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1. EINLEITUNG UND ZIELE

Ein européisches Hochgeschwindigkeitsbahnnetz wird unsere Wirtschaft ankurbeln,
Arbeitsplatze schaffen, den Zusammenhalt fordern, die Birgerinnen und Blrger einander
naherbringen, die Luftverschmutzung verringern und zur Verwirklichung unserer
Klimaziele beitragen. Der Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr ist von entscheidender
Bedeutung, um Europa zu einen und zukunftsfahiger zu machen und gleichzeitig die
Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Industrie zu starken.

Ein Hochgeschwindigkeitsbahnnetz, das Hauptstddte und andere Grof3stadte in der EU
verbindet, kann fiir Reisende eine bequeme und saubere Alternative zu Kurz- und
Mittelstreckenfliigen und eine schnelle und komfortable Alternative zum Auto oder Bus
sein'. Bessere Verbindungen konnen dazu beitragen, den demografischen Druck auf groRe
stadtische Gebiete, insbesondere den Wohnungsmarkt, zu verringern und gleichzeitig eine
Entvolkerung kleinerer Stadte zu verhindern.

Vor diesem Hintergrund wurden in der Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat
(im Folgenden ,,SSMS*“)? Ziele fiir den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr festgelegt,
wonach sich das Verkehrsaufkommen im Vergleich zu 2015 bis 2030 verdoppeln und bis
2050 verdreifachen soll. Die TEN-V-Verordnung von 20242 bildet die Grundlage fiir die
Verwirklichung eines Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes in Europa. Darin ist festgelegt,
dass Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen, die fiir eine Geschwindigkeit von
mehr als 200 km/h ausgelegt sind, zwischen grof3en europaischen stadtischen Zentren
eingerichtet und in das Ubrige Netz integriert werden missen. Dieses integrierte und
kohdrente Netz beruht auf dem TEN-V-Kernnetz und dem erweiterten Kernnetz fir den
Schienenpersonenverkehr und soll bis 2040 schrittweise fertiggestellt werden. Es wird
schnelle Verbindungen ermdglichen und gleichzeitig den territorialen Zusammenhalt
gewadhrleisten. In vielen Fallen wird erwartet, dass sich die Fahrzeiten zwischen den
Hauptstadten der EU um die Halfte oder mehr verkiirzen werden (siehe Abbildung 1). Das
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz sollte mittel- bis langfristig auf die Kandidatenlander
ausgeweitet werden.

Bislang ist die EU jedoch nicht auf Kurs: Im Jahr2023 nahm der
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr im Vergleich zu 2015 nur um 17 % zu*, und die Lénge
der in Betrieb befindlichen Hochgeschwindigkeitsstrecken — hauptsachlich in Spanien,
Frankreich, Italien und Deutschland — betrug 12 128 km®. Mittel- und Osteuropa sind nach
wie vor schlecht angebunden. Angesichts der anhaltenden Fragmentierung und weiterhin

1 Die Notwendigkeit, ein solches Schienennetz aufzubauen, war auch Thema einer Europdischen
Burgerinitiative im Jahr 2023: https://citizens-initiative.europa.eu/initiatives/details/2023/000004_de.

2 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Europaischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitét:
Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen (COM(2020) 789 final).

3 Verordnung (EU) 2024/1679 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024 Uber
Leitlinien der Union fur den Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes.

4 EU Transport in figures: Statistical Pockethook 2024, Tabelle 2.3.8., https://transport.ec.europa.eu/facts-
funding/studies-data/eu-transport-figures-statistical-pocketbook/statistical-pocketbook-2024_de.

> EU Transport in figures: Statistical Pocketbook 2025 (Zahlen zu den Hochgeschwindigkeitsstrecken
einschlieBlich der Hauptschienenstrecken, die in den wichtigsten Abschnitten mit Geschwindigkeiten von
200 km/h oder mehr auf ausgebauten Strecken und 250 km/h auf eigens fur Hochgeschwindigkeitsziige
gebauten Strecken befahren werden koénnen. Eigens fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaute
Schienenstrecken, die speziell fiir Geschwindigkeiten von 250 km/h oder mehr ausgelegt sind.).



https://transport.ec.europa.eu/facts-funding/studies-data/eu-transport-figures-statistical-pocketbook/statistical-pocketbook-2024_de
https://transport.ec.europa.eu/facts-funding/studies-data/eu-transport-figures-statistical-pocketbook/statistical-pocketbook-2024_de

bestehenden Hindernisse ist ein wirklich vernetztes europaisches
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz daher noch weit von seiner Vollendung entfernt. In
seinem Bericht aus dem Jahr 2024° betonte Mario Draghi, dass Investitionen in die
Infrastruktur von entscheidender Bedeutung seien, um die Wettbewerbsfahigkeit, den
Zusammenhalt und die Resilienz Europas zu starken und gleichzeitig den griinen und
digitalen Wandel zu unterstiitzen. Im Letta-Bericht’ wurde deutlich darauf hingewiesen,
dass der Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr zwar die VVolkswirtschaften und die sozialen
Landschaften veréndert, aber bisher an nationalen Grenzen Halt macht.

Abbildung 1: Beispiele flur erhebliche Zeiteinsparungen zwischen ausgewéhlten
Hauptstadten der EU8

6 Draghi, M., Die Zukunft der europaischen Wetthewerbsfahigkeit, Bericht fir die Prasidentin der

Europdischen Kommission, September 2024, https://commission.europa.eu/topics/eu-
competitiveness/draghi-report_de.

7 Letta, E. Much more than a market, April 2024,
https://www.consilium.europa.eu/media/ny3j24sm/much-more-than-a-market-report-by-enrico-
letta.pdf.

8 Die Fahrzeiten sind Richtwerte und beruhen auf offentlich zugédnglichen Fahrplandaten, die im
April 2025 abgerufen wurden. Sie geben den Stand zu einem bestimmten Zeitpunkt wieder und
unterliegen Anderungen aufgrund von Aktualisierungen des Schienennetzes, Infrastrukturarbeiten oder
Fahrplanwechseln. Es handelt sich demnach nicht um eine umfassende Bewertung des européischen
Verkehrsnetzes. Die Auswahl der Stadtepaare erfolgte nach der in der begleitenden Arbeitsunterlage der
Kommissionsdienststellen (SWD(2025) 960) beschriebenen Methode.
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Aus diesen Griinden legt die Kommission eine Mitteilung Uber die Vernetzung Europas

durch den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr vor, mit dem Ziel, die nachhaltige
Wettbewerbsfahigkeit Europas zu fordern, indem die politischen Strategien in den
Bereichen Dekarbonisierung, Industrie, Wettbewerb und Wirtschaft integriert werden,
durch Innovation eine Spitzenposition im Bereich der Fertigung erreicht wird und
Arbeitsplatze geschaffen werden. Um die Etappenziele der SSMS zu erreichen, wird es
darauf ankommen, die erforderliche Infrastruktur bereitzustellen und Rahmenbedingungen
zu schaffen, die attraktive Verkehrsdienste ermdglichen. Diese Mitteilung enthalt einen
klaren Fahrplan und konkrete Malinahmen zur Verwirklichung der Vision eines gut
funktionierenden und schnelleren Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes bis 2040. Die
Umsetzung dieses Plans erfordert ein entschlossenes und abgestimmtes Vorgehen der
Kommission, der Mitgliedstaaten, des Eisenbahnsektors, privater Investoren und der

europdischen Industrie.

In der Mitteilung werden die Mitgliedstaaten nachdricklich aufgefordert zu prufen
und zu bewerten, ob es Mdoglichkeiten gibt, die TEN-V-Mindestanforderungen zu
ubertreffen, mit dem Ziel, neue Hochgeschwindigkeitsstrecken, auch solche, die mit

3



Geschwindigkeiten von deutlich tber 250 km/h befahren werden konnen,
einzurichten oder zu bauen, sofern dies wirtschaftlich machbar ist®.

Dartiber hinaus wird in der Mitteilung das Ziel formuliert, die Fahrzeiten fir beliebte
Eisenbahnstrecken deutlich zu verkirzen, und zwar durch MalRnahmen zur Beseitigung
von Markthindernissen und zur Senkung der Kosten, um eine florierende und weltweit
wettbewerbsfahige Eisenbahnindustrie und bezahlbare Angebote fir die Fahrgéste zu
gewadhrleisten. Zu diesem Zweck werden in der Mitteilung spezifische Prioritaten fur die
Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur festgelegt und es wird die Einrichtung von
Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen den Hauptstaddten der EU und
wichtigen stadtischen Knoten gefordert.

Zur Verwirklichung dieser Vision wird es umfangreicher Investitionen bedurfen. Aus
diesem Grund wird in der Mitteilung ein Plan flr eine Finanzierungsstrategie
vorgestellt. Die Mitteilung befasst sich auch mit infrastrukturellen, wirtschaftlichen
und technischen Hindernissen, einschlielich der Verfugbarkeit von Fahrzeugen und des
Zugangs zu Serviceeinrichtungen, und kindigt harmonisierte Anforderungen und die
gemeinsame Gestaltung der nachsten Generation europdischer
Hochgeschwindigkeitstriebziige an.

SchlieBlich wird in der Mitteilung eine stéarkere Rolle der EU bei der Planung,
Finanzierung und  Koordinierung eines  solchen  grenzlberschreitenden
Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes gefordert. Jede Strecke in diesem Netz wird per
definitionem grenzlberschreitend verlaufen. Die Koordinierung auf der richtigen
Governance-Ebene und in Zusammenarbeit mit den national verwalteten Netzen ist
entscheidend wichtig, damit gewéhrleistet ist, dass Streckeneigentiimer und Betreiber von
Hochgeschwindigkeitsziigen wachsen kénnen und in der Lage sind, ihre Dienste allen
europdischen Burgerinnen und Birgern zu &hnlichen Standards anzubieten und auf diese
Weise die angestaute Nachfrage nach einem bezahlbaren Hochgeschwindigkeitsangebot
zu decken.

Die Vorteile dieses Plans gehen weit tiber den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr hinaus,
denn zusétzlich erhéht sich dadurch die im konventionellen Netz verfligbare Kapazitat fur
bessere Dienste im Bereich niedrigerer Geschwindigkeiten, sowohl fir den Personen- als
auch fur den Guterverkehr, einschlieBlich der militarischen Mobilitat. Letztere wird auch
von umfangreichen Infrastrukturinvestitionen in das TEN-V-
Hochgeschwindigkeitsschienennetz profitieren, das schnellere, langere und schwerere
Militartransporte ermdglicht. Nachtziigen und dem Schienenguterverkehr werden durch
die vorgeschlagenen Verbesserungen im Bereich der Kapazitatskoordinierung, der
Wegeentgelte, der Fahrzeuggenehmigung und der Fahrzeugfinanzierung erhebliche
Vorteile erwachsen. Daruber hinaus wird die schnellere Einfiihrung des Europdischen
Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS) die Sicherheit und Interoperabilitat verbessern.

