Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt.
2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die Artikel 3 und 7 des

Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

3. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die Artikel 5 und 7 des
Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8. Die in Artikel 5
Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Frist wird auf drei Monate
festgesetzt.

4. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten Artikel 5a Absétze 1 bis 4 und
Artikel 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.
Artikel 19
Zusammenar beit

Die Infrastrukturbetreiber arbeiten bei der Durchfiihrung dieser Verordnung zusammen. Sie
tauschen Informationen Uber ihre bewahrten Praktiken aus, um diese gemeinschaftsweit zu
koordinieren. Bei diesen Aufgaben werden sie von der Kommission unterstiitzt. Sie setzt zu
diesem Zweck eine von ihr geleitete Arbeitsgruppe ein, in der die Infrastrukturbetreiber
vertreten sind.
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Artikel 20
Ausnahmen

Die Mitgliedstaaten konnen gegebenenfalls von der Anwendung der Bestimmungen dieser
Verordnung absehen. Sie Ubermitteln der Kommission zu diesem Zweck einen begrindeten
Antrag. Die Kommission entscheidet Uber diesen Antrag nach dem Beratungsverfahren des
Artikels 18 Absatz 2 und beriicksichtigt dabei die geografischen Gegebenheiten und den
Entwicklungsstand des Schienengiiterverkehrs in dem betreffenden Mitgliedstaat.

Artikel 21

Beobachtung der Umsetzung

Die betreffenden Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission alle zwei Jahre ab dem
Zeitpunkt der Einrichtung des Guterverkehrskorridors ein Dossier, in dem die Ergebnisse
ihrer Zusammenarbeit gemal3 Artikel 4 Absatz 1 beschrieben werden. Die Kommission prift
dieses Dossier und unterrichtet den nach Artikel 18 eingesetzten Ausschuss.

Artikel 22

Bericht

Die Anwendung dieser Verordnung wird von der Kommission in regelméafdigen Abstanden
Uberpruft. Sie Ubermittelt dem Europaischen Parlament und dem Rat erstmals innerhalb von
funf Jahren nach Inkrafttreten dieser Verordnung und anschlief3end alle drei Jahre einen
Bericht.

Artikel 23

Anderung

Gelangt die Kommission geméaf3 den in Artikel 18 Absatz 3 der Entscheidung Nr. 1692/96/EG
beschriebenen Modalitdten im Fall einer Anderung der Leitlinien fir das transeuropaische
Verkehrsnetz zu dem Schluss, dass es angebracht ist, diese Verordnung an jene Leitlinien
anzupassen, so schlagt sie dem Européischen Parlament und dem Rat eine entsprechende
Anderung dieser Verordnung vor.

Artikel 24
I nkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Vertffentlichung im Amtsblatt der
Européischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.
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Geschehen zu Brissel am [ ... ]

Im Namen des Europaischen Parlaments
Der Prasident

[.]

Im Namen des Rates
Der Prasident

[.]
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ANHANG

Kriterien fur die Bewertung der Vorschlage zur Schaffung von

Glterverkehrskorridoren

Die Auswahl der Giterverkehrskorridore gemald Artikel 3 und die Anpassung des
Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr werden nach folgenden Kriterien
vorgenommen:

(@

(b)
(©)

(d)

()

(f)

(9)

(h)

(i)

das Vorliegen einer Absichtserklarung der betreffenden Mitgliedstaaten, aus
der ihre Bereitschaft zur Schaffung des Guterverkehrskorridors hervorgeht;

der Giterverkehrskorridor ist Bestandteil des TEN-V;

Uberschneidet sich der Guterverkehrskorridor mit einem Abschnitt (oder Tellen
eines Abschnitts) eines oder mehrerer vorrangiger TEN-V-Vorhaben™, so wird
dieser Abschnitt, sofern er nicht fir den Personenverkehr bestimmt ist, in den
Guterverkehrskorridor mit einbezogen;,

der vorgeschlagene Guterverkehrskorridor verlauft durch mindestens drei
Mitgliedstaaten beziehungsweise zwei Mitgliedstaaten, wenn der Abstand
zwischen den Eisenbahnknotenpunkten, die an den Korridor angeschlossen
sind, mehr als 500 Kilometer betragt;

die wirtschaftliche Durchfuhrbarkeit des Gliterverkehrskorridors und die damit
verbundenen soziobkonomischen Vorteile;

die Gesamtkohdrenz der von den Mitgliedstaaten vorgeschlagenen
Guterverkehrskorridore im Hinblick auf die Schaffung eines européischen
Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen Gterverkehr;

die Kohd&enz mit den bestehenden europdischen Schienennetzen,
beispielsweise den ERTMS-Korridoren und den von RailNetEurope
festgelegten Korridoren;

angemessene Schnittstellen zu den anderen Verkehrstrégern, unter anderem
durch ein geeignetes Netz strategisch wichtiger Terminals, auch in den
Seehéfen und im Hinterland;

das vorgeschlagene Konzept zur Umsetzung der in den Artikeln4 bis 16
enthaltenen Bestimmungen.

13

Gemaf3 Anhang I11 der Entscheidung Nr. 1692/96/EG.
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