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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Griunde und Ziele des Vorschlags

Die Schiene ist ein umweltfreundlicher Verkehrstrdger. Im Jahr 2020 entfielen auf den
Schienenverkehr 5,1 % des Personenverkehrs zwischen den EU-L&ndern und 11,5 % des
Guterverkehrs zwischen den EU-L&ndern, aber nur 0,4% der verkehrshedingten
Treibhausgasemissionen in der EU. Das liegt daran, dass der Schienenverkehr so
energieeffizient ist — auf ihn entfallen nur 1,9 % des verkehrsbedingten Energieverbrauchs —
und dass der GroRteil des Schienenverkehrs auf elektrifizierten Strecken abgewickelt wird.
Aufgrund seiner Umweltfreundlichkeit und seiner zahlreichen anderen Vorteile, wie z. B.
dem hohen Sicherheitsniveau, hat die EU-Politik den Schienenverkehr konsequent geférdert.

Beim vorliegenden Vorschlag handelt es sich um eine zentrale Malinahme des européischen
Griunen Deals und der Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat. Sein Hauptziel ist
es, einen Rahmen zu schaffen, der ein effizienteres Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und
Verkehrsmanagement ermdglicht, wodurch die Qualitat der Verkehrsdienste verbessert und
mehr Verkehr tber das Eisenbahnnetz abgewickelt werden kann. Die Erreichung dieses Ziels
ist von entscheidender Bedeutung, um sicherzustellen, dass der Verkehrssektor zur
Dekarbonisierung beitréagt.

Um das fir einen sicheren Betrieb und eine effiziente Nutzung des Netzes erforderliche hohe
MaR an Koordinierung zu gewéhrleisten, bedarf es eines wirksamen Schienenverkehrs- und
Kapazitatsmanagements durch die Infrastrukturbetreiber, das meist auf Ebene der nationalen
Netze stattfindet. Gleichzeitig erfordern grenziiberschreitende Schienenverkehrsdienste eine
bessere netziibergreifende Koordinierung, als dies heute oft der Fall ist. Zu diesem Zweck
werden in dem Vorschlag Mechanismen fiir die Koordinierung zwischen den nationalen
Infrastrukturbetreibern und anderen Akteuren im grenziberschreitenden Zugbetrieb
festgelegt. Der Vorschlag wird eine effizientere Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn ermdglichen, indem das Verfahren flexibler gestaltet wird und den
Infrastrukturbetreibern eine grofRere Rolle bei der Ermittlung der Verkehrsbedurfnisse
eingeraumt wird. So werden die Infrastrukturbetreiber beispielsweise die Mdglichkeit haben,
einen Teil der Kapazitdt fur eine spatere Zuweisung zuriickzustellen. Dies kommt den
Schienenguterverkehrsdiensten zugute, die nicht immer so weit im Voraus geplant werden
konnen, dass sie im geplanten Jahresfahrplan berticksichtigt werden konnen. Mit dem
Vorschlag werden Anreize flr Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnunternehmen geschaffen,
kapazitatsbezogene Verpflichtungen einzuhalten und kurzfristige Anderungen zu vermeiden,
die sich sonst negativ auf andere Netznutzer auswirken wirden. Die Digitalisierung
kapazitatsbezogener Prozesse wird dazu beitragen, die Verkehrsdienste effizienter zu machen
und ihre Qualitat zu verbessern. Auflierdem werden den Infrastrukturbetreibern Instrumente an
die Hand gegeben, mit denen sie auf unerwartete Ereignisse reagieren kénnen. Mit dem
Vorschlag soll sichergestellt werden, dass der Digitalisierungsprozess in allen Mitgliedstaaten
kohérent ist und in der gesamten EU zu besser koordinierten Schienenverkehrsdiensten fiihrt.

. Kohéarenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Mit dem Vorschlag werden die Vorschriften fiir das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und
Verkehrsmanagement, fir die Uberwachung der Leistung des Schienenverkehrs, fir die
Koordinierung der Interessentrager und fir die Kapazitatszuweisung fiir den Schienenverkehr
als Teil einer intermodalen Transportkette geéndert. Er konzentriert sich daher auf den
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Eisenbahnmarkt und den Eisenbahnbetrieb, die durch die Richtlinie 2012/34/EU geregelt
werden. Der Vorschlag betrifft einen zentralen Aspekt des Eisenbahnbetriebs: die Planung
und Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die derzeit durch zwel
Rechtsdokumente, die Richtlinie 2012/34/EU und die Verordnung (EU) Nr. 913/2010,
geregelt werden. Zudem sieht er eine starkere Koordinierung der Schienenverkehrsdienste in
der gesamten EU und eine angemessene Regulierungsaufsicht vor. Er steht im Einklang mit
wichtigen Grundsédtzen der Richtlinie 2012/34/EU, wie der Unabhéngigkeit der
Eisenbahninfrastrukturbetreiber, der Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb und der
Erbringung von Schienenverkehrsdiensten, der Erleichterung des diskriminierungsfreien
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und zu den Serviceeinrichtungen der Eisenbahn, der
Erhebung von Entgelten fir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur und der Uberwachung
des Eisenbahnmarktes. Mit dem Vorschlag wird die Verordnung (EU) Nr.913/2010
aufgehoben und ersetzt und die einschlagigen Bestimmungen zum Kapazitdtsmanagement
werden aus der Richtlinie 2012/34/EU in die neue Verordnung ibernommen.

Aspekte der Verkehrsinfrastrukturplanung, die von der Verordnung (EU) Nr.913/2010
abgedeckt werden, wurden in den 2021 veroffentlichten Vorschlag der Kommission fir eine
Uberarbeitete TEN-V-Verordnung aufgenommen.

Der Vorschlag erganzt mehrere Aspekte der EU-Eisenbahn- und EU-Verkehrspolitik. Dazu
gehoren die Politik fir den Eisenbahnmarkt, die in der Richtlinie 2012/34/EU und den
Gemeinschaftlichen Leitlinien fur staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen festgelegt
ist, die Verkehrsinfrastrukturpolitik auf der Grundlage der TEN-V-Verordnung, die
Eisenbahninteroperabilitat, die in der Interoperabilitatsrichtlinie und den einschldgigen
technischen Spezifikationen flr die Interoperabilitit der Eisenbahn festgelegt ist, sowie die
Politik fur den intermodalen Verkehr, die durch die Richtlinie Uber den kombinierten
Guterverkehr und andere Instrumente umgesetzt wird.

° Kohéarenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

In der Mitteilung Gber den européischen Griinen Deal wird das Ziel der EU bekraftigt, bis
2050 Klimaneutralitat zu erreichen und die verkehrsbedingten Emissionen bis 2050 um 90 %
zu senken. Es werden starkere Malinahmen zur Ankurbelung des multimodalen Verkehrs und
zur Verlagerung eines wesentlichen Teils der 75 % des derzeit auf der Stralle abgewickelten
Guterbinnenverkehrs auf die Schiene und auf BinnenwasserstraBen gefordert, wobei
eingerdumt wird, dass dies ,,Mallnahmen zur besseren Verwaltung und zur Erhéhung der
Kapazitét des Schienenverkehrs erfordert. Zu den Etappenzielen der Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitat gehtéren eine Zunahme des Schienengterverkehrs bis 2030 um
50% und eine Zunahme um 100% bis 2050 sowie eine Verdoppelung des
Hochgeschwindigkeitspersonenverkehrs bis 2030 und eine Verdreifachung bis 2050. In der
Strategie wird auf die Notwendigkeit hingewiesen, die grenziberschreitende Koordinierung
und Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahninfrastrukturbetreibern zu starken, das
Gesamtmanagement des Schienennetzes zu verbessern und neue Technologien einzusetzen,
um den Schienenglterverkehr zu fordern. In der Strategie kundigte die Kommission an, dass
sie Uberarbeitete VVorschriften fur die Zuweisung der Fahrwegkapazitdt im Einklang mit den
laufenden Initiativen im Eisenbahnsektor vorschlagen werde. Im Aktionsplan zur Forderung
des Schienenpersonenverkehrs auf Fern- und grenziberschreitenden Strecken hat die
Kommission ihre Absichten ausfuhrlicher dargelegt und angekiindigt, dass sie an einer
Initiative zur Verbesserung der Verfahren fir die Kapazitdtszuweisung und das
Verkehrsmanagement im Hinblick auf eine bessere Koordinierung der Kapazitatszuweisung
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innerhalb des gesamten Eisenbahnsystems, das Personen- und Giiterverkehrsdienste abdeckt,
arbeiten werde.

Die Initiative tragt auch zur Verwirklichung des Ziels 13 fur nachhaltige Entwicklung bei
(,Umgehende MaBnahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels und seiner Auswirkungen
ergreifen), da durch ein besseres Kapazititsmanagement die Entwicklung von
Schienenverkehrsdiensten vorangetrieben wird und diese besser an die Bedirfnisse der
Kunden angepasst werden konnen. Dies wird zu einer hoheren Verfligbarkeit und Nutzung
der Schiene als umweltfreundlichen Verkehrstrager fiihren.

Dieser Legislativvorschlag ist Teil des Pakets zur Okologisierung des Guterverkehrs, das
Vorschldge fir mehrere Verkehrstrdger umfasst. Das Paket ist ein wichtiges Ergebnis der
Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitdt und Teil des Arbeitsprogramms der
Kommission fir 2023. Es zielt darauf ab, die Dekarbonisierung des Glterverkehrs
voranzutreiben, den intermodalen Verkehr zu fordern und den einheitlichen europdischen
Eisenbahnraum zu vollenden. Neben diesem Vorschlag umfasst es

— die Uberarbeitung der Richtlinie (iber den kombinierten Giiterverkehr (Richtlinie
92/106/EWG des Rates),

— die Uberarbeitung der Richtlinie iber Abmessungen und Gewichte (Richtlinie 96/53/EG
des Rates),

— den Vorschlag ,,CountEmissions EU“ zur Harmonisierung der Emissionsberechnung im
Verkehr.

Die mit diesem Legislativvorschlag eingefiihrten MaRnahmen werden die Verbesserungen der
Fahrwegkapazitat der Eisenbahn erganzen, die mit der vorgeschlagenen Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung angestrebt werden. Die Uberarbeitung soll u. a. dazu beitragen, fehlende
Verbindungen im TEN-V-Eisenbahnnetz fertigzustellen, die Einfihrung des Europaischen
Eisenbahnverkehrsleitsystems zu beschleunigen und die Anforderungen an die
Eisenbahninfrastruktur fir den intermodalen Verkehr zu ergéanzen. Parallel dazu werden im
Rahmen der technischen Saule des einheitlichen europdischen Eisenbahnraums weiterhin
MaRnahmen zur Beseitigung von Hindernissen fir die Interoperabilitat durchgefuhrt.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage fiir diesen Vorschlag ist Artikel 91 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Europdischen Union (AEUV). Die Verkehrspolitik fallt in den Bereich der geteilten
Zustandigkeiten. Dies bedeutet, dass die EU und ihre Mitgliedstaaten Rechtsvorschriften und
verbindliche Rechtsakte im Bereich Verkehr erlassen kénnen. Die Mitgliedstaaten tben ihre
eigene Zustandigkeit aus, wenn die EU ihre Zustandigkeit nicht austibt oder entschieden hat,
sie nicht auszutiben.

. Subsidiaritat (bei nicht ausschlie3licher Zustandigkeit)

Die EU hat bereits Rechtsvorschriften (ber das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und
Verkehrsmanagement erlassen — die Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen
européischen Eisenbahnraums (insbesondere Kapitel V) und die Verordnung (EU)
Nr. 913/2010 uber Schienengiterverkehrskorridore (insbesondere Kapitel 1V). Dadurch wird
dem politischen Ziel Rechnung getragen, einen einheitlichen européischen Eisenbahnraum zu
schaffen, in dem Eisenbahnunternehmen Verkehrsdienste, einschlieBlich
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grenzlberschreitender Dienste, in einem zunehmend integrierten und interoperablen Netz
erbringen konnen.

Das Téatigwerden der EU ist erforderlich, um Hindernisse in den EU-Rechtsvorschriften zu
beseitigen, die der Umsetzung von sektoralen Initiativen zur Modernisierung des
Kapazitatsmanagements im Wege stehen. Anreize und leistungsabhangige Entgeltregelungen
kénnten im Prinzip auf nationaler Ebene neu gestaltet werden, hatten aber nicht den
erforderlichen Geltungsbereich, um grenziberschreitende Probleme anzugehen. Eine
wirksamere internationale Koordinierung kann nicht ohne klare gesetzliche Rechte und
Pflichten erreicht werden, die zumindest bis zu einem gewissen Grad EU-weit harmonisiert
werden miussen. Und schlieBlich konnte die mangelnde Harmonisierung/Interoperabilitat
digitaler Instrumente, wenn sie nicht auf EU-Ebene angegangen wird, zur Einfuhrung
unterschiedlicher, inkompatibler Systeme in verschiedenen Mitgliedstaaten fuihren.

Durch EU-Malinahmen kdnnen wirksame und effiziente Instrumente zur Koordinierung der
strategischen Planung der Fahrwegkapazitit geschaffen, potenzielle Lucken im Mandat der
Regulierungsstellen in Bezug auf den grenzuberschreitenden Schienenverkehr geschlossen
und harmonisierte Vorschriften eingefiihrt werden, die Anreize fur die Verringerung von
Stornierungen und Anderungen von Antragen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat schaffen.

. Verhaltnismafigkeit

Mit der MaRnahme werden die Mangel in den EU-Vorschriften fir das
Kapazitdtsmanagement behoben, die bei der Evaluierung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010
iiber Schienengiiterverkehrskorridore (im Folgenden ,,RFC-Verordnung®, Rail Freight
Corridor) festgestellt wurden. Diese kdénnen nur auf EU-Ebene in Angriff genommen werden.
Bei den politischen Optionen geht es um Fragen im Zusammenhang mit der
grenzlberschreitenden  Koordinierung des Kapazitats- und Verkehrsmanagements,
Infrastrukturarbeiten und leistungsabhangigen Entgeltregelungen, die sich auf den
grenzlberschreitenden Verkehr auswirken und daher nicht auf nationaler oder bilateraler
Ebene angegangen werden koénnen, sowie um die Regulierungsaufsicht dariiber. Mit der
vorgeschlagenen Verordnung wird die grenziberschreitende Koordinierung sowohl fir die
Infrastrukturbetreiber als auch fir die Eisenbahnregulierungsstellen verstarkt, die
Zustandigkeit  fur die Kapazitatszuweisung bleibt aber bei den nationalen
Infrastrukturbetreibern. Radikalere Optionen, zu denen die Zentralisierung von Teilen des
Kapazitdtsmanagementprozesses gehort hétte, wurden in der Folgenabschatzung verworfen.

. Wahl des Instruments

Ziel des Legislativvorschlags ist es, den bestehenden Rahmen fir die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat der Eisenbahn zu verbessern und neue Vorschriften und Verfahren fiir das
Eisenbahn-Fahrwegkapazitdts- und  Verkehrsmanagement  fur  inléndische  und
grenzuberschreitende  Schienenverkehrsdienste, einschlielflich Krisenmanagement und
Leistungsmanagement, einzuftihren. Zu diesem Zweck werden mit dem Legislativvorschlag
die RFC-Verordnung und die Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU (ber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn® aufgehoben. Es werden tberarbeitete Vorschriften und
Verfahren flr das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und Verkehrsmanagement in Form einer
Verordnung eingefihrt.

! Inshbesondere Kapitel IV Abschnitt 3 der Richtlinie 2012/34/EU.
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Durch die Festlegung eines harmonisierten, unmittelbar anwendbaren Rahmens fur das
Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und Verkehrsmanagement ist eine Verordnung ein besseres
Mittel als eine Richtlinie, um die Ziele der Initiative zu erreichen. Durch eine Verordnung
werden die Unterschiede zwischen den nationalen Vorschriften und Verfahren beseitigt, die
derzeit einer effizienten Nutzung der Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, insbesondere auf
grenzlberschreitenden Strecken, im Wege stehen. Dadurch wird auch die einheitliche
Umsetzung der in dem Vorschlag vorgesehenen neuen MaRnahmen im einheitlichen
européischen Eisenbahnraum gewahrleistet. Dies ist besonders wichtig und relevant, da die
grenzliberschreitenden Schienenverkehrsdienste (insbesondere der Schienengiterverkehr)
unter mangelnder Zuverl&ssigkeit, Plnktlichkeit und Planbarkeit leiden.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNGEN, DER KONSULTATIONEN
DER INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNGEN
. Ex-post-Bewertungen/Eignungsprifungen bestehender Rechtsvorschriften

Im Jahr 2018 legte die Kommission einen Bericht iiber die Anwendung der RFC-Verordnung?
vor, gefolgt von einer Evaluierung im Jahr 2021°.

Die allgemeinen Schlussfolgerungen aus der Evaluierung sind, dass die Strukturen der
Korridore nur begrenzt genutzt werden und dass ein getrenntes Management der Kapazitat der
Schienenguterverkehrskorridore und des Ubrigen Netzes nicht effizient ist. Insgesamt ergab
die Evaluierung, dass die Ziele der RFC-Verordnung im GrofRen und Ganzen nicht erreicht
wurden.

Bei der Evaluierung wurden vier wesentliche Schwachstellen in der RFC-Verordnung und
ihrer Anwendung festgestellt.

Erstens fiel die Nutzung der einzigen Anlaufstellen und der vorab vereinbarten Zugtrassen
geringer aus als erwartet. Das Konzept der einzigen Anlaufstelle hat nicht zum gewiinschten
Ergebnis gefihrt, da so die Koordinierung auf einzelne Korridore und nicht auf das gesamte
Eisenbahnnetz ausgerichtet war. Das heiflt, dass die Betreiber von Giterverkehrsdiensten
nach wie vor mit einzelnen Infrastrukturbetreibern zusammenarbeiten mussten, wenn sie eine
Zugtrasse sichern wollten, die auch Teile aullerhalb der Korridorstrecken umfasste. Anstatt
den Prozess zu vereinfachen, wurden die einzigen Anlaufstellen daher zu einer zusatzlichen
Verwaltungsstufe.

Zweitens wurde in der RFC-Verordnung nicht auf die Notwendigkeit eingegangen, die auf
nationaler Ebene fiir das Eisenbahn-Fahrwegkapazitdtsmanagement eingesetzten Instrumente
und Verfahren zu harmonisieren. Dies hatte zu einer Verbesserung des Managements der
Fahrwegkapazitat fir den grenziiberschreitenden Schienenguterverkehr beigetragen. In der
RFC-Verordnung wurde der Einsatz spezifischer digitaler Instrumente nicht vorgeschrieben,
und das von den Interessentrigern des Eisenbahnsektors entwickelte ,,Path Coordination
System® (Trassenkoordinierungssystem), das zur Unterstiitzung der Koordinierung zwischen
den Antragstellern auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn und den einzigen
Anlaufstellen eingefiihrt wurde, bot eine unvollstandige Lésung.

2 COM(2018) 189 final vom 16. April 2018. Dem Bericht ging ein Bericht des Européischen
Rechnungshofs voraus (Européischer Rechnungshof, ,,Der Schienengiiterverkehr in der EU: noch nicht
auf dem richtigen Kurs“, Sonderbericht Nr.8, Luxemburg, Amt fur Verdffentlichungen der
Europdischen Union, 2016).

8 SWD(2021) 134 final vom 2. Juni 2021.
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Drittens wurde die Leistung der Schienenguterverkehrsdienste von den Interessentrédgern nicht
umfassend uberwacht, um wirksame Plane zur Verbesserung der Leistung zu entwickeln und
umzusetzen. In der RFC-Verordnung wurde die Leistungsiiberwachung ausdriicklich als
Aufgabe der Verwaltungsrate der Guterverkehrskorridore vorgesehen, die Evaluierung hat
jedoch gezeigt, dass mehrere wichtige Aspekte, wie z.B. die Punktlichkeit bei der
Beforderung von Haus zu Haus, bei der Leistungsuberwachung vernachlassigt wurden.

Schliellich wurden bei der Verbesserung des Verkehrsmanagements und der Koordinierung
mit den Guterterminals nur begrenzte Fortschritte erzielt. Fir das Be- und Entladen von
Guterzugen sind Kapazitaten in bestimmten Einrichtungen, den sogenannten Terminals,
erforderlich. Ein grofl3es Problem ist die mangelnde Koordinierung und Abstimmung zwischen
der auf dem Eisenbahnnetz verfligbaren Kapazitdt und der in den Terminals verfligbaren
Kapazitdt. Um hier Abhilfe zu schaffen, wurde mit der RFC-Verordnung eine beratende
Gruppe von Terminalbetreibern fur die Verwaltungsrate der Korridore eingerichtet und die
Entwicklung und Umsetzung von Verfahren fur die Koordinierung der Kapazitit zwischen
den Terminals und dem Eisenbahnnetz vorgeschrieben. Es scheint jedoch, dass die
Terminalbetreiber nur begrenzten Einfluss auf die Entscheidungen der Verwaltungsréte der
Korridore hatten. Dies hat zu einer suboptimalen Koordinierung mit den Terminals und damit
zu einer mangelnden Punktlichkeit und Zuverlassigkeit der Gterzige gefihrt.

. Konsultation der Interessentrager
Die Kommission hat aktiv das Gesprach mit den Interessentrdgern gesucht und wahrend des
gesamten Folgenabschatzungsverfahrens umfassende Konsultationen durchgefihrt.

Die Konsultationen fanden im Jahr 2022 statt. Dazu gehérten:

— eine Konsultation zur Sondierung?,

— eine 6ffentliche Konsultation®,

— zwei Fokusgruppensitzungen, organisiert von externen Auftragnehmern,
— Umfragen und Befragungen, durchgefiihrt von externen Auftragnehmern,

— zwei Veranstaltungen mit Interessentragern: eine mit Infrastrukturbetreibern (organisiert
von der Kommission tiber PRIME®) und eine mit Eisenbahnunternehmen (organisiert von
der Kommission iiber die Plattform ,,Railway Undertakings Dialogue*’).

Zu den konsultierten Interessentrdgern gehdrten  Eisenbahninfrastrukturbetreiber,
Eisenbahnunternehmen (Personen- und Giuterverkehr), Mitglieder der Exekutiv- und
Verwaltungsrate der Schienenguterverkehrskorridore, Terminalbetreiber, Spediteure,
Vertreter der fir die Eisenbahn zustdndigen Ministerien der Mitgliedstaaten, nationale
Eisenbahnregulierungsstellen, Nichtregierungsorganisationen, Wissenschaftler und Biirger.

Die Ergebnisse der Konsultationstatigkeiten wurden genutzt, um die Bereitschaft zur
Unterstutzung der Initiative und die Relevanz der ermittelten Probleme, die mit dem

4 Internationaler Giter- und Personenverkehr — Steigerung des Anteils des Schienenverkehrs (europa.eu)
5 Internationaler Giter- und Personenverkehr — Steigerung des Anteils des Schienenverkehrs (europa.eu)
6 Plattform fiir européische Eisenbahninfrastrukturbetreiber (Platform of Rail Infrastructure Managers in

Europe, PRIME) fir die Zusammenarbeit zwischen Infrastrukturbetreibern und den
Kommissionsdienststellen.

7 Ein Forum fir Eisenbahnunternehmen, an dem die Kommissionsdienststellen und die Eisenbahnagentur
der Européischen Union beteiligt sind.
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Legislativvorschlag angegangen werden sollen, zu bewerten, um die Relevanz und den
Umfang der Unterstiitzung flr die geplanten politischen MalRnahmen zu bewerten und um
zusétzliche Expertenmeinungen fur die Bewertung der wirtschaftlichen, sozialen und
Okologischen Auswirkungen der MaBnahmen einzuholen.

Die Antworten auf die Aufforderung zur Stellungnahme und die 6ffentliche Konsultation
haben gezeigt, dass die meisten Befragten die festgestellten Probleme ebenfalls als solche
betrachten und die Initiative insgesamt breite Unterstltzung bei den Interessentragern findet.

Auch die im Rahmen der Initiative vorgeschlagenen Mallnahmen wurden von den
konsultierten Interessentragern positiv bewertet. Beispielsweise beflirworten die konsultierten
Interessentrager mit Gberwaltigender Mehrheit die Einfuhrung flexiblerer und zuverlassigerer
Verfahren fir die Kapazitatszuweisung im Einklang mit den Bedirfnissen des Markts
(angeregt durch das Projekt zur Fahrplanneugestaltung , Timetable Redesign for Smart
Capacity Management®, allgemein als TTR-Projekt bezeichnet). Sie unterstiitzen auRerdem
die Einfihrung von Malinahmen zur Forderung der Entwicklung und Nutzung digitaler
Instrumente fur das Eisenbahn-Fahrwegkapazitéts- und Verkehrsmanagement.

Die Stellungnahmen der Interessentrdger zu den in der Folgenabschétzung untersuchten
politischen Optionen fielen hingegen unterschiedlicher aus: Die meisten Infrastrukturbetreiber
bevorzugen den Ansatz der politischen Option, bei der die Ziele des Vorschlags durch die
Zusammenarbeit zwischen einzelnen Infrastrukturbetreibern erreicht werden, wéhrend viele
Eisenbahnunternehmen den Ansatz der politischen Option bevorzugen, bei der die
Koordinierung des Kapazitats- und Verkehrsmanagements von einer zentralen Stelle
ubernommen wird.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Zur Unterstitzung der Folgenabschédtzung des Vorschlags wurde von einem externen
Auftragnehmer eine Studie durchgefuhrt. Die im Dezember 2021 begonnene Studie wurde im
Februar 2023 abgeschlossen. Sie vermittelte der Kommission wertvolle Erkenntnisse,
insbesondere in Bezug auf die optimale Gestaltung der politischen Optionen und die
Bewertung ihrer erwarteten Auswirkungen sowie die Einholung der Meinung der unmittelbar
betroffenen Interessentréger.

. Folgenabschéatzung

Die politischen MalRnahmen dieses Vorschlags stiitzen sich auf die Ergebnisse einer
Folgenabschatzung. Die  Folgenabschatzung®  wurde  vom  Ausschuss  fiir
Regulierungskontrolle der Kommission® positiv bewertet. In seiner Stellungnahme gab der
Ausschuss einige Empfehlungen dazu ab, wie die Argumente in der Folgenabschétzung
dargelegt werden sollten. Diese Empfehlungen wurden umgesetzt; Anhang 1 der
Folgenabschatzung bietet eine zusammenfassende Darstellung der VVorgehensweise.

Im Rahmen der Folgenabschatzung wurden vier politische Optionen gepruft.

Option 1 stellt eine Weiterentwicklung des derzeitigen Rechtsrahmens dar, wobei der
Korridoransatz fur die grenzlberschreitende Koordinierung des Kapazitdts- und
Verkehrsmanagements gemal der RFC-Verordnung beibehalten wird.

8 SWD(2023) 443.
9 SEC(2023) 443.
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Dagegen verfolgen die Optionen2, 3 und 4 einen ,Netzansatz“, bei dem der
Anwendungsbereich der MalRnahmen fur das Kapazitats- und Verkehrsmanagement uber die
Korridorstrecken hinausgeht'®, und sehen eine umfassendere Harmonisierung und
Modernisierung  der  Vorschriften und  Verfahren fir das Kapazitats- und
Verkehrsmanagement vor. Der Hauptunterschied zwischen diesen politischen Optionen
besteht in den unterschiedlich strengen und ambitionierten Anforderungen sowie im Grad der
Zentralisierung des Entscheidungsprozesses.

Option 2 sieht eine freiwillige Zusammenarbeit zwischen den Infrastrukturbetreibern vor, mit
keinen oder nur sehr begrenzten zentralisierten Koordinierungsstrukturen auf EU-Ebene.

Bei Option 3 wird Option 2, von der die meisten MalRnahmen tibernommen werden, erweitert,
indem den Koordinierungsstellen auf EU-Ebene zusatzliche Zustandigkeiten fir die
Harmonisierung tbertragen werden, wobei so weit wie mdglich auf bestehende Einrichtungen
zuriickgegriffen wird.

Option 4 sieht eine Erweiterung des Zustandigkeitsbereichs der mit Option 3 eingefuhrten
Koordinierungsstelle um operative Aufgaben und Entscheidungsaufgaben vor, wie z. B. die
Befugnis, bei Uneinigkeit/Unstimmigkeit zwischen den Infrastrukturbetreibern eine
endglltige  Entscheidung zu treffen, und die Einrichtung einer europdischen
Verkehrsmanagementfunktion fiir das Management schwerwiegender Vorfille (,,Krisenstab®).