® GemaB der Richtlinie 2012/34/EU Schienenpersonenverkehrsdienste, die ohne fahrplanmaRigen
Zwischenhalt zwischen zwei mehr als 200 km voneinander entfernten Orten auf eigens fir
Hochgeschwindigkeitsziige gebauten Strecken erbracht werden, die fur Geschwindigkeiten von im
Allgemeinen mehr als 250 km/h ausgelegt sind und im Durchschnitt mit diesen Geschwindigkeiten
betrieben werden.
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Die wichtigsten MaRnahmen des Plans werden in den folgenden Abschnitten vorgestellt
und im Anhang zusammengefasst.

Aus der begleitenden Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen gehen aus
verschiedenen Detailkarten und Tabellen die Zeiteinsparungen bei den wichtigsten
Verbindungen zwischen Grof3stadten in den Europdischen Verkehrskorridoren hervor, die
nach aktuellem Planungsstand eingerichtet werden sollen®®.

10 Siehe SWD(2025) 960.



2. DAs HOCHGESCHWINDIGKEITSBAHNNETZ DER EU — BESCHLEUNIGUNGS- UND
HARMONISIERUNGSBEDARF

Die Verkehrsinfrastruktur funktioniert als Netz, d. h., wenn ein kleines Segment nicht den
Standards entspricht oder nicht betriebsfahig ist, kann dies die Effizienz und
Wetthewerbsfahigkeit des gesamten Systems beeintrachtigen. Die Entwicklung eines
europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes setzt eine langfristige Vision und einen
Rahmen voraus, der den gezielten Aufbau der erforderlichen Infrastruktur mit harmonisierten
Anforderungen ermdéglicht.

In der TEN-V-Verordnung von 2024 wurde ein solcher Rahmen festgelegt. Nicht nur
harmonisierte Infrastrukturanforderungen fur den Schienenverkehr werden mit der TEN-V-
Verordnung unterstiitzt, sondern auch die Einflhrung und Nutzung neuer digitaler
Technologien. Dazu gehort auch die Forderung von Vernetzungsinfrastrukturen mit
luckenloser Netzabdeckung, um das héchste Niveau und die hdchste Leistung der digitalen
Infrastruktur zu gewéhrleisten und einen hoheren Grad an Automatisierung zu erreichen.

Die Fertigstellung des TEN-V-Hochgeschwindigkeitsnetzes bringt erhebliche Vorteile fur die
Netzanbindung mit sich!!. Die Komplexitat der Planung, Genehmigung, Koordinierung und
Finanzierung grofRer Hochgeschwindigkeitsbahninfrastrukturvorhaben stellt jedoch ein
Hindernis fir ihre zeitnahe Umsetzung dar und fuhrt hdufig zu Verzdgerungen, insbesondere
bei grenziiberschreitenden Vorhaben — ein Problem, das in dieser Mitteilung aufgegriffen
werden soll.

2.1. Beschleunigung des Ausbaus der nationalen und grenziberschreitenden
Infrastruktur

Seit 2013 wurden erhebliche Fortschritte bei der Fertigstellung nationaler Abschnitte des TEN-
V-Schienennetzes erzielt, vor allem in Spanien, Frankreich, Italien und Deutschland®?. Auch
in Teilen Mittel- und Osteuropas, etwa in Polen, Tschechien und auf bestimmten Strecken in
Ungarn und Rumadnien, kommt das Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben gut voran.

Wichtige grenziberschreitende Vorhaben, die in groBem Umfang finanziell durch die EU
unterstiitzt werden, sollten groftenteils bis 2030 bzw. nicht viel spater abgeschlossen sein.
Hierzu zéhlen der Brenner-Basistunnel, der Lyon-Turin-Basistunnel, die Feste
Fehmarnbeltquerung und die Rail-Baltica-Verbindung. Viele andere grenziberschreitende
Hochgeschwindigkeitsvorhaben bzw. wichtige Zulaufstrecken werden bis dahin jedoch noch
nicht fertiggestellt sein, sodass es physische Infrastrukturliicken im Schienennetz geben wird.
Die Investitionsplane flr viele bereits geplante groRe Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben
— insbesondere grenziiberschreitende — sind noch nicht ausgereift und es gibt keinen genauen
Zeitplan. Auch wenn etliche Liicken bis 2040 geschlossen sein durften (siehe Abbildung 2),
besteht in Verbindung mit der mangelnden Harmonisierung der Betriebsvorschriften das
Risiko, dass das Potenzial grol3er grenzliberschreitender Infrastrukturen moglicherweise nicht
voll ausgeschopft wird.

11 Siehe SWD(2025).
12 Ende 2023 hatte das Hochgeschwindigkeitsnetz eine Lange von 3 993 km in Spanien, 2 735 km in Frankreich,
1 631 km in Deutschland und 921 km in Italien. Quelle: EU Transport in figures — Statistical Pocketbook 2025.



Abbildung 2:  Sachstand und geplante  Entwicklungsschritte  des EU-
Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes entlang der Européaischen Verkehrskorridore bis 2040

Eurepean SACHSTAND UND GEPLANTE ENTWICKLUNGSSCHRITTE DES EU-HOCHGESCHWINDIGKEITSBAHNNETZES
commission|  ENTLANG DER EUROPAISCHEN VERKEHRSKORRIDORE BIS 2040
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verantwortlich gemacht werden.




Zur Losung dieser Probleme hat die Kommission den Europaischen TEN-V-Koordinatoren flr
2026 zwei konkrete Aufgaben tbertragen®®:

- in ihren Arbeitsplinen fiir die Europiischen Verkehrskorridore bis Mitte 2026
MafBinahmen und Empfehlungen fiir eine zeitnahe und koordinierte Beseitigung
grenziiberschreitender Engpédsse und die Fertigstellung fehlender nationaler
Verbindungen im TEN-V-Netz vorzuschlagen;

- Gespriche mit den Mitgliedstaaten und anderen wichtigen Akteuren iiber
Optionen fiir hohere Auslegungsgeschwindigkeiten zu fithren, um vorrangige
Abschnitte fiir sehr hohe Geschwindigkeiten und andere Bereiche fiir spitere
Ausbauten des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes zu ermitteln, auch aus
korridoriibergreifender Perspektive.

Ziel ist es, bis 2027 erstmals Durchfihrungsbeschlisse fir jeden Europaischen
Verkehrskorridor auszuarbeiten. Diese Beschlusse werden eine  kohdrente
Prioritdtensetzung fur die Infrastruktur- und Investitionsplanung gewéhrleisten, damit das
europdische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz phasenweise bis 2030 und 2035 ausgebaut und
bis 2040 fertiggestellt wird, unter Berilicksichtigung spezifischer Geschwindigkeiten,
Fahrzeiten, Forderungen und Finanzierungen.

Dariiber hinaus wird die Kommission im Jahr 2026 die Straffungsrichtlinie* Gberprifen,
um Licken bei der Umsetzung der EU-Vorschriften flr die Genehmigung von Vorhaben und
die grenziiberschreitende Auftragsvergabe sowie bewahrte Verfahren in den Mitgliedstaaten
zu ermitteln.

2.2. Férderung von Investitionen in den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr

Um das derzeit geplante TEN-V-Hochgeschwindigkeitsschienennetz bis 2040 fertigzustellen,
werden nach Schatzungen der Européischen Kommission 345 Mrd. EUR bendtigt. Externen
Schitzungen zufolge®® wiirde ein Gber das TEN-V-Netz hinausgehender Ausbau und eine
Verdreifachung des bestehenden EU-Hochgeschwindigkeitsnetzes fur Geschwindigkeiten von
250 km/h oder deutlich mehr sogar 546 Mrd. EUR kosten. Diese Investitionen dirften

13 Die Europdischen TEN-V-Koordinatoren werden von der Europdischen Kommission gemaR der Verordnung
(EV) 2024/1679 ernannt. Die elf ernannten Koordinatoren beaufsichtigen und leiten die Umsetzung der neun
Europdischen Verkehrskorridore und der beiden horizontalen TEN-V-Priorititen (ERTMS, Europaischer
Seeverkehrsraum) und unterstiitzen daher einen breit angelegten Dialog mit den Beteiligten. Insbesondere
wurden sie von der Kommission beauftragt, mit den Mitgliedstaaten zusammenzuarbeiten, um die TEN-V-
Investitionen innerhalb der geltenden Fristen abzuschlielen.

14 Die Straffungsrichtlinie (Richtlinie (EU) 2021/1187) betrifft vorermittelte grenziiberschreitende
Verbindungen und fehlende Verbindungen im TEN-V-Kernnetz sowie Vorhaben in den Europdischen
Verkehrskorridoren mit einem Volumen von mehr als 300 Mio. EUR und soll gewahrleisten, i) dass die
Mitgliedstaaten fiir jedes VVorhaben bzw. jedes Genehmigungsverfahren eine Behdrde benennen, ii) dass die
Genehmigungsverfahren vereinfacht werden und hdochstens vier Jahre dauern, iii) dass die
Genehmigungsverfahren fir die VVorhabentrdger und die zustdndigen Behdrden klarer und transparenter sind
und iv) dass grenzuberschreitende Genehmigungen und Auftragsvergaben besser koordiniert werden.

15 EY in Zusammenarbeit mit der Bocconi-Universitat und Blue Arches fiir das Gemeinsame Unternehmen fiir
Europas Eisenbahnen: ,,.Smart and affordable rail services in the EU: a socio-economic and environmental
study for High-Speed in 2030 and 2050, https://rail-research.europa.eu/publications/smart-and-affordable-
rail-services-in-the-eu-a-socio-economic-and-environmental-study-for-high-speed-in-2030-and-2050/.



Arbeitsplatze schaffen'® und der Gesellschaft einen positiven Nettonutzen von 750 Mrd. EUR
bringen.

EU-Mittel werden insbesondere benétigt, um andere Offentliche und private Mittel zur
Finanzierung grof3er grenziberschreitender Infrastrukturvorhaben, die mit hohen Baukosten
verbunden sind, zu gewinnen. In den letzten 20 Jahren haben sich EU-
Finanzierungsinstrumente, wie die Fazilitat ,,Connecting Europe (CEF), kohédsionspolitische
Mittel und die Aufbau- und Resilienzfazilitat, als wichtige Anreize fir die Mitgliedstaaten
erwiesen, in vorrangige Infrastrukturvorhaben zu investieren. Seit 2014 wurden aus diesen
Programmen mehr als 100 Mrd. EUR fiir Eisenbahninfrastrukturvorhaben bereitgestellt'’.
Dariiber hinaus hat die Europdische Investitionsbank (EIB) fur den Zeitraum 2016-2024
Kredite in Hohe von insgesamt 40 Mrd. EUR fiir den Schienenverkehr (Infrastruktur und
Fahrzeuge) bereitgestellt. Trotz dieser Unterstiitzung Ubersteigt die Nachfrage nach
Investitionen die verfiugbaren Mittel*8,

Um die Investitionsliicke bei Hochgeschwindigkeitsbahninfrastrukturvorhaben zu schlieRRen,
sind ein strategischerer und besser koordinierter Einsatz européischer Mittel, nationale
MaRnahmen (Zuschisse, staatliche Garantien, Einnahmen aus dem Emissionshandelssystem
der Mitgliedstaaten, Kredite usw.), Benutzungsgebiihren sowie glaubwirdige Maltnahmen
notwendig, um ausreichende finanzielle Investitionen aus dem Privatsektor zu mobilisieren.
Daher wird die Kommission im Rahmen der CEF-Aufforderung 2026
Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben priorisieren und damit den Weg fir weitere
Investitionen in den Hochgeschwindigkeitsverkehr im nédchsten langfristigen EU-Haushalt
(dem mehrj&hrigen Finanzrahmen) fiir 2028-2034 ebnen. Dartiber hinaus hat die Kommission
die Mitgliedstaaten dazu ermutigt, die Kohasionspolitik zu nutzen, um die Entwicklung des
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs in ihrem Hoheitsgebiet zu unterstutzen.

In den Vorschldgen der Kommission fir den néchsten mehrjahrigen Finanzrahmen vom
16. Juli 2025%° werden die Mittel fiir die Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der CEF Verkehr
von 25,8 Mrd. EUR auf 51,5 Mrd. EUR flr den Zeitraum 2028-2034 verdoppelt. Darin
enthalten ist eine indikative eigene Mittelausstattung von 17,7 Mrd. EUR fir die Aufristung
der Infrastruktur fur militarische Mobilitat. Erganzt wird dies, entsprechend den jeweiligen
politischen Zielen, durch die nationalen und regionalen Partnerschaften, den Fonds fur
Wettbewerbsféahigkeit und Horizont Europa.

EU-Mittel sind auch deshalb wichtig, weil sie das Risiko von Investitionen verringern und die
finanzielle Tragfahigkeit eines Vorhabens verbessern. Die Erfahrung hat jedoch gezeigt, dass

16 Laut einer kiirzlich verdffentlichten Studie mit dem Titel ,,Smart and Affordable Rail Services in the EU: a
socio-economic and environmental study for High-Speed in 2030 and 2050 von EY konnten allein durch den
Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken bis 2050 mehr als 1,5 Millionen Arbeitsplatzjahre geschaffen werden.
https://rail-research.europa.eu/wp-content/uploads/2023/01/HSR_Technical Report_2_ Final 220123.pdf.

17 Dazu gehoren wichtige grenziiberschreitende Verbindungen wie der Lyon-Turin-Basistunnel, der das
franzdsische und das italienische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz miteinander verbinden wird, Investitionen
in den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr in Griechenland zur Wiederherstellung des Abschnitts Domokos—
Krannonas auf der Achse Athen—Thessaloniki nach dem Sturmtief Daniel und der Ausbau der
Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid—Sevilla in Spanien.

18 So Gberstiegen beispielsweise die Vorschlage, die auf die CEF-Aufforderung 2024 hin eingereicht wurden,
die verfiigbaren Mittel um mehr als das 6,6-Fache.

19 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Europaischen Rat, den Rat, den Europaischen
Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen: Ein dynamischer EU-Haushalt fir die
Prioritaten der Zukunft — der Mehrjahrige Finanzrahmen 2028-2034 (COM(2025) 570 final).
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dies durch angemessene wirtschaftliche Bedingungen flankiert sein muss, damit private
Investitionen folgen. Hochgeschwindigkeitsinfrastrukturvorhaben kénnen durchaus fur private
Investoren attraktiv sein, wenn sie mit einem tragfahigen und rentablen Geschéftsmodell
unterlegt werden, das die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs gegentiber alternativen
Verkehrstragern sichert.  Werden EU-Finanzierungsinstrumente mit innovativen oder
konventionelleren Anséatzen kombiniert, kann dies das Vertrauen der Investoren starken, sei es
als zusatzliche Finanzierung oder als neue Einnahmequelle (Querfinanzierung, Einnahmen aus
dem Emissionshandelssystem der Mitgliedstaaten oder griine Finanzierung).

Zu den Rahmenbedingungen fir die Mobilisierung privater Investitionen gehtren Klarheit Giber
die technologischen Optionen und die Marktaussichten, die erwarteten Einnahmen,
Vorhersehbarkeit in der Frage der Regulierung und das Potenzial fur Skaleneffekte. Die EU
wird zudem alle ihre derzeitigen und kinftigen Instrumente nutzen, um die technologische
Souveranitat und industrielle Resilienz Europas fur den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr zu
gewahrleisten. Dazu gehort auch, dass Maoglichkeiten fiir eine strategische Nutzung des EU-
Rahmens fiir die oOffentlichne Auftragsvergabe und dessen kiinftige Uberarbeitung zur
Unterstutzung dieser politischen Ziele geprift werden und dass gegebenenfalls der Einsatz von
Instrumenten in Erwégung gezogen wird, die fiir die Forderung der wirtschaftlichen Sicherheit
relevant sind. Dabei sind auch die Sicherheitsrisiken zu berticksichtigen, die von ausléandischen
staatlich kontrollierten Anbietern in Bezug auf sicherheitskritische Systeme wie Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung ausgehen kdnnen.

Um private Investitionen zu beschleunigen und innovative Finanzierungsmodelle zu fordern,
wird die Kommission Ende 2025 die Entwicklung einer EU-Finanzierungsstrategie
einleiten. In diesem Rahmen wird die Kommission einen strategischen Dialog mit den
Mitgliedstaaten, Infrastrukturbetreibern, Forderbanken und Finanzinstituten, Investoren, der
Bahnindustrie und Eisenbahnunternehmen aufnehmen. Ziel ist es, im Jahr 2026 einen ,,Deal
fiir ein Hochgeschwindigkeitsbahnsystem* vorzulegen, bei dem es sich um eine multilaterale
Verpflichtung zur Mobilisierung der fir vorrangige Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben
erforderlichen Investitionen handelt. Dieser Deal wirde den Investoren Sicherheit und
Orientierung hinsichtlich der Zusagen der EU und der Mitgliedstaaten zur Unterstiitzung dieser
strategischen Vorhaben geben. Er kénnte auch die Grundlage fur spezifische regionale Dialoge
schaffen, um die Finanzierung von Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben in strategischen
Korridoren voranzubringen.

Zur Flankierung des ,,Deals fiir ein Hochgeschwindigkeitsbahnsystem* wird der Schwerpunkt
der Finanzierungsstrategie auf die Durchfuhrung der nachstehend beschriebenen Malinahmen
gelegt.

e Optimierung des Einsatzes von EU-Mitteln und nationalen 6ffentlichen Geldern
durch vorrangige Investitionen zur Beseitigung grenziberschreitender Engpésse und
fehlender Verbindungen, Maximierung der nationalen Kofinanzierung und Interaktion
mit dem Privatsektor far den Bau grenziberschreitender
Hochgeschwindigkeitsstrecken oder die Bereitstellung von Fahrzeugen.

e Bestandsaufnahme und Austausch bewahrter Verfahren in Bezug auf
Finanzierungsmodelle zur Erleichterung der Finanzierung von Eisenbahninfrastruktur
und Fahrzeugen®°. Die Kommission wird verschiedene Modelle vorstellen, z. B.

2 Siehe Abschnitt 4.3 ,,Forderung von Investitionsmoglichkeiten zur Unterstiitzung der Beschaffung von
Fahrzeugen®.
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offentlich-private  Partnerschaften (OPP) und ein Modell des regulierten
Anlagevermdgens (Regulated Asset Base, kurz ,,RAB*)?!, unter Beriicksichtigung der
jeweiligen Auswirkungen auf die nationalen offentlichen Finanzen, die Wegeentgelte
und die Optimierung der Infrastrukturnutzung (siehe Beispiele in Kasten 1).

o Forderung der Unterstitzung des Finanzsektors. Die Kommission wird gemeinsam
mit der EIB, nationalen Forderbanken und -instituten sowie Finanzakteuren darauf
hinarbeiten, den Einsatz von Finanzierungsinstrumenten wie Haushaltsgarantien zu
fordern und dabei die institutionelle und private Finanzierung von
Hochgeschwindigkeitsstrecken und Fahrzeugen mit EU-Mitteln und nationalen
Geldern zu kombinieren.

e Mobilisierung von Akteuren der Industrie und Experten des Finanzsektors, um
die Finanzierung der Anschaffung oder des Leasings von Fahrzeugen im Einklang mit
den EU-Vorschriften tber staatliche Beihilfen zu erdrtern. Die MaRnahmen werden auf
der Grundlage einer Analyse ermittelt, die in Zusammenarbeit mit der EIB, nationalen
Forderbanken und -instituten sowie privaten Finanzakteuren durchgefihrt wird.

e Erleichterter Zugang zu Beratungsdiensten. Die Kommission wird gemeinsam mit
der EIB prufen, wie die Bereitstellung gezielter Beratungsdienste zur Unterstiitzung
der Investitionsplane der Mitgliedstaaten fiir den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr
am besten beschleunigt werden kann. Fir die Ausarbeitung technischer Leitlinien
sollte nach Bedarf eine Koordinierung und Zusammenarbeit stattfinden, insbesondere
mit der Eisenbahnagentur der Europdischen Union (ERA), und gegebenenfalls mit
nationalen Forderbanken und -instituten fir mogliche gemeinsame Angebote.

Kasten 1: Beispiele fur Optionen und bewahrte Verfahren fir die Finanzierung von
Hochgeschwindigkeitsbahnsystemen

In der Finanzierungsstrategie und dem strategischen Dialog mit den Beteiligten werden sich
verschiedene Optionen und bewahrte Verfahren widerspiegeln. Die gewéhlte Lésung wird den
nationalen Gegebenheiten Rechnung tragen.

In Spanien z. B. wurde eine spezielle Stelle eingerichtet, ADIF Alta Velocidad. Da der GroRteil
ihrer Einnahmen aus marktwirtschaftlichen Téatigkeiten stammt, werden die Schulden des
Infrastrukturbetreibers nicht als 6ffentliche Schulden verbucht, und Investitionen gelten nicht
als 6ffentliche Ausgaben. Italien priift derzeit das RAB-Modell, um die Sicherheit kinftiger
Einnahmen zu bieten, da der Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr ein rentableres Geschaft
verspricht. In Frankreich und Portugal wurden OPP genutzt, um die Finanzierung von
Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben zu beschleunigen, wie z. B. die Strecken Bordeaux—
Tours und Porto—Lissabon, wobei Letztere auch durch InvestEU und Mittel aus der CEF
unterstitzt werden (auBerhalb der Vermodgensbilanz des Staates).