In der Folgenabschétzung wird Option 3 als die bevorzugte Option ermittelt, da bei ihr das
beste Gleichgewicht zwischen den zu erreichenden Zielen, dem Grad der VerhaltnisméaRigkeit
der Malnahme, ihren Kosten und ihrem Nutzen sowie der Glaubwirdigkeit der
Folgenabschatzung besteht.

Durch die Einflhrung eines harmonisierten, unmittelbar anwendbaren Rahmens fiir das
Eisenbahninfrastruktur- und Verkehrsmanagement wird der Legislativvorschlag zur
Erreichung des allgemeinen Ziels beitragen, mehr Verkehr auf dem Eisenbahnnetz zu
bewaltigen, was sowohl den Fahrgésten als auch den Frachtkunden zugutekommt. Die sich
aus dem Vorschlag ergebende zusétzliche Kapazitat wird voraussichtlich zu einer Zunahme
des Schienenverkehrs (ausgedriickt in Zugkilometern) um 4 % fiihren, was einer zusatzlichen
Kapazitat von fast 250 Mio. Zugkilometern entspricht. Finanziell gesehen, wird diese
zuséatzliche Kapazitét fir Eisenbahnunternehmen voraussichtlich einen wirtschaftlichen Wert
von 2500 Mio. EUR generieren. Fir die Endnutzer bedeutet die sich aus diesem
Legislativvorschlag ergebende zusétzliche Kapazitat, dass die Fahrgéste von mehr
Verbindungen und einer hoheren Bedienungshéufigkeit bei bestehenden Verbindungen
profitieren werden. Auch im Giterverkehrssegment werden die Verlader von mehr
WahlImaoglichkeiten profitieren. Durch den Vorschlag wird auch der Prozess der
Kapazitatszuweisung effizienter gestaltet, indem MaRnahmen zur Verbesserung der Stabilitét
zugewiesener Zugtrassen eingefihrt werden, was zu Kosteneinsparungen in Hohe von rund
420 Mio. EUR fur die Eisenbahnunternehmen und in &hnlicher Hohe fur die
Infrastrukturbetreiber fiihren wird. Der Vorschlag wird zudem die grenzuberschreitende
Koordinierung voriibergehender Kapazitatsbeschrankungen verbessern und damit den
Schienenverkehr zuverldssiger machen. Die verschiedenen Malinahmen des Vorschlags
durften auch zu Verbesserungen in Bezug auf die Plnktlichkeit und damit zu einem

10 Der Schwerpunkt wird jedoch weiterhin auf den strategisch wichtigsten Strecken liegen, um eine
Uberregulierung auf Strecken mit regionaler Bedeutung und/oder geringer Verkehrsdichte zu
vermeiden.
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geschatzten wirtschaftlichen Gewinn fur die Eisenbahnunternehmen von 658 Mio. EUR
fuhren. Eine hohere Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit wird die Schienengiterverkehrsdienste
flr Spediteure attraktiver machen, was die Wettbewerbsféahigkeit des Schienengiiterverkehrs
gegeniiber dem StraRenverkehr erhthen wird. Auch die Fahrgéste werden von weniger
Stornierungen und einer verbesserten Pinktlichkeit profitieren. Zusammen mit der erwarteten
Zunahme der verfligbaren Verbindungen werden diese Vorteile dazu beitragen, die
Wettbewerbsfahigkeit des  Schienenverkehrs  gegenuber dem  Luftverkehr im
Personenverkehrssegment zu verbessern, insbesondere auf grenzuberschreitenden Strecken,
auf denen die Einflhrung eines harmonisierten Rahmens fir das Kapazitats- und
Verkehrsmanagement einen erheblichen Mehrwert bringen durfte. SchlieRlich durfte der
Vorschlag durch die Einflhrung eines harmonisierten Rechtsranmens fiir das Eisenbahn-
Fahrwegkapazitats- und Verkehrsmanagement und die schrittweise Abschaffung der
Schienenguterverkehrskorridore auch zu Einsparungen bei den Verwaltungskosten fur die
nationalen Behorden fuhren. Diese Einsparungen werden fir den Zeitraum 2025-2050 und in
aktuellen Werten auf 2,6 Mio. EUR geschétzt.

Der Legislativvorschlag durfte sich auch positiv auf die Beschéftigung im Eisenbahnsektor
auswirken (schatzungsweise rund 42 000 zusétzliche Arbeitsplatze pro Jahr gegeniiber dem
Basisszenario), und zwar aufgrund der Erhohung der verfligbaren Fahrwegkapazitat und der
damit verbundenen Zunahme des Schienenverkehrs, zu dem es durch die MalRnahmen
kommen drfte.

SchlielRlich wird erwartet, dass der Legislativvorschlag bescheidene, aber positive
Auswirkungen auf das Klima und die Umwelt haben wird (Schéatzungen zufolge wird die
bevorzugte Option im Zeitraum 2025-2050 zu einem Riickgang der CO2-Emissionen um etwa
26 Mio. Tonnen gegeniiber dem Basisszenario fiihren).

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Ein wesentlicher Aspekt des vorliegenden Legislativvorschlags ist die Effizienz der
Rechtsetzung, da er darauf abzielt, die Vorschriften fiur das Management der
Fahrwegkapazitat der Eisenbahn zu straffen und zu aktualisieren, um den Bedurfnissen der
verschiedenen Segmente des Eisenbahnmarkts, insbesondere des grenzlberschreitenden
Guterverkehrs, besser gerecht zu werden. Der Vorschlag wird den bestehenden Rechtsrahmen
fiir das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und Verkehrsmanagement in der RFC-Verordnung und
in Teilen der Richtlinie 2012/34/EU durch einen einzigen, direkt anwendbaren Rahmen fur
das gesamte EU-Netz ersetzen.

Die bevorzugte politische Option wird den Behorden durch die Einfuhrung eines
harmonisierten Rechtsrahmens far das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und
Verkehrsmanagement sowie die Abschaffung der Schienenguterverkehrskorridore im
Zeitraum 2025-2050 und in aktuellen Werten Verwaltungskosteneinsparungen in Héhe von
schatzungsweise 2,6 Mio. EUR gegeniiber dem Basisszenario bringen. Durch die Initiative
wird die Beantragung von Fahrwegkapazitdt im Bereich der grenziiberschreitenden
Schienenverkehrsdienste vereinfacht, indem die Kapazitatszuweisung effizienter gestaltet
wird. Dartiber hinaus werden die Verwaltungskosten flr Infrastrukturbetreiber im Zeitraum
2025-2050 und in aktuellen Werten um schatzungsweise 8,2 Mio. EUR gegeniiber dem
Basisszenario gesenkt.

. Grundrechte
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Schutz der Grundrechte.
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4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Die bevorzugte Option wird fir die Kommission Auswirkungen auf den Haushalt haben.

Die vorgeschlagene Verordnung Uber die Nutzung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn im
einheitlichen européischen Eisenbahnraum wird von drei erganzenden
KoordinierungsmaBnahmen begleitet, fur die die Kommission eine Kofinanzierung
bereitstellen wird.

Erstens wird eine EU-Kofinanzierung bereitgestellt, um die Koordinierung der
Infrastrukturbetreiber ~ durch  den  Netzwerkkoordinator ~ zu  unterstutzen.  Der
Legislativvorschlag sieht auflerdem vor, dass die einzelnen Infrastrukturbetreiber die
Tatigkeiten des Netzwerkkoordinators mitfinanzieren.

Zweitens wird die Kommission die Einrichtung eines Sekretariats flr die Zusammenarbeit der
nationalen Regulierungsstellen kofinanzieren, die ebenfalls zur Kofinanzierung des
Sekretariats verpflichtet sind.

Drittens sieht der Legislativvorschlag die Einsetzung einer unabh&ngigen Gruppe von
Eisenbahnexperten  zur  Beratung der  Europdischen =~ Kommission vor, das
,Leistungsiiberprifungsgremium®, dessen Aufgabe es sein wird, die Leistung der
Eisenbahninfrastruktur und der Verkehrsdienste zu tberprifen. Die Kommission wird den
Mitgliedern des Leistungstberprifungsgremiums Mittel zur Verfligung stellen, um die vollen
Kosten ihrer Teilnahme zu decken.

Fur diese drei KoordinierungsmalRnahmen sind jahrlich Mittel in Hohe von 5,5 Mio. EUR
vorgesehen.

o. WEITERE ANGABEN

. Durchfihrungsplane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Die Kommissionsdienststellen werden die Umsetzung und Wirksamkeit dieses Vorschlags
anhand einer Reihe von Mal3nahmen und Indikatoren tberwachen, um die Fortschritte bei der
Erreichung der operativen Ziele zu messen. Diese Indikatoren und operativen Ziele werden
auf der Grundlage der Ratschldge des Leistungsiberprifungsgremiums entwickelt. Die Daten
werden vom Europdischen Netzwerk der Infrastrukturbetreiber bereitgestellt, insbesondere
von der operativen Stelle, die seine Arbeit unterstiitzt (Netzwerkkoordinator), die auch an der
Festlegung operativer Ziele beteiligt sind.

Die Kommission geht auBerdem davon aus, vom Européischen Netzwerk der
Regulierungsstellen fur den Eisenbahnverkehr Daten und Analysen tber die Entwicklungen
auf dem Eisenbahnmarkt und die Umsetzung zu erhalten.

Diese Leistungsindikatoren werden zur Uberwachung der Auswirkungen der MaRnahmen des
Vorschlags entwickelt. Sie dirften aber auch bestimmte Synergien mit anderen Vorschldgen
und MaRnahmen der EU im Verkehrsbereich, wie dem Vorschlag zur Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung, aufzeigen.

Der Vorschlag wird die Rechtsgrundlage fir die Entwicklung detaillierterer Vorschriften,
Verfahren und Muster bilden, die in Rechtsakten ohne Gesetzescharakter festzulegen sind.
Beim Umsetzungszeitraum muss daher auch das Inkrafttreten der Rechtsakte ohne
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Gesetzescharakter, die sich aus dem Vorschlag ergeben, bericksichtigt werden. Die
Kommission wird funf Jahre nach Ablauf des Umsetzungszeitraums eine Bewertung
durchfiihren, um zu Gberpriifen, inwieweit die Ziele der Initiative erreicht wurden.

. Erlauternde Dokumente (bei Richtlinien)
Entfallt.
. Ausfuhrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags

In Kapitel | sind allgemeine Bestimmungen festgelegt. In diesem Kapitel wird der Gegenstand
der vorgeschlagenen Verordnung beschrieben, in der Vorschriften festgelegt werden, die es
ermdoglichen, die Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und den Schienenverkehr so zu verwalten,
dass die Nutzung des Netzes optimiert wird, wodurch die Qualitat der Verkehrsdienste
verbessert und ein groReres Verkehrsaufkommen bewaltigt wird. Der Anwendungsbereich der
vorgeschlagenen Verordnung wird festgelegt. AuRerdem werden die allgemeinen
Zustandigkeiten der Eisenbahninfrastrukturbetreiber und die Grundsatze festgelegt, die sie bei
der Wahrnehmung ihrer Aufgaben zu beachten haben, und es werden Begriffshestimmungen
aufgefuhrt, die fur die vorgeschlagene Verordnung wichtig sind.

In Kapitel Il werden die allgemeinen Regeln fur das Kapazitatsmanagement dargelegt. In
Abschnitt 1 Gber die allgemeinen Grundsatze werden die drei Phasen des Kapazitéatsplanungs-
und -zuweisungsprozesses festgelegt: strategische Kapazitatsplanung (Einzelheiten in
Kapitel Il Abschnitt 2), Netzfahrplanerstellung und Zuweisung von Kapazitat (Abschnitt 3)
und Anpassung und Umplanung der Kapazitdt (Abschnitt 4). In diesem Kapitel sind die
Pflichten der Infrastrukturbetreiber in Bezug auf die gemeinsame Entwicklung eines
europdischen Rahmens flr das Kapazitditsmanagement festgelegt. Ferner sind besondere
Bestimmungen fir das Management knapper Fahrwegkapazititen und  fir
Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von Arbeiten an der Infrastruktur und einem
mangelhaften Zustand der Infrastruktur vorgesehen.

In Kapitel 111 werden Pflichten in Bezug auf VVerkehrsmanagement, Stérungsmanagement und
Krisenmanagement eingeflhrt und die Infrastrukturbetreiber verpflichtet, gemeinsam einen
europdischen Rahmen fir die grenziberschreitende Koordinierung in diesen Bereichen zu
entwickeln. Durch besondere Bestimmungen wird sichergestellt, dass die Mitgliedstaaten in
Krisensituationen  NotfallmaBnahmen fiir das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und
Verkehrsmanagement treffen kdnnen.

In Kapitel IV wird ein Rahmen fur die Leistungstiberprifung eingefihrt. Um die Leistung der
Eisenbahninfrastrukturdienste in der EU zu verbessern, wird dem Européischen Netzwerk der
Infrastrukturbetreiber (European Network of Infrastructure Managers, ENIM) die Aufgabe
Ubertragen, verschiedene Leistungsaspekte zu Uberwachen und jéhrliche oOffentliche
Leistungsberichte zu erstellen. Ein neu eingerichtetes Leistungstiberpriifungsgremium wird in
Bezug auf leistungsbezogene Fragen beratend tétig sein und Empfehlungen abgeben.

Kapitel V sieht Bestimmungen tber die Organisationsstruktur fiir die Koordinierung zwischen
Infrastrukturbetreibern vor. Das durch die Richtlinie 2012/34/EU eingerichtete ENIM wird
gestarkt und durch einen Netzwerkkoordinator und benannte Kontaktstellen far
Infrastrukturbetreiber unterstiitzt. AuBerdem sind in diesem Kapitel Vorschriften fir die
Digitalisierung des Kapazitatsmanagements festgelegt.

Kapitel VI enthélt Bestimmungen zur Regulierungsaufsicht tber das Kapazitits- und
Verkehrsmanagement, wobei die Aufgaben und Zustéandigkeiten des Europaischen Netzwerks
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der Regulierungsstellen fiir den Eisenbahnverkehr (European Network of Rail Regulatory
Bodies, ENRRB) in Bezug auf EU- und grenziiberschreitende Angelegenheiten erweitert
werden. Zu diesem Zweck wird das ENRRB Uber ein Gremium der Regulierungsstellen als
Entscheidungsgremium und ein Sekretariat zur Unterstltzung des Gremiums verfiigen.

Kapitel VII enthélt Schlussbestimmungen zu delegierten Rechtsakten und zur kinftigen
Bewertung der Verordnung. Es fiihrt die Anderungen der Richtlinie 2012/34/EU auf und sieht
die Aufhebung der RFC-Verordnung sowie bestimmter Artikel der Richtlinie 2012/34/EU
vor, die durch die neue Verordnung ersetzt werden. Um eine reibungslose Umstellung auf den
neuen Rechtsrahmen zu gewahrleisten, sind UbergangsmaRnahmen vorgesehen.
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2023/0271 (COD)
Vorschlag fir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

uber die Nutzung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn im einheitlichen europaischen
Eisenbahnraum, zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU und zur Aufhebung der
Verordnung (EU) Nr. 913/2010

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestutzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf
Acrtikel 91,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses?,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemall dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwégung nachstehender Griinde:

(1)  Inihrer Mitteilung ,,Der europiische Griine Deal*® formulierte die Kommission fiir die
Union das Ziel, bis 2050 Klimaneutralitit zu erreichen und die
Nettotreibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegentiber dem Stand von
1990 zu senken. Sie rief dazu auf, die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen um
90 % zu verringern und gleichzeitig auf das Null-Schadstoff-Ziel* hinzuarbeiten, um
bis 2030 die gesundheitlichen Auswirkungen der Luftschadstoffemissionen um mehr
als 55% und den Anteil der Menschen, die chronisch durch Verkehrslarm
beeintrachtigt werden, um 30 % zu senken. Auf den Verkehr entfallen rund 25 % der
gesamten Treibhausgasemissionen der Union, und diese Emissionen haben in den
letzten Jahren zugenommen. Im européischen Griinen Deal wird der Verlagerung eines
erheblichen Anteils des Guterbinnenverkehrs, der derzeit zu 75 % auf der StraRe
abgewickelt wird, auf die Schiene und auf Binnenwasserstralen Vorrang eingeraumt.
Da die Schiene ein weitgehend elektrifizierter und energieeffizienter Verkehrstrager
ist, durfte eine starkere Nutzung von Schienenverkehrsdiensten zur Verringerung der
verkehrsbedingten Emissionen und des verkehrsbedingten Energieverbrauchs

beitragen.
! ABI.C[...]vom][...],S. [...].
2 ABI.C[...]vom][...],S. [...].
3 Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Europdischen Rat, den Rat, den

Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Der europdische
Griine Deal, COM(2019) 640 final vom 11. Dezember 2019.

4 Mitteilung der Kommission — Auf dem Weg zu einem gesunden Planeten fir alle — EU-Aktionsplan:
,.Schadstofffreiheit von Luft, Wasser und Boden“, COM(2021) 400 final vom 12. Mai 2021.
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(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

In der Mitteilung tiber die Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit®> werden
Etappenziele aufgestellt, die den Pfad des Verkehrssystems der Union zu einer
nachhaltigen, intelligenten und resilienten Mobilitat darstellen. Mit der Strategie wird
angestrebt, den Schienenguterverkehr bis 2030 um 50 % zu steigern und bis 2050 zu
verdoppeln, den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr bis 2030 zu verdoppeln und bis
2050 zu verdreifachen und beim Linienverkehr unter 500 km bis 2030 in der Union
CO2-Neutralitdt zu verwirklichen. Um diese Ziele zu erreichen, muss der
Schienenverkehr im Hinblick auf Erschwinglichkeit und Zuverlassigkeit attraktiver
werden, und die Dienstleistungen mussen besser auf die Bedurfnisse der Reisenden
und der Guterverkehrskunden abgestimmt werden.

Die Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates® enthalt die
Vorschriften fir das Management und den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur sowie
die Grundsatze und Verfahren flr die Zuweisung von Fahrwegkapazitat fir den
inlandischen und grenzuberschreitenden Eisenbahnverkehr.

Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates’ sieht
die Einrichtung von Schienengiiterverkehrskorridoren und einzigen Anlaufstellen vor,
um die Beantragung von Fahrwegkapazitat flr  grenziberschreitende
Schienengliterverkehrsdienste zu erleichtern.

Das Management der Fahrwegkapazitdt und des Verkehrs ist fur das reibungslose
Funktionieren des Eisenbahnsektors von entscheidender Bedeutung. Der Betrieb von
Eisenbahnverkehrsdiensten muss sorgféltig geplant und koordiniert werden, damit
Zuge, die etwa in Bezug auf Geschwindigkeit und Bremsweg sehr unterschiedlich
sind, sicher auf denselben Gleisen fahren konnen. Ein  optimales
Kapazitdtsmanagement schafft mehr Mdglichkeiten fur Schienenverkehrsdienste und
erhdht deren Zuverléassigkeit. Die Regulierung sollte den Infrastrukturbetreibern
ausreichend Flexibilitdt fur ein wirksames Kapazitdtsmanagement bieten und
gleichzeitig dafur sorgen, dass alle Eisenbahnunternehmen beim Zugang zum
Schienennetz diskriminierungsfrei behandelt werden.

In der Richtlinie 2012/34/EU wird das Recht der Mitgliedstaaten anerkannt, bestimmte
Teile des Schienennetzes oder bestimmte Schienenverkehrsdienste von der
Anwendung der Vorschriften (ber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn auszunehmen, soweit das Funktionieren des einheitlichen europdischen
Eisenbahnraums durch solche Ausnahmen vom Anwendungsbereich des Unionsrechts
nicht beeintrachtigt wird. Diese Ausnahmen sollten weiterhin bestehen, und die
Mitgliedstaaten sollten das Recht behalten, solche Ausnahmen in Zukunft auch in
Bezug auf diese Verordnung zu beantragen.

Die Vorschriften und Verfahren fur das Management der Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn sollten die Bedurfnisse aller Segmente des Eisenbahnmarktes besser
widerspiegeln. Sie sollten insbesondere der Notwendigkeit einer langfristigen
Stabilitdt der verfligbaren Personenverkehrskapazitat und einer kurzfristigen

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat:
Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen, COM(2020) 789 final vom 9. Dezember 2020.
Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur
Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums (ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32).
Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2010
zur Schaffung eines europédischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr (ABI.
L 276 vom 20.10.2010, S. 22).
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(8)

9)

(10)

(11)

Flexibilitat fur den Giterverkehr Rechnung tragen, um der Marktnachfrage gerecht zu
werden. Deshalb sollte der Kapazitdtsmanagementprozess nicht langer vorwiegend
jahrlich ausgerichtet werden, sondern in drei aufeinander folgenden Phasen der
strategischen Kapazitatsplanung, der Fahrplanerstellung und
Fahrwegkapazitatszuweisung und der Kapazitatsanpassung und -umplanung erfolgen.
Die Einfiihrung besser definierter und strukturierter Phasen, die im Rahmen des
Kapazitdtsmanagements sowohl eine langfristige Planung als auch kurzfristige
Anpassungen  ermdglichen, wurde insbesondere jenen  Verkehrsleistungen
zugutekommen, deren Vorausplanung schwieriger oder deren Organisation komplexer
ist, wozu der Verkehr von Giterziigen und grenziberschreitenden Personenziigen
gehort.

Ein steigender Anteil des Schienennetzes der Union ist bereits (iberlastet oder nahezu
Uberlastet und kann weder den Fahrwegkapazitatsbedarf aller Antragsteller decken
noch ein weiteres Wachstum des Schienenverkehrsaufkommens bewaéltigen. Der
Ausbau und die Digitalisierung der Eisenbahninfrastruktur im Einklang mit den geman
der Richtlinie (EU) 2016/797 des Européischen Parlaments und des Rates
aufgestellten technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitat und insbesondere im
Einklang mit dem Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS) dirften
mittel- bis langfristig zu einer Erhéhung der verfligbaren Kapazitat fuhren. Dennoch
werden die Infrastrukturbetreiber Prioritaten fur die Benutzung Uberlasteter Abschnitte
festlegen missen. Unbeschadet der von den Mitgliedstaaten im Rahmen fur die
Zuweisung von Fahrwegkapazitdt festgelegten allgemeinen Prioritatsgrundsatze
sollten die Infrastrukturbetreiber Entscheidungen (ber Prioritaten gestitzt auf
transparente und harmonisierte Methoden treffen, die Klarstellen, wie soziale,
wirtschaftliche und 6kologische Faktoren beriicksichtigt wurden und wie sie ihre
Entscheidung beeinflussen.

Durch die strategische Kapazitatsplanung sollte die  Auslastung  der
Eisenbahninfrastruktur ~ verbessert ~ werden, indem die Nachfrage nach
Schienenverkehrsdiensten vorausschauend betrachtet und die geplante Entwicklung,
Erneuerung und Instandhaltung der Infrastruktur bertcksichtigt wird. Dies sollte
sicherstellen, dass Fahrwegkapazitét in der Art und Weise zugewiesen wird, die den
groRtmoglichen Nutzen der Schienenverkehrsdienste fir die Gesellschaft verspricht.
Die Infrastrukturbetreiber sollten sicherstellen, dass die strategische Planung
schrittweise immer mehr Details tber die verfligbare Kapazitat enthalt und dass die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat auf ihrer Grundlage erfolgt.

Um sicherzustellen, dass Kapazitdt zur Zuweisung an verschiedene Segmente des
Eisenbahnmarktes und  insbesondere  fir den  Guterverkehr und den
grenzuberschreitenden Schienenverkehr zur Verfliigung steht, sollte es den
Infrastrukturbetreibern gestattet werden, die Nutzung von Fahrwegkapazitat auf
uberlasteten oder stark ausgelasteten Abschnitten des Schienennetzes vorzuplanen und
diese Vorplanung erforderlichenfalls auf andere Abschnitte des Netzes auszuweiten.
Bei dieser Vorplanung der Kapazitdt sollten die verschiedenen Methoden der
Kapazitatszuweisung und die Merkmale der verschiedenen Segmente des
Eisenbahnmarktes berlicksichtigt werden. Dies sollte eine bessere Auslastung der
Eisenbahninfrastruktur ermdglichen, indem Zige mit &hnlichen Leistungsmerkmalen
in der Phase der Kapazitatszuweisung zusammengefasst werden.

Bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitét sollten sich die Infrastrukturbetreiber an die
strategischen Kapazitatsangebotsplane halten und gleichzeitig sicherstellen, dass
Fahrwegkapazitat auf gerechte und nichtdiskriminierende Weise entsprechend der
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Marktnachfrage zugewiesen wird. Dabei kénnen einige Antrage auf Fahrwegkapazitat
abgelehnt werden, und der Kapazitatsangebotsplan muss regelmaRig aktualisiert
werden, um der tatsédchlichen Nachfrage Rechnung zu tragen.

In den verschiedenen Segmenten des Eisenbahnmarktes ist es in unterschiedlichem
MaRe mdoglich, den Fahrwegkapazitatsbedarf vorherzusehen. So sind einige
Schienengterverkehrsunternehmen moglicherweise nicht in  der Lage, ihren
Kapazitatsbedarf so rechtzeitig zu bestimmen, dass er in den Netzfahrplan
aufgenommen werden kann, d.h. in den Jahresplan der Zug- und
Fahrzeugbewegungen, und er passt moglicherweise auch nicht in die jahrliche
Planung. Deshalb sollten die Infrastrukturbetreiber in der Lage sein, Kapazitét in
ausreichender Qualitat und Quantitat auch fir solche Schienenverkehrsdienste
anzubieten, die eine instabile Nachfrage aufweisen, relativ kurzfristig organisiert
werden, mehr als eine einzelne Zugfahrt umfassen und wiederholt fur einen Zeitraum
durchgefuhrt werden konnen, der nicht mit der Dauer der Netzfahrplanperiode
Ubereinstimmt.

Antragsteller fur Fahrwegkapazitat sollten Fahrwegkapazitat jahrlich Uber den
Netzfahrplan planen und beantragen konnen. Ebenso sollten Antragsteller Gber
Rahmenvertrdge Fahrwegkapazitdt weit im Voraus beantragen konnen, damit sie
stabile, mehrjéhrige Schienenverkehrsdienste anbieten koénnen. Ferner sollten
Antragsteller Fahrwegkapazitdt auch kurzfristig vor der Nutzung mit Ad-hoc-
Kapazitatsantragen fur einzelne Zige oder flr wiederholte Zugfahrten im Rahmen der
fortlaufenden Planung beantragen kdnnen.

Ein erheblicher Anteil des Schienenguterverkehrs entfallt auf den Fernverkehr und
erfordert eine grenzuberschreitende Koordinierung der Infrastrukturbetreiber. Das
Erreichen des politischen Ziels der Steigerung des Schienenverkehrsaufkommens
hangt auch von der Zunahme des grenziberschreitenden Personenverkehrs ab. Zur
Erleichterung und Forderung des grenzlberschreitenden Verkehrs im einheitlichen
europdischen Eisenbahnraum sollten die Vorschriften und Verfahren fur das
Management der Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn kohadrenter und einheitlicher
gestaltet werden. Dementsprechend sollte die Rolle des Europdischen Netzwerks der
Infrastrukturbetreiber gestarkt werden, damit es mit der Ausarbeitung von Leitlinien
fur die harmonisierte Durchfuhrung dieser Verordnung in Bezug auf Verfahren und
Methoden fur das Management der Fahrwegkapazitdt und mit der aktiven
Koordinierung  der  grenzlberschreitenden  Fahrwegkapazitdt  und  des
grenziiberschreitenden Verkehrs betraut werden kann. Insbesondere sollte das
Europdische Netzwerk der Infrastrukturbetreiber europédische Rahmen fir das
Kapazitatsmanagement, fiir die Koordinierung des grenziberschreitenden Verkehrs-,
Storungs- und Krisenmanagements sowie fur die Leistungsiberprifung aufstellen.