2L Das RAB-Modell ist ein Finanzierungsmodell fir regulierte Infrastrukturvorhaben, das deren Planung, Bau,
Inbetriebnahme und Betrieb unterstiitzt. Bei diesem Modell nehmen private oder privatwirtschaftlich gefihrte
offentliche Unternehmen die Funktion des Infrastrukturbetreibers wahr: Sie sind Eigentimer von
Infrastrukturanlagen, investieren in diese und betreiben sie gema der Vereinbarung mit der
Regulierungsbehdrde. Der Infrastrukturbetreiber erhélt Entgelte von den Nutzern und/oder Zuschiisse, um
seinen Betrieb zu finanzieren und die mit der Regulierungsbehdrde vereinbarten Investitionskosten zu decken.
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In Italien waren Erflllungsgarantien, die durch InvesttEU und die Aufbau- und
Resilienzfazilitat unterstutzt wurden, entscheidend wichtig, um die Finanzierung der Strecke
Palermo—Catania sicherzustellen.

Im Jahr 2024 verwendete Deutschland, gestitzt auf den EU-Rechtsrahnmen zur Regelung der
Mautgebihren, rund 6 Mrd. EUR der insgesamt 15 Mrd. EUR an Mauteinnahmen fur die
Querfinanzierung von Investitionen im Eisenbahnsektor. Ein weiteres Beispiel fir die
Kombination verschiedener Finanzierungsquellen ist das Vorhaben Divaca—Koper in
Slowenien, bei dem eine Querfinanzierung fur die Verlagerung des Verkehrs von der StraRe
auf die Schiene sowie eine staatliche Garantie genutzt wurden, um einen hohen Kredit der EIB
zu erhalten. Ahnliche Initiativen werden in ganz Europa entwickelt, die mit lokalen Steuern
(insbesondere beim Vorhaben ,,Grand Projet ferroviaire du Sud-Ouest”, das Bordeaux,
Toulouse und Dax in Frankreich verbindet) oder den EHS-Einnahmen der Mitgliedstaaten
(inshesondere in Osterreich und Estland) finanziert werden.

2.3. Bessere Resilienz und geringere Umweltauswirkungen von Bau und Betrieb

In den letzten Jahren haben extreme Wetterereignisse die Verkehrsstrome in Europa erheblich
gestort, kritische Infrastrukturen zerstort und Schaden in Milliardenhéhe verursacht. Die
Uberschwemmungen in Belgien, Deutschland, den Niederlanden, Luxemburg und Frankreich
im Jahr 2021 fuhrten zu Schéden in Hohe von 38 Mrd. EUR, wobei sich allein in Deutschland
die Schaden an der Eisenbahninfrastruktur auf 1,3 Mrd. EUR beliefen. Im Jahr 2023 zerstorte
das Sturmtief Daniel einen 50 km langen Abschnitt der Haupteisenbahnlinie Athen-
Thessaloniki, die Reparaturarbeiten dauerten mehrere Monate. Die schwere Sturzflut, die im
Oktober 2024 durch das Sturmtief Dana verursacht wurde, beeintrachtigte erheblich den
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr in Spanien, insbesondere auf der Strecke Madrid—
Valencia. Wie aus einer kirzlich von der Kommission veréffentlichten Studie hervorgeht, wird
davon ausgegangen, dass das TEN-V-Eisenbahnnetz in besonderem Mafe von den immer
haufiger auftretenden Klimaextremen betroffen sein wird?2.

Um die Resilienz der Hochgeschwindigkeitsbahninfrastruktur zu erhdhen und deren negative
Auswirkungen auf Klima und Umwelt zu verringern, missen von den Normungsgremien
harmonisierte Lebenszyklusanalysen und Methoden fiir die Klimaresilienz entwickelt
werden. Ziel ist es, die Anfélligkeit verschiedener technischer Losungen fur Klimafolgen und
ihren Okologischen FuRabdruck zu bewerten und zu vergleichen, insbesondere in der
Entwurfsphase  von  Infrastrukturvorhaben®. Fir den Bau und Betrieb der
Hochgeschwindigkeitsbahninfrastruktur steht bereits ein breites Spektrum wirksamer
MaRnahmen zur Anpassung an den Klimawandel und zum Klimaschutz zur Verfigung?:.

22 Support study on the climate adaptation and cross-border investment needs to realise the TEN-T network,

https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/26731a63-b904-11ef-91ed-01aa75ed71al/language-

de.

Siehe die Empfehlungen im ,,Joint final report from the industry and scientific experts working groups on

decarbonisation of the transport industry construction*:

https://transport.ec.europa.eu/document/download/982f3916-d1e7-427a-93cd-

4e8ccfddfféc_en?filename=decarbonised_construction.pdf.

24 Beispiele fur bewahrte Verfahren fir den Klimaschutz sind eine optimierte bauliche Auslegung, die
Einbeziehung erneuerbarer Energiequellen, die Wiederverwendung von Aushubmaterial und die Auswahl
emissionsarmer Produkte. Zu den bewdhrten Verfahren fir die Klimafolgenanpassung gehdren: i) Resiliente

23
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https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/26731a63-b904-11ef-91ed-01aa75ed71a1/language-de

Dennoch ist es unerldsslich, dass die bestehenden bewahrten Verfahren umfassend eingesetzt
werden, und die Entwicklung neuer Losungen muss gefordert werden, auch durch EU-Mittel.
Dabei wird die Kommission auf die jlingsten Erfahrungen mit den Anforderungen an die
Sicherung der Klimavertraglichkeit und den Aufforderungen zur Einreichung von
Vorschlagen zur Klimaresilienz im Rahmen des CEF-Programms zurtckgreifen.

Auch die negativen externen Effekte des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs, wie Larm und
Luftverschmutzung?®, die mit dem prognostizierten Anstieg des Verkehrsaufkommens?®
zunehmen durften, sollten beriicksichtigt werden. Die Kommission wird die Mitgliedstaaten
bei der Umsetzung der geltenden Larmschutzvorschriften unterstiitzen, indem sie bis
Ende 2025 Leitlinien fir die Ausarbeitung nationaler Aktionsplane zum Larmschutz?’
veroffentlicht.

Das geplante Hochgeschwindigkeitsnetz wird elektrifiziert und leistet damit einen wichtigen
Beitrag zum Engagement der EU fur nachhaltige Mobilitat. Im Sinne einer moglichst hohen
Klimaneutralitat dieses Sektors wird es darauf ankommen, den Anteil sauberer Energiequellen
wie Solar- und Windenergie am Strommix im Eisenbahnverkehr zu erh6hen. Die Kommission
wird die Mitgliedstaaten bei der Einfuhrung von Technologien im Bereich der
erneuerbaren Energien und der Beschaffung von Strom aus erneuerbaren
Energiequellen fur den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr unterstiitzen, wie in der
Bekanntmachung der Kommission zu innovativen Technologien und Formen der
Nutzung erneuerbarer Energien und der diesbezlglichen Empfehlung der Kommission
dargelegt®. Im Einklang mit der Empfehlung werden die Mitgliedstaaten aufgefordert, die
technischen Normen, insbesondere Sicherheitsnormen, festzulegen, die bei der
infrastrukturintegrierten Nutzung erneuerbarer Energien eingehalten werden missen.

Der Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr in Europa sollte zum Modell fur nachhaltige
Infrastruktur werden, die mit emissionsarmen Materialien gebaut wird, mit sauberer Energie
betrieben wird und auf Umweltfreundlichkeit und Klimaresilienz ausgelegt ist.

Auslegung durch  Anhebung des Gleisbetts, Verstdarkung von Strukturen und Verwendung
temperaturbestandiger Werkstoffe, ii) Einbeziehung von Klimadaten in die Anlagenverwaltung fur die
Instandhaltung und Ersetzung, iii) Durchfiihrung proaktiver Risikobewertungen, um Extremereignissen
Rechnung zu tragen, und iv) Beriicksichtigung der Grundséatze des adaptiven Managements in Auslegung und
Betrieb.

% Je hoher die Zuggeschwindigkeit, desto mehr Feinstaub wird erzeugt und aufgrund der Wechselwirkungen
Fahrzeug/Fahrweg und Fahrzeug/Fahrleitung in die Atmosphére abgegeben.

% Siehe ,,Zero pollution monitoring and outlook 2025, EEA-JRC report 13/2024* und ,,Environmental noise in
Europe 2025, EEA report 05/2025%.

27 GemaR der Umgebungslarm-Richtlinie 2002/49/EG erforderlich.

2 Sjehe die Bekanntmachung C(2025) 4011 der Kommission zu innovativen Technologien und Formen der
Nutzung erneuerbarer Energien vom 2. Juli 2025 und die Empfehlung der Kommission vom 2. Juli 2025 Uber
innovative Technologien und Formen der Nutzung erneuerbarer Energie, ber die Einrichtung von Gebieten
fiir Netz- und Speicherinfrastruktur, die fiir die Integration von erneuerbarer Energie in das Stromsystem
erforderlich ist, gemaR Artikel 15 Buchstabe e der iberarbeiteten Richtlinie (EU) 2018/2001 des Européischen
Parlaments und des Rates und Uber zukunftssichere Netzentgelte zur Senkung der Energiesystemkosten
(C(2025) 4024 final).

13



3. EIN ATTRAKTIVER UND WETTBEWERBSFAHIGER RAHMEN FUR
SCHIENENVERKEHRSLEISTUNGEN

Das Hochgeschwindigkeitsangebot in der EU kann fir die Nutzer nur dann attraktiv,
erschwinglich und umfassend sein und alle Fahrgastsegmente — von Geschéftsreisen bis hin zu
nachhaltigem Tourismus — bedienen, wenn die Bedingungen fur die Eisenbahnunternehmen
wettbewerbsfahig und attraktiv sind. Die bestehenden EU-weiten Vorschriften zur Offnung des
Marktes fiir Schienenverkehrsleistungen (viertes Eisenbahnpaket)?® schaffen die rechtlichen
Voraussetzungen fir die Entwicklung grenzlberschreitender
Hochgeschwindigkeitsverkehrsdienste und das allgemeine Recht der Eisenbahnunternehmen,
uberall in der EU Personenverkehrsdienste zu erbringen. Trotz dieser Vorschriften bestehen
jedoch nach wie vor mehrere Hindernisse, die zu einem begrenzten Marktangebot,
Eintrittsbarrieren und hohen Preisen fur die Kunden fuhren.

3.1. Angemessene Kapazitatszuweisung fur grenziberschreitende Verkehrsdienste

Eines der groRten Hindernisse fir die Forderung der Personenverkehrsdienste auf Fern- und
grenzuberschreitenden  Strecken ist der schwierige Zugang zu  attraktiven
grenzlberschreitenden Zugtrassen. Der Vorschlag der Kommission fiir eine Verordnung uber
die Nutzung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn® geht dieses Problem systematisch an,
indem ein EU-Rahmen fir die Kapazitatsplanung, die Zuweisung von Fahrwegkapazitéat der
Eisenbahn und das Verkehrsmanagement festgelegt wird, dessen Schwerpunkt auf der
grenzuberschreitenden Koordinierung und Digitalisierung liegt. Er dirfte vom Europdischen
Parlament und vom Rat ziigig angenommen und vom Eisenbahnsektor umgesetzt werden.
Mehrjahrige Rahmenvertrage fur die Kapazitatszuweisung zwischen Infrastrukturbetreibern
und Eisenbahnunternehmen werden den Eisenbahnunternehmen langfristige Stabilitat
garantieren. Eine optimierte Kapazitatszuweisung bringt erhebliche Vorteile fiir weitere
Personen- und Glterverkehrsdienste, da die effizientere, transparentere und
diskriminierungsfreie Zuweisung von Trassen zu weniger Uberlastung fithrt und Giiter- und
Nachtziige besser in grenziiberschreitende Fahrpléne integriert werden kénnen.

3.2. Unterstutzung der Beschaffung von Fahrzeugen

Neue Eisenbahnunternehmen stehen bei der Anschaffung und der Genehmigung neuer oder
aufgersteter Fahrzeuge vor Problemen, was die Einflihrung neuer Dienste verzdgern oder
verhindern und die Wettbewerbsféhigkeit beeintrachtigen kann. Die Kommission wird
gemeinsam mit den  Finanzakteuren dafur sorgen, dass bestehende
Finanzierungsinstrumente flr die Anschaffung oder das Leasing von Fahrzeugen
erweitert oder neue innovative Instrumente entwickelt werden. Im Einklang mit den
Vorschriften ber staatliche Beihilfen und zur Foérderung der européischen Industrie konnte
dies in Form von Haushaltsgarantien erfolgen, die von den Mitgliedstaaten oder der EU
bereitgestellt werden, wie bei InvestEU im laufenden Programmplanungszeitraum der Fall. Im
néchsten mehrjéhrigen Finanzrahmen wird dies auch als Teil des Europdischen Fonds fir

2 Das vierte Eisenbahnpaket von 2016 besteht aus sechs Legislativtexten, mit denen der Binnenmarkt fir
Schienenverkehrsleistungen vollendet werden soll, https://transport.ec.europa.eu/transport-
modes/rail/railway-packages/fourth-railway-package-2016_de.

%0 Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Nutzung von
Fahrwegkapazitit der Eisenbahn im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum, zur Anderung der Richtlinie
2012/34/EU und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 (COM(2023) 443 final).

14



Wettbewerbsfihigkeit  (im  Folgenden , ECF-InvestEU-Instrument)®*  oder  als
Finanzierungsinstrumente im Rahmen der nationalen und regionalen Partnerschaftspliane®?
vorgeschlagen, einschlie3lich risikoreicherer Instrumente flr hochinnovative Technologien.
Nationale Forderbanken und private Investoren kénnen eine entscheidende Rolle bei der
finanziellen Unterstlitzung und innovativen Strukturierung neuer Marktteilnehmer spielen
(siehe Beispiele in Kasten 2). Dies kann dazu beitragen, Risiken bei Fahrzeugtransaktionen zu
mindern, insbesondere im Zusammenhang mit Einnahmestrémen (es kénnen z. B. AssetCo®-
oder ROSCO%-Systeme und verschiedene Finanzierungsansitze wie Anleihen,
Eigenkapitalinstrumente, eigenkapitalahnliche Instrumente oder Investmentfonds geprift
werden).

Die Ratifizierung des Protokolls von Luxemburg zum Ubereinkommen von Kapstadt, einem
Rahmen fiir die Erstellung eines Verzeichnisses von Eisenbahnvermégenswerten®®, durch die
Mitgliedstaaten kann weitere Anreize fur Investitionen in Fahrzeuge schaffen.

Der Erwerb von Gebrauchtfahrzeugen kann fir neue Marktteilnehmer eine schnelle und
kosteneffiziente Losung sein, setzt jedoch voraus, dass die etablierten Eisenbahnunternehmen
bereit sind, die von ihnen nicht mehr genutzten Ziige an kunftige Wettbewerber zu verkaufen.
Um die Entwicklung eines Marktes fiir Gebrauchtfahrzeuge zu fordern, wird die Kommission
Rechtsvorschriften  vorschlagen, die die wettbewerbswidrige  Abwrackung
funktionsttichtiger und sicherer Fahrzeuge verbieten und transparente Bedingungen ftr
den Weiterverkauf und die Nutzung in allen Mitgliedstaaten schaffen.

Kasten 2: Beispiele fur die private Finanzierung des Erwerbs von Fahrzeugen

Beispiele in Italien und Frankreich zeigen, dass private Finanzierungen tatsachlich neue
Marktteilnehmer unterstitzen kénnen. Das erste private
Hochgeschwindigkeitsbahnunternehmen, das in den italienischen Markt eingetreten ist, wurde
von Unternehmern gegriindet, die erhebliches privates Kapital aufbrachten, um 2012 den ersten
Personenverkehrsdienst in Betrieb zu nehmen.

2024 wurde ein neues Eisenbahnunternehmen in Frankreich durch private Investitionen in
Hohe von 1 Mrd. EUR aus einem Infrastrukturinvestitionsfonds unterstiitzt. Ziel ist es, bis
2028 die erste private und unabhéngige Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen Paris und
Rennes, Nantes, Angers und Bordeaux in Betrieb zu nehmen. Allein der Kauf von

81 Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates zur Einrichtung des Europaischen
Fonds fir Wettbewerbsfahigkeit (COM(2025) 555 final).

32 Vorschlag fir eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates zur Einrichtung des Europaischen
Fonds fiir wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalt, Landwirtschaft und den l&ndlichen
Raum, Fischerei und Meere, Wohlstand und Sicherheit fiir den Zeitraum 2028-2034 (COM(2025) 565 final).

33 AssetCo: Anlagenverwaltungsgesellschaft, die speziell fiir den Erwerb, den Betrieb und die Instandhaltung
bestimmter Anlageguter verantwortlich ist, die fiir ein Vorhaben verwendet werden.

3 ROSCO: Rollmaterialunternehmen: ein Unternehmen, das Lokomotiven, Reisezugwagen oder Giiterwagen
besitzt und an Eisenbahnunternehmen verleast.

% The Luxembourg Protocol under the Cape Town Convention,
https://otif.org/fileadmin/user_upload/otif verlinkte_files/04 recht/07_dipl_konf/DOCs_e/DCME_LUXEM
BOURG_PROTOCOL_FINAL_04.06.07.pdf.
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12 Hochgeschwindigkeitsziigen belief sich auf ein Volumen von 850 Mio. EUR und wirkte
sich positiv auf die Tatigkeiten und Arbeitsplétze des Sektors aus.

3.3. Forderung fairer und verhaltnismaRiger Wegeentgelte

In jedem Mitgliedstaat hangt die Hohe der Infrastrukturentgelte (wie Wegeentgelte) von der
Hohe der offentlichen Mittel fur die Erneuerung und Instandhaltung der Infrastruktur ab. Wo
nur wenige 6ffentliche Mittel zur Verfligung stehen, verringern die daraus resultierenden hohen
Wegeentgelte das Gesamtangebot der Eisenbahn und fiihren zu hohen Preisen fur die
Fahrgaste. Die Folge ist haufig eine suboptimale Nutzung des Netzes. GeméaR den neuen
Leitlinien der Kommission fiir Wegeentgelte®® und im Einklang mit dem kirzlich ergangenen
Urteil des Gerichtshofs®” muss das Ziel bei der Festsetzung der Wegeentgelte vielmehr darin
bestehen, eine vollstdndige und optimale Nutzung des Netzes zu fordern. Dadurch bleiben
Schienenfernverkehrsdienste und Nachtziige bezahlbar und konnen mit anderen
Verkehrstragern konkurrieren. Dies kann durch eine angemessene Marktsegmentierung und
befristete Nachlasse fur neue Marktteilnehmer erreicht werden, sofern die Vorschriften tiber
staatliche Beihilfen eingehalten werden.

3.4. Gewahrleistung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen und
schienenverkehrsbezogenen Leistungen

Service- und Instandhaltungseinrichtungen wie Bahnhofe, Depots, Lagerflaichen und
Tankstellen spielen eine entscheidende Rolle beim Betrieb von
Hochgeschwindigkeitsverkehrsdiensten. Eisenbahnunternehmen missen im Einklang mit den
geltenden Vorschriften diskriminierungsfreien Zugang zu diesen Einrichtungen haben®. Die
Hochgeschwindigkeitseinrichtungen sind jedoch geografisch nicht gleichmaRig verteilt, sodass
es in einigen Regionen keine angemessene Infrastruktur zur Unterstlitzung neuer
Marktteilnehmer gibt. Dartiber hinaus sind kaum Daten tber die Verfligbarkeit und Eignung
dieser Einrichtungen vorhanden, was die Markttransparenz und die Planung behindert.

Hochgeschwindigkeitsbahnunternehmen missen zudem gleichberechtigten Zugang zu den
Diensten innerhalb dieser Serviceeinrichtungen haben, einschlieRlich Fahrkartensystemen,
Fahrgastinformationsanzeigen  und  Gepéckabfertigungsdiensten.  Die  etablierten
Eisenbahnunternehmen sind hdufig Eigentlimer dieser Einrichtungen oder verwalten diese
Dienste und kdnnen ihre Position nutzen, um sich einen Wettbewerbsvorteil zu sichern. Sollten
diskriminierende Praktiken festgestellt werden., missen die Regulierungsstellen von ihrer
Handlungsbefugnis Gebrauch machen. Dartiber hinaus wird die Kommission die
Durchfihrungsverordnung Uber den Zugang zu Serviceeinrichtungen und
schienenverkehrsbezogenen Leistungen®® starken, um einen diskriminierungsfreien
Zugang fur neue Marktteilnehmer zu gewahrleisten.

3% Mitteilung der Kommission — Auslegungsleitlinien beztiglich der Festsetzung von Entgelten fiir die Nutzung
der Fahrwege der Eisenbahn (C(2025) 2606).

87 Urteil vom 22. Mai 2025, C-538/23, OBB-Infrastruktur und WESThahn Management, insbesondere Rn. 85-
89.

% Richtlinie 2012/34/EU, insbesondere Artikel 13.

3% Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/2177 der Kommission vom 22. November 2017 Uber den Zugang zu
Serviceeinrichtungen und schienenverkehrsbhezogenen Leistungen.
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3.5. Verbesserungen bei der Ausstellung von Eisenbahnfahrkarten

Der Kauf einer Bahnfahrkarte fur grenziberschreitende Fahrten, die mehrere
Streckenabschnitte umfassen, welche von verschiedenen Eisenbahnunternehmen betrieben
werden, ist fir die Fahrgéste nach wie vor schwierig. Fahrten sind mitunter schwer zu finden
und zu kombinieren, und die Fahrgaste sind oft nicht ausreichend geschtzt, wenn sie aufgrund
eines Zugausfalls oder einer Verspatung ihren Anschlusszug verpassen. Neue
Eisenbahnunternehmen stehen beim Eintritt in den Markt und bei ihrer Expansion vor groRen
Hindernissen, weil sie keinen Zugang zu wichtigen Vertriebskanélen haben. Dies verlangsamt
die Einfihrung neuer Dienste und die Entwicklung des Wettbewerbs. In mehreren
Wettbewerbsfallen®® hat sich gezeigt, dass die Bedingungen, unter denen groRe
Eisenbahnunternehmen Plattformen den Fahrkartenverkauf gestatten, geeignet sind, die
Entwicklung neuer Vertriebskandle zu behindern und den Wettbewerb auf dem
Fahrkartenmarkt zu beeintréchtigen.