Die vom Europdischen Netzwerk der Infrastrukturbetreiber aufgestellten européischen
Rahmen sollten Leitlinien umfassen, die von Infrastrukturbetreibern nach besten
Kréaften befolgt werden sollten, ohne ihre Verantwortung fur die eigenen betrieblichen
Entscheidungen zu schmalern. Die Infrastrukturbetreiber sollten etwaige
Abweichungen von den Rahmen des Europaischen  Netzwerks der
Infrastrukturbetreiber begriinden. Mit diesem Vorgehen soll ein ausgewogenes
Gleichgewicht zwischen den Erfordernissen der Koordinierung und der Anwendung
harmonisierter Konzepte im einheitlichen européischen Eisenbahnraum einerseits und
der Notwendigkeit der Anpassung der Verfahren und Methoden an die besonderen
Gegebenheiten in bestimmten geografischen Gebieten andererseits hergestellt werden.
Funf Jahre nach dem Beginn der Anwendung dieser Verordnung sollte die

16

DE



DE

(16)

A7)

(18)

(19)

(20)

Kommission prifen, ob der Stand der Vereinheitlichung der Verfahren und Methoden
und die  Wirksamkeit des  Koordinierungsprozesses  zwischen  den
Infrastrukturbetreibern sowie die allgemeinen Fortschritte bei der Schaffung eines
einheitlichen  europaischen  Eisenbahnraums die  Einfuhrung  sekundarer
Rechtsvorschriften rechtfertigen, um bestimmte Elemente der vom Europdischen
Netzwerk der Infrastrukturbetreiber aufgestellten europaischen Rahmen zu ersetzen.

Die Vorschriften fiir das Management des grenzlberschreitenden Eisenbahnverkehrs
unter normalen Bedingungen und im Falle von Stérungen sollten einen reibungslosen,
widerstandsfahigen und nahtlosen Betrieb von Schienenverkehrsdiensten fordern. Sie
sollten ein System der strukturierten Koordinierung zwischen Infrastrukturbetreibern
und anderen Beteiligten vorsehen.

Der Betrieb der Eisenbahninfrastruktur erfordert nicht nur eine enge Zusammenarbeit
zwischen den Infrastrukturbetreibern, sondern auch ein enges Zusammenwirken mit
Eisenbahnunternehmen und anderen Beteiligten, die unmittelbar in den
Schienenverkehr, den multimodalen Verkehr und den Logistikbetrieb eingebunden
sind. Deshalb ist es notig, fir eine strukturierte Koordinierung zwischen
Infrastrukturbetreibern und anderen Beteiligten zu sorgen.

Die Zuverlassigkeit der Schienenverkehrsdienste ist einer der Aspekte, die von
Eisenbahnkunden am meisten geschatzt werden. Die Zuverlassigkeit der Fahrplane ist
auch ein entscheidender Aspekt fur das reibungslose Funktionieren des
Eisenbahnsystems, das von starken Wechselwirkungen zwischen Diensten und
externen Netzeffekten gepragt ist. Aus diesem Grund sollten Fahrplanabweichungen
auf ein Minimum beschrankt bleiben. Dariiber hinaus sollte ein System mit
angemessenen Anreizen eingefiihrt werden, um die Erfullung der Verpflichtungen
durch Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen und andere einschlagige
Beteiligte zu fordern. Diese Anreize sollten sowohl wirtschaftlicher als auch
nichtwirtschaftlicher Art sein.

Die kontinuierliche Uberwachung der Qualitat der Eisenbahninfrastruktur- und
Verkehrsdienste ist eine Voraussetzung fur die Verbesserung der Leistungsfahigkeit
dieser Dienste. Daher ist es notwendig, ein transparentes und objektives System von
Indikatoren zu schaffen, das Riickmeldungen zu den Leistungsaspekten gibt, die flr
die verschiedenen am Betrieb Beteiligten und fir die Endkunden von
Schienenverkehrsdiensten wichtig sind. Die Hauptfunktion eines solchen Systems
sollte darin bestehen, die Einhaltung der Verpflichtungen, die von den am Betrieb
Beteiligten eingegangen wurden, und die Fortschritte bei der Leistungsfahigkeit im
Laufe der Zeit zu Uberwachen und dabei den unterschiedlichen Gegebenheiten und
Merkmalen im Eisenbahnsektor Rechnung zu tragen. Bei der Einrichtung eines
solchen Systems und der Auswertung seiner Ergebnisse sollte sich die Kommission
auf unabhéngige Sachverstandige in Form eines Leistungsuberprifungsgremiums
stiitzen konnen. Dieses Gremium sollte in der Lage sein, die Kommission in allen
Bereichen unabhédngig zu beraten, die die Leistung der Schienenverkehrsdienste und
des Infrastrukturbetriebs beeinflussen.

Um die Leistung der Eisenbahninfrastrukturdienste im einheitlichen européischen
Eisenbahnraum zu verbessern, sollten die Infrastrukturbetreiber in enger
Zusammenarbeit mit der Kommission, dem Leistungsuberprifungsgremium und den
einschlégigen Beteiligten einen gemeinsamen Rahmen fiir die Leistungstiberpriifung
aufstellen und umsetzen. Dieser Rahmen sollte dafiir sorgen, dass alle
Infrastrukturbetreiber in der EU gemeinsame Grundsatze und Methoden fir die

17

DE



DE

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

Leistungsmessung anhand vereinbarter Indikatoren anwenden. Der Rahmen sollte es
erlauben, Leistungsméngel im EU-Eisenbahnnetz aufzudecken. Er sollte sicherstellen,
dass die Infrastrukturbetreiber ihre Leistungsziele so festlegen, dass den
Besonderheiten des von ihnen betriebenen Netzes Rechnung getragen, gleichzeitig
aber eine kohérente Erkennung der wichtigsten Leistungsméngel gewéhrleistet wird.
Der Rahmen sollte es den Infrastrukturbetreibern ermdglichen, auf EU-Ebene bei der
Festlegung von  MaBnahmen zur  Behebung von  Leistungsmangeln
zusammenzuarbeiten  und  deren  Auswirkungen  zu  verfolgen.  Die
Infrastrukturbetreiber sollten diesen Rahmen regelmaRig tberprifen, damit er stets
seinen Zweck erfullt; sie sollten dabei im Europdischen Netzwerk der
Infrastrukturbetreiber ~ zusammenarbeiten  und  die  Stellungnahmen  des
Leistungsuberprifungsgremiums und der Kommission berticksichtigen.

Um  einen  wirksamen  EU-Rahmen  fir  die  Koordinierung  der
Eisenbahninfrastrukturbetreiber ~zu  gewéhrleisten, sollte das durch die
Richtlinie 2012/34/EU geschaffene Européische Netzwerk der Infrastrukturbetreiber
starker in Anspruch genommen werden. Es sollte Gber Entscheidungsmechanismen
verfiigen, die es den Eisenbahninfrastrukturbetreibern in der EU ermdglichen, die
strategische Planung der Fahrwegkapazitat der Eisenbahn wirksam zu koordinieren.

Die Eisenbahn-Regulierungsstellen sollten auf Unionsebene zusammenarbeiten, um
eine kohérente Anwendung des Rechtsrahmens und eine einheitliche Behandlung der
Antragsteller im gesamten einheitlichen européischen Eisenbahnraum zu
gewadhrleisten. Die Zusammenarbeit sollte (ber das Europdische Netzwerk der
Regulierungsstellen fur den Eisenbahnverkehr erfolgen, um gemeinsame Verfahren fur
die Beschlussfassung in Fragen, fir die sie nach dieser Verordnung zusténdig sind, zu
entwickeln. Zu diesem Zweck sollte das Europdische Netzwerk der
Regulierungsstellen fur den Eisenbahnverkehr Koordinierungsaufgaben wahrnehmen
und unverbindliche Empfehlungen und Stellungnahmen abgeben, die die
Zustandigkeiten der Eisenbahn-Regulierungsstellen oder der Infrastrukturbetreiber
unberhrt lassen.

Fur ein effizientes Management der Fahrwegkapazitdt und des Verkehrs ist ein
Austausch von Daten und Informationen zwischen Infrastrukturbetreibern,
Antragstellern und anderen am Betrieb Beteiligten erforderlich. Dieser Austausch
kann mit Unterstlitzung interoperabler digitaler Instrumente und, soweit mdglich,
durch Automatisierung erheblich wirksamer und effizienter gestaltet werden. Die
Spezifikationen fir die Interoperabilitat sollten daher vorrangig umgesetzt und
weiterentwickelt werden, um mit den technischen Entwicklungen und den in dieser
Verordnung vorgesehenen neuen Verfahren Schritt zu halten.

Die Infrastrukturbetreiber sollten sich — insbesondere hinsichtlich der Digitalisierung —
mit den Arbeiten des nach Titel IV der Verordnung (EU) 2021/2085 des Rates
gegrundeten Gemeinsamen Unternehmens flir Europas Eisenbahnen, in Bezug auf den
in Artikel 86 Absatz5 genannten Masterplan und die in Artikel 85 Absatz 2
Buchstabe ¢ genannte Systemséaule sowie Uber die in Artikel 97 der Verordnung
(EU) 2021/2085 genannte Einsatzgruppe abstimmen.

Es ist notwendig, fur die Infrastrukturbetreiber und im Bereich der
Regulierungsaufsicht einen Mechanismus zur Festlegung von Kriterien, Grundsétzen
und Verfahren fur das Kapazitdtsmanagement, die Zusammenarbeit zwischen den am
Schienenverkehr Beteiligten und die Koordinierung auf EU-Ebene vorzusehen. Dieser
Mechanismus erfordert, dass Infrastrukturbetreiber und Eisenbahn-Regulierungsstellen
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in Zusammenarbeit mit den einschldgigen Beteiligten europdische Rahmen und
Leitlinien entwickeln und umsetzen. Nach einer Bewertung der Entwicklung und
Umsetzung der europdischen Rahmen sowie in Féllen, in denen mit einer freiwilligen
Anwendung sektorspezifischer Leitlinien das erforderliche MaR an regulatorischer
Kohérenz nicht erreicht wird, sollte die Kommission tber Mittel verfligen, um solche
Regulierungsméngel gegebenenfalls durch den Erlass von Durchfiihrungsrechtsakten
oder delegierten Rechtsakten zu beheben.

Um ein reibungsloses Kapazitéts- und Verkehrsmanagement flr grenziberschreitende
Schienenverkehrsdienste zu gewahrleisten, Stornierungen zugewiesener Kapazitat und
Unterbrechungen des Eisenbahnbetriebs aufgrund von Stérungen im Schienennetz so
gering wie mdoglich zu halten und um Entwicklungen bei den Praktiken der
Infrastrukturbetreiber und der Anwendung neuer Methoden der Kapazititszuweisung
sowie im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologien Rechnung zu
tragen, sollte der Kommission die Befugnis tbertragen werden, gemaR Artikel 290 des
Vertrags Rechtsakte zu erlassen. Diese Befugnisse sollten sich erstrecken auf die
Dokumente der strategischen Planung der Fahrwegkapazitit, den Zeitplan fur die
strategische Kapazitatsplanung und das Kapazitatszuweisungsverfahren, die Fristen
fir Anderungen an zugewiesener Kapazitat und fiir die Konstruktion alternativer
Losungen fir Antragsteller, den Zeitplan fur die Koordinierung, Konsultation und
Veroffentlichung von Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von Infrastrukturarbeiten,
die Definition von stark ausgelasteten und Uberlasteten Fahrwegen und die Verfahren
und Methoden zur Berechnung des Grades der Kapazitatsauslastung, die Kriterien fur
die Feststellung und Meldung von Netzstérungen, die Informationen, die den am
Betrieb Beteiligten zur Verfiigung zu stellen sind, die Bereiche, in denen sich die
Infrastrukturbetreiber abstimmen sollten, und die besonderen Regelungen fur eine
solche Koordinierung. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im
Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen — auch auf der Ebene von
Sachverstandigen — durchfiihrt, die mit den Grundsétzen im Einklang stehen, die in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 Uber bessere Rechtsetzung®
niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine gleichberechtigte Beteiligung an der
Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, sollten das Européische Parlament und
der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstdndigen der
Mitgliedstaaten erhalten, und ihre Sachverstandigen sollten systematisch Zugang zu
den Sitzungen der Sachverstdndigengruppen der Kommission haben, die mit der
Vorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

Zur Gewaéhrleistung einheitlicher Bedingungen fir die Durchfuhrung dieser
Verordnung sollten der Kommission Durchftihrungsbefugnisse bertragen werden,
und zwar im Hinblick auf die Einfiihrung technischer und betrieblicher Anforderungen
in Bezug auf einheitliche Kriterien fur die von Infrastrukturbetreibern festgelegten
Anforderungen an Antragsteller, um ein reibungsloses Funktionieren des einheitlichen
européischen Eisenbahnraums zu erleichtern; gemeinsame Verfahren, Kriterien und
Methoden fur das Management knapper Kapazitat, fur die Notfallplanung und fur die
Zuweisung von Kapazitat tber die Netzfahrplanperiode hinaus; einen gemeinsamen
Ansatz fur Entschadigungen, die fir Anderungen an zugewiesener Kapazitat zu zahlen
sind; gemeinsame Kiriterien und Verfahren fur die Umplanung; die Festlegung der
technischen Elemente eines Systems zur Uberwachung der Leistung von
Schienenverkehrsdiensten und schienenverkehrsbezogenen Leistungen, einschlieRlich

ABI. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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der Methoden und Datenanforderungen und ihrer Uberpriifung. Diese Befugnisse
sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europaischen
Parlaments und des Rates® ausgetibt werden.

Die Vorschriften der Richtlinie 2012/34/EU fir die Kapazitatszuweisung werden
durch die Vorschriften der vorliegenden Verordnung ersetzt. Deshalb sollten die
Vorschriften uber die Zusammenarbeit zwischen Infrastrukturbetreibern, die
Vorschriften Gber die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn-Regulierungsstellen sowie
die Anforderungen an die Elemente der Schienennetz-Nutzungsbedingungen, in denen
die Art des den Eisenbahnunternehmen zur Verfigung stehenden Fahrwegs, die
Bedingungen fir den Zugang dazu und die Grundsitze und Kriterien fur die
Zuweisung von Fahrwegkapazitét beschrieben werden, ebenfalls in der vorliegenden
Verordnung festgelegt werden. Fir die Zusammenarbeit und Koordinierung sowie flr
die Elemente der Schienennetz-Nutzungsbedingungen, die sich nicht auf das
Kapazitdtsmanagement beziehen, sollten weiterhin die Vorschriften der
Richtlinie 2012/34/EU gelten.

Wie die Ex-post-Bewertung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010%° ergeben hat, wurde
mit der genannten Verordnung keine ausreichende Wirkung erzielt, um wirksam zu
einer Verkehrsverlagerung von der StraRe auf die Schiene beizutragen. Daruber hinaus
hat sich die Zusammenarbeit zwischen Mitgliedstaaten und Infrastrukturbetreibern
beim Management der Fahrwegkapazitat der Eisenbahn aus grenziibergreifender Sicht
nach wie vor als unwirksam erwiesen. Ferner hat die Bewertung aufgezeigt, dass ein
beim Kapazitdtsmanagement eine Trennung zwischen
Schienengiiterverkehrskorridoren und dem ubrigen Netz nicht effizient ist. Fir das
Management der Schienennetzkapazitat sollte ein einheitlicher Rechtsrahmen gelten,
in dem die betreffenden Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU und der
Verordnung (EU) Nr.913/2010 konsolidiert werden. Die Verordnung (EU)
Nr. 913/2010 und die Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU (ber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitat sollten daher aufgehoben und durch die vorliegende
Verordnung ersetzt werden.

Fur die Erstellung des Netzfahrplans sind vorbereitende Téatigkeiten notig, die in den
Jahren vor dem Inkrafttreten des genannten Netzfahrplans durchgefiihrt werden
miissen. Deshalb ist es fiir den Ubergang von dem durch die Richtlinie 2013/34/EU
und die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 geschaffenen Rechtsrahmen zu dem mit dieser
Verordnung geschaffenen Rechtsranmen erforderlich, dass die VVorbereitungen fir die
Aufstellung der Netzfahrplane nach dem neuen Rahmen parallel zur Anwendung der
Vorschriften des derzeitigen Rahmens beginnen. Dementsprechend muss in einer
Ubergangsphase eine Doppelregelung gelten, der zufolge die notwendigen
Vorbereitungsschritte fir einen bestimmten Netzfahrplan nach dem fir diesen
Netzfahrplan jeweils geltenden Rechtsrahmen unternommen werden. Rahmenvertrége,
die nach dem derzeitigen Rechtsrahmen geschlossen wurden, sollten in einem
Ubergangszeitraum auch fiir die neue Regelung fortgelten kénnen.

10

Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).

SWD(2021) 134 final vom 2. Juni 2021.
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Im Zuge des neuen Rechtsrahmens sollten die Vorbereitungsschritte fir einen
Netzfahrplan damit beginnen, dass funf Jahre vor dem Inkrafttreten des betreffenden
Netzfahrplans eine Kapazitatsstrategie vertffentlicht wird. Im Interesse einer
frihzeitigen Anwendung des neuen Rechtsrahmens und angesichts der im
Eisenbahnsektor bereits unternommenen Vorbereitungsarbeiten kénnte der Zeitplan
flr die Tatigkeiten, die zur Festlegung der ersten beiden Netzfahrplane fiihren, auf
38 Monate verkiirzt werden, indem die Phase der Kapazitatsstrategie verklrzt wird.
Dementsprechend sollte der erste Netzfahrplan nach dem neuen Rechtsrahmen der ab
dem [9. Dezember 2029] geltende Netzfahrplan sein. Alle Beteiligten sollten
unverziglich mit den notwendigen Vorbereitungen fir die Einhaltung des neuen
Rechtsrahmens beginnen —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

1)

)

3)

(4)

1)

KAPITEL |
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich

In dieser Verordnung werden die Grundsatze, Vorschriften und Verfahren fur das
Management der Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn und die Koordinierung mit
Serviceeinrichtungen, das Verkehrsmanagement, das Krisenmanagement und das
Leistungsmanagement  fur den inldndischen und  grenziberschreitenden
Eisenbahnverkehr festgelegt. Ferner werden Vorschriften fir ein europdisches
Netzwerk fir die Koordinierung zwischen Infrastrukturbetreibern und mit anderen
einschlagigen Beteiligten sowie flr die Aufsicht (iber das Kapazitatsmanagement und
das Verkehrsmanagement festgelegt.

Diese Verordnung gilt fir die Nutzung von Fahrwegen im inlandischen und
grenzuberschreitenden  Eisenbahnverkehr — gemaR  Artikel1  Absatz2  der
Richtlinie 2012/34/EU, einschlieRlich Serviceeinrichtungen im Sinne des Artikels 3
Nummer 11 der Richtlinie.

Die Kapitel Il bisV dieser Verordnung finden wahrend der Geltungsdauer der
einschldgigen ~ Ausnahmen  keine  Anwendung auf  Fahrwege  oder
Eisenbahnverkehrsdienste, die geméald Artikel 2 Abséatze 3, 3a, 4, 8, 8a und 10 der
Richtlinie 2012/34/EU von der Anwendung des Kapitels IV der Richtlinie
ausgenommen sind.

Diese Verordnung gilt nicht fur Zypern und Malta, solange in ihrem jeweiligen
Staatsgebiet kein Eisenbahnsystem besteht.

Artikel 2
Allgemeine Zustandigkeiten und Grundséatze

Unbeschadet des  Artikels7c  der  Richtlinie 2012/34/EU  sind  die
Infrastrukturbetreiber fir das Management der Fahrwegkapazitdt und das
Eisenbahnverkehrsmanagement zusténdig.
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Bezugnahmen auf einen Infrastrukturbetreiber in allen die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat betreffenden Bestimmungen dieser Verordnung gelten als
Bezugnahmen auf die in Artikel 7a Absatz 3 der Richtlinie 2012/34/EU genannte
Zuweisungsstelle.

Um ein effizientes und wirksames Management der Fahrwegkapazitat und des
Verkehrs in der Union zu erleichtern, arbeiten die Infrastrukturbetreiber innerhalb
des in Artikel 7f der Richtlinie 2012/34/EU genannten Europaischen Netzwerks der
Infrastrukturbetreiber (European Network of Infrastructure Managers, ENIM) und
gemall den die Kooperation betreffenden Bestimmungen dieser Verordnung
zusammen.

Bei der Erfullung ihrer Aufgaben geméaR den Absatzen1l und2 missen die
Infrastrukturbetreiber

a) die verfugbare Fahrwegkapazitat wie in Artikel 26 der Richtlinie 2012/34/EU
vorgeschrieben so effektiv wie méglich nutzen;

b) den Nutzwert der durch die Eisenbahninfrastruktur ermdglichten
Schienenverkehrsdienste fir die Gesellschaft in sozialer, wirtschaftlicher und
okologischer Hinsicht maximieren;

c) ein nichtdiskriminierendes Management der Fahrwegkapazitdt und einen
transparenten Zugang dazu — auch bei Bauarbeiten — gewahrleisten, um einen
fairen Wetthewerb zu unterstitzen;

d) einen nahtlosen netzubergreifenden Eisenbahnverkehr ermdglichen;

e) Transparenz in Bezug auf den Zustand und die Verfugbarkeit von
Fahrwegkapazitat gewahrleisten;

f)  die Leistung der Eisenbahninfrastruktur und der Verkehrsdienste in enger
Zusammenarbeit mit den Betreibern aus dem Eisenbahnsektor tberprifen und
verbessern;

g) zur Umsetzung und Entwicklung des einheitlichen europdischen
Eisenbahnraums beitragen.

Artikel 3

Unparteilichkeit des Infrastrukturbetreibers beim Verkehrs- und
Kapazitatsmanagement, einschlief3lich der Instandhaltungsplanung

Die Infrastrukturbetreiber nehmen die Aufgaben im Zusammenhang mit dem
Verkehrs- und Kapazitdtsmanagement, einschlielRlich der Instandhaltungsplanung,
auf transparente und diskriminierungsfreie Weise wahr; die fiir Entscheidungen tber
diese Funktionen zustandigen Personen miissen frei von Interessenkonflikten sein.

Was das Verkehrsmanagement anbelangt, so sorgen die Infrastrukturbetreiber dafr,
dass die Eisenbahnunternehmen bei sie betreffenden Stérungen umfassend und
rechtzeitig Zugang zu den einschlagigen Informationen erhalten. Gewdhrt der
Infrastrukturbetreiber weiteren Zugang zum Verkehrsmanagementprozess, so tut er
dies fur die betroffenen Eisenbahnunternehmen auf transparente und
diskriminierungsfreie Weise.

Hinsichtlich des Kapazitdtsmanagements und der langfristigen Planung groRerer
Instandhaltungs-, Erneuerungs- und Umristungsarbeiten an der
Eisenbahninfrastruktur konsultiert der Infrastrukturbetreiber die Antragsteller im
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Sinne des Artikels 3 Nummer 19 der Richtlinie 2012/34/EU im Einklang mit dieser
Verordnung und trdgt den vorgebrachten Anliegen im bestméglichen Umfang
Rechnung.

Artikel 4
Begriffsbestimmungen

Fur die Zwecke dieser Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen in Artikel 3 der
Richtlinie 2012/34/EU.

Dariiber hinaus bezeichnet der Ausdruck

1.

,hohere Gewalt“ alle unvorhersehbaren oder ungewoOhnlichen Ereignisse oder
Situationen, die sich der Kontrolle des Infrastrukturbetreibers oder des
Eisenbahnunternehmens entziehen, die nicht durch angemessene Vorsorge- und
Sorgfaltsmanahmen vermieden oder Gberwunden werden kdnnen, die nicht durch
ihnen technisch, finanziell oder wirtschaftlich zumutbare MalRnahmen behoben
werden konnen, die tatsachlich eingetreten und objektiv nachprifbar sind und die es
dem Infrastrukturbetreiber vorlbergehend oder dauerhaft unmdglich machen, seinen
Verpflichtungen gemdaR dieser Verordnung oder der Richtlinie 2012/34/EU
nachzukommen, oder es dem Eisenbahnunternehmen unmdglich machen, seine
vertraglichen Verpflichtungen gegenuber einem oder mehreren
Infrastrukturbetreibern zu erfillen;

,Interoperabilitdt“ die Interoperabilitit im Sinne des Artikels 2 Nummer 2 der
Richtlinie (EU) 2016/797 des Europaischen Parlaments und des Rates'!;

»am Betrieb Beteiligter einen Antragsteller, ein Eisenbahnunternehmen, einen
Infrastrukturbetreiber, einen Betreiber einer Serviceeinrichtung, einen Anbieter
schienenverkehrsbezogener Leistungen und jede andere Stelle, die unmittelbar an der
Durchfiihrung eines Schienenverkehrsdienstes beteiligt ist;

,Europdischer Koordinator“ den in Artikel 51 der Verordnung [... neue TEN-V-
Verordnung] genannten Koordinator;

,Rahmenvertrag® eine rechtsverbindliche allgemeine o&ffentlich-rechtliche oder
privatrechtliche Vereinbarung tber die Rechte und Pflichten eines Antragstellers und
des Infrastrukturbetreibers in Bezug auf die zuzuweisende Fahrwegkapazitat und die
zu erhebenden Entgelte Gber einen langeren Zeitraum als eine Netzfahrplanperiode;

»gleichzeitige Kapazititszuweisung® ein Verfahren, bei dem Infrastrukturbetreiber
Fahrwegkapazitét als Reaktion auf eine Reihe von bis zu einem bestimmten Stichtag
eingegangenen Antragen auf Fahrwegkapazitdt und durch Koordinierung dieser
Antrdge zuweisen, um die bestmogliche Auslastung der Fahrwege und die
groRtmogliche Ubereinstimmung mit den Antragen zu gewahrleisten;

,Windhundprinzip®“ einen Grundsatz fiir die Zuweisung von Fahrwegkapazitit, dem
zufolge die Prioritat fir das Zuweisungsverfahren nach der chronologischen
Reihenfolge der Antrage auf Fahrwegkapazitat festgelegt wird,;

LZugtrasse die Fahrwegkapazitit, die erforderlich ist, damit ein Zug zu einer
bestimmten Zeit zwischen zwei Orten verkehren kann, beschrieben als eine genaue

Richtlinie (EU) 2016/797 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 (ber die
Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union (ABI. L 138 vom 26.5.2016, S. 44).
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Strecke mit Zeitplan fur diesen Zug, einschlie8lich Ausgangs- und Bestimmungsort,
Einfahrtszeit und -tag, Ausfahrtszeit und -tag sowie etwaiger Fahrplanhalte und
damit zusammenhéngender Abfahrtszeiten;

,Kapazititsspezifikation“ ein Kapazititsrecht, das die fiir den betreffenden
Antragsteller relevanten kommerziellen und betrieblichen Merkmale der
Fahrwegkapazitat bestimmt und das dem Infrastrukturbetreiber genlgend
Informationen liefert, um spezifische Zugtrassen vorzubereiten, die diesen
Merkmalen entsprechen;

,hetziibergreifender Schienenverkehrsdienst* einen inldndischen oder
grenzliberschreitenden Schienengliter- oder Schienenpersonenverkehrsdienst, der auf
zwei oder mehr Netzen verschiedener Infrastrukturbetreiber betrieben wird. Der Zug
kann erweitert und/oder geteilt werden, und die verschiedenen Zugteile kdnnen
unterschiedliche Ausgangs- und Bestimmungsorte haben, sofern alle Giter- bzw.
Personenwagen in mindestens ein Netz einfahren, das von einem anderen
Infrastrukturbetreiber betrieben wird,;

,hetziibergreifendes Kapazitéitsrecht™ die Gesamtheit der Kapazititsrechte, die die
Erbringung eines netzlibergreifenden Schienenverkehrsdienstes ermdglichen;

»Aufteilung von Fahrwegkapazitit® das Zuteilen von Anteilen der insgesamt
verfiigbaren Kapazitdt eines Fahrwegteils an verschiedene Arten von
Schienenverkehrsdiensten und an sich aufgrund von Infrastrukturarbeiten ergebende
Kapazitatsbeschrankungen;

,Netzfahrplan® die laufend aktualisierten Daten zur Festlegung aller geplanten Zug-
und Fahrzeugbewegungen, die auf dem betreffenden Schienennetz entsprechend den
zugewiesenen Kapazitatsrechten wahrend einer Netzfahrplanperiode durchgefihrt
werden;

,Netzfahrplanperiode* den Zeitraum, in dem ein bestimmter Netzfahrplan giiltig ist;

,Infrastrukturarbeiten” Eingriffe in die Eisenbahninfrastruktur zum Zwecke des
Ausbaus, der Instandhaltung, der Erneuerung und der Umrlstung der
Eisenbahninfrastruktur im Sinne des Artikels 3 Nummern 2a, 2c¢, 2d und 2e der
Richtlinie 2012/34/EU;

»Regulierungsstelle die in Artikel 55 der Richtlinie 2012/34/EU genannte
Regulierungsstelle;

,Vorfall“ jedes Vorkommnis oder jede Reihe von Vorkommnissen desselben
Ursprungs, das bzw. die eine Stérung des Eisenbahnverkehrs verursacht.