Um hier Abhilfe zu schaffen, wird die Kommission Anfang 2026 eine Initiative fir die
Fahrscheinausstellung vorschlagen. Ziel ist es, den Fahrgasten die Buchung multimodaler
und betreibertibergreifender Fahrkarten, insbesondere im Schienenverkehr, Uber digitale
Plattformen zu erleichtern und gleichzeitig die Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr zu
starken*!. Dariiber hinaus hat die Kommission eine Reihe harmonisierter Normen fiir den
Austausch von Eisenbahndaten vorgeschlagen®?.

3.6. Schienenverkehr muss fur Fahrgaste erschwinglicher werden

Der Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr muss wettbewerbsféahig und bezahlbar sein. Eine
kiirzlich durchgefiihrte Eurobarometer**-Umfrage hat ergeben, dass fiir 61 % der Fahrgéste der
Preis der wichtigste Faktor bei der Planung von Fernreisen ist, gefolgt von der Gesamtfahrzeit,
die fur 47 % ausschlaggebend ist.

Wettbewerb erfordert eine angemessen finanzierte und unterhaltene Infrastruktur. Der Markt
fiir Schienenpersonenverkehrsdienste ist seit 2020 vollstandig gedffnet, was zu niedrigeren
Preisen und mehr Serviceoptionen in Gebieten mit einem hochwertigen Schienennetz und
starkem Wettbewerb gefiihrt hat*.

40" Beispiele hierfiir sind Frankreich, Deutschland, Schweden, Italien und Spanien.

4l Die Initiative fur die Fahrscheinausstellung soll aus drei Legislativvorschlagen bestehen: i) einem Vorschlag
fur eine Verordnung ber multimodale digitale Mobilitatsdienste, ii) einem Vorschlag fir eine Verordnung
uber die Ausstellung von Fahrkarten in einem einzigen digitalen Buchungsvorgang und iii) einer gezielten
Uberarbeitung der Verordnung Gber die Rechte der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr. Mit der gezielten
Uberarbeitung soll sichergestellt werden, dass Fahrgaste, die ihre Fahrkarte in einem einzigen
Buchungsvorgang auf einer einzigen Plattform kaufen, auf der gesamten Fahrt geschitzt sind, unabhéngig von
der Zahl der beteiligten Eisenbahnunternehmen.

42 Entwurf einer Durchfiihrungsverordnung der Kommission Gber eine technische Spezifikation fir die
Interoperabilitdt des Datenaustauschs im Schienenverkehr im Teilsystem ,,Telematik® des Eisenbahnsystems
in der Européischen Union und zur Aufhebung der Verordnungen (EU) Nr. 454/2011 und (EU) Nr. 1305/2014,
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14273-Rail-interoperability-
technical-specifications-for-the-telematics-applications-subsystem_de.

43 Eurobarometer zum multimodalen digitalen Mobilitatsdienst,
https://europa.eu/eurobarometer/surveys/detail/3178.

4 Study on passenger and freight rail transport services®, 2024: https://op.europa.eu/en/publication-detail/-
[publication/4ea76998-7955-11ef-bbbe-01laa75ed71al/language-de.
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Die Mitgliedstaaten sollten daher im Einklang mit den rechtlichen Verpflichtungen im Rahmen
der TEN-V-, Kohésions- und Schienenverkehrsvorschriften fir eine angemessene
Finanzierung hochwertiger Infrastrukturen sorgen®. Sie sollten auch die VVorschriften iiber die
Offnung eigenwirtschaftlicher Verkehrsdienste fiir den Wettbewerb und die Ausschreibung
offentlicher Dienste vollstandig umsetzen®®. Dies wird es den Infrastrukturbetreibern
ermdglichen, sich auf verschiedene Eisenbahnunternehmen einzustellen, die vielféltige Dienste
anbieten, u.a. grenzlberschreitende Verbindungen, besonders glinstige Fahrpreise und
Nachtzuge sowie innovative Tourismusprodukte.

Schliel’lich erfordert die Entwicklung eines europaweiten Hochgeschwindigkeitsangebots
gleiche Wettbewerbsbedingungen im Vergleich zu COz-intensiveren Verkehrstragern, auch bei
der Besteuerung. Die Mitgliedstaaten haben die volle Kontrolle Uber die Festsetzung der
Mehrwertsteuersatze flr die Personenbeforderung. Nach dem Grundsatz der Steuerneutralitat
sollten die Mitgliedstaaten diese Flexibilitat nutzen, um einen fairen Wettbewerb zwischen
konkurrierenden Verkehrstragern zu schaffen. Darliber hinaus sollten die Mitgliedstaaten
Methoden prifen und bewerten, mit denen gleiche Wettbewerbsbedingungen geschaffen
werden konnen, indem Subventionen und Steuerverglinstigungen fir CO2-intensivere
Verkehrstrager begrenzt werden.

3.7. Starkung von Verbindungen zu anderen Verkehrstragern

Die Verbesserung der Eisenbahnverbindungen, insbesondere im
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr, zu anderen Verkehrstragern wirde den Schienenverkehr
als Alternative zu Kurzstrecken- und moglicherweise auch langeren Fliigen innerhalb Europas
starken. Flughafen wie Frankfurt und Paris-Charles de Gaulle sind bereits gut an den
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr angebunden und dienen als zentrale
Personenverkehrsknotenpunkte, aber viele andere Flughéfen haben immer noch eine deutlich
schlechtere Anbindung.

Die Kommission wird die Anbindung von 40 GroRflughafen, auch an den
Hochgeschwindigkeitsfernverkehr, analysieren, um Investitionslicken zu ermitteln und
bewahrte Verfahren zur Verbesserung der Flughafenanbindung aufzuzeigen. Die Kommission
wird zudem die derzeitigen multimodalen Personenverkehrsknotenpunkte in stadtischen
Gebieten analysieren, um bewéhrte Verfahren fir die Integration von Fern- und
Hochgeschwindigkeitsschienennetzen mit den  offentlichen  Verkehrsmitteln, dem
Fahrradfahren und der geteilten Mobilitét zu ermitteln und zu fordern®’.

4 Artikel 48 der Verordnung (EU) 2024/1679; Artikel 8 der Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europdischen
Eisenbahnraums (Neufassung); Verordnung (EU) 2021/1060, die eine umfassende Verkehrsplanung auf der
entsprechenden Ebene vorschreibt, mit Angaben zu den Finanzmitteln, die den geplanten Investitionen
entsprechen und zur Deckung der Betriebs- und Unterhaltungskosten der bestehenden und geplanten
Infrastrukturen erforderlich sind.

4 Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung
eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (Neufassung).

47 Die Kommission wird die Mitgliedstaaten ermutigen und dabei unterstitzen, Plane und Programme zu nutzen,
die nach EU-Recht oder im Rahmen von Initiativen wie Planen fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitéat,
Luftreinhalteprogrammen und Aktionsplanen zum Larmschutz vorgeschrieben sind oder gefdérdert werden,
mit dem Ziel, die Zahl der Fahrgéste aus der Region oder dem stadtischen Ballungsraum, die die
Hochgeschwindigkeitshahnhéfe auf nachhaltige Weise erreichen kénnen, zu maximieren.
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Dariiber hinaus wird derzeit vom Européischen Parlament und vom Rat ein Vorschlag der
Kommission Uber Fahrgastrechte im multimodalen VVerkehr erortert, um Fahrgéste zu schiitzen,
die auf ihrer Fahrt den Verkehrstrager wechseln®,

4. EINWETTBEWERBSFAHIGER, HARMONISIERTER UND INNOVATIVER EISENBAHNSEKTOR
INDER EU

Eine dynamische, florierende, wettbewerbsfahige und innovative europdische Bahnindustrie
ist fur den Erfolg des europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes von entscheidender
Bedeutung. Die europdischen Unternehmen der Bahnindustrie sind weltweit fuhrend,
beschéftigen 650 000 Menschen und leisten mit einer jahrlichen Wachstumsrate von 3 % einen
Beitrag von 0,35 % zum BIP der EU“. Die Bahnindustrie der EU ist fiir die europaischen
Kunden hochbedeutsam und ein Grundpfeiler der globalen Wettbewerbsfahigkeit der EU, da
sie Systeme und Lodsungen in die ganze Welt exportiert (ein Beispiel hierfiir sind die
ehrgeizigen Pline fir den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr in Agypten, Marokko und Saudi-
Arabien).

Globale Wettbewerber holen jedoch schnell auf, treten in den EU-Markt ein und expandieren
auf ihren eigenen und anderen Markten, wahrend die Akteure der EU die Effizienzgewinne,
die der EU-Binnenmarkt bietet, noch nicht in vollem Umfang ausschdpfen. Um hier Abhilfe
zu schaffen, missen Eisenbahnunternehmen, Infrastrukturbetreiber und Behdrden in der EU
die Zahl der divergierenden Anforderungen ihrer einzelnen Beschaffungsvorhaben weiter
verringern und dazu Ubergehen, Standard-Eisenbahnprodukte zu beschaffen, die nach
industrialisierten, standardisierten Verfahren hergestellt werden. Dies wird einfacher, wenn die
Mitgliedstaaten fragmentierte nationale Vorschriften und Normen aufheben und sich auf EU-
weite Vorschriften und Standards einigen. Gleichzeitig kann die Zusammenarbeit zwischen
den Akteuren des Eisenbahnsystems dazu beitragen, dass knappe Ressourcen besser genutzt
und Skaleneffekte erzielt werden, unter uneingeschrankter Einhaltung der kartellrechtlichen
Vorschriften und ergédnzend zu den wettbewerbsorientierten Mérkten, wahrend gleichzeitig
neue, frei zugangliche grenziberschreitende Dienste geférdert werden. Eine solche
Zusammenarbeit sollte einen echten einheitlichen européischen Eisenbahnraum fordern, in
dem Eisenbahnunternehmen grenziberschreitend wettbewerbsféhig tatig sein kdnnen.

4.1. Verbesserung der Interoperabilitdét der Eisenbahninfrastruktur und von
Fahrzeugen

Nationale technische und betriebliche Anforderungen erhéhen die Kosten aufgrund doppelter
Genehmigungsverfahren und der Komplexitat der Prifungen, mit denen sichergestellt werden
soll, dass die Anforderungen erfullt werden. Dies verzdgert den Markteintritt neuer Dienste
und stellt eine Belastung fir Produktion, Nachristung und Instandhaltung dar.

Daher missen die Zertifizierung und Genehmigung von Fahrzeugen vereinfacht und fur ein
grofleres Verwendungsgebiet erteilt werden. Die ,,Priifungen der Systemkompatibilitat® fiir
neue oder aufgeriistete Lokomotiven und Triebzige dirfen nicht mehr so zeit- und
ressourcenintensiv sein. Die Kommission wird die Standardisierung von Genehmigungen
fur Hochgeschwindigkeitsziige fordern, die fur das gesamte EU-Netz gultig sind. Dies
wird die Entstehung eines ausgereiften Leasingmarktes und Gebrauchtfahrzeugmarktes fiir

48 COM(2023) 752 final.
49 https://www.unife.org/wp-content/uploads/2024/05/UNIFE_Priorities 2024 2029.pdf, mit zusétzlichen
Daten von UNIFE.
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Hochgeschwindigkeitsziige auf EU-Ebene fordern, die Flexibilitat fur neue Marktteilnehmer
erhdhen, Investoren anziehen und die Nutzung von Fahrzeugen fur Militartransporte
erleichtern.

Ein wichtiger Motor flr die Standardisierung von Fahrzeugen ist eine schnellere und
harmonisierte Einflhrung des Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS), das
sowohl fur die zivile als auch fir die militarische Nutzung von strategischer Bedeutung ist. Der
nicht harmonisierte Mehrsystemansatz der Mitgliedstaaten hat jedoch dazu gefhrt, dass sich
die Kosten fir ERTMS-Produkte in den letzten funf Jahren verdoppelt haben>. GemaR den
TEN-V-Vorschriften missen die nationalen Signalgebungssysteme bis 2040 zugunsten des
ERTMS im TEN-V-Netz schrittweise auller Betrieb gesetzt werden. Einige Mitgliedstaaten,
darunter Belgien, Tschechien und Dénemark, haben beschlossen, das ERTMS zum einzigen
Signalgebungssystem in ihren Netzen zu machen, und Spanien, Osterreich und Polen
investieren massiv in die Einfihrung des funkgestiutzten ERTMS. Andere Mitgliedstaaten
hingegen sind im Rickstand.

In den nationalen ERTMS-Umsetzungsplanen 2024-2025 wird darauf hingewiesen, dass die
ERTMS-Produktionskapazitdt in  Europa  verdreifacht  werden  muss.  Die
Vermarktungsmaoglichkeiten fur die Bahnindustrie werden fiir das ERTMS allein im TEN-V-
Kernnetz auf mehr als 18,2 Mrd. EUR geschatzt. Um diese Effizienzgewinne zu nutzen und
der ERTMS-Zulieferindustrie Planungssicherheit zu geben, wird die Kommission die
Verpflichtungen zur Einfihrung des ERTMS strikt durchsetzen und die Koordinierung
zwischen den Mitgliedstaaten verstarken. Dafir ist ein Uberarbeiteter®® europaischer
ERTMS-Bereitstellungsplan fur 2026 vorgesehen. Die Umsetzung muss die Anbindung von
Hochgeschwindigkeitsstrecken an Stadtzentren und Ausweichstrecken®? umfassen, auch damit
diese flr grenziiberschreitende Militartransporte genutzt werden konnen.

Um die Berufe im Schienenverkehr attraktiver zu machen, die Schaffung von Arbeitsplatzen
zu fordern und dazu beizutragen, die allgemeine und berufliche Bildung sowie die
Berufsqualifikationen auf die Erfordernisse und Mdoglichkeiten dieses strategischen Sektors
auszurichten®®, wird die Kommission nach Konsultation der Sozialpartner die EU-
Vorschriften fur die Zertifizierung von Triebfahrzeugfihrern reformieren. Dies wird
auch die Bemihungen vereinfachen und einheitliche berufliche Anforderungen und
Zertifizierungen schaffen, die es Triebfahrzeugfiihrern ermdglichen, im gesamten
Hochgeschwindigkeitsnetz der EU alle Zuge zu fihren und alle Eisenbahninfrastrukturen zu
nutzen.

0 Europaische Kommission: Generaldirektion Mobilitit und Verkehr, ,ERTMS On-board deployment —
Analysis of cost drivers“, Amt fiir Verdffentlichungen der Europdischen Union, Luxemburg, 2025,
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/89f05852-1680-11f0-b1a3-01aa75ed71al.

1 Der derzeitige europaische ERTMS-Bereitstellungsplan wurde 2017 auf der Grundlage der vorherigen TEN-
V-Verordnung angenommen. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/6 der Kommission vom 5. Januar 2017
uber den europdischen Bereitstellungsplan fir das Europdische Eisenbahnverkehrsleitsystem.

52 strecken, auf denen keine planmaRigen Schienenverkehrsdienste betrieben werden, auf die aber im Falle einer
Stdrung ausgewichen werden kann.

58 Mitteilung der Kommission an das Européaische Parlament, den Europaischen Rat, den Rat, den Européaischen
Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Die Union der Kompetenzen
(COM(2025) 90 final).
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4.2.Forschung und Koordinierung fir Wettbewerbsfahigkeit, Sicherheit und
Gefahrenabwehr

Die Hochgeschwindigkeitstechnologie ist hochmodern, und Sicherheit steht an oberster Stelle.
Die Weiterentwicklung und gemeinsame Entwicklung harmonisierter Digital- und
Automatisierungstechnologien in der EU, wie automatische Zige, moderne ERTMS-
Signalgebungs-, Kommunikations- und Verkehrsmanagementsysteme, kénnen die Kapazitat
der bestehenden Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur erhéhen, die Sicherheit verbessern und
eine groRere Flexibilitat und Resilienz fir Verkehrsdienste und Militartransporte bieten. Die
Systeme missen auch vor Stérungen und Cyberangriffen geschitzt werden. Um diese
Technologien auf den Markt zu bringen, mussen die Bahnindustrie, Infrastrukturbetreiber und
Eisenbahnunternechmen die gemeinsame Forschung im Rahmen des Programms ,,Horizont
Europa“ fiir den Zeitraum 2028-2034°* und des vorgeschlagenen Europaischen Fonds fiir
Wetthewerbsfahigkeit fortsetzen. Um die kooperative Forschung im Bereich des
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs zu fordern, wird das Gemeinsame Unternehmen flr
Europas Eisenbahnen im Jahr 2026 eine gezielte Aufforderung zur Einreichung von
Vorschlagen veroffentlichen. Die Mitgliedstaaten sollten im Einklang mit den Vorschriften
Uber staatliche Beihilfen nationale Finanzierungsinstrumente nutzen, einschlieBlich wichtiger
Vorhaben von gemeinsamem europdischem Interesse.

Damit der europdische Hochgeschwindigkeitsbahnsektor Skaleneffekte erzielen und die
Vorteile der globalen Wettbewerbsfahigkeit nutzen kann, sollte die erwartete Nachfrage nach
hochmodernen Hochgeschwindigkeitsziigen und -schieneninfrastrukturen mit entsprechenden
Anstrengungen auf der Angebotsseite einhergehen, um die erforderliche Technologie auf
maoglichst standardisierte Weise bereitzustellen. Eine Mdglichkeit, dieses Ziel zu erreichen,
konnte die gemeinsame Entwicklung® der nachsten Generation harmonisierter, intelligenter,
netziibergreifender Ziige sein, die kostengunstiger hergestellt und schneller eingefiihrt werden
konnen. Ein solcher harmonisierter Ansatz wirde auch die Signalgebung und
Infrastrukturkomponenten rationalisieren, die Risiken von Vorhaben verringern, private
Investitionen erleichtern und die Hersteller in die Lage versetzen, ihre Produktionskapazitat zu
erhdhen, und die Lieferfristen verkirzen.

5.  EINEWIRKSAME EU-GOVERNANCE FUR DEN HOCHGESCHWINDIGKEITSBAHNVERKEHR

Wahrend die Verwirklichung der in dieser Mitteilung vorgestellten Vision davon abhangt, dass
die Marktteilnehmer ihr Hochgeschwindigkeitsangebot einflihren und verbessern, ist eine
wirksame EU-Governance erforderlich, um zu gewadhrleisten, dass die notwendigen
Voraussetzungen fur ein wachsendes und schnelleres Hochgeschwindigkeitsbahnsystem in der
EU, einschlielich der Schienennetzinfrastruktur, geschaffen werden. Diese stérkere
Governance sollte sowohl allgemein auf EU-Ebene als auch speziell fir einzelne
Hochgeschwindigkeitsstrecken gelten.

Daher wird die Kommission im Jahr 2026 Rechtsvorschriften zur Starkung der Rolle der
ERA bei Fahrzeuggenehmigungen und zur Abschaffung der nationaler Vorschriften
vorschlagen. Sie wird sich auch fir ein starkes européisches Einrichtungsmanagement

% Vorschlag fiir eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates (iber das Rahmenprogramm fiir
Forschung und Innovation ,,Horizont Europa“ fiir den Zeitraum 2028-2034 (COM(2025) 543 final).

55 Beispielsweise in einem gemeinsamen Unternehmen, das im Rahmen des nachsten mehrjahrigen
Finanzrahmens finanziert wird.

21



einsetzen, das eine wirksame Einflihrung des ERTMS sicherstellt. Durch die wirksame
Aufhebung Uberflussiger nationaler Vorschriften, die Erteilung von Fahrzeuggenehmigungen
und einheitlichen Sicherheitsbescheinigungen an Eisenbahnunternehmen und die Zulassung
streckenseitiger ERTMS-Ausristung tragt die ERA zur Kosteneffizienz des Innovationszyklus
bei. Damit die Bahnindustrie in der EU auf oberster Ebene Unterstiitzung erféhrt, wird die
Kommission die Gesprache, die derzeit in der Expertengruppe der Kommission zur
Wettbewerbsfahigkeit der Bahnindustrie gefuhrt werden, auf die politische Ebene heben.

Um die Nutzung der Infrastrukturkapazitat im Rahmen der vorgeschlagenen Verordnung iber
das Kapazititsmanagement besser zu koordinieren®, werden die Infrastrukturbetreiber
ermachtigt und rechtlich verpflichtet zusammenzuarbeiten, um planbare und attraktive
grenzlberschreitende Kapazitaten fiir Fernverkehrsdienste bereitzustellen. Dartiber hinaus
wird die Zuverl&ssigkeit durch einen gemeinsamen Rahmen fiir das Leistungsmanagement
gestarkt.

Zur Uberwindung von Hindernissen, die der Einrichtung grenziiberschreitender Dienste in
bestimmten Korridoren im Wege stehen, z. B. technische Hindernisse, Verfugbarkeit von
Serviceeinrichtungen und Kapazitatsengpasse, wird die Kommission Rundtischgespréache
mit den Beteiligten zu ausgewahlten Stadteverbindungen, insbesondere zwischen
Hauptstadten und wichtigen Drehkreuzen, einleiten. Die Europdischen Koordinatoren
werden in enger Zusammenarbeit mit den zustdndigen Behorden (Ministerien,
Infrastrukturbetreiber und nationale Sicherheitsbehdrden) Fortschritte bei den ermittelten
Losungen sowohl hinsichtlich der Entwicklung des Schienennetzes als auch seiner
Funktionalitat fordern.