KAPITEL Il
MANAGEMENT DER FAHRWEGKAPAZITAT

ABSCHNITT 1
Allgemeine Grundsatze flur das Management der
Fahrwegkapazitat

Artikel 5
Kapazitatsmanagement
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Die Infrastrukturbetreiber verwalten die Fahrwegkapazitat durch ein Planungs- und
Zuweisungsverfahren, das drei Phasen umfasst:

a)  strategische Kapazitatsplanung gemafd Abschnitt 2;

b)  Netzfahrplanerstellung und Zuweisung von Fahrwegkapazitdt gemaR
Abschnitt 3;

c)  Anpassung und Umplanung zugewiesener Kapazitit gemald Abschnitt 4.

Zusétzlich zu dem in Anhang IV der Richtlinie 2012/34/EU festgelegten Inhalt
nehmen die Infrastrukturbetreiber in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen geman
Artikel 27 der Richtlinie einen Abschnitt Uber die den Eisenbahnunternehmen zur
Verfligung gestellten Fahrwege, einen Abschnitt tUber das Kapazitdtsmanagement,
einen  Abschnitt (Uber den Betrieb, einschlieflich Verkehrsmanagement,
Stérungsmanagement und Krisenmanagement, sowie einen Abschnitt Uber das
Leistungsmanagement gemal Anhang IV auf.

Entscheidungen (ber das Kapazitdtsmanagement gemall Absatz 1, einschliellich
sowohl der Bestimmung als auch der Beurteilung der Verfugbarkeit und der
Zuweisung von  Kapazitatsrechten, sind  wesentliche  Funktionen  des
Infrastrukturbetreibers im  Sinne  des  Artikels 3 Nummer 2f  der
Richtlinie 2012/34/EU. Hierflr gelten die in der genannten Richtlinie festgelegten
Bestimmungen ber wesentliche Funktionen.

Artikel 6
Europaischer Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement

Die Infrastrukturbetreiber bemiihen sich, gemeinsame Grundsétze und Verfahren fir
das Management der Fahrwegkapazitat anzuwenden. Zu diesem Zweck entwickelt
und beschlieRt das ENIM bis zum [12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung]
nach den Bestimmungen des Kapitels II einen ,Europdischen Rahmen fiir das
Kapazitdtsmanagement®.

In dem Européaischen Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement werden gemeinsame
Grundsétze und Verfahren fiir das Management der Fahrwegkapazitat und fur die
Koordinierung zwischen Infrastrukturbetreibern, Eisenbahnunternehmen und
anderen Antragstellern, Betreibern von Serviceeinrichtungen und anderen am Betrieb
Beteiligten festgelegt.

Der Européische Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement muss mindestens die in
Anhang Il aufgefiihrten Elemente umfassen und ist bei Bedarf zu aktualisieren, um
den Erfahrungen der Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen und anderen
Antragsteller Rechnung zu tragen, und zwar auf der Grundlage der Arbeiten des
ENIM.

Die Infrastrukturbetreiber tragen bei der Ausarbeitung der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen gemal  Artikel 27 der Richtlinie 2012/34/EU  dem
Europdischen Rahmen fur das Kapazitdtsmanagement, insbesondere den in
Anhang IV dieser Verordnung festgelegten Inhalten, umfassend Rechnung. Sie
begriinden in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen etwaige Abweichungen von
den im Europdischen Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement festgelegten
gemeinsamen Grundsétzen und Verfahren.
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Artikel 7
Antragsteller

Die Antragsteller stellen Antrdge auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat. Zwecks
Nutzung der Fahrwegkapazitdt ~ benennen die  Antragsteller  ein
Eisenbahnunternehmen, das mit dem Infrastrukturbetreiber eine Vereinbarung geman
Artikel 28 der Richtlinie 2012/34/EU schlie8t. Das Recht der Antragsteller, mit
Infrastrukturbetreibern Rahmenvertrdge nach Artikel 31 dieser Verordnung zu
schlieRen, bleibt hiervon unberdhrt.

Der Infrastrukturbetreiber kann mit Ricksicht auf legitime Erwartungen hinsichtlich
seiner kinftigen Erlése und hinsichtlich der Fahrwegauslastung Anforderungen an
Antragsteller festlegen. Die Anforderungen mussen angemessen, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Sie werden in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
gemall Anhang IV Nummer 1 Buchstabe b angegeben. Sie dirfen nur die Stellung
einer Finanzgarantie in angemessener Hohe im Verhaltnis zum geplanten Umfang
der Tatigkeit des Antragstellers sowie die Fahigkeit zur Abgabe konformer Antrége
auf Zuweisung von Fahrwegkapazitét vorsehen.

Die Kommission kann Durchfuhrungsrechtsakte mit den Einzelheiten der fiir die
Anwendung  von  Absatz 2 geltenden Kriterien erlassen. Diese
Durchfiihrungsrechtsakte werden geméaR dem in Artikel 72 Absatz 3 genannten
Prifverfahren erlassen.

Artikel 8
Management knapper Fahrwegkapazitat

Die Infrastrukturbetreiber stellen sicher, dass mit knapper Fahrwegkapazitat in allen
Phasen des in Artikel 5 genannten Kapazitdtsmanagementverfahrens nach den
Grundsétzen des Artikels 26 der Richtlinie 2012/34/EU und des Artikels 2 dieser
Verordnung verfahren wird.

Bei Entscheidungen tber knappe Kapazitét bertcksichtigen die Infrastrukturbetreiber
die von den Mitgliedstaaten gemaR Artikel 11 Absatz 3 aufgestellten strategischen
Leitlinien flr die Auslastung von Fahrwegkapazitat.

Unbeschadet der Vorschriften Gber staatliche Beihilfen konnen die Mitgliedstaaten
dem Infrastrukturbetreiber gegebenenfalls einen Ausgleich fiir Mindereinnahmen
gewdhren, die ausschlieBlich dadurch entstehen, dass die strategischen Leitlinien fiir
die Nutzung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn einzuhalten sind.

Die Infrastrukturbetreiber nehmen die Planung und Zuweisung knapper Kapazitét
weitestmoglich im Rahmen des einvernehmlichen Konfliktldsungsmechanismus
nach Artikel 36 vor, in den die betroffenen Antragsteller eingebunden sind und der
zu einvernehmlichen Ldsungen flir nicht miteinander zu vereinbarende
Kapazitatshbedurfnisse und -antrdge fihrt.

Fuhrt der in Absatz 3 genannte Mechanismus nicht zu einer zufriedenstellenden
Losung von nicht miteinander zu vereinbarenden Kapazitatsbedurfnissen
und -antrégen, so regeln die Infrastrukturbetreiber Probleme mit knapper Kapazitat
bzw. l6sen Konflikte nach objektiven, transparenten und nichtdiskriminierenden
Verfahren.
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Im Rahmen dieser Verfahren werden vorbehaltlich der Verfugbarkeit von Daten
alternative Optionen fur die Nutzung von Fahrwegkapazitat auf der Grundlage der
folgenden soziobkonomischen und umweltbezogenen Kriterien beurteilt:

a)  Betriebskosten der Betreiber von Schienenverkehrsdiensten und daraus
erwachsende Auswirkungen auf die Preise fur die Kunden von
Schienenverkehrsdiensten;

b)  zeitbezogene Kosten fiir die Kunden von Schienenverkehrsdiensten;

c)  Anbindung und Zugénglichkeit fir Menschen und Regionen, die von den
Schienenverkehrsdiensten bedient werden;

d)  Treibhausgasemissionen, lokale Luftschadstoffe, Larm und andere externe
Kosten von Schienenverkehrsdiensten und von ihren wahrscheinlichen
Alternativen;

e)  Auswirkungen der Schienenverkehrsdienste und ihrer wahrscheinlichen
Alternativen auf die Sicherheit und die 6ffentliche Gesundheit.

Das ENIM erarbeitet und beschliel3t die in Absatz 4 genannten Verfahren und nimmt
sie in den Europdischen Rahmen fiir das Kapazitatsmanagement gemél Artikel 6 auf.
Die Verfahren missen folgende Schritte umfassen:

a)  Entwurf alternativer Szenarios fiir die Aufteilung der fir verschiedene Arten
von Schienenverkehrsdiensten verfligbaren Kapazitat, die, soweit mdéglich, die
Bereitstellung alternativer Kapazitdt auf anderen Strecken oder alternative
Zeitplane mit vergleichbaren Merkmalen umfassen;

b)  Bewertung und Einstufung der Szenarios auf der Grundlage objektiver und
transparenter Methoden unter Beriicksichtigung der sozio6konomischen und
umweltbezogenen Kriterien gemald Absatz 4;

c)  Auswahl des auf der Grundlage der Bewertung gemaR Buchstabe b am
hdchsten eingestuften Szenarios und entsprechende Anderung der Definition
des Kapazitatsmodells und des Kapazitatsangebotsplans.

Das ENIM entwickelt die in Absatz5 Buchstabe b genannten Methoden. Die
Parameter dieser Methoden missen es ermdglichen, auf der Grundlage akzeptierter
Ansédtze und empirischer Nachweise lokalen oder nationalen Gegebenheiten
Rechnung zu tragen. Das ENIM nimmt diese Methoden in den Européischen
Rahmen flr das Kapazitdtsmanagement gemal’ Artikel 6 auf.

Unter Beriicksichtigung der Erfahrungen aus der Ausarbeitung und Umsetzung des
in Absatz 6 genannten Rahmens kann die Kommission Durchfuihrungsrechtsakte
erlassen, in denen die spezifischen Verfahren, Kriterien und Methoden fiur das
Management knapper Kapazitat festgelegt werden. Diese Durchfuhrungsrechtsakte
werden gemaR dem in Artikel 72 Absatz 3 genannten Prifverfahren erlassen.

Artikel 9
Informationen Uber Fahrwegkapazitat

Die Infrastrukturbetreiber stellen interessierten Beteiligten, insbesondere
Antragstellern, potenziellen Antragstellern und Regulierungsstellen, wahrend des
gesamten Kapazitdtsmanagementverfahrens genaue und aktuelle Informationen Gber
die Verfligbarkeit von Fahrwegkapazitat zur Verfugung, auch in der Phase der
strategischen Planung gemall Abschnitt 2, wahrend der Netzfahrplanerstellung und
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der Zuweisungsverfahren gemaR Abschnitt3 und bei jeder Anderung an
zugewiesener Kapazitat gemaf Abschnitt 4.

Die Infrastrukturbetreiber verdffentlichen unverziiglich jede Aktualisierung des
Kapazitatsangebotsplans gemal Artikel 18 und des Netzfahrplans gemal? Artikel 30.

Die Infrastrukturbetreiber vert6ffentlichen die in Absatz 1 genannten Informationen
gemdll Artikel 62 Absatz5 wund tragen zur Entwicklung einschlagiger
Spezifikationen gemaR Artikel 62 Absatz 3 bei.

Auf Verlangen der Antragsteller stellen die Infrastrukturbetreiber die in Absatz 1
genannten Informationen auf der Grundlage konkreter Spezifikationen der
kommerziellen und betrieblichen Bedurfnisse zur Verfugung
(,,Machbarkeitsbeurteilungen®). Fiir grenziiberschreitende Verkehrsdienste erhalten
und beantworten die Infrastrukturbetreiber solche Antrége an einem einzigen Ort und
in einem einzigen VVorgang oder Uber eine einzige Schnittstelle.

Artikel 10

Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von Infrastrukturarbeiten und verschlechterten

1)

)

3)

(4)

DE

Fahrwegen

Unbeschadet der Artikel 7, 7c¢ und 7e der Richtlinie 2012/34/EU planen die
Infrastrukturbetreiber Infrastrukturarbeiten im Einklang mit dem Geschéftsplan und
den Investitions- und Finanzierungsprogrammen nach Artikel 8 Absatz 3 der
Richtlinie 2012/34/EU. Wenn sich nach der Annahme des Geschéftsplans
Anderungen dieser Programme auf die Planung von Infrastrukturarbeiten auswirken
oder wahrscheinlich auswirken werden, gibt der Infrastrukturbetreiber in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen einen Uberblick tber diese Anderungen und
ihre voraussichtlichen Auswirkungen.

Bei der Planung von Infrastrukturarbeiten handelt der Infrastrukturbetreiber im
Einklang mit Artikel 2 Absatz 3 und Artikel 3.

Insbesondere berticksichtigt der Infrastrukturbetreiber in ausgewogener Weise die
Auswirkungen von Infrastrukturarbeiten auf seine eigene Vermdgensverwaltung und
finanzielle Situation sowie die betrieblichen und finanziellen Auswirkungen auf alle
betroffenen Antragsteller.

Die Infrastrukturbetreiber konsultieren die Antragsteller zu den Infrastrukturarbeiten
im  Rahmen der  Koordinierungsmechanismen  nach  Artikel 7e  der
Richtlinie 2012/34/EG und in Bezug auf grenzuberschreitende
Schienenverkehrsdienste geméal3 Artikel 54 dieser Verordnung.

Die Infrastrukturbetreiber planen Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von
Infrastrukturarbeiten rechtzeitig im Voraus und informieren und konsultieren die
Antragsteller  dazu, wobei sie den geschatzten  Auswirkungen auf
Eisenbahnunternehmen Rechnung tragen. Dabei halten sich die Infrastrukturbetreiber
an den in Anhang | Abschnitt 3 festgelegten Zeitplan.

Fir Kapazitatsbeschrankungen, die betrachtliche Auswirkungen auf die fir
Antragsteller  verfugbare Kapazitat haben, konnen  Antragsteller vom
Infrastrukturbetreiber verlangen, dass er eine alternative Planung fir die
Kapazitatsbeschrankung vorlegt, um eine Option zu ermitteln und auszuwahlen, die
den Auswirkungen auf Antragsteller und Infrastrukturbetreiber in ausgewogener
Weise Rechnung tragt. Der Infrastrukturbetreiber legt diesen Antragstellern eine
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indikative Planung der waéhrend der Kapazitatsbeschrankung verfligbaren
alternativen Kapazitat vor.

Die indikative Planung hat sich sowohl auf die betroffene Strecke als auch auf
Alternativstrecken zu erstrecken und sich im Kapazitdtsmodell gemaf Artikel 17 und
im Kapazitatsangebotsplan gemaR Artikel 18 widerzuspiegeln.

Die Infrastrukturbetreiber beriicksichtigen und mindern die Auswirkungen von
Infrastrukturarbeiten auf  den grenziiberschreitenden Verkehr. Die
Infrastrukturbetreiber koordinieren gemal3 Artikel 53 alle Infrastrukturarbeiten auf
den in Artikel 53 Absatz3 genannten Strecken und etwaige andere
Infrastrukturarbeiten mit erheblichen grenzuberschreitenden Auswirkungen.

Die Koordinierung erstreckt sich insbesondere auf die Optimierung des Zeitplans fir
die Infrastrukturarbeiten und die Bereitstellung alternativer Kapazitat auf der
betroffenen Strecke und auf Alternativstrecken unter Berucksichtigung der
betrieblichen und kommerziellen Bediirfnisse der Antragsteller.

Als Kapazitatsbeschrankungen gelten auch sich aus der Verschlechterung des
Zustands der Anlagen ergebende Verringerungen der Kapazitdt oder der
Leistungsfahigkeit von Fahrwegen unter deren Auslegungswerte, z. B.
Verringerungen der zuldssigen Geschwindigkeit oder Achslast. Fir solche
Beschrankungen gelten die Informationspflichten nach Artikel 9.

Die Infrastrukturbetreiber verdffentlichen so frih wie mdglich Informationen und
konsultieren die Antragsteller so frih wie mdoglich zu geplanten voriibergehenden
Kapazitatsbeschrankungen, deren Auswirkungen auf die fir kommerzielle Zwecke
verfiighare Kapazitat und zu alternativer Kapazitét.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Anhang | Abschnitt3 zu erlassen, um unter
Berlcksichtigung planerischer, betrieblicher, technischer und kommerzieller
Erwadgungen der Beteiligten die Auswirkungen von Kapazitatsbeschrankungen, die
sich aus Infrastrukturarbeiten ergeben, auf den Eisenbahnverkehr zu verringern.

ABSCHNITT 2
STRATEGISCHE KAPAZITATSPLANUNG

Artikel 11
Strategische Kapazitatsplanung

Die strategische Kapazitatsplanung umfasst alle in den Artikeln 12 bis 25 genannten
Tatigkeiten.

Die strategische Kapazitatsplanung filhrt zu folgender  Abfolge von
Planungsdokumenten, die schrittweise immer mehr Einzelheiten Uber die verfligbare
Kapazitét enthalten:

a)  Kapazitatsstrategie gemal Artikel 16;
b)  Kapazitdtsmodell gemaR Artikel 17;
c) Kapazitatsangebotsplan gemaR Artikel 18.

Inhalt und Zeitplan fur die Ausarbeitung dieser Dokumente sind Anhang |
Abschnitte 1 und 2 zu entnehmen.
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Die Infrastrukturbetreiber beschlielen die Planungsdokumente als Grundlage fur die
néchste Phase des Planungsprozesses.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Anhang | Abschnitte 1 und 2 zu erlassen, um unter
Berlcksichtigung der Erfahrungen des ENIM, der Infrastrukturbetreiber, der
Antragsteller und anderer am Betrieb Beteiligter, der Regulierungsstellen und des
ENRRB bei der der Umsetzung dieses Abschnitts eine effiziente strategische
Planung zu gewéhrleisten und den betrieblichen Anliegen der Infrastrukturbetreiber
und der Antragsteller Rechnung zu tragen.

Vorbehaltlich des Grundsatzes der Unabhangigkeit der Geschaftsflihrung geman
Artikel 4 der Richtlinie 2012/34/EU  kbénnen die  Mitgliedstaaten  dem
Infrastrukturbetreiber auf der Grundlage der Leitstrategien fur den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur gemaR Artikel 8 Absatz1 der Richtlinie 2012/34/EU
strategische Leitlinien vorgeben. Diese Leitlinien kdnnen insbesondere Folgendes
abdecken/beinhalten:

a) allgemeine Ziele der nationalen Eisenbahnpolitik, die fir die strategische
Kapazitatsplanung im Anwendungsbereich dieser Verordnung relevant sind;

b) einen Ausblick auf den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur unter
Berlicksichtigung der einschlagigen nationalen oder regionalen Plédne und
Strategien und der Arbeitsplédne der européischen Verkehrskorridore gemaf
Acrtikel 53 der [neuen TEN-V-Verordnung];

c) allgemeine Anforderungen und Leitlinien fir die Nutzung der
Fahrwegkapazitat, die der Infrastrukturbetreiber bei der strategischen
Kapazitatsplanung bertcksichtigen muss, insbesondere in Bezug auf stark
ausgelastete und Uberlastete Fahrwege gemaR Artikel 21;

d) einen Ausblick auf die geplante Entwicklung der Schienenverkehrsdienste im
Rahmen gemeinwirtschaftlicher  Verpflichtungen, gegebenenfalls unter
Berlicksichtigung der Standpunkte der beteiligten regionalen oder lokalen
Behorden.

Die Mitgliedstaaten stimmen sich ab, um zwischen den jeweiligen strategischen
Leitlinien, die sie gemall diesem Absatz vorgeben, Kohédrenz mit Blick auf die
Unterstitzung des Ausbaus grenziberschreitender  Schienenpersonen- und
Schienenguterverkehrsdienste sicherzustellen.

Die strategische Kapazitatsplanung darf nicht die Gewéhrung von Kapazitatsrechten
an einzelne Antragsteller gemaR Artikel 26 vorsehen.

Artikel 12
Allgemeine Anforderungen an das strategische Kapazitdtsmanagement

Die Infrastrukturbetreiber  berlcksichtigen in  ausgewogener, fairer und
nichtdiskriminierender Weise alle Arten von Schienenverkehrsdiensten, flr die bei
ihnen Antrédge auf Fahrwegkapazitdt eingehen konnen, unabh&ngig von Umfang,
Grolle des nachgelagerten Marktes, Stabilitdt zwischen aufeinanderfolgenden
Fahrplanen, RegelméBigkeit oder Haufigkeit innerhalb einer bestimmten
Netzfahrplanperiode.
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Bei der strategischen Kapazitatsplanung, insbesondere im Kapazitatsmodell gemaR
Artikel 17 und im Kapazitatsangebotsplan gemé&l Artikel 18, unterscheiden die
Infrastrukturbetreiber mindestens zwischen folgenden Arten von
Schienenverkehrsdiensten:

a)  Guterverkehrsdienste;
b)  Uberregionale Personenverkehrsdienste (Fernverkehr);
c)  Personenverkehrsdienste im Stadt- und Regionalverkehr.

Sofern dies angesichts der Erfahrungen bei der Durchfiihrung dieser Verordnung
erforderlich ist, kann das ENIM eine detailliertere Liste festlegen, in der zwischen
Arten von Schienenverkehrsdiensten weiter unterschieden wird. Um die
grenzlbergreifende Kohdrenz der strategischen Planung zu fordern, ist eine
harmonisierte Liste in den Europdischen Rahmen flr das Kapazitdtsmanagement
gemal Artikel 6 aufzunehmen.

In der strategischen Kapazitatsplanung, insbesondere im Kapazitatsmodell geméR
Artikel 17 und im Kapazitatsangebotsplan gemaR Artikel 18, geben die
Infrastrukturbetreiber die vorgeplante Kapazitat an, die flr die Erbringung von
netziibergreifenden Verkehrsdiensten geeignet ist.

Bei der strategischen Kapazitatsplanung ist auch Folgendes zu berticksichtigen:

a) die beobachtete Struktur und Entwicklung der Nachfrage nach
Fahrwegkapazitdt, wie durch die Kapazitatszuweisung in friheren
Netzfahrplanperioden und durch die Marktiiberwachung geméal Artikel 15 der
Richtlinie 2012/34/EU ermittelt;

b)  die erwartete Entwicklung des Verkehrsbedarfs und der sich daraus ergebenden
Nachfrage nach Schienenverkehrsdiensten und Fahrwegkapazitt, wie im
Rahmen der Analyse gemal Artikel 15 dieser Verordnung ermittelt;

c) die Beitrdge aus der Konsultation derzeitiger und potenzieller Antragsteller
gemal Artikel 13;

d) die erwartete oder geplante Entwicklung der Fahrwegkapazitét, insbesondere
nach der Leitstrategie fur den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur gemaf
Artikel 8 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU und dem Geschaftsplan des
Infrastrukturbetreibers gemaR Artikel 8 Absatz 3 der Richtlinie 2012/34/EU;

e) die geplanten Infrastrukturarbeiten, die sich voraussichtlich auf das Netz
auswirken werden;

f)  die Merkmale der verschiedenen Schienenverkehrsmérkte, insbesondere in

Bezug auf
i)  Geschwindigkeit,
i)  Haufigkeit,

iii)  Spielraum fir Abweichungen von der zugewiesenen Zugtrasse,

iv) die Modglichkeit, im Falle von Netzstérungen Verkehrsdienste
umzuleiten, umzuplanen oder durch andere Verkehrstréger zu ersetzen,

v)  die Volatilitat der Nachfrage nach Beforderungen auf der Schiene und
die daraus resultierende Notwendigkeit, Schienenverkehrsdienste mit
einem anderen Zeithorizont zu planen.
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Die strategische Kapazitatsplanung muss die durch Rahmenvertrage und fortlaufende
Planung zugewiesene Kapazitat widerspiegeln.

Die strategische Kapazitatsplanung muss sich auf die in Artikel 6 und Anhang I der
[neuen TEN-V-Verordnung] genannten Strecken des TEN-V-Kernnetzes und des
erweiterten Kernnetzes erstrecken. Die Infrastrukturbetreiber kénnen andere Strecken
und Knoten des von ihnen betriebenen Netzes einbeziehen.

Die strategische Kapazitatsplanung erfolgt auf einer Ebene, die hinreichend
detailliert ist, um die Kapazitatsplanung flr bestimmte Abschnitte des Netzes zu
ermoglichen. Zu diesem Zweck wird das Netz durch Knoten und Abschnitte
abgebildet, die es ermdglichen, relevanten Merkmalen der Kapazitatsnachfrage und
des Kapazitatsangebots Rechnung zu tragen.

Diese Knoten und Abschnitte werden im Infrastrukturregister gemaf Artikel 49 der
Richtlinie (EU) 2016/797 angegeben.

Die strategische Kapazitatsplanung erstreckt sich auf einen Zeitraum von mindestens
funf Jahren im Voraus. Die Infrastrukturbetreiber kénnen den Zeitraum auf mehr als
finf Jahre verldngern, um insbesondere den Infrastrukturausbau im Rahmen der
Leitstrategie flr den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur gemaR Artikel 8 Absatz 1
der Richtlinie 2012/34/EU zu untersttzen.

Die Infrastrukturbetreiber tberprifen und aktualisieren regelmaRig die Ergebnisse
der strategischen Kapazitatsplanung und berticksichtigen dabei insbesondere
Folgendes:

a)  den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur;
b)  Veranderungen der Marktnachfrage nach Fahrwegkapazitéat;

c) die Ergebnisse der Zuweisungsverfahren gemall den Abschnitten 3 und 4 in
friheren Netzfahrplanperioden, einschlielich des Grads der Inanspruchnahme
von Fahrwegkapazitat durch Antragsteller;

d)  Erkenntnisse aus dem Verkehrsmanagement gemaR Kapitel I1I;
e)  das Ergebnis des Storungs- und Krisenmanagements gemald Kapitel 111;
f)  die Ergebnisse der Leistungsuberprifung gemal Kapitel V.

Das ENIM entwickelt Leitlinien mit gemeinsamen Grundsétzen, Verfahren und
Methoden fir die strategische Kapazitatsplanung. Es nimmt diese Leitlinien in den
Européischen Rahmen fur das Kapazitdtsmanagement gemaR Artikel 6 dieser
Verordnung auf. Diese Leitlinien sollten mindestens die in Anhang Il dieser
Verordnung aufgefuhrten Elemente enthalten. Die Infrastrukturbetreiber tragen
diesen Leitlinien in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen gemal Artikel 27 der
Richtlinie 2012/34/EU umfassend Rechnung. Sie begriinden in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen etwaige Abweichungen von den in den Leitlinien festgelegten
gemeinsamen Grundsatzen, Verfahren und Methoden.

Artikel 13
Konsultation der Beteiligten zur strategischen Kapazitatsplanung

Die Infrastrukturbetreiber konsultieren alle am Betrieb Beteiligten geméal Artikel 7e
der Richtlinie 2012/34/EU zur strategischen Kapazitatsplanung.
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Die Infrastrukturbetreiber konsultieren alle am Betrieb Beteiligten, die
netzubergreifende Schienenverkehrsdienste betreiben, geméald den Artikeln 53 und 54
zur strategischen Kapazitatsplanung.

Artikel 14

Koordinierung der strategischen Kapazitatsplanung zwischen Infrastrukturbetreibern

1)

)

(3)

1)

Die Infrastrukturbetreiber koordinieren ihre Téatigkeiten im Zusammenhang mit der
strategischen Kapazitatsplanung gemaf Artikel 53.

Die Koordinierung muss insbesondere Folgendes gewahrleisten:

a) die Kohdrenz der strategischen Planung tber die betreffenden Netze hinweg,
insbesondere in Bezug auf die Kapazitétsstrategie, das Kapazitdtsmodell und
den Kapazitatsangebotsplan, die Planung von Infrastrukturarbeiten und die
Notfallplanung;

b) die angemessene  Berlcksichtigung des  Kapazititsbedarfs  fir
netziibergreifende Schienenverkehrsdienste in der Kapazitatsstrategie, dem
Kapazitatsmodell und dem Kapazitatsangebotsplan;

c) eine Uberprifung der Leistung der strategischen Kapazitatsplanung und ihrer
Ergebnisse gemaR Kapitel 1V

d) die Einbeziehung aller am Betrieb Beteiligten, der Regulierungsstellen und des
Européaischen Netzwerks der Regulierungsstellen fir den Eisenbahnverkehr
(European Network of Rail Regulatory Bodies, ENRRB), der Europdischen
Koordinatoren und gegebenenfalls der Behdrden der Mitgliedstaaten und
anderer Beteiligter.

Das ENIM berticksichtigt alle einschlagigen Beschwerden von Antragstellern oder
potenziellen Antragstellern Gber die in Artikel 11 Absatz2 genannten
Planungsdokumente und fordert von den an der Koordinierung gemal Artikel 53
beteiligten Stellen und den gemé&l3 Artikel 54 konsultierten am Betrieb Beteiligten
zusétzliche Informationen an, bevor es eine Stellungnahme oder Empfehlung zur
Verbesserung der Kohérenz dieser Planungsdokumente abgibt. Das ENIM teilt seine
Stellungnahme zu den Entwirfen der Planungsdokumente dem ENRRB mit oder
unterrichtet Letzteres dartiber, dass es keine Stellungnahme abgibt. Das ENRRB
handelt im Einklang mit Artikel 65 Absatz 3.

Die Infrastrukturbetreiber tragen allen vom ENIM geméall Absatz 2 abgegebenen
Empfehlungen Rechnung. Wenn die Infrastrukturbetreiber der Empfehlung nicht
folgen, begriinden sie dies in den Planungsdokumenten. Das ENRRB verfolgt das
Koordinierungsverfahren und seine Umsetzung. Es unterrichtet die Kommission tiber
seinen  Standpunkt zu der  Notwendigkeit, etwaige @ Maéangel des
Koordinierungsverfahrens zu beheben.

Artikel 15
Analyse der erwarteten Verkehrsmarktentwicklungen

Die Infrastrukturbetreiber und das ENIM beobachten und analysieren regelméRig die
Verkehrsmarkte als Grundlage fur ihre allgemeine Geschéftsstrategie, ihr Kapazitats-
und ihr  Notfallmanagement und ihre Investitionsentscheidungen. Die
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Infrastrukturbetreiber teilen die Ergebnisse dieser Analyse anderen Beteiligten,
darunter den Europaischen Koordinatoren, fir ahnliche Zwecke mit.

Fur die Zwecke dieser Verordnung liefert die in Absatz1l genannte
Verkehrsmarktanalyse  insbesondere  einen  Beitrag  zur  strategischen
Kapazitatsplanung gemaR Artikel 11, zur Aufteilung von Fahrwegkapazitat gemaf
Artikel 25 und zur Zuweisung von Fahrwegkapazitat im Rahmen des formlichen
Konfliktlésungsmechanismus nach Artikel 37.

Das ENIM fihrt bis spatestens [31. Dezember 2028] eine Studie (ber den
europaischen Personen- und Guterverkehrsmarkt im multimodalen Kontext durch.
Die Studie muss inshesondere Folgendes behandeln:

a)  Prognosen der Personen- und Giterverkehrsnachfrage fir alle VVerkehrstrager
in der Union;

b)  Schatzungen des Steigerungspotenzials sowohl des Schienenpersonen- als auch
des Schienengiiterverkehrsaufkommens und der Bedingungen, die erforderlich
sind, um ein solches Wachstum zu erreichen;

c) wenn moglich, eine geografische Aufschliisselung der prognostizierten
Verkehrsstrome als Beitrag zur strategischen Kapazitéatsplanung.

Das ENIM konsultiert Antragsteller, Kunden von Schienenverkehrsdiensten und
deren Verbédnde sowie nationale und EU-Behdrden zu den Vorgaben fiir die Studie,
insbesondere im Hinblick auf den Zweck der Studie und das Verfahren fir die
Einbeziehung der Beteiligten.

Das ENIM uberprift und aktualisiert die Studie nétigenfalls, in jedem Fall jedoch
mindestens alle funf Jahre.

Artikel 16
Kapazitatsstrategie

Der Infrastrukturbetreiber beschlieRt eine Kapazitatsstrategie, in der er seine
Erwartungen an die kiinftigen Entwicklungen der Nachfrage nach und des Angebots
an Fahrwegkapazitdt sowie seine Vorstellungen darliber darlegt, wie diesen
Entwicklungen Rechnung getragen werden kann.

Die Kapazitétsstrategie dient als Instrument fur die Kommunikation, Konsultation
und Koordinierung zwischen den am Betrieb Beteiligten.

Die Kapazitatsstrategie muss Informationen Uber den kiinftigen Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur, einen Ausblick auf die Entwicklung der Nachfrage nach
verschiedenen Schienenverkehrsdiensten und sonstige relevante Informationen tber
die Verfugbarkeit und Auslastung der Eisenbahninfrastruktur enthalten.

Die Kapazitatsstrategie umfasst eine strategische Streckenkarte, in der Folgendes
festgelegt ist:

a) der geografische Anwendungsbereich der Kapazitatsstrategie gemal
Artikel 16, des  Kapazitdtsmodells gemaR  Artikel 17 und  des
Kapazitatsangebotsplans gemaR Artikel 18;

b) die bei Kapazitatsbeschrankungen gemal Artikel 10 und im Rahmen der
Notfallplanung gemaR Artikel 19 in Betracht gezogenen Alternativstrecken.
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Die strategische Streckenkarte wird in das Infrastrukturregister gemal Artikel 49 der
Richtlinie (EU) 2016/797 aufgenommen.

Der Infrastrukturbetreiber  erstellt,  verdffentlicht und  aktualisiert  die
Kapazitatsstrategie regelmaRig gemal dem Zeitplan und den Inhalten, die in
Anhang | Abschnitt 2 festgelegt sind.

Die Infrastrukturbetreiber konsultieren die Antragsteller zu der Kapazitatsstrategie
gemall Artikel 13 und koordinieren die Kapazitatsstrategien mit anderen
Infrastrukturbetreibern gemal Artikel 14.

Artikel 17
Kapazitatsmodell

Der Infrastrukturbetreiber erstellt ein Kapazititsmodell, mit dem die
Kapazitatsstrategie auf der Grundlage der Ergebnisse der Konsultations- und
Koordinierungstatigkeiten gemar Artikel 13 und 14 prazisiert wird.

Das Kapazitdtsmodell unterstiitzt eine ausgewogene Bertcksichtigung des
Kapazitatsbedarfs der verschiedenen Segmente von Schienenverkehrsdiensten und
des Bedarfs der Infrastrukturbetreiber, die Eisenbahninfrastruktur instand zu halten,
zu erneuern und auszubauen (Umrilstung bestehender und Bau neuer Infrastruktur).
Es dient als Instrument fur die Kommunikation, Konsultation und Koordinierung der
strategischen Kapazitatsplanung zwischen den am Betrieb Beteiligten.

Das Kapazitatsmodell muss zumindest Angaben tber die je Netzabschnitt verfligbare
Gesamtkapazitat, die Kapazitatsanteile, die fur verschiedene Segmente von
Schienenverkehrsdiensten reserviert sind, und (ber Kapazitatsbeschrankungen
aufgrund von Infrastrukturarbeiten enthalten. Die Infrastrukturbetreiber erstellen und
veroffentlichen das Kapazitdtsmodell fiir jede Netzfahrplanperiode und aktualisieren
das Kapazitatsmodell regelméRig gemall dem Zeitplan und den Inhalten, die in
Anhang | Abschnitte 1 und 2 festgelegt sind.

Die Infrastrukturbetreiber —dokumentieren und begrinden gegebenenfalls
Abweichungen zwischen dem Kapazitatsmodell und der Kapazitatsstrategie fir
dieselbe Netzfahrplanperiode. Die Kapazitatsstrategie wird nétigenfalls unter
Berlicksichtigung der Entwicklungen seit ihrer Annahme oder letzten Aktualisierung
Uberarbeitet.

Die Infrastrukturbetreiber konsultieren die Antragsteller zum Kapazitatsmodell
gemal Artikel 13 und koordinieren die Kapazitatsstrategien mit anderen
Infrastrukturbetreibern geman Artikel 14.

Artikel 18
Kapazitatsangebotsplan

Der Infrastrukturbetreiber erstellt einen Kapazitatsangebotsplan, um umfassende
Informationen Uber Folgendes bereitzustellen:

a) die fir eine Zuweisung an Antragsteller verfugbare Fahrwegkapazitat;
b)  die flr eine Zuweisung nicht verfligbare Fahrwegkapazitéat.
Der Kapazitatsangebotsplan bildet die Grundlage fiir die Kapazitatszuweisung.
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Die Infrastrukturbetreiber verdffentlichen den Kapazitatsangebotsplan fir jede
Netzfahrplanperiode spatestens bis zum Ablauf der in Anhang | Abschnitt 2
genannten Frist und aktualisieren ihn laufend bis zum Ende der Netzfahrplanperiode,
auf die sich der Plan bezieht. Der Kapazitatsangebotsplan wird fir jeden einzelnen
Tag der betreffenden Netzfahrplanperiode erstellt.

Die Infrastrukturbetreiber erstellen den Kapazitatsangebotsplan auf der Grundlage
der Ergebnisse der strategischen Kapazitatsplanung gemald den Artikeln 11 bis 17
und Anhang | Abschnitte 1 und 2.

Die Infrastrukturbetreiber —dokumentieren und begriinden gegebenenfalls
Abweichungen zwischen dem Kapazitatsangebotsplan und dem Kapazitatsmodell flr
dieselbe Netzfahrplanperiode.

Im Kapazitatsangebotsplan konnen die Infrastrukturbetreiber Fahrwegkapazitét als
vorgeplant angeben. Vorgeplante Kapazitat bezeichnet Kapazitat, fur die der
Infrastrukturbetreiber gemalR Artikel 20 Merkmale und Umfang der von
Antragstellern beantragbaren Kapazitat festlegt, Vorschriften fir die Zuweisung
dieser Kapazitit festlegt und das Verfahren festlegt, nach dem diese Kapazitat
beantragt werden kann. Bei der Zuweisung vorgeplanter Kapazitdt werden die
festgelegten Merkmale, Vorschriften und Zuweisungsverfahren berucksichtigt.

Vorgeplante Kapazitdt wird im Kapazitdtsangebotsplan in  Form von
Kapazitatsobjekten gemal Artikel 20 dargestellt, die den Umfang und die Merkmale
der Kapazitat angeben und die mit den Zuweisungsvorschriften und -verfahren
verknipft sind, durch die diese Kapazitat bereitgestellt wird.

Vorbehaltlich des Absatzes 7 umfasst der Kapazitatsangebotsplan folgende
Elemente:

a) Kapazitit, die Antragstellern fur die Netzfahrplanperiode, auf die sich der
Kapazitatsangebotsplan bezieht, zugewiesen werden kann:

i)  Fahrwegkapazitat, die vom Infrastrukturbetreiber nicht vorgeplant wurde,
i)  Fahrwegkapazitét, die vom Infrastrukturbetreiber vorgeplant wurde.
b)  Kapazitat, die Antragstellern nicht zugewiesen werden kann:

i)  Fahrwegkapazitdt, die fir Infrastrukturarbeiten mit erheblichen
kommerziellen und betrieblichen Auswirkungen auf Antragsteller und
Eisenbahnunternehmen gemé&lR Anhang | Abschnitt 3 reserviert wurde,

i)  Fahrwegkapazitat, die fur regelméRige Zeitfenster reserviert wurde, die
es ermdglichen, zu einem spéateren Zeitpunkt Infrastrukturarbeiten mit
begrenzten Auswirkungen zu planen,

iii)  Fahrwegkapazitéat, die bereits durch Rahmenvertrdge gemal? Artikel 31
oder im mehrjahrigen fortlaufenden Planungsverfahren gemaR Artikel 33
zugewiesen wurde,

iv) Fahrwegkapazitat, die fir andere als die unter den Zifferni, ii und iii
genannten  Zwecke reserviert ist; die Zwecke sind vom
Infrastrukturbetreiber eindeutig anzugeben.

Im Kapazitatsangebotsplan werden die fiir die Nutzung von besonderen Fahrwegen
gemal’ Artikel 24 geltenden Beschrdnkungen angegeben.
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Die Infrastrukturbetreiber nehmen in den Kapazitatsangebotsplan die in Absatz 6
Buchstabe b aufgefiinrten  Elemente  fir die von ihnen  betriebene
Eisenbahninfrastruktur auf.

Die Infrastrukturbetreiber nehmen alle in Absatz 6 aufgefiihrten Elemente fir alle
Strecken und Knoten des TEN-V-Kernnetzes und des erweiterten Kernnetzes im
Sinne der [neuen TEN-V-Verordnung] in den Kapazitatsangebotsplan auf.

Die Infrastrukturbetreiber konnen die in Absatz 6 genannten Elemente fir andere
Strecken und Knoten des von ihnen betriebenen Netzes in den
Kapazitatsangebotsplan aufnehmen.

Bei der Kapazitatsvorplanung geméaR Absatz 6 Buchstabe a Ziffer ii befolgen die
Infrastrukturbetreiber die in Artikel 8 Absatz 4 festgelegten Grundsatze.

Die Infrastrukturbetreiber stutzen sich bei der Kapazitatsvorplanung auf die
strategischen Leitlinien der Mitgliedstaaten gemaR Artikel 11 Absatz 3, die
Ergebnisse der Konsultation der Antragsteller gem&BR Artikel 13 und die
Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern geman Artikel 14.

Die Regulierungsstelle analysiert den Kapazitdtsangebotsplan und kann einen
Beschluss fassen, mit dem der Infrastrukturbetreiber aufgefordert wird, den
Kapazitdtsangebotsplan zu &ndern. Dabei berlcksichtigt die Regulierungsstelle
etwaige Stellungnahmen oder Empfehlungen des ENIM.

Das ENIM beschlief3t Leitlinien und nimmt sie in den Européischen Rahmen fur das
Kapazitdtsmanagement gemalR Artikel 6 auf; in den Leitlinien ist Folgendes
festzulegen:

a) die Mittel fur die Veroffentlichung des Kapazitatsangebotsplans, einschlielich
digitaler Dienste, Instrumente, Funktionen und Schnittstellen;

b) das Verfahren fir die Konsultation der  Antragsteller zum
Kapazitatsangebotsplan.

Artikel 19
Notfallplanung

Die Infrastrukturbetreiber fiihren einen kontinuierlichen Notfallplanungsprozess ein
und setzen diesen um, um sich auf Storungen des Netzbetriebs und andere
Krisensituationen, die den Eisenbahnverkehr betreffen, vorzubereiten.

Die Notfallplanung bildet die Grundlage fiir das Verkehrs-, Stérungs- und
Krisenmanagement gemaR Artikel 42, um in solchen Situationen eine rasche
Reaktion zu ermdglichen und die Auswirkungen auf den Eisenbahnverkehr so gering
wie moglich zu halten.

Die Infrastrukturbetreiber dokumentieren die Ergebnisse der Notfallplanung in einem
Notfallplan.

Die Notfallplanung umfasst insbesondere Folgendes:

a) die Ausweisung von Alternativstrecken, die eine Umleitung des Verkehrs im
Falle der Nichtverfiigharkeit der Strecken des TEN-V-Kernnetzes und des
erweiterten TEN-V-Kernnetzes gemaR Artikel 6 und Anhang | der [neuen
TEN-V-Verordnung] ermoglichen;

37

DE



DE

b) eine indikative Planung der auf den gemaR Buchstabe a ausgewiesenen
Alternativstrecken verfugbaren Fahrwegkapazitat, um Transparenz zu schaffen
hinsichtlich der auf diesen Strecken verfligbaren Fahrwegkapazitat, die bei
Vorfallen und insbesondere Netzstérungen gemald Artikel 46 genutzt werden
kann;

c) die Festlegung von Vorschriften und Verfahren fir das Verkehrs- und das
Krisenmanagement, einschlieflich des Informationsaustauschs zwischen
Infrastrukturbetreibern, anderen am Betrieb Beteiligten und anderen Beteiligten
wie Behorden, die fur den Schienenverkehr oder fir Sicherheit und
Notfallbewaltigung zustandig sind, sowie Kriterien fur die Aktivierung dieser
Verfahren;

d) die Festlegung und Auflistung der Stellen, die bei schwerwiegenden Vorféllen
oder schwerwiegenden Stérungen der Zugbewegungen zu unterrichten sind;

e) alle sonstigen Vorbereitungen, die fiir die Durchfihrung des Stérungs- und
Krisenmanagements im Einklang mit Artikel 42 und dem in Artikel 44
genannten Européischen Rahmen flr die grenziiberschreitende Koordinierung
des Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements erforderlich sind.

3) Die Infrastrukturbetreiber stellen sicher, dass die Notfallplanung mit der
strategischen Kapazitatsplanung, insbesondere der Kapazitatsstrategie, dem
Kapazitdtsmodell, dem Kapazitatsangebotsplan, und mit der Planung fir
Infrastrukturarbeiten gemaR Artikel 10 in Einklang steht.

4) Die Ergebnisse der Notfallplanung, insbesondere die Ausweisung von
Alternativstrecken  gemadR  Absatz2 Buchstabea und die indikative
Kapazitatsplanung fir Alternativstrecken gemal Absatz 2 Buchstabe b, werden in
das Kapazitatsmodell und in den Kapazitatsangebotsplan aufgenommen.

(5) Die Kommission erlasst Durchfiihrungsrechtsakte zur Festlegung der Einzelheiten
des Verfahrens und der Kriterien fiir die Anwendung des Absatzes 2, insbesondere
fir Situationen, die sich auf den grenziberschreitenden Verkehr auswirken kénnen.
Diese Durchflihrungsrechtsakte werden gemaR dem in Artikel 72 Absatz 3 genannten
Prufverfahren erlassen.

Artikel 20

Kriterien und Verfahren fur die Zuweisung vorgeplanter Kapazitat und fur die
Definition von Kapazitatsplanungsobjekten

1) Die Infrastrukturbetreiber weisen vorgeplante Kapazitit, die in dem
Kapazitatsangebotsplan gemaR Artikel 18 enthalten ist, anhand transparenter und
nichtdiskriminierender Kriterien und Verfahren zu.

2 Kapazitatsplanungsobjekte definieren die Merkmale und Eigenschaften der
verschiedenen Arten vorgeplanter Kapazitét, einschlieBlich der von Antragstellern
beantragbaren Kapazitat, der flr Infrastrukturarbeiten reservierten Kapazitat und der
bereits zugewiesenen Kapazitat. Zu diesen Merkmalen und Eigenschaften gehtren
alle Aspekte, die fur bestimmte Arten vorgeplanter Kapazitat relevant sind, z. B.
Strecke, Zeitplanung, garantierte oder erforderliche Mindestgeschwindigkeit,
technische Kompatibilitdt zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur, Parameter und
Anzahl der enthaltenen Slots.
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Das ENIM entwickelt einen gemeinsamen Rahmen fiir die in Absatz 1 genannten
Kriterien und Verfahren und nimmt ihn in den Européischen Rahmen fur das
Kapazitdtsmanagement gemaR Artikel 6 auf. In diesem gemeinsamen Rahmen sind
die Vorteile der Reservierung von Kapazitdt fir bestimmte Arten wvon
Schienenverkehrsdiensten oder Zuweisungsverfahren gegen die Notwendigkeit
abzuwiegen, Uber Flexibilitat zu verfigen, um bei der Kapazitatszuweisung dem
Markbedarf gerecht werden zu kénnen. Dazu muss der gemeinsame Rahmen die
Mdoglichkeit vorsehen, Antrdge auf Kapazitatsrechte, die nicht mit vorgeplanter
Kapazitdt in Einklang stehen, im Rahmen des einvernehmlichen
Konfliktlosungsmechanismus nach Artikel 36 zu berticksichtigen.

Das ENIM entwickelt und beschliet formale Spezifikationen  fir
Kapazitatsplanungsobjekte in einem fur Menschen lesbaren und maschinenlesbaren
Format. Das ENIM nimmt diese Spezifikationen in den Europdischen Rahmen fir
das Kapazitatsmanagement gemaR Artikel 6 auf. Gestltzt auf seine Erfahrungen mit
der Anwendung dieses Artikels Ubermittelt das ENIM der Kommission gemal
Artikel 62 Absatz 3 dieser Verordnung Informationen (iber mégliche Anderungen
der in der Richtlinie (EU) 2016/797 und den gemal der Richtlinie erlassenen
Durchfuhrungsrechtsakten  festgelegten technischen Spezifikationen fir die
Interoperabilitat.

Artikel 21
Stark ausgelastete und Uberlastete Fahrwege

Die Infrastrukturbetreiber melden unverziglich, dass ein Fahrwegteil entweder stark
ausgelastet ist oder Uberlastet ist, wenn mindestens eine der folgenden Bedingungen
erfullt ist:

a) die Kapazitatsauslastung hat die Schwellenwerte fiir stark ausgelastete oder
uberlastete Fahrwege in den Bezugszeitrdumen gemélR Anhang Il Nummer 1 in
der vorangegangenen oder der laufenden Netzfahrplanperiode Uberschritten;

b) die Ergebnisse der geméalR diesem Abschnitt durchgefiihrten strategischen
Kapazitatsplanung zeigen, dass der wéhrend der Phasen der strategischen
Kapazitatsplanung geéulRerte Kapazitatsbedarf die fiir die Zuweisung in einer
bestimmten Netzfahrplanperiode verfligbare Kapazitat Ubersteigt;

c) gemaR Artikel 10 geplante Infrastrukturarbeiten, die zu
Kapazitatsbeschrankungen fiihren, haben zur Folge, dass Kapazitat knapp wird.

In der in Absatz 1 genannten Meldung geben sie die Netzfahrplanperiode und den
Fahrwegteil sowie die spezifischen Zeitrdume, auf die sie sich bezieht, an.

Nicht miteinander zu vereinbarende einzelne Antrdge auf Fahrwegkapazitét, die
wéhrend der Netzfahrplanperiode zur Zuweisung eingereicht werden, durfen nicht
als Begrundung fir die Meldung eines Fahrwegteils als stark ausgelastet oder
Uberlastet dienen, es sei denn, die in Absatz 1 genannten Bedingungen sind erfullt.

Wurden Fahrwege als stark ausgelastet oder (berlastet gemeldet, so fiihrt der
Infrastrukturbetreiber eine Kapazitatsanalyse gemal Artikel 22 durch, sofern nicht
bereits ein Plan zur Erhdhung der Fahrwegkapazitat geméal Artikel 23 umgesetzt
wird.

Fur Fahrwegteile, die als stark ausgelastet oder Uberlastet gemeldet wurden,
reservieren die Infrastrukturbetreiber in  dem in Artikel 18 genannten
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Kapazitatsangebotsplan Kapazitat unter Beriuicksichtigung der Ergebnisse der
Kapazitatsanalyse gemal Artikel 22.

Wurden Entgelte nach Artikel 31 Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU nicht erhoben
oder haben sie zu keinem befriedigenden Ergebnis gefiihrt und wurde der Fahrweg
als (berlastet gemeldet, so wendet der Infrastrukturbetreiber ein Verfahren zur
Aufteilung oder zur Zuweisung knapper Fahrwegkapazitdt auf der Grundlage
transparenter und objektiver Kriterien an. Dieses Verfahren wird gemal Artikel 8
dieser Verordnung durchgefuhrt und zusammen mit den geltenden Kriterien in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufgenommen.

Die Infrastrukturbetreiber geben die als stark ausgelastet oder tberlastet gemeldeten
Fahrwege in dem in Artikel 49 der Richtlinie (EU) 2016/797 genannten
Infrastrukturregister an.

Die in Bezug auf uberlastete Fahrwege zu befolgenden Verfahren und
anzuwendenden Kriterien werden in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
festgelegt und muissen gemal Absatz 7 erlassene MalRnahmen und Kriterien
einhalten.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Anhang 1l zu erlassen, um unter Berticksichtigung der
Erfahrungen des ENIM, der Infrastrukturbetreiber, der Antragsteller und anderer am
Betrieb Beteiligter, der Regulierungsstellen und des ENRRB aus der Umsetzung
dieses Artikels ein effizientes Management von Kapazitat auf stark ausgelasteten und
Uberlasteten Fahrwegen zu gewadhrleisten und den betrieblichen Anliegen von
Infrastrukturbetreibern und Antragstellern Rechnung zu tragen.

Artikel 22
Kapazitatsanalyse bei stark ausgelasteten oder Uberlasteten Fahrwegen

Der Infrastrukturbetreiber fihrt innerhalb von sechs Monaten nach der Meldung
eines Fahrwegs als stark ausgelastet oder Uiberlastet eine Kapazitatsanalyse durch.

Im Rahmen der Kapazitatsanalyse werden Engpésse bei der Fahrwegkapazitat
ermittelt, die der Einbeziehung des von Antragstellern geduRerten Kapazitatsbedarfs
in das Kapazitdtsmodell oder in den Kapazitatsangebotsplan entgegenstehen oder
verhindern, dass Antragen auf Fahrwegkapazitdt in angemessener Weise
stattgegeben werden kann.

Die Kapazitatsanalyse muss auch erste indikative MaRnahmen enthalten, die kurz-,
mittel- und langfristig ergriffen werden konnen, um den Engpéssen
entgegenzuwirken und die Verfugbarkeit von Kapazitat zu erhéhen.

Gegenstand der Kapazitatsanalyse sind die Merkmale des Fahrwegs in Bezug auf
Kapazitat, Fahigkeiten und Interoperabilitit, die Betriebsverfahren, die Art der
verschiedenen durchgefuhrten Verkehrsdienste und die Auswirkungen all dieser
Faktoren auf die Fahrwegkapazitat. Zu den prifungsbedirftigen Malinahmen
gehoren insbesondere die Umleitung von Verkehrsdiensten, die zeitliche
Verlagerung von Verkehrsdiensten, Anderungen der Fahrgeschwindigkeit, die
Harmonisierung von Betriebsverfahren und Verbesserungen des Fahrwegs.

Die Infrastrukturbetreiber konsultieren die Antragsteller zum Entwurf der
Kapazitatsanalyse gemaR Artikel 7e der Richtlinie 2012/34/EU und, sofern der
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betreffende Fahrwegabschnitt Teil eines europdischen Verkehrskorridors ist, geman
Acrtikel 54.

Der Infrastrukturbetreiber vertffentlicht das Ergebnis der Kapazititsanalyse. Das
ENIM sorgt daftr, dass diese Veroffentlichungen leicht zugéanglich sind.

Die Infrastrukturbetreiber beriicksichtigen die Ergebnisse einer geméall diesem
Artikel durchgefiihrten Kapazititsanalyse bei der strategischen Kapazitatsplanung,
insbesondere in der Kapazitatsstrategie, im Kapazitdtsmodell und im
Kapazitatsangebotsplan.

Die Ergebnisse der Kapazitatsanalyse werden den Behérden der Mitgliedstaaten, die
fir die Ausarbeitung der Leitstrategie fiir den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
gemal Artikel 8 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU zustandig sind, und dem flr den
betreffenden européischen Verkehrskorridor zustandigen Européischen Koordinator
ubermittelt.

Artikel 23
Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat

Innerhalb von sechs Monaten nach Abschluss einer Kapazititsanalyse gemal
Artikel 22 erstellt der Infrastrukturbetreiber einen Plan zur Erhéhung der
Fahrwegkapazitat.

In dem Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat wird Folgendes dargelegt:
a)  die Grinde fiir die Uberlastung;

b)  die zu erwartende kiinftige Verkehrsentwicklung;

c)  den Fahrwegausbau betreffende Beschrankungen;

d) die moglichen Optionen und Kosten fir die Erhdhung der Fahrwegkapazitt,
einschlieBlich der zu erwartenden Anderungen der Zugangsentgelte.

Des Weiteren wird in dem Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat auf der
Grundlage einer Kosten-Nutzen-Analyse der ermittelten mdglichen Mafnahmen
bestimmt, welche MalRnahmen zur Erhéhung der Fahrwegkapazitét ergriffen werden;
hierzu gehort auch ein Zeitplan fir die Durchfuhrung der MalRnahmen.

Der Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat wird nach der Konsultation der Nutzer
der betreffenden tberlasteten Fahrwege gemaR Artikel 13 erstellt.

Er kann von einer vorherigen Genehmigung durch den Mitgliedstaat abhangig
gemacht werden.

Bei der Erneuerung der Leitstrategie fur den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
gemé&l Artikel 8 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU berucksichtigt der betreffende
Mitgliedstaat die Plane zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat.

Der Europdische Koordinator des betreffenden europdischen Verkehrskorridors
beriicksichtigt den Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat in seinem Arbeitsplan
geméR Artikel 53 der [neuen TEN-V-Verordnung].

Unbeschadet des Artikels 40 dieser Verordnung stellt der Infrastrukturbetreiber die
Erhebung von Entgelten fir die betreffende Infrastruktur geméal Artikel 31 Absatz 4
der Richtlinie 2012/34/EU in einem der folgenden Falle ein:
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a)  Der Infrastrukturbetreiber legt keinen Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat
vor;

b)  der Infrastrukturbetreiber erzielt mit den im Plan zur Erhéhung der
Fahrwegkapazitat aufgefuhrten Malinahmen keine Fortschritte.

Unbeschadet des Absatzes 4 darf der Infrastrukturbetreiber vorbehaltlich der
Zustimmung der Regulierungsstelle in einem der folgenden Félle weiterhin die
Entgelte erheben:

a) Der Plan zur Erhohung der Fahrwegkapazitat kann aus Grinden, die sich
seinem Einfluss entziehen, nicht verwirklicht werden;

b)  die verfligbaren Optionen sind wirtschaftlich oder finanziell nicht tragfahig.

Artikel 24
Besondere Fahrwege

Unbeschadet des Absatzes 2 gilt Fahrwegkapazitat als von allen Verkehrsarten
nutzbar, die mit der fur den Betrieb vorgesehenen Strecke gemé&R der Richtlinie
(EU) 2016/797 und den Spezifikationen in den nach der Richtlinie erlassenen
Durchfuhrungsrechtsakten kompatibel sind.

Sind geeignete Alternativstrecken vorhanden und kann nach dem Verfahren des
Artikels 25 nachgewiesen werden, dass dies aus sozialer, wirtschaftlicher und
Okologischer Sicht gerechtfertigt ist, so kann der Infrastrukturbetreiber nach
Konsultation der Beteiligten bestimmte Fahrwege fir die Nutzung durch bestimmte
Verkehrsarten ausweisen. In diesem Fall gibt der Infrastrukturbetreiber die
Nutzungsbeschrankung in den Planungsdokumenten gemél Artikel 11 Absatz 2 an
und reserviert im Kapazitatsangebotsplan Fahrwegkapazitat fur die angegebenen
Verkehrsarten.

Eine derartige Nutzungsbeschrankung darf andere Verkehrsarten nicht von der
Nutzung der betreffenden Fahrwege ausschlieBen, sofern Fahrwegkapazitét
verfugbar ist.

Eine Nutzungsbeschrankung fir Fahrwege gemaR Absatz2 wird in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen, im Infrastrukturregister gemal Artikel 49 der
Richtlinie (EU) 2016/797, in der Kapazitétsstrategie, im Kapazitdtsmodell und im
Kapazitatsangebotsplan angegeben.

Artikel 25

Aufteilung von Fahrwegkapazitat auf der Grundlage soziobkonomischer und

umweltbezogener Kriterien

Wurde ein Fahrwegteil fur eine kiinftige Netzfahrplanperiode als stark ausgelastet
oder (berlastet gemeldet, so nimmt der Infrastrukturbetreiber in dem
Kapazitatsmodell nach Artikel 17 und in dem Kapazitatsangebotsplan nach
Artikel 18, die sich auf die betreffende Netzfahrplanperiode beziehen, eine
Aufteilung der Kapazitat auf jenem Fahrwegteil vor.

Bei der Aufteilung von Fahrwegkapazitdit gemal Absatz1 handelt der
Infrastrukturbetreiber im Einklang mit Artikel 8.
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Dabei berlcksichtigt der Infrastrukturbetreiber den Kapazitatsbedarf fir
netzlbergreifende Schienenverkehrsdienste.

ABSCHNITT 3
Netzfahrplanerstellung und Kapazitatszuweisung

Artikel 26
Rechte an Fahrwegkapazitat

Die Antragsteller konnen beim Infrastrukturbetreiber auf o6ffentlich-rechtlicher oder
privatrechtlicher Grundlage einen Antrag auf eine Vereinbarung zur Einrdumung von
Rechten zur entgeltlichen Fahrwegnutzung gemal? Kapitel IV Abschnitt 2 der
Richtlinie 2012/34/EU stellen.

Die Infrastrukturbetreiber weisen den Antragstellern das Recht zur Nutzung von
Fahrwegkapazitat in einer der folgenden Formen zu:

a)  Kapazitatsspezifikationen;
b)  Zugtrassen.

Das ENIM legt die Merkmale der Kapazitatsspezifikationen fest und nimmt diese in
den Europaischen Rahmen fiir das Kapazitdtsmanagement gemald Artikel 6 auf.

Die Infrastrukturbetreiber wandeln die in Form einer Kapazitatsspezifikation
zugewiesenen Kapazitatsrechte vor der tatsachlichen Zugfahrt innerhalb der in
Anhang | Abschnitte 4, 5 und 6 festgelegten Fristen in Kapazitatsrechte in Form
einer Zugtrasse um.

Kapazitatsrechte in Form einer Zugtrasse kénnen Antragstellern langstens fir die
Dauer einer Netzfahrplanperiode gewéhrt werden. Kapazitatsrechte in Form einer
Kapazitatsspezifikation konnen gemald den Artikeln 31 und 33 flr langer als eine
Netzfahrplanperiode zugewiesen werden.

Sofern in dieser Verordnung nichts anderes festgelegt ist, werden die jeweiligen
Rechte und Pflichten von Infrastrukturbetreibern und Antragstellern in Bezug auf die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat vertraglich oder im Recht der Mitgliedstaaten
festgelegt.

Beabsichtigt ein Antragsteller, Fahrwegkapazitdt mit dem Ziel zu beantragen, einen
Personenverkehrsdienst in einem Mitgliedstaat zu betreiben, in dem das Recht auf
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur gemal3 Artikel 11 der Richtlinie 2012/34/EU
eingeschrankt ist, so unterrichtet er die betreffenden Infrastrukturbetreiber und
Regulierungsstellen dariiber mindestens 18 Monate vor Inkrafttreten des
Netzfahrplans, auf den sich der Antrag auf Fahrwegkapazitat bezieht. Damit die
betreffenden Regulierungsstellen die mdglichen wirtschaftlichen Auswirkungen auf
bestehende Offentliche Dienstleistungsauftrage beurteilen koénnen, sorgen die
Regulierungsstellen dafiir, dass die zustdndigen Behorden, die durch einen
offentlichen Dienstleistungsauftrag geregelte Schienenverkehrsdienste auf dieser
Strecke vergeben haben, und andere betroffene zustdndige Behodrden, die zur
Einschrankung des Zugangsrechts nach Artikel 11 der Richtlinie 2012/34/EU befugt
sind, sowie die Eisenbahnunternehmen, die auf der Strecke dieses
Personenverkehrsdienstes den 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag erfullen, dartber
unverziglich, spatestens jedoch innerhalb von zehn Tagen, unterrichtet werden.
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Nach der Zuweisung an einen Antragsteller kann ein Kapazitatsrecht von diesem
nicht auf ein anderes Unternehmen oder einen anderen Verkehrsdienst Ubertragen
werden.

Jede Form der Ubertragung fiinrt zum Ausschluss von der weiteren Zuweisung von
Fahrwegkapazitat.

Die Nutzung von Fahrwegkapazitdt durch ein Eisenbahnunternehmen, das die
Geschafte eines Antragstellers wahrnimmt, der kein Eisenbahnunternehmen ist, gilt
nicht als Ubertragung.

Artikel 27
Methoden der Kapazitatszuweisung

Die Infrastrukturbetreiber gewahren den Antragstellern Kapazitatsrechte nach den in
den Artikeln 31 bis 34 genannten Zuweisungsverfahren.

Eine Anderung der zugewiesenen Kapazitat gilt ebenfalls als Kapazitatszuweisung.

Die Antragsteller haben das Recht, an einem einzigen Ort und in einem einzigen
Vorgang netzibergreifende Kapazitatsrechte zu beantragen und Antworten auf
solche Antrdage zu erhalten. Die Infrastrukturbetreiber arbeiten bei der Zuweisung
von Fahrwegkapazitat fir netziibergreifende Schienenverkehrsdienste zusammen,
insbesondere  bei grenziberschreitenden  Schienenguterverkehrsdiensten und
grenzlberschreitenden Schienenpersonenverkehrsdiensten.

Die Infrastrukturbetreiber verfahren bei der Zuweisung und dem Management von
netziibergreifenden Kapazitatsrechten geméal Artikel 28.

Die Infrastrukturbetreiber wahren das Geschéaftsgeheimnis hinsichtlich der ihnen
Ubermittelten Informationen.

Die Infrastrukturbetreiber weisen Fahrwegkapazitat mittels digitaler Instrumente und
digitaler Dienste gemaR Artikel 62 zu.

Fur netzlbergreifende Kapazitatsrechte richtet das ENIM eine einzige Schnittstelle
oder ein gemeinsames System gemal Artikel 62 ein, um die Kapazititszuweisung an
einem einzigen Ort und in einem einzigen VVorgang abzuwickeln.

Wenn Antragsteller und Infrastrukturbetreiber Anderungen an zugewiesener
Fahrwegkapazitat beantragen oder vornehmen, missen sie Artikel 39 einhalten.

Der Infrastrukturbetreiber storniert Kapazitatsrechte, die Uber einen Zeitraum von
mindestens einem Monat unterhalb eines in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
festzulegenden Schwellenwerts genutzt wurden, es sei denn, dies war auf
nichtwirtschaftliche Griinde zurtickzufiihren, die sich dem Einfluss des Antragstellers
entziehen. Das ENIM legt Spannen fir die Schwellenwerte fest und nimmt sie in den
Européischen Rahmen fiir das Kapazitdtsmanagement gemal Artikel 6 auf.

Die Regulierungsstelle Uberwacht die transparente und nichtdiskriminierende
Anwendung dieses Absatzes und untersucht alle eingegangenen Beschwerden.

Storniert  der Infrastrukturbetreiber gemal  Absatz 6  netzlbergreifende
Kapazitatsrechte, so unterrichtet die fur diesen Infrastrukturbetreiber zustandige
Regulierungsstelle die betreffenden anderen Regulierungsstellen und das ENRRB.
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Artikel 28
Koordinierung der Zuweisung netztibergreifender Kapazitatsrechte

1) Erhélt der Infrastrukturbetreiber einen Antrag auf netziibergreifende Kapazitatsrechte
gemall Artikel 27 Absatz 2, so stimmt er sich geméaR Artikel 53 mit den anderen
betroffenen Infrastrukturbetreibern ab.

(2 Insbesondere ist im Rahmen der Koordinierung flr Folgendes zu sorgen:

a) die Benennung einer einzigen Anlaufstelle, die fir die Kommunikation mit
dem Antragsteller bezuglich seines Antrags auf ein netzlbergreifendes
Kapazitéatsrecht zustandig ist und dem Antragsteller unverzuglich nach Eingang
des Antrags mitgeteilt wird,;

b) die Einhaltung von Mindestqualitatskriterien fir das netzibergreifende
Kapazitéatsrecht im Hinblick auf die Koharenz zwischen Netzen und in Bezug
auf Aspekte wie Streckenfiihrung, Zeitplan, Verfligbarkeit an verschiedenen
Verkehrstagen und Status der Zuweisung;

c) die einheitliche Durchfihrung des Verfahrens zur Zuweisung von
netzubergreifenden  Kapazitatsrechten, insbesondere einschlieBlich  des
einvernehmlichen Konfliktlésungsmechanismus nach Artikel 36 und des
formlichen Konfliktldsungsmechanismus nach Artikel 37;

d) die Koordinierung etwaiger Anderungen an zugewiesenen netziibergreifenden
Kapazitatsrechten gemé&BR Abschnitt 4, um jederzeit die Integritat der
netziibergreifenden Kapazitatsrechte zu gewéhrleisten.

Benennen die Infrastrukturbetreiber keine einzige Anlaufstelle, so fungiert der
Infrastrukturbetreiber, auf dessen Netz sich der erste Abfahrtsort befindet, als einzige
Anlaufstelle fur Anfragen im Zusammenhang mit dem spezifischen Antrag auf
Fahrwegkapazitat.

3) Die Infrastrukturbetreiber durfen als Antwort auf Antrdge auf netziibergreifende
Kapazitatsrechte keine Kapazitatsrechte schlechterer Qualitat bereitstellen als bei
Antragen auf Fahrwegkapazitat fur ein einziges Netz.

4) In Bezug auf die Entschadigung fiir Anderungen an Kapazitatsrechten gemaR
Artikel 40 gilt ein netzubergreifendes Kapazitatsrecht als ein einziges
Kapazitatsrecht. Insbesondere gilt eine Stornierung aufgrund héherer Gewalt auf
einem Netz als Stornierung aufgrund hoherer Gewalt entlang der gesamten von dem
Kapazitatsrecht abgedeckten Strecke.

(5) Das ENIM legt die detaillierten Verfahren und Methoden zur Umsetzung dieses
Artikels und die Mindestqualitatsanforderungen geméall Absatz 2 Buchstabe b fest
und nimmt sie in den Europdischen Rahmen fiir das Kapazitdtsmanagement geman
Acrtikel 6 auf.

Artikel 29
Kooperation bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitat und Serviceeinrichtungen

1) Betreiber von Serviceeinrichtungen, die vorldufige Informationen Uber die
verfligbare Kapazitdt der Serviceeinrichtung gemal Artikel 6 Absatz 3 der
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Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/2177 der Kommission*? bereitstellen, arbeiten
mit Infrastrukturbetreibern zusammen, damit die Infrastrukturbetreiber Zugtrassen
anbieten konnen, die Serviceeinrichtungskapazitat beinhalten. Andere Betreiber von
Serviceeinrichtungen  konnen mit Infrastrukturbetreibern eine gemeinsame
Bereitstellung von Kapazitét vereinbaren.

Die Infrastrukturbetreiber stellen in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen eine
Liste der in Absatz 1 genannten Serviceeinrichtungen bereit.

Die Infrastrukturbetreiber stellen sicher, dass Antragsteller an einem Ort und in
einem Vorgang Kapazitatsrechte fur Fahrwege und die in Absatz 1 genannten
Serviceeinrichtungen beantragen kénnen.

Fur die Zwecke des Absatzes 3 koordinieren Infrastrukturbetreiber und Betreiber von
Serviceeinrichtungen die Kapazitdt und stellen Kapazitatsrechte einschlieRlich
Kapazitat in der Serviceeinrichtung, die den Anforderungen des Antragstellers
entspricht, bereit oder bemdiihen sich, eine tragfédhige Alternative bereitzustellen.

Die in Absatz1l genannten Betreiber von Serviceeinrichtungen stellen dem
Infrastrukturbetreiber auf Anfrage oder notigenfalls in Echtzeit Informationen tber
die verfugbare Kapazitat in digitaler Form gemaR Artikel 62 zur Verfugung.

Fur die Zwecke dieses Artikels und im Einklang mit Artikel 62 stellt das ENIM
Leitlinien zu den funktionalen wund technischen Anforderungen an den
Informationsaustausch zwischen den Betreibern von Serviceeinrichtungen und den
Infrastrukturbetreibern auf. Unbeschadet des Artikels 2 der
Durchfuhrungsverordnung (EV) 2017/2177 konnen Betreiber von
Serviceeinrichtungen beantragen, von der Anwendung dieses Artikels ausgenommen
zu werden. Solche Antréage sind bei der Regulierungsstelle zu stellen und hinreichend
zu begrunden. In hinreichend begriindeten Féllen kdnnen die Regulierungsstellen
eine Ausnahme verlangern.

Das ENRRB tberwacht die Anwendung des Absatzes 7 und gibt Empfehlungen zu
den Kriterien flr die Beurteilung der Ausnahmeantrége ab.

Artikel 30
Netzfahrplan

Die Infrastrukturbetreiber erstellen vor Beginn jeder Netzfahrplanperiode einen
neuen Netzfahrplan. Die Dauer der Netzfahrplanperiode betragt ein Jahr.

Die Infrastrukturbetreiber beginnen mit der Erstellung des Netzfahrplans, sobald sie
Kapazitat im j&hrlichen Zuweisungsverfahren gemaR Artikel 32 zuweisen, wobei sie
die durch Rahmenvertrage gemal Artikel 31 und das fortlaufende Planungsverfahren
gemal Artikel 33 zugewiesenen Kapazitatsrechte berlicksichtigen.

Die Infrastrukturbetreiber aktualisieren den Netzfahrplan laufend bis zum Ende der
Netzfahrplanperiode, wobei sie die im fortlaufenden Planungsverfahren geméR
Artikel 33 zugewiesene Kapazitat, die im Ad-hoc-Verfahren gemaR Artikel 34
zugewiesene Kapazitat, Anderungen an Kapazititsrechten gemaR Artikel 39 und mit
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DE

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/2177 der Kommission vom 22. November 2017 (iber den Zugang
zu Serviceeinrichtungen und schienenverkehrsbezogenen Leistungen (ABI. L 307 vom 23.11.2017,
S. 1).
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Stoérungs- und Krisenmanagement zusammenhdngende Umplanungen gemal
Acrtikel 41 berticksichtigen.

Artikel 31
Kapazitatszuweisung durch Rahmenvertrage

Ein Antragsteller hat das Recht, Fahrwegkapazitat fiir einen Zeitraum zu beantragen,
der Uber eine Netzfahrplanperiode hinausgeht. Unbeschadet der Artikel 101, 102
und 106 AEUV weist der Infrastrukturbetreiber diese Fahrwegkapazitat vorbehaltlich
der Absatze 3 und 4 durch mit diesem Antragsteller geschlossene Rahmenvertrage
zu.

In Rahmenvertragen werden die in Form einer Kapazitatsspezifikation gemal
Artikel 26 Absatz1 Buchstabea gewéhrten Kapazitatsrechte festgelegt.
Rahmenvertrage durfen keine Kapazitatsrechte in Form einer Zugtrasse enthalten.

Die Mitgliedstaaten konnen eine vorherige Genehmigung von Rahmenvertragen
durch die Regulierungsstelle verlangen.

Ein Antragsteller, der Vertragspartei eines Rahmenvertrags ist, beantragt die
Umwandlung der im Rahmenvertrag enthaltenen Kapazitatsspezifikationen in eine
entsprechende Zugtrasse nach Malgabe dieses Vertrags.

Die Infrastrukturbetreiber dirfen Rahmenvertrdge nur dann abschlieRen, wenn das
beantragte Kapazitatsrecht mit den Planungsdokumenten der strategischen
Kapazitatsplanung gemall  Artikel 11 Absatz2 im Einklang steht. Die
Infrastrukturbetreiber geben in diesen Planungsdokumenten die Fahrwegkapazitat an,
die sie fur die Zuweisung durch Rahmenvertrage zu reservieren beabsichtigen.

Rahmenvertrage dirfen die Nutzung des betreffenden Schienennetzes durch andere
Antragsteller oder Verkehrsdienste nicht ausschlielen. Zu diesem Zweck legen die
Infrastrukturbetreiber die Anteile an der Gesamtkapazitat fest, die durch
Rahmenvertrdge hochstens zugewiesen werden konnen, und nehmen diese in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen auf.

Unbeschadet der Artikel 39 und 40 mussen Rahmenvertrdge im Interesse einer
besseren Nutzung des Schienennetzes geandert werden kdnnen.

Anderungen an durch Rahmenvertrage zugewiesenen Kapazitatsrechten unterliegen
einer Entschadigung gemaR Artikel 40, auBRer in der in Absatz 5 genannten Situation.

Rahmenvertrédge haben grundséatzlich die in Anhang I Abschnitt 5 genannte Laufzeit.
Der Infrastrukturbetreiber kann einer kirzeren oder langeren Laufzeit in besonderen
Féllen zustimmen. Jede ldngere Laufzeit als die Laufzeit gemaR Anhang | Nummer 5
muss mit erforderlichen spezifischen Investitionen neuer Marktteilnehmer oder mit
der erheblichen Neuheit des Verkehrsdienstes begriindet worden sein.

Fur Verkehrsdienste auf besonderen Fahrwegen im Sinne des Artikels 24, die vom
Antragsteller gebiihrend begriindete, erhebliche und langfristige Investitionen
erfordern, konnen Rahmenvertrdge mit einer Laufzeit von 15 Jahren geschlossen
werden. Eine l&ngere Laufzeit als 15 Jahre kann nur in Ausnahmefallen vereinbart
werden, und zwar insbesondere bei umfangreichen und langfristigen Investitionen,
wenn die Investitionen mit vertraglichen Verpflichtungen, einschliellich eines
mehrjéhrigen Abschreibungsplans, einhergehen.
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Die Infrastrukturbetreiber nehmen die Uber Rahmenvertrage zugewiesene Kapazitat
in das Kapazitatsmodell gemal Artikel 17 und in den Kapazitatsangebotsplan gemaf
Artikel 18 auf.

Unter Wahrung des Geschéftsgeheimnisses ist die allgemeine Art jedes
Rahmenvertrags allen Beteiligten offenzulegen.

Gestutzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen, der zustandigen Behorden und
der Eisenbahnunternenmen sowie auf die Arbeiten des ENRRB kann die
Kommission einen Durchfiihrungsrechtsakt mit den Einzelheiten des Verfahrens und
den Kiriterien flr die einheitliche Anwendung dieses Artikels und des Artikels 33
erlassen. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden gemaR dem in Artikel 72 Absatz 3
genannten Prifverfahren erlassen.

Artikel 32
Kapazitatszuweisung im jahrlichen Zuweisungsverfahren

Der Infrastrukturbetreiber erstellt die erste betriebsfédhige Fassung des Netzfahrplans
fiir eine bestimmte Netzfahrplanperiode auf der Grundlage der

a) im  jahrlichen  Zuweisungsverfahren  eingegangenen  Antrdge  auf
Kapazitatsrechte;

b) Kapazitatsrechte fir die betreffende Netzfahrplanperiode, die durch
Rahmenvertrage gemaR Artikel 31 gewéhrt wurden;

c) Kapazitatsrechte fur die betreffende Netzfahrplanperiode, die im fortlaufenden
Planungsverfahren geman Artikel 33 gewéhrt wurden.

Vorbehaltlich der Absatze 5 und 6 nimmt der Infrastrukturbetreiber im Rahmen des
Verfahrens der gleichzeitigen Kapazitatszuweisung seine Kapazitatszuweisungen mit
dem Ziel vor, so weit wie moglich allen Antrdgen auf Fahrwegkapazitdt gemaR
Absatz 1 zu entsprechen. Dabei berlcksichtigt der Infrastrukturbetreiber so weit wie
moglich alle Sachzwange, denen die Antragsteller unterliegen, einschlielich der
wirtschaftlichen Auswirkungen auf ihr Geschaft.

Im Falle von Konflikten zwischen zwei oder mehr Antrdgen auf Fahrwegkapazitat
bemihen sich die Infrastrukturbetreiber zundchst, den Konflikt im Rahmen des
einvernehmlichen Konfliktlosungsmechanismus nach Artikel 36 zu I6sen.

Kann der Kapazitatskonflikt nicht im Rahmen des in Absatz 3 genannten
einvernehmlichen Konfliktlésungsmechanismus gelost werden, so wenden die
Infrastrukturbetreiber den férmlichen Konfliktldsungsmechanismus nach Artikel 37
an.

Im Einklang mit den Artikeln 18 und 20 rdumt der Infrastrukturbetreiber Antragen
Vorrang ein, die mit der im Kapazitatsangebotsplan festgelegten vorgeplanten
Kapazitat bereinstimmen. Infolgedessen kann der Infrastrukturbetreiber Antrage,
die nicht mit dem Kapazitatsangebotsplan im Einklang stehen, entweder annehmen
oder ablehnen.

Nimmt der Infrastrukturbetreiber ~Antrdge an, die nicht mit dem
Kapazitatsangebotsplan im Einklang stehen, so bemiht er sich, das
Gesamtgleichgewicht zwischen den in Artikel 18 Absatz 6 aufgefiihrten Elementen
des Kapazitatsangebotsplans aufrechtzuerhalten.
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Lehnt der Infrastrukturbetreiber  Antrdge ab, die nicht mit dem
Kapazitatsangebotsplan in Einklang stehen, so unterrichtet er den betreffenden
Antragsteller unverziiglich tber seine Absicht, einen Antrag abzulehnen. Letzterer
hat das Recht, bei der Regulierungsstelle Beschwerde einzulegen.

Die im jahrlichen Zuweisungsverfahren gewahrten Kapazitatsrechte konnen
Folgendes beinhalten:

a)  Zugtrassen;
b)  Kapazitatsspezifikationen.

Die Infrastrukturbetreiber wandeln die in Form von Kapazitatsspezifikationen
gewahrten Kapazitatsrechte geméal Anhang | Abschnitt 4 in Zugtrassen um.

Der Infrastrukturbetreiber halt sich an den in Anhang | Abschnitt 4 vorgesehenen
Zeitplan fur das Zuweisungsverfahren.

Der Infrastrukturbetreiber berlcksichtigt Antrdge, die nach Ablauf der
ursprunglichen Frist und vor Ablauf der in Anhang | Nummer 4 festgelegten
endglltigen  Frist eingereicht werden. In solchen Féllen weist der
Infrastrukturbetreiber Kapazitatsrechte geméll Anhang | Abschnitt 4 Nummer 2 zu.

Bei Antrdgen flir den Netzfahrplan, die nach Ablauf der urspringlichen Frist
eingehen und denen weder mit fur den Netzfahrplan reservierter Restkapazitat noch
mit verfugbarer ungeplanter Kapazitdt entsprochen werden kann, muss der
Infrastrukturbetreiber versuchen, Alternativen tber eine andere Route anzubieten.

Der Infrastrukturbetreiber konsultiert die Beteiligten zum Entwurf des Netzfahrplans.
Beteiligte sind alle Antragsteller, die Fahrwegkapazitat nachgefragt haben, sowie
Dritte, die zu etwaigen Auswirkungen des Netzfahrplans auf ihre Mdglichkeiten zur
Inanspruchnahme  von  Eisenbahnverkehrsleistungen in  der betreffenden
Netzfahrplanperiode Stellung nehmen mdéchten.

Der Infrastrukturbetreiber trifft geeignete MaRnahmen, um Beanstandungen
Rechnung zu tragen.

Artikel 33
Kapazitatszuweisung im fortlaufenden Planungsverfahren

Die Infrastrukturbetreiber — weisen  Fahrwegkapazitdt im  fortlaufenden
Planungsverfahren innerhalb der in Anhang I Nummer 6 festgelegten Fristen zu.
Dazu reservieren die Infrastrukturbetreiber Kapazitdt im Kapazititsangebotsplan
gemal Artikel 18.

Kapazitatsrechte, die im fortlaufenden Planungsverfahren gewéhrt werden, kénnen
Folgendes beinhalten:

a)  Zugtrassen oder Kapazitatsspezifikationen fiir alle VVerkehrstage wahrend der
Netzfahrplanperiode, die den ersten im Antrag angegebenen Verkehrstag
einschlieft;

b)  Kapazitatsspezifikationen  fur alle  Verkehrstage, die Uber die
Netzfahrplanperiode hinausgehen, die den ersten im Antrag angegebenen Tag
einschliel3t, fir einen in Anhang | Nummer 6 festgelegten Hochstzeitraum.

Die Infrastrukturbetreiber wandeln die in Form von Kapazitatsspezifikationen
gewahrten Kapazitatsrechte geméal Anhang | Abschnitt 6 in Zugtrassen um.
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Unbeschadet des Artikels 18 weisen die Infrastrukturbetreiber die flr eine
Zuweisung im fortlaufenden Planungsverfahren reservierte Kapazitdt auf der
Grundlage des Zuweisungsgrundsatzes in Anhang | Abschnitt 5 Nummer 2 zu.

Im Einklang mit den Vorschriften und Verfahren des Artikels 20 konnen
Infrastrukturbetreiber die Zuweisung von Kapazitat aufgrund von Antrédgen im
Rahmen der fortlaufenden Planung ablehnen, wenn die Antrdge nicht mit dem gemaR
Artikel 18 beschlossenen Kapazitatsangebotsplan vereinbar sind. Eine Ablehnung
wird dem Antragsteller unverziiglich mitgeteilt. Der Antragsteller hat das Recht, bei
der Regulierungsstelle Beschwerde einzulegen.

Die Infrastrukturbetreiber unterrichten die Regulierungsstelle tber alle
eingegangenen Antrdge auf Fahrwegkapazitdt, die den im Kapazitatsangebotsplan
festgelegten Parametern der verfligbaren Kapazitat nicht entsprachen, unabhéngig
davon, ob den Antréagen entsprochen wurde oder ob sie abgelehnt wurden. Auf der
Grundlage dieser Informationen gibt die Regulierungsstelle mindestens alle zwei
Jahre eine Stellungnahme ab, in der sie dem Infrastrukturbetreiber empfehlen kann,
das Kapazitatsmodell zu &ndern.

Nach einer Mitteilung an die Regulierungsstelle oder auf Empfehlung der
Regulierungsstelle lehnt der Infrastrukturbetreiber Antrdge im Rahmen der
fortlaufenden Planung ab, wenn sie repetitiver Art sind und die Merkmale von
Kapazitat erfillen, die normalerweise durch Rahmenvertrage gemaR Artikel 31
zugewiesen wird. Die Regulierungsstelle unterrichtet das ENRRB uber solche
Entscheidungen und Empfehlungen und sorgt fir eine koharente Anwendung dieses
Absatzes.

Artikel 34
Kapazitatszuweisung im Ad-hoc-Verfahren

Der Infrastrukturbetreiber reagiert unverziglich, in jedem Fall aber innerhalb der in
Anhang | Abschnitt 7 genannten Fristen, auf Ad-hoc-Antrdge auf Zuweisung von
Fahrwegkapazitat, die wahrend der Glltigkeitsdauer des Netzfahrplans gestellt
werden. Informationen (ber verfligbare Kapazitatsreserven werden allen
Antragstellern, die diese Kapazitdt eventuell in Anspruch nehmen wollen, geméaR
Acrtikel 9 zur Verfligung gestellt.

Kapazitétsrechte, die im Ad-hoc-Verfahren gewéhrt werden, werden in Form von
Zugtrassen gewabhrt.

Die Zuweisung von Fahrwegkapazitét als Reaktion auf Ad-hoc-Antrége erfolgt nach
dem Windhundprinzip.

Artikel 35

Planung von Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von Infrastrukturarbeiten

Die Infrastrukturbetreiber planen Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von
Infrastrukturarbeiten, die nicht im Kapazitdtsangebotsplan geméalR Artikel 18
enthalten sind, so friihzeitig wie moglich.

Bei der Planung von Infrastrukturarbeiten begrenzen die Infrastrukturbetreiber so
weit wie mdoglich die Auswirkungen auf die im Kapazitdtsmodell oder im
Kapazitatsangebotsplan enthaltene vorgeplante Kapazitéat.
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3) Erfordert die Planung einer  Kapazitatsbeschrankung  aufgrund  von
Infrastrukturarbeiten eine Anderung an einem zugewiesenen Kapazitatsrecht im
Sinne des Artikels 39, so haben betroffene Antragsteller Anspruch auf die
Entschédigung geman Artikel 40.

4) Erfordert die Planung einer  Kapazitatsbeschrankung  aufgrund  von
Infrastrukturarbeiten eine Anderung an einem zugewiesenen Kapazitatsrecht im
Sinne des Artikels 39, so unternimmt der Infrastrukturbetreiber alles in seiner Macht
Stehende, um den betroffenen Antragstellern alternative Kapazitét bereitzustellen.

Dazu unterrichtet der Infrastrukturbetreiber alle betroffenen Antragsteller tber die
beabsichtigte Anderung an den betreffenden Kapazitatsrechten. Er bietet den
betroffenen  Antragstellern alternative Kapazitatsrechte an oder leitet eine
Koordinierung mit den betroffenen  Antragstellern ein, um alternative
Kapazitatsrechte zu vereinbaren.

(5) Bei der Planung von Infrastrukturarbeiten gemal? diesem Artikel halten sich die
Infrastrukturbetreiber an den in Anhang | Abschnitt 3 festgelegten Zeitplan.

(6) Die Infrastrukturbetreiber nehmen alle Kapazitatsbeschrénkungen aufgrund von
Infrastrukturarbeiten in das Kapazitatsmodell und den Kapazitatsangebotsplan auf,
unabhéngig davon, zu welchem Zeitpunkt sie geplant sind.

Artikel 36
Einvernehmlicher Konfliktlésungsmechanismus und Koordinierung der Antrage

1) Ergeben sich im Zusammenhang mit der gleichzeitigen Kapazitatszuweisung
Konflikte zwischen verschiedenen Antragen auf Fahrwegkapazitat, so bemiht sich
der Infrastrukturbetreiber durch Koordinierung der Antrdge um die bestmdgliche
Erfillung aller Anforderungen.

2 Ergibt sich eine Situation, in der eine Koordinierung erforderlich ist, so hat der
Infrastrukturbetreiber das Recht, innerhalb vertretbarer Grenzen Fahrwegkapazitat
anzubieten, die von der beantragten Kapazitat abweicht. Der Infrastrukturbetreiber
legt die geltenden Grenzen in seinen Schienennetz-Nutzungsbedingungen fest. Das
ENIM stellt Leitlinien flr die Festlegung solcher Grenzen bereit und nimmt sie in
den Européischen Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement gemal Artikel 6 auf.

3) Der Infrastrukturbetreiber bemiht sich in Absprache mit den betreffenden
Antragstellern um eine Losung etwaiger Konflikte. Fur die Zwecke der Absprache
werden die folgenden Informationen innerhalb einer angemessenen Frist
unentgeltlich und in elektronischer Form offengelegt:

a) die von allen Ubrigen Antragstellern auf denselben Strecken beantragten
Zugtrassen;

b) die allen (Gbrigen Antragstellern auf denselben Strecken vorldufig
zugewiesenen Zugtrassen;

c) die auf den betreffenden Strecken gemal Absatz2 vorgeschlagenen
alternativen Zugtrassen;

d) vollstandige Angaben zu den bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitat
verwendeten Kriterien.

Unbeschadet des Artikels 27 Absatz 3 und vorbehaltlich der Zustimmung aller
Antragsteller kann der Infrastrukturbetreiber den Kontakt zwischen allen
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Antragstellern herstellen, die potenziell an der Losung eines Konflikts beteiligt sind,
um die Koordinierung der Antrége zu erleichtern.

Die Grundsatze fir die Koordinierung von Antrdgen auf Fahrwegkapazitat flr
inlandische Schienenverkehrsdienste ~ werden in die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen aufgenommen.

Kann Antrdagen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitat nicht ohne Koordinierung
stattgegeben werden, so bemuht sich der Infrastrukturbetreiber, allen Antrdgen im
Rahmen der Koordinierung stattzugeben.

Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des Artikels 56 der
Richtlinie 2012/34/EU stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass flr Streitfélle in Bezug
auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitat ein Streitbeilegungssystem zur Verfligung
steht, damit derartige Streitigkeiten rasch beigelegt werden kénnen. Dieses System
wird in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen fur Antrdge auf Fahrwegkapazitat
fur inlandische Schienenverkehrsdienste aufgenommen. Gelangt dieses System zur
Anwendung, ist innerhalb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung zu treffen.

Bei Antragen auf netzlbergreifende Fahrwegkapazitat wird der in den Absétzen 1, 2
und 3 festgelegte einvernehmliche Konfliktlésungsmechanismus gemal Artikel 53
angewandt und der Netzwerkkoordinator einbezogen.

Das ENIM erarbeitet Leitlinien fur den einvernehmlichen
Konfliktlésungsmechanismus bei Antrdgen auf netzlbergreifende Fahrwegkapazitét
und nimmt sie in den Europaischen Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement gemaf
Acrtikel 6 auf.

Artikel 37

Formlicher Konfliktlosungsmechanismus auf der Grundlage sozio6konomischer und

(1)

)

©)

1)

umweltbezogener Kriterien

Kann der Kapazitatskonflikt nicht im Rahmen der einvernehmlichen
Konfliktlosungsmechanismen gemal Artikel 36 geldst werden, so weisen die
Infrastrukturbetreiber Fahrwegkapazitat gemal Artikel 8 zu.

Im Rahmen des férmlichen Konfliktlosungsverfahrens sind Antrdge auf
netziibergreifende Kapazitatsrechte in ihrer Gesamtheit zu berlcksichtigen. Gelten
gemal Artikel 8 Absatz 6 unterschiedliche nationale Parameter, so sind diese flr die
jeweiligen Abschnitte zu verwenden.

Bei nicht miteinander zu vereinbarenden Antrdgen auf Fahrwegkapazitat, die
Schienenverkehrsdienste mit &hnlichen Merkmalen und einem &hnlichen
soziobkonomischen Profil betreffen, teilt der Infrastrukturbetreiber Fahrwegkapazitéat
auf der Grundlage einer Auktion oder in einer Weise zu, die der gréBtmoglichen Zahl
von Antragstellern Zugang gewéhrt. Die letztgenannte Methode bedarf der
Genehmigung durch die Regulierungsstelle.

Artikel 38
Zeitplan fur die Kapazitatszuweisungsverfahren

Infrastrukturbetreiber und Antragsteller halten sich an den Zeitplan fur die Verfahren
zur Zuweisung von Fahrwegkapazitat gemal Anhang I Abschnitte 4, 5, 6 und 7.
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Die Infrastrukturbetreiber konnen, wenn die Festlegung grenziberschreitender
Zugtrassen in Zusammenarbeit mit Infrastrukturbetreibern aus Drittlandern auf
einem Netz, dessen Spurweite sich vom Haupteisenbahnnetz der Union
unterscheidet, erhebliche Auswirkungen auf den Zeitplan fur die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat im Allgemeinen hat, andere Zeitrdume und Fristen fur den
Zeitplan fur die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt festlegen, als nach dieser
Verordnung und nach Anhang VI Nummer 2 Buchstabe b der Richtlinie 2012/34/EU
vorgesehen.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Anhang | Abschnitte 4, 5, 6 und 7 zu erlassen, um ein
effizientes Zuweisungsverfahren zu gewahrleisten und planerischen, betrieblichen,
technischen und kommerziellen Interessen der Beteiligten in Bezug auf die
Netzfahrplanerstellung und Kapazitatszuweisung Rechnung zu tragen.

ABSCHNITT 4
Anpassung und Umplanung

Artikel 39
Anderungen an Kapazitatsrechten nach der Zuweisung

Infrastrukturbetreiber dirfen Kapazitéatsrechte, die sie einem Antragsteller auf eigene
Initiative zugewiesen haben, nur im Einklang mit dieser Verordnung é&ndern.
Antragsteller kénnen jederzeit Anderungen an zugewiesener Kapazitat beantragen.
Eine Stornierung gilt als eine spezifische Art der Anderung.

Im Falle von Anderungen an zugewiesenen Kapazitatsrechten findet Artikel 40
Anwendung. Die Infrastrukturbetreiber aktualisieren unverziiglich den Netzfahrplan
gemal Artikel 30.

Im Einklang mit den in Artikel 2 Absatz3 genannten Zielen haben
Infrastrukturbetreiber und Antragsteller Anderungen an Kapazitéitsrechten nach der
Zuweisung weitestmoglich zu beschranken.

Anderungen an Kapazititsrechten schlieRen Félle ein, in denen der
Infrastrukturbetreiber den Zug nicht gem&R dem zugewiesenen Kapazitatsrecht
verkehren lassen kann und Uber ausreichend Zeit verfiigt, um dem Antragsteller ein
alternatives Kapazitatsrecht anzubieten, nachdem er den Antragssteller uUber die
Notwendigkeit der Anderung informiert hat.

Die Infrastrukturbetreiber konnen unterschiedliche Fristen fir die Zuweisung von
Kapazitatsrechten auf einem einzigen Netz und die Zuweisung von
netziibergreifenden Kapazitatsrechten festlegen. Die Infrastrukturbetreiber machen in
den Schienennetz-Nutzungsbedingungen Angaben Uber die fiir die Konstruktion
einer Zugtrasse erforderliche Zeit. Diese Zeit darf die in Anhang | Abschnitt 8
genannten Fristen nicht tberschreiten.

In den Vorschriften und Verfahren, die bei einer Anderung an einem Kapazitatsrecht
anzuwenden sind, wird den betrieblichen und kommerziellen Auswirkungen der
Anderung auf den Antragsteller Rechnung getragen. Dazu werden Anderungen auf
der Grundlage ihrer Auswirkungen gemaR Absatz 8 dieses Artikels eingestuft und
fiihren zu unterschiedlich hohen Entschadigungen gemal Artikel 40.
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Bei einer Anderung an einem netzlibergreifenden Kapazititsrecht unternehmen die
betreffenden Infrastrukturbetreiber alle zumutbaren Anstrengungen, um uber die
gesamte Zugfahrt die Koharenz zwischen den Kapazitatsrechten zu gewahrleisten.

Der Infrastrukturbetreiber, der eine Anderung an einem netziibergreifenden
Kapazitatsrecht vornimmt, ist fur das Verfahren zur Koordinierung der Zuweisung
eines alternativen netziibergreifenden Kapazitatsrechts mit den anderen betroffenen
Infrastrukturbetreibern zustandig und unterrichtet den Antragsteller und alle
Beteiligten tber das Ergebnis der Koordinierung. Dieses Ergebnis kann entweder in
der Zuweisung eines alternativen netzlbergreifenden Kapazitatsrechts oder in der
Information bestehen, dass kein alternatives Kapazitétsrecht verfugbar ist.

Fur die Zwecke dieser Verordnung gilt die Nichtnutzung eines zugewiesenen
Kapazitatsrechts durch Eisenbahnunternehmen als Stornierung am Tag der
betreffenden Zugfahrt.

Andert ein Infrastrukturbetreiber ein zugewiesenes Kapazitatsrecht, so teilt er dies
dem Antragsteller und dem betreffenden Eisenbahnunternehmen unverziglich mit.

Der Infrastrukturbetreiber bietet dem Antragsteller innerhalb der in Anhang I
Abschnitt 8 genannten Fristen alternative Kapazitatsrechte an. Ist dies nicht mdglich,
stellt der Infrastrukturbetreiber dem Antragsteller einschlégige Informationen zur
Verflgung, die es dem Antragsteller ermdglichen, einen neuen Antrag auf
Fahrwegkapazitat zu stellen. Gegebenenfalls beziehen sich diese Informationen auf
den Kapazititsangebotsplan gemaR Artikel 18 und die Notfallplanung gemaR
Acrtikel 19.

Das ENIM erarbeitet und beschlieRt harmonisierte Verfahren fir Anderungen an
Kapazitatsrechten nach der Zuweisung und nimmt sie in den Europdischen Rahmen
fiir das Kapazitatsmanagement gemaf Artikel 6 auf.

In diesen harmonisierten Verfahren wird zwischen Anderungen, die in
kommerzieller und betrieblicher Hinsicht groRere Auswirkungen auf Antragsteller
und Eisenbahnunternehmen haben, und Anderungen mit kleineren Auswirkungen
unterschieden. Bei den Kriterien fur eine Einstufung als gréBere Anderung werden
unter anderem die F&higkeit des Eisenbahnunternehmens zur vertragsgemafien
Erbringung des Verkehrsdienstes, Verspatungen bei der Abfahrt oder
Strecken&nderungen, die zu einer Erhdhung der Entfernung, der Fahrtzeit, der
Wegeentgelte oder anderer damit verbundener Kosten flihren, sowie die Schwellen
fiir diese Anderungen beriicksichtigt. Fir Anderungen mit gréReren Auswirkungen
mussen strengere Kriterien gelten.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung von Anhang | Abschnitt 8 zu erlassen, um effiziente
Anpassungs- und Umplanungsverfahren unter Berticksichtigung planerischer,
betrieblicher, technischer und kommerzieller Erwédgungen der Beteiligten zu
gewahrleisten.

Artikel 40
Entschadigung fir Anderungen an Kapazitatsrechten

Kommt der Infrastrukturbetreiber oder ein Antragsteller seinen Verpflichtungen in
Bezug auf ein zugewiesenes Kapazitatsrecht nicht nach und fihrt dies zu einer
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gemal Artikel 39 als groBer eingestuften Anderung, so zahlt die Partei, die die
Anderung veranlasst hat, eine Entschadigung an die andere Partei.

Die Entschadigung nach Absatz 1 ist in Féallen hoherer Gewalt nicht fallig.

Nach Konsultation des ENRRB legt das ENIM harmonisierte Bedingungen fest, die
zu einer Entschédigung fuhren. Diese Bedingungen tragen den Bestimmungen des
Acrtikels 39 Absatze 4 und 8 Rechnung. Das ENIM nimmt diese Bedingungen in den
Européischen Rahmen fur das Kapazititsmanagement geméalR Artikel 6 auf. Das
ENRRB veroffentlicht eine Stellungnahme zu den vom ENIM festgelegten
Bedingungen.

Nach Genehmigung durch die Regulierungsstelle legen die Infrastrukturbetreiber in
den Schienennetz-Nutzungsbedingungen die Hoéhe der von den Antragstellern zu
zahlenden Entschadigung fest.

Auf Vorschlag des Infrastrukturbetreibers und nach Konsultation der Antragsteller
und potenziellen Antragsteller legt die Regulierungsstelle die Hohe der vom
Infrastrukturbetreiber zu zahlenden Entschadigung fest. Der Infrastrukturbetreiber
veroffentlicht diese Informationen in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen.

Die Hohe der Entschadigung wird so bemessen, dass sie dem Infrastrukturbetreiber
und den Antragstellern wirksame Anreize bietet, die geplante Nutzung der
Fahrwegkapazitat einzuhalten und Stérungen so gering wie moéglich zu halten. Diese
Hohe muss verhéltnisméalig und nichtdiskriminierend sein.

Infrastrukturbetreiber und Regulierungsstellen kénnen je nach den Auswirkungen der
Anderung und abhangig davon, ob die Fahrwegkapazitat neu zugewiesen und von
einem anderen Antragsteller genutzt werden kann, unterschiedlich hohe
Entschadigungen festlegen. Bei dieser Hohe sind insbesondere die Vorschriften des
Artikels 39 Absatze 4 und 8, die Zeit, die nach der Beantragung der Anderung oder
der Vornahme der Anderung bis zum Zeitpunkt der Zugfahrt verbleibt, und der Grad
der Auslastung der Eisenbahninfrastruktur, die in dem Kapazitatsrecht enthalten ist,
zu berticksichtigen.

Bei netzlbergreifenden Kapazitatsrechten gilt die Verpflichtung zur Zahlung der
Entschédigung an den Antragsteller fiir den oder die Infrastrukturbetreiber, der bzw.
die fiir die Anderung an dem Kapazitatsrecht verantwortlich ist bzw. sind, wobei das
Kapazitétsrecht in seiner Gesamtheit und, wenn mehr als ein Infrastrukturbetreiber
verantwortlich ist, das Verhéltnis der Lénge ihrer Netze in dem Kapazitétsrecht zu
berucksichtigen sind. Die Entschadigung fir die Gesamtheit des Kapazitatsrechts
darf das Dreifache des Entgelts nicht (bersteigen, das fiur das vom
Infrastrukturbetreiber zugewiesene Kapazitatsrecht féllig ist.

Die Regulierungsstellen entscheiden tber Streitigkeiten im Zusammenhang mit dem
Grund fur die Anderung an einem Kapazitatsrecht oder einer verzégerten
Entschadigung und treffen unverziglich und innerhalb eines Monats nach Einholung
aller zur Beurteilung der Ursache der Anderung erforderlichen Informationen eine
Entscheidung. Die Regulierungsstellen unterrichten das ENRRB und koénnen das
ENRRB zu solchen Entscheidungen konsultieren. Das ENRRB stellt sicher, dass
diese Entscheidungen kohérent sind und auf allgemein anerkannten Grundsatzen
beruhen.

Die Kommission kann Durchfihrungsrechtsakte erlassen, in denen die Bedingungen,
die zur Zahlung von Entschadigungen fuhren, die Einstufung von Anderungen an
Kapazitatsrechten und die Methoden zur Festlegung der Hohe der Entschéadigung
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festgelegt werden. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden gemaR dem in Artikel 72
Absatz 3 genannten Prifverfahren erlassen.

Artikel 41

Umplanung im Zusammenhang mit dem Storungs- und Krisenmanagement

Im Falle einer Netzstérung gemaR Artikel 46 oder einer Krisensituation gemal
Artikel 47 unternehmen der oder die betreffenden Infrastrukturbetreiber alle
erdenklichen Anstrengungen, um den von der Stérung betroffenen Verkehr
umzuplanen. Dazu weisen die Infrastrukturbetreiber Fahrwegkapazitat im Einklang
mit dem Européischen Rahmen fur die grenzuberschreitende Koordinierung des
Verkehrs-, Storungs- und Krisenmanagements gemal Artikel 44, auf der Grundlage
der gemaR Artikel 19 vorbereiteten Notfallplane und in enger Zusammenarbeit mit
den am Betrieb Beteiligten und gegebenenfalls anderen Beteiligten zu.

Das ENIM entwickelt und beschlieit Leitlinien fir eine transparente und
nichtdiskriminierende Durchfihrung des Managements und der Zuweisung von
Fahrwegkapazitat im Falle von Netzstérungen. Insbesondere stellt das ENIM
Leitlinien  fur die  Anwendung des Verfahrens der gleichzeitigen
Kapazitatszuweisung und des Windhundprinzips auf.

Far die Félle, in denen das Verfahren der gleichzeitigen Zuweisung Anwendung
findet, stellt das ENIM Leitlinien fur die anzuwendenden Verfahren auf, die
gegebenenfalls die Anwendung des einvernehmlichen Konfliktlosungsverfahrens
nach Artikel 36 und des formlichen Konfliktldsungsverfahrens nach Artikel 37
umfassen. Das ENIM nimmt diese Leitlinien in den Europdischen Rahmen fiir das
Kapazitatsmanagement geman Artikel 6 auf.

Im Zuge von Umplanungen dirfen die Infrastrukturbetreiber bestehende
Kapazitatsrechte nicht einseitig zum Zwecke der Bewaltigung von Stérungen &ndern
oder stornieren. Gestutzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen, der
Infrastrukturbetreiber und der Eisenbahnunternehmen und auf die Arbeiten des
ENIM und des ENRRB kann die Kommission jedoch einen Durchfuihrungsrechtsakt
erlassen, in dem die Kriterien und Verfahren fir Umplanungen, einschlieBlich
einseitiger  Anderungen an zugewiesenen Kapazitatsrechten durch
Infrastrukturbetreiber zum Zwecke der Bewaéltigung von Netzstérungen, festgelegt
werden. Dieser Durchfiihrungsrechtsakt wird gemal? dem in Artikel 72 Absatz 3
genannten Prifverfahren erlassen.

Infrastrukturbetreiber und Antragsteller kodnnen freiwillige Vereinbarungen
schlielen, die im Falle einer Netzstérung den Ersatz bestimmter Kapazitatsrechte
vorsehen. Diese Vereinbarungen sind in dem Notfallplan gemal Artikel 19 zu
erwéhnen.

Bei Netzstorungen, die den Verkehr auf mehr als einem Netz betreffen, koordinieren
die betroffenen Infrastrukturbetreiber die Zuweisung alternativer Fahrwegkapazitat
im Einklang mit Artikel 53 und dem Européischen Rahmen fir die
grenzuberschreitende Koordinierung des  Verkehrs-, Storungs- und
Krisenmanagements gemaR Artikel 44.
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KAPITEL Il

VERKEHRS-, STORUNGS- UND KRISENMANAGEMENT

Artikel 42
Verkehrs-, Storungs- und Krisenmanagement

Die Infrastrukturbetreiber fiihren das Verkehrsmanagement im Einklang mit dieser
Verordnung und der Richtlinie (EU) 2016/797 und den Spezifikationen durch, die in
den gemaR der Richtlinie erlassenen Durchfuhrungsrechtsakten festgelegt sind.

Zu diesem Zweck fuihren die Infrastrukturbetreiber Folgendes durch:

a)  Verkehrsmanagement unter normalen Betriebsbedingungen, einschlie3lich des
Managements von Vorféllen, die zu begrenzten Abweichungen vom
Netzfahrplan fuhren;

b)  Stérungsmanagement zur Behebung erheblicher Stérungen des Netzbetriebs,
die ein abgestimmtes VVorgehen gemél Artikel 46 erfordern;

c)  Verkehrsmanagement in Krisensituationen gemaf Artikel 47.

In Krisensituationen groBen Ausmafes, sowohl innerhalb als auch auferhalb des
Verkehrssektors, koénnen die Mitgliedstaaten gemaR Artikel 47 Malinahmen
anwenden, die von den in normalen Situationen geltenden Vorschriften abweichen.
In solchen Fallen beschlieBen die Infrastrukturbetreiber, vorbehaltlich der in
Artikel 47 genannten Bedingungen, gegebenenfalls besondere Vorschriften und
Verfahren und wenden diese an.

Beim Verkehrsmanagement halten die Infrastrukturbetreiber die in Artikel 2
festgelegten Grundsatze ein.

Insbesondere halten die Infrastrukturbetreiber Stérungen und deren Auswirkungen
auf den Eisenbahnverkehr so gering wie moglich und

a) gewdhrleisten eine schnelle und koordinierte Reaktion auf Storungen,
insbesondere im Falle von Netzstérungen und Krisensituationen;

b)  stabilisieren und optimieren den Eisenbahnverkehr wahrend der gesamten
Dauer der Netzstérungen und Krisen;

c) stellen den am Betrieb Beteiligten und anderen Beteiligten, insbesondere
Behorden, die fir die Bewaltigung von Krisensituationen auBerhalb des
Eisenbahnsektors zustandig sind, relevante, genaue und aktuelle Informationen
bereit. Diese Informationen werden in geeigneter Weise, auch gemal
Artikel 62, bereitgestellt.

Artikel 43
Vorschriften und Verfahren fur das Verkehrs- und Stérungsmanagement

Die Infrastrukturbetreiber legen Vorschriften und Verfahren fur das Management
von vom Netzfahrplan abweichenden Zugbewegungen fest. Diese Vorschriften und
Verfahren werden in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen gemal Artikel 27 der
Richtlinie 2012/34/EU  veréffentlicht  und  erstrecken  sich  auf  das
Verkehrsmanagement in den in Artikel 42 Absatz 1 Buchstabena, b und c dieser
Verordnung genannten Situationen.
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Die in Absatz 1 genannten Vorschriften und Verfahren missen darauf abzielen, die
Gesamtauswirkungen von Fahrplanabweichungen auf den Eisenbahnverkehr zu
minimieren, wobei den Bedirfnissen aller Verkehrsarten Rechnung zu tragen ist. Die
Grundsétze konnen Vorrangregeln fur das Management zwischen den verschiedenen
Verkehrsarten und die besonderen Verfahren, Kriterien und Zielvorgaben umfassen,
die anstelle expliziter Vorrangregeln bei einem optimierungsbasierten Ansatz
anzuwenden sind, der auf der Optimierung einer Zielfunktion beruht, etwa der
Minimierung der Verspatungsminuten oder der Zeit bis zur Ruckkehr zum normalen
Betrieb.

Bei technisch bedingten oder unfallbedingten Stérungen der Zugbewegungen trifft
der Infrastrukturbetreiber alle erforderlichen MalRnahmen, um die Situation wieder
zu normalisieren. Dazu setzt er einen Notfallplan gemaR Artikel 19 um. Im Falle
einer Storung, die sich mdglicherweise auf den grenzlberschreitenden Verkehr
auswirkt, arbeiten die betroffenen Infrastrukturbetreiber zusammen, um den
grenzlberschreitenden Verkehr im Einklang mit dem Europaischer Rahmen fir die
Koordinierung des Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements gemal Artikel 44
wieder zu normalisieren.

Bei der Festlegung der Vorschriften und Verfahren geméR Absatz 1 tragen die
Infrastrukturbetreiber dem Europdischen Rahmen fur die Koordinierung des
Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements gemafR Artikel 44 umfassend
Rechnung. Sie erlautern in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen den Grund fir
etwaige Abweichungen von den im Européischen Rahmen fur die Koordinierung des
Verkehrs-,  Storungs- und Krisenmanagements festgelegten gemeinsamen
Vorschriften und Verfahren.