Die Funktionsféahigkeit des europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes wird im Rahmen des
verstarkten Governance-Rahmens tberwacht, der mit der kiinftigen Verordnung tber das
Kapazitdtsmanagement geschaffen wird. Das Européische Netz der Infrastrukturbetreiber wird
zusammen mit den fur die Leistungsiberprifung zustandigen Stellen eine koordinierte
Uberwachung und Berichterstattung tber Hindernisse fiir den Bahnverkehr gewdhrleisten.
Diese Strukturen werden Stérungen des Hochgeschwindigkeitsverkehrs, wie z. B.
Gleisarbeiten, Storungen oder Engpasse, ermitteln und antizipieren und koordinierte
Reaktionen erleichtern, um die Auswirkungen so gering wie moglich zu halten.

6. SCHLUSSFOLGERUNG: SCHNELLER, ENGER, STARKER

Diese Mitteilung wird die Kommission bei ihren Bemiihungen leiten, alle Beteiligten in die
erfolgreiche  Umsetzung der vorgestellten Vision einzubeziehen. Zur Messung des
Gesamtfortschritts wird die Kommission einen Fortschrittsanzeiger fur den
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr einrichten, der auf einer Reihe von Indikatoren fir
die wichtigsten MalRnahmen dieses Plans basiert. Zu diesen Indikatoren gehdren u. a. die
Zahl der Hochgeschwindigkeitsstreckenkilometer und Entwicklungstrends,
Durchschnittsgeschwindigkeiten, Fahrgastaufkommen und ERTMS-Einfiihrung. Daruber

% Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Nutzung von
Fahrwegkapazitit der Eisenbahn im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum, zur Anderung der Richtlinie
2012/34/EU und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 (COM(2023) 443 final).
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hinaus wird die Kommission eine jahrliche Erhebung zum
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr durchfiihren, um festzustellen, wie die Fortschritte bei
der Verwirklichung der Ziele des Plans wahrgenommen werden. Dies wird es der Kommission
ermoglichen, die Fortschritte zu berwachen und dem Européischen Parlament und den
Mitgliedstaaten auf Ministerebene Bericht zu erstatten. Die gewonnenen Erkenntnisse werden
dann in die weiteren Gespréache mit der Industrie einfliel3en.
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ANHANG: Zusammenfassung der MaRnahmen

Saule I: Das Hochgeschwindigkeitsbahnnetz der EU — Beschleunigungs- und

Harmonisierungsbedarf

Die Kommission wird

>

>

bis Mitte 2026 auf der Grundlage eines von den Europdischen Koordinatoren geleiteten
Konsultationsverfahrens die Arbeitspline fiir die Europdischen Verkehrskorridore
annehmen, in denen die wichtigsten grenziiberschreitenden und nationalen
Infrastrukturengpdsse im TEN-V-Eisenbahnnetz ermittelt und Mafnahmen und
Empfehlungen fiir ihre zeitnahe und koordinierte Beseitigung vorgeschlagen werden,;

bis 2027 in den Durchfiihrungsbeschliissen fiir die Korridore verbindliche Fristen fiir die
Beseitigung der bedeutendsten grenziiberschreitenden und nationalen
Infrastrukturengpésse fiir jeden Européischen Verkehrskorridor festlegen und dabei
Abschnitte ermitteln, die fiir sehr hohe Geschwindigkeiten entlang dieser Korridore
ausgebaut werden sollen;

im Jahr 2026 die Umsetzung der Straffungsrichtlinie liberpriifen, um deren Wirksamkeit
bei der Beschleunigung von grenziiberschreitenden Genehmigungen und Beschaffungen
zu verbessern;

im Jahr 2026 auf der Grundlage eines strategischen Dialogs eine Finanzierungsstrategie
fiir den Ausbau des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes koordinieren, die durch den EU-
Haushalt, mit nationalen und privaten Mitteln und von den Beteiligten durch einen ,,.Deal
fiir ein Hochgeschwindigkeitsbahnsystem* unterstiitzt werden konnte;

im Jahr 2026 Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben im Rahmen der Aufforderung zur
Einreichung von Vorschlédgen (,,Riickfluss®) der Fazilitit ,,Connecting Europe* fiir das
Jahr 2026 priorisieren;

ab 2026 gemeinsam mit der EIB den Zugang zu Beratungsdiensten fiir Vorhabentréger
erleichtern, um die Mitgliedstaaten bei der Durchfiihrung ihrer Investitionspléne fiir
Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben zu unterstiitzen;

ab 2026 EU-Mittel einsetzen, um die Einfilhrung von Maflnahmen zur Verbesserung der
Klimaresilienz und zur Verringerung der Umweltauswirkungen beim Bau von
Verkehrsinfrastrukturen voranzutreiben und bewihrte Verfahren fiir die umweltgerechte
Vergabe offentlicher Auftrage zu fordern;

ab 2025 die Mitgliedstaaten bei der Umsetzung der Bekanntmachung der Kommission zu
innovativen Technologien und Formen der Nutzung erneuerbarer Energien sowie bei der
Ausarbeitung ihrer Aktionsplane zum Larmschutz unterstitzen;

bis 2028 harmonisierte Methoden fiir die Lebenszyklusanalyse und die Klimaresilienz
von Verkehrsinfrastrukturvorhaben entwickeln.

Die TEN-V-Koordinatoren werden

>

bis Mitte 2026 in ihre Arbeitsplédne fiir die Korridore eigene Kapitel fiir den
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr aufnehmen und sich dabei auf die Fertigstellung des
grenziiberschreitenden Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes konzentrieren.

Die Mitgliedstaaten sollten

>

>

die vorgeschlagene CEF-Verordnung fiir 2028-2034 mit der entsprechenden
Mittelausstattung unterstiitzen;

iiber die in der TEN-V-Verordnung festgelegten Mindestanforderungen an die
Geschwindigkeit hinausgehen und hohere Auslegungsgeschwindigkeiten anstreben;
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» die Flexibilitatsregelungen fiir Genehmigungen im Rahmen der Straffungsrichtlinie in
vollem Umfang nutzen;

» grenziiberschreitende Vorhaben zur Beschleunigung von
Hochgeschwindigkeitsbahnvorhaben priorisieren.

Saule I1: Ein attraktiver und wettbewerbsfahiger Rahmen fur
Schienenverkehrsleistungen

Die Kommission wird

» ab 2026 die Anschaffung und das Leasing von Fahrzeugen (im Einklang mit den EU-
Beihilfevorschriften) durch innovative Finanzierungsinstrumente erleichtern;

» die Vorschriften fir den Zugang zu Serviceeinrichtungen durchsetzen und 2026 bewerten
und anschlielend anpassen;

» im Jahr 2026 Rechtsvorschriften fir die Ausstellung von Fahrscheinen und die
Verbesserung der Fahrgastrechte bei Fahrten mit unterschiedlichen Verkehrsunternehmen
vorschlagen;

> bis 2026 Investitionsprioritaten fir 40 Grol3flughafen fiir eine bessere Anbindung an den
Bahnverkehr festlegen und multimodale Personenverkehrsknotenpunkte einrichten, um die
Integration mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrradfahren und der geteilten
Mobilitét zu verbessern.

Die Mitgliedstaaten sollten

> Infrastrukturbetreiber mit ausreichenden und stabilen Finanzmitteln ausstatten, die es ihnen
ermdglichen, die Wegeentgelte fir bestimmte Marktsegmente zu senken;

> (gleiche Wettbewerbsbedingungen fur die verschiedenen Verkehrstrager fordern,
insbesondere bei der Festsetzung der Mehrwertsteuersatze.

Saule I11: Ein wettbewerbsfahiger, harmonisierter und innovativer Bahnsektor in der EU

Die Kommission wird

» im Jahr2026 einen ehrgeizigen neuen europdischen ERTMS-Bereitstellungsplan
annehmen,;

» einheitliche Anforderungen an Hochgeschwindigkeitstriebziige festlegen;

» 1m Jahr 2026 eine gezielte Aufforderung des Gemeinsamen Unternehmens fiir Europas
Eisenbahnen einleiten, um gemeinsam die nidchste Generation harmonisierter européischer
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge mit Multinetzfdhigkeit fiir einen effizienten und
unterbrechungsfreien Zugbetrieb in allen Netzen zu entwickeln;

» im Jahr 2026 iiberarbeitete Rechtsvorschriften fiir die gemeinsame Ausbildung und die
einheitliche Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern von EU-Hochgeschwindigkeitsziigen
und anderen Schienenverkehrsleistungen vorschlagen;

» im Jahr 2027 Rechtsvorschriften fiir den Weiterverkauf und die Auerbetriebnahme von
Fahrzeugen vorschlagen.

Die Mitgliedstaaten sollten
> die ERTMS-Einfithrung auf allen verbleibenden Abschnitten des

Hochgeschwindigkeitsnetzes abschlieBen und die Beseitigung anderer technischer
Unterschiede zwischen Hochgeschwindigkeitsstrecken und Zulaufstrecken priorisieren,
um einen effizienten und unterbrechungsfreien Zugbetrieb zu gewihrleisten;
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>

>

den effizienten Einsatz oOffentlicher Mittel, insbesondere von EU-Mitteln, fiir
Infrastrukturvorhaben und die Beschaffung von Fahrzeugen gewéhrleisten, indem
standardisierte Eisenbahnsystemldsungen und die neuesten Systemversionen priorisiert
werden;

gegebenenfalls iiber ihre zustédndigen Stellen den vorgeschlagenen Europédischen Fonds fiir
Wettbewerbsfahigkeit und staatliche Beihilfen, einschlieBlich wichtiger Vorhaben von
gemeinsamem europdischem Interesse, zur Finanzierung der néichsten Generation von
Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen nutzen;

das Protokoll von Luxemburg zum Ubereinkommen von Kapstadt ratifizieren.

Die europaische Bahnindustrie sollte

>

die Nachfrage antizipieren und die Produktionskapazitit fiir die Herstellung bezahlbarer,
harmonisierter und leistungsstarker Produkte ausbauen.

Saule 1V: Eine wirksame EU-Governance fir den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr

Die Kommission wird

>

>

>

bis 2026 eine iiberarbeitete ERA-Verordnung vorschlagen, um die Sicherheit,
Digitalisierung und Kosteneffizienz zu stérken;

bis 2026 einen Fortschrittsanzeiger fiir die Entwicklung des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems einrichten;

ab 2026 die Gespriche, die derzeit in der Expertengruppe der Kommission iiber die
Wettbewerbsfahigkeit der Bahnindustrie gefiihrt werden, auf die politische Ebene heben;
ab 2026 Rundtischgespriche mit den Beteiligten zu ausgewihlten Stidteverbindungen
einleiten, um Losungen fiir Herausforderungen bei der Entwicklung bestimmter Korridore,
z. B. technische Hindernisse, Verfiigbarkeit von Serviceeinrichtungen, Kapazititsengpéisse
und Wegeentgelte, zu finden.
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