In Féllen héherer Gewalt und sofern dies unbedingt notwendig ist, weil der Fahrweg
wegen eines Vorfalls vorubergehend nicht benutzt werden kann, koénnen die
zugewiesenen Kapazitatsrechte ohne Ankiindigung so lange gesperrt werden, wie es
zur Instandsetzung des Systems erforderlich ist.

Der Infrastrukturbetreiber kann, wenn er dies fir erforderlich halt, verlangen, dass
die Eisenbahnunternehmen ihm die Mittel zur Verfligung stellen, die er als am besten
geeignet erachtet, um die Situation mdglichst bald wieder zu normalisieren.

Die Mitgliedstaaten kénnen von den Eisenbahnunternehmen verlangen, dass sie sich
an der Sicherstellung der Durchsetzung und Uberwachung der fur sie geltenden
Sicherheitsnormen und -vorschriften beteiligen.

Artikel 44

Europaischer Rahmen fir die Koordinierung des grenztiberschreitenden Verkehrs-,

1)

Storungs- und Krisenmanagements

Das ENIM entwickelt und beschlieit spatestens bis zum [12 Monate nach
Inkrafttreten dieser Verordnung] einen Européischen Rahmen fir die Koordinierung
des grenziiberschreitenden Verkehrs-, Verkehrsstérungs- und Krisenmanagements
gemal Artikel 42.

Das ENIM entwickelt den Europaischen Rahmen fir die Koordinierung des
grenzuberschreitenden  Verkehrs-,  Stérungs- und  Krisenmanagements in
Zusammenarbeit mit den am Betrieb Beteiligten und sonstigen Beteiligten im
Rahmen des Konsultationsverfahrens geméalR Artikel 54 unter Beriicksichtigung der
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Arbeit des mit Titel IV der Verordnung (EU) 2012/2085 gegriindeten Gemeinsamen
Unternehmens flir Europas Eisenbahnen.

Der Europdische Rahmen fir die Koordinierung des grenziberschreitenden
Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements muss Leitlinien fiir die Koordinierung
zwischen Infrastrukturbetreibern, Eisenbahnunternehmen und anderen am Betrieb
Beteiligten enthalten.

Insbesondere muss der Europdische Rahmen flr die grenziberschreitende
Koordinierung des Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements die in Anhang V
aufgefuhrten Elemente umfassen.

Artikel 45
Koordinierung des Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements

Die Infrastrukturbetreiber koordinieren das Verkehrsmanagement im Einklang mit Artikel 53
und auf der Grundlage des Europaischen Rahmens fiir die grenzlberschreitende
Koordinierung des Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagements gemal} Artikel 44.

Im Rahmen der Koordinierung ist insbesondere dafiir zu sorgen, dass

a)

b)

1)

)

DE

grenzlberschreitende Schienenverkehrsdienste sowohl bei normalem Betrieb als
auch in Stérungssituationen so stérungsfrei wie moglich betrieben werden kénnen;

die besonderen Probleme im Zusammenhang mit grenziberschreitenden
Abschnitten, die sich unter anderem aus begrenzter Interoperabilitat der Infrastruktur,
technischen  Ausrlstung und Betriebsablaufe, der  Sprach- und
Schulungsanforderungen an das Personal sowie der Verwaltungs- oder
Grenzformalitdten ergeben, angemessen beriicksichtigt werden;

ein effizienter Austausch aktueller und relevanter Informationen stattfindet zwischen
Infrastrukturbetreibern, Antragstellern, Eisenbahnunternehmen und anderen am
Betrieb Beteiligten sowie gegebenenfalls einschlagigen Governance-Strukturen fir
das Krisenmanagement auf EU-Ebene, auch im Einklang mit Artikel 62.

Artikel 46
Netzstorungen

Fuhrt ein Vorfall zu Beschrankungen des Netzbetriebs, die ein abgestimmtes
Vorgehen der am Betrieb Beteiligten erfordern, um ein bestmoégliches
Verkehrsmanagement wéhrend der Beschrankungen zu gewahrleisten, prifen die
betroffenen  Infrastrukturbetreiber die  voraussichtliche Dauer und die
voraussichtlichen Auswirkungen des Vorfalls auf der Grundlage aller verfiigbaren
Informationen und friherer Erfahrungen.

Erfullen die geschétzte Dauer und die geschatzten Auswirkungen die in Anhang VI
festgelegten Kriterien fur die Meldung von Netzstérungen, so melden die betroffenen
Infrastrukturbetreiber eine Netzstorung und wenden die in Artikel 43 festgelegten
Malnahmen an.

Hat der Vorfall Auswirkungen auf mehr als ein Netz oder ist davon auszugehen, dass
er Auswirkungen auf mehr als ein Netz haben wird, so meldet der
Infrastrukturbetreiber, bei dem sich der Vorfall ereignet hat, eine netzlibergreifende
Storung und koordiniert die MalRnahmen gemal den Artikeln 44, 45 und 53.
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Das ENIM legt eine harmonisierte Methode zur Abschétzung der voraussichtlichen
Dauer und Auswirkungen von Netzstorungen fest und nimmt sie in den Europdischen
Rahmen fir die Koordinierung des Verkehrs- und Krisenmanagements gemaR
Avrtikel 44 auf.

Der Infrastrukturbetreiber informiert die Beteiligten so friih wie mdglich Uber die
Nichtverfligbarkeit ~ von  Fahrwegkapazitat,  insbesondere ~ wenn  diese
Nichtverfligbarkeit auf einen Vorfall zurtickzufthren ist.

Die Regulierungsstelle kann vom Infrastrukturbetreiber verlangen, ihr diese
Informationen bereitzustellen, falls sie dies fir erforderlich halt.

Der Netzwerkkoordinator erfasst Informationen ber Netzstorungen, analysiert die
Reaktion, zieht Schlussfolgerungen zur Wirksamkeit des Managements solcher
Vorfalle, konsultiert die am Betrieb Beteiligten geméal3 Artikel 54 und erstattet dem
ENIM und dem Leistungsiberprifungsgremium darliber Bericht.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs VI zu erlassen, um unter Beriicksichtigung
planerischer, betrieblicher, technischer und kommerzieller Erwégungen der
Beteiligten ein wirksames und effizientes Management von Netzstérungen zu
gewahrleisten.

Artikel 47
Krisensituationen

Bei Krisen im Zusammenhang mit der offentlichen Sicherheit, Epidemien,
Naturkatastrophen, Umwelt-,  Verteidigungs- und  Sicherheitskrisen, die
entscheidende Auswirkungen auf das Angebot von oder die Nachfrage nach
Schienenverkehrsdiensten haben oder voraussichtlich haben werden, kénnen die
Mitgliedstaaten Notfallmanahmen anwenden, die abweichend von den Vorschriften
dieser Verordnung Folgendes umfassen:

a)  die Stornierung von Kapazitatsrechten ohne Entschadigung;

b) alternative  Grundsatze,  Vorschriften und  Verfahren fir das
Kapazitdtsmanagement, insbesondere  fir die  Zuweisung knapper
Fahrwegkapazitat;

c) alternative Verfahren fiir das Verkehrsmanagement;
d) die Nutzung von Alternativstrecken;
e) die Anderung von Kapazitatsangebotsplanen.

Der betreffende Mitgliedstaat stellt sicher, dass die NotfallmaBnahmen so weit wie
moglich  den in dieser Verordnung festgelegten Grundsdtzen fur das
Kapazitdtsmanagement und das Verkehrsmanagement folgen und dass sie auf
bestehenden Pléne beruhen, die gemal Artikel 19 aufgestellt wurden. Er koordiniert
solche NotfallmaBnahmen mit anderen Mitgliedstaaten.

Der betreffende Mitgliedstaat unterrichtet die Kommission und das ENIM
unverziglich uber seine Entscheidung, Notfallmanahmen anzuwenden, legt eine
Begriindung und eine Beschreibung dieser MalRnahmen vor und nennt die
voraussichtliche Dauer ihrer Anwendung. Gegebenenfalls unterrichten die
Mitgliedstaaten auch die Kommission und die zentralen Verbindungsbiros gemaf
Artikel 8 der [Verordnung uber ein Notfallinstrument fiir den Binnenmarkt].
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Der Infrastrukturbetreiber benennt eine Kontaktstelle im Sinne des Artikels 60, die
der Kommission, dem ENIM, anderen Infrastrukturbetreibern und anderen
Beteiligten Informationen (ber die NotfallmaBnahmen Gbermittelt und zur
Koordinierung dieser MaRnahmen beitrégt.

Haben Notfallmalnahmen erhebliche Auswirkungen auf den grenziberschreitenden
Verkehr, so stimmen sich die Infrastrukturbetreiber untereinander geméald den
ArtikeIn 53 und54 ab. Erfolgt die Abstimmung im Rahmen spezieller
Koordinierungsstrukturen gemaR Artikel 53 Absatz 2 Buchstabe a, so werden die
Kommission und die betroffenen Mitgliedstaaten darin einbezogen.

Auf Ersuchen der Kommission tbermitteln die Regulierungsstellen und das ENRRB
der Kommission innerhalb der von ihr gesetzten Frist ihre Stellungnahme zu den
NotfallmaBnahmen. Die Kommission kann Beschlisse erlassen, mit denen ein
Mitgliedstaat aufgefordert wird, die NotfallmaRnahmen aufzuheben, wenn sie diese
als unnotig erachtet.

Soweit erforderlich oder auf Ersuchen der Kommission stellen die Mitgliedstaaten
aktualisierte Informationen zur Verfugung. Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der
Kommission alle von ihr verlangten Informationen Uber die NotfallmalRnahmen
innerhalb der von der Kommission gesetzten Fristen.

Behorden, die fir die Bewaltigung von Kirisensituationen zustandig sind,
einschlieBlich des Militars, der Katastrophenschutzbehdrden und anderer Stellen,
kénnen Ubungen zur Simulation wvon Krisensituationen, die in den
Anwendungsbereich dieses Artikels fallen, durchfiihren. In solchen Féllen weist der
Infrastrukturbetreiber bei Bedarf Kapazitat zu und kann dazu nétigenfalls auch
bereits zugewiesene Kapazitatsrechte stornieren. Die betreffenden Behorden
entschadigen die betroffenen Antragsteller gemal Artikel 40.

Artikel 48
Austausch von Informationen Gber das Verkehrsmanagement

Alle am Betrieb Beteiligten, die unmittelbar an der Durchfihrung eines
Schienenverkehrsdienstes mitwirken, haben das Recht auf Zugang zu den
Informationen tber diesen Schienenverkehrsdienst gemalt Anhang VIII.

Die Beteiligten dirfen diese Informationen nur fir die Zwecke dieser Verordnung
und flr die Zwecke der Richtlinie (EU) 2016/797 und der gemal der Richtlinie
erlassenen  Durchfiihrungsrechtsakte  verwenden, sofern in  vertraglichen
Vereinbarungen nichts anderes festgelegt ist.

Diese Informationen werden gemald Artikel 62 zugénglich gemacht.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs V111 zu erlassen, um unter Beriicksichtigung
planerischer, betrieblicher, technischer und kommerzieller Erwégungen der
Beteiligten zu gewdhrleisten, dass darin etwaigen Anderungen der technischen
Spezifikationen fir die Interoperabilitdt, die in den einschldagigen gemaR der
Richtlinie (EU) 2016/797 erlassenen Durchfuihrungsrechtsakten festgelegt sind,
Rechnung getragen wird.
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KAPITEL IV
LEISTUNGSUBERPRUFUNG

Artikel 49
Allgemeine Grundsétze fur die Leistungstberprifung

GemaR Artikel 7f Buchstabe d der Richtlinie 2012/34/EU Uberwacht und vergleicht
das ENIM die Leistung von Eisenbahninfrastrukturdiensten unter Berticksichtigung
der in Artikel 2 dieser Verordnung festgelegten allgemeinen Ziele. Die
Eisenbahninfrastrukturbetreiber ~ (berwachen  zudem die  Leistung von
Schienenverkehrsdiensten.

Dazu legen die Infrastrukturbetreiber ihre eigenen Leistungsziele in dem Plan gemaR
Artikel 8 Absatz 3 der Richtlinie 2012/34/EU fest, wobei sie alle in den vertraglichen
Vereinbarungen gemaR Artikel 30 der Richtlinie festgelegten Ziele bericksichtigen.
Sie richten Verfahren zur Uberwachung der Fortschritte bei der Erreichung der
Zielvorgaben und zur diesbezuglichen Berichterstattung, zur gemeinsamen
Ermittlung der Ursachen von Leistungsmangeln mit am Betrieb Beteiligten und zur
Konzeption und Umsetzung von AbhilfemalRnahmen zur Verbesserung der Leistung
ein und flhren diese Verfahren durch. Diese Verfahren mussen dem in Artikel 50
dieser Verordnung genannten Europdischen Rahmen fir die Leistungsuberprifung
Rechnung tragen. Die Infrastrukturbetreiber erldutern in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen den Grund fir etwaige Abweichungen von den im
Européischen Rahmen fir die Leistungsiberpriifung festgelegten gemeinsamen
Verfahren.

Das ENIM arbeitet bei Leistungsuberpriifungen im Einklang mit den operativen
Anforderungen fir die europaischen Verkehrskorridore, die in Artikel 18 der [neuen
TEN-V-Verordnung] festgelegt sind, mit den Europaischen Koordinatoren
zusammen.

Artikel 50
Europdaischer Rahmen fir die Leistungstberprifung

Das ENIM richtet bis zum [12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung] einen
Européaischen Rahmen fir die Leistungsiberprifung ein und setzt diesen um. Dieser
Rahmen muss insbesondere den in Artikel 2 Absatz 3, Artikel 8 Absatz 4 und
Artikel 42 Absatz 3 festgelegten Grundsatzen sowie den operativen Anforderungen,
den Leistungszielen und den Zielwerten gemdfR [Artikel 18 der neuen TEN-V-
Verordnung] Rechnung tragen.

Der européische Rahmen muss die in Anhang VII aufgefuhrten Leistungsbereiche
abdecken. Insbesondere muss er Folgendes enthalten:

a) eine Liste der in den Leistungsbereichen gemaR Anhang VIl vorrangig zu
behandelnden Leistungsaspekte;

b)  Leistungsindikatoren, die es ermdoglichen, die Fortschritte bei diesen
Leistungsaspekten zu (berwachen, einschliellich der Methode und
Datenanforderungen zur Berechnung dieser Indikatoren;

c)  Kiriterien und Verfahren zur Festlegung von Leistungszielen auf der Ebene der
Infrastrukturbetreiber;
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d)  Verfahren zur Uberwachung und Uberpriifung der unter den Buchstaben a bis ¢
genannten Elemente, der Durchfiihrung von Korrekturmanahmen und der
Erreichung der in Absatz 4 genannten Leistungsziele.

Auf der Grundlage von Absatz 2 Buchstabe d Uberpruft das ENIM regelmalig den
Europdischen Rahmen fir die LeistungsUberprifung und die Ergebnisse seiner
Umsetzung und schlagt geeignete Anderungen an dem Rahmen vor.

Bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben tragen die Infrastrukturbetreiber dem
Europdischen Rahmen fiir die Leistungsiberprifung so weit wie moglich Rechnung.
Insbesondere nehmen die Infrastrukturbetreiber die geméalR Absatz 2 Buchstabe ¢
dieses Artikels festgelegten Ziele in den Geschéftsplan gemaR Artikel 8 Absatz 3 der
Richtlinie 2012/34/EU auf. Diese Ziele missen die in [Artikel 18 Absatz 1
Buchstaben a und b der neuen TEN-V-Verordnung] festgelegten Zielwerte umfassen.

Die Kommission kann nach dem Beratungsverfahren gemaR Artikel 72 Absatz 2
Durchfiihrungsrechtsakte mit detaillierten VVorschriften zu den Elementen in Absatz 2
Buchstaben b bis d erlassen. Dabei bertcksichtigt die Kommission die Arbeit des
ENIM geman Absatz 3 und etwaige Empfehlungen des
Leistungsuberprifungsgremiums.

Artikel 51
Europdischer Leistungsiberprifungsbericht

Unbeschadet des Artikels 15 der Richtlinie 2012/34/EU und des Artikels 3 der
Durchfiihrungsverordnung  (EU) 2015/1100 der Kommission'® erstellt und
veroffentlicht das ENIM bis zum [24 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung]
einen europdischen Leistungstberprifungsbericht auf der Grundlage des in
Artikel 50 dieser Verordnung genannten Europaischen Rahmens fir die
Leistungsuberprifung und verdffentlicht ihn jahrlich.

Das Leistungsuberprifungsgremium erstellt einen eigenstdndigen Abschnitt des
Berichts, in den es seine Bewertung der Leistung von Eisenbahninfrastrukturdiensten
und Schienenverkehrsdiensten, Empfehlungen zu Leistungsaspekten, die vorrangig
behandelt werden sollten, sowie Empfehlungen zu MalRnahmen zur Verbesserung der
Leistung aufnimmt.

Der Leistungsiberprifungsbericht muss mindestens die Strecken erfassen, die zu den
in der Verordnung [neue TEN-V-Verordnung] genannten europdischen
Verkehrskorridoren gehdren, und die nach [Artikel 53 Absatz 3 Buchstabe g] jener
Verordnung erforderlichen Informationen enthalten. Die vorgelegten Informationen
mussen hinsichtlich der geografischen Abdeckung hinreichend detailliert sein und
einen ausreichend langen Zeitraum abdecken, um sinnvolle Rickschlisse zu
ermaoglichen.

Der Leistungsiiberprifungsbericht muss einen eigenen Abschnitt tber die Leistung
bei der Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern geméald Artikel 53 und
uber den Konsultationsmechanismus gemé&R Artikel 54 dieser Verordnung enthalten.

13

Durchfihrungsverordnung (EU) 2015/1100 der Kommission vom 7.Juli 2015 Uber die
Berichtspflichten der Mitgliedstaaten im Rahmen der Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts (ABI.
L 181 vom 9.7.2015, S. 1).
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Artikel 52
Leistungsuberprifungsgremium

Die Kommission kann nach dem in Artikel 73 Absatz 3 genannten Verfahren ein
unparteiisches kompetentes Gremium einrichten oder benennen, das als
Leistungsuberprifungsgremium fungiert.

Das Leistungsuberprifungsgremium berdt die Kommission und die Européischen
Koordinatoren auf Ersuchen der Kommission oder der Europaischen Koordinatoren
bei Fragen hinsichtlich der Leistung von Eisenbahninfrastrukturdiensten und
Schienenverkehrsdiensten.

Das Leistungsuberprifungsgremium

a) gibt Empfehlungen an das ENIM in Bezug auf die Einrichtung und
Uberpriifung des in Artikel 50 genannten Europaischen Rahmens fiir die
Leistungsuberprifung ab, unter anderem in Bezug auf Leistungsbereiche, zu
behandelnde Leistungsaspekte in jedem Leistungsbereich sowie die
Harmonisierung der Methoden, Verfahren, Kriterien und Definitionen fiir die
Erhebung und Analyse von Daten im Zusammenhang mit der Leistung und den
Leistungsindikatoren;

b) gibt Empfehlungen an das ENIM, das ENRRB, Infrastrukturbetreiber,
Antragsteller, Regulierungsstellen, Behorden der Mitgliedstaaten und
gegebenenfalls andere fur Korrekturmallnahmen zustdndige Beteiligte in
Bezug auf das Kapazitats-, Verkehrs-, Stérungs- und Krisenmanagement ab;

c)  Uberpraft  die Ergebnisse des Entwurfs des  européischen
Leistungsuberprifungsberichts und erstellt den in Artikel 51 Absatz 2
genannten eigenstandigen Abschnitt;

d) gibt Stellungnahmen und Empfehlungen in Bezug auf die Leistung von
Eisenbahninfrastrukturdiensten im Zusammenhang mit der Leitstrategie flr
den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur gemal Artikel 8 Absatz 1, dem
Geschaftsplan gemalR Artikel 8 Absatz 3, den vertraglichen Vereinbarungen
gemal Artikel 30 Absatz 2 und der leistungsabhangigen Entgeltregelung
geméR Artikel 35 der Richtlinie 2012/34/EU ab;

e) berdt die Europdischen Koordinatoren in Fragen hinsichtlich der Erbringung
von Eisenbahninfrastrukturdiensten und Schienenverkehrsdiensten.

Die Adressaten der in Absatz 3 genannten Stellungnahmen und Empfehlungen
Ubermitteln dem Leistungstberprifungsgremium innerhalb der von ihm festgelegten
Fristen ihre Antworten.

Das ENIM, der Netzwerkkoordinator, Infrastrukturbetreiber, Regulierungsstellen,
das ENRRB und gegebenenfalls andere Beteiligte arbeiten mit dem
Leistungsuberprifungsgremium zusammen, indem sie insbesondere
Leistungsinformationen auf eigene Initiative oder auf Verlangen des Gremiums
Ubermitteln, und bemdiihen sich nach besten Kraften, den Empfehlungen des
Gremiums bei ihrer Arbeit zum Leistungsmanagement im Schienenverkehr
Rechnung zu tragen.

Das Leistungstberprifungsgremium wahrt beim Umgang mit Informationen, die von
einschldagigen Interessentrdgern oder der Kommission bereitgestellt werden, die
Vertraulichkeit von Geschéftsgeheimnissen.
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Artikel 53
Koordinierung zwischen Infrastrukturbetreibern

Wird auf diesen Artikel Bezug genommen, so stimmen sich die Infrastrukturbetreiber
untereinander und mit anderen relevanten Interessentrdgern in Bezug auf die
Zustandigkeiten und Aufgaben ab, die ihnen in dieser Verordnung Ubertragen
werden.

Die Infrastrukturbetreiber stimmen sich zumindest in den in Anhang IX genannten
Fragen ab und erfullen die besonderen Koordinierungsvorschriften, die in den dort
genannten Artikeln festgelegt sind.

Insbesondere

a) richten die Infrastrukturbetreiber gegebenenfalls Organisationsstrukturen,
Verfahren und Instrumente ein, einschlieBlich der in Artikel 62 genannten
digitalen Instrumente;

b) stimmen sich die Infrastrukturbetreiber auf der am besten geeigneten
geografischen Ebene ab und beziehen dabei die Einrichtungen ein, die im
Einklang mit dem Subsidiaritatsprinzip wirksame und effiziente Ergebnisse am
besten erzielen kénnen;

c) arbeiten die Infrastrukturbetreiber mit anderen Infrastrukturbetreibern (ber die
benannten Kontaktstellen gemaf Artikel 60 zusammen;

d) beziehen die Infrastrukturbetreiber in Angelegenheiten, die fir die Union von
Bedeutung sind, gegebenenfalls das ENIM oder den Netzwerkkoordinator ein.
Die Koordinierung zwischen Infrastrukturbetreibern kann auf mehr als einer
Ebene erfolgen, insbesondere in Angelegenheiten, bei denen eine
Koordinierung sowohl auf Unionsebene als auch innerhalb eines bestimmten
geografischen Gebiets erforderlich ist;

e)  benennen die Infrastrukturbetreiber eine federfiihrende Stelle, die dem ENIM
Bericht erstattet und fur die Organisation von Konsultationstatigkeiten geman
Artikel 54 zustandig ist, wenn an den Koordinierungstatigkeiten mehrere
Akteure beteiligt sind,;

f)  verweisen die Infrastrukturbetreiber Félle, in denen in erster Instanz keine
einvernehmlichen Ergebnisse erzielt werden kénnen, an das ENIM,;

g) Uberprifen die Infrastrukturbetreiber die Koordinierungstatigkeiten gemaf

Kapitel IV.
Die Koordinierung umfasst alle Strecken und Knotenpunkte, die gemaR Artikel 7
und Anhang Il der [neuen TEN-V-Verordnung] zu den europdischen

Verkehrskorridore gehdren.

Die Infrastrukturbetreiber konnen die Koordinierung auf weitere Strecken ausweiten,
wenn alle betroffenen Infrastrukturbetreiber zustimmen.
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Die Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern in Bezug auf die Zuweisung
netzibergreifender Kapazitatsrechte gemal Artikel 29 erstreckt sich auf alle Netze
der Infrastrukturbetreiber, die Mitglieder des ENIM sind.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 71 delegierte
Rechtsakte zur Anderung des Anhangs IX zu erlassen, um eine effiziente
Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern zu gewahrleisten, wobei die
Planungs-, Betriebs- und Geschaftsfragen aller betroffenen Interessentréger sowie die
bei der Durchfihrung dieser Verordnung gewonnenen Erfahrungen zu
berucksichtigen sind.

Artikel 54

Konsultationsmechanismus fur europaische und grenziberschreitende Angelegenheiten

(1)

)

3)

1)

(2)

(3)

Das ENIM erstellt und verabschiedet Leitlinien, die eine angemessene und
regelmaRige Konsultation der Beteiligten gewahrleisten, setzt diese Leitlinien um
und nimmt sie in den Europdischen Rahmen fir das Kapazitdtsmanagement geman
Acrtikel 6, den Européaischen Rahmen fur die grenziberschreitende Koordinierung des
Verkehrs-, des Storungs- und Krisenmanagements gemaR Artikel 44 und den
Européischen Rahmen flr die Leistungsiberprifung gemal Artikel 50 auf. Das
Verfahren wird mit Unterstlitzung des Netzwerkkoordinators und unter Einbeziehung
der benannten Kontaktstellen der Infrastrukturbetreiber gemais Artikel 60 entwickelt
und umgesetzt.

Nimmt das ENIM eine Stellungnahme oder Empfehlung an, die voraussichtlich
Auswirkungen auf Eisenbahnunternehmen, andere Antragsteller, andere am Betrieb
Beteiligte und sonstige Beteiligte hat, so verdffentlicht sie einen Entwurf zur
Konsultation der betroffenen Beteiligten. Die betroffenen Beteiligten erhalten
ausreichend Zeit, um sich zu dem Entwurf zu &uRern. Erforderlichenfalls werden
auch die Behorden der Mitgliedstaaten einbezogen.

Das ENIM bericksichtigt bei der Annahme der endgultigen Stellungnahme oder
Empfehlung die Riickmeldungen der betroffenen Akteure geméall Absatz 2. Werden
wesentliche Elemente der Rickmeldungen nicht berlcksichtigt, so begriindet das
ENIM dies.

Artikel 55
Organisation des Europaischen Netzwerks der Infrastrukturbetreiber

Das in Artikel 7f der Richtlinie 2012/34/EU genannte Européaische Netzwerk der
Infrastrukturbetreiber wird fur die Zwecke dieser Verordnung gemal dem
vorliegenden Artikel organisiert.

Alle Eisenbahninfrastrukturbetreiber, die fur die in [Artikel 6 und Anhang | der
neuen TEN-V-Verordnung] genannten Strecken des Kernnetzes und des erweiterten
TEN-V-Kernnetzes zustédndig sind, sind Mitglied des ENIM. Sie ernennen einen
Vertreter und dessen Stellvertreter.

Eisenbahninfrastrukturbetreiber, die das in Absatz 2 festgelegte Kriterium nicht
erfillen, konnen einen Vertreter benennen, der ohne Mitgliedstatus an den
Beratungen des ENIM teilnimmt.
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Nach Konsultation der Kommission und mit ihrer Genehmigung gibt sich das ENIM
eine Geschéftsordnung und veroffentlicht sie. Es organisiert seine Téatigkeiten im
Einklang mit der Geschaftsordnung.

Sofern in der Geschéftsordnung nichts anderes bestimmt ist, beschlieft das ENIM
mit einfacher Mehrheit. Alle Mitglieder aus einem Mitgliedstaat haben zusammen
eine Stimme. Bei Abwesenheit eines Mitglieds ist der Stellvertreter berechtigt,
dessen Stimmrecht auszutiiben.

Das ENIM tritt in regelmaBigen Abstdnden zusammen. Es wéhlt aus seiner Mitte
einen Vorsitzenden mit Zweidrittelmehrheit seiner Mitglieder.

Die Kommission ist nicht stimmberechtigtes Mitglied des ENIM. Sie unterstiitzt die
Tatigkeit des ENIM und erleichtert die Koordinierung.

Das ENIM legt sein Arbeitsprogramm fest. Das Arbeitsprogramm erstreckt sich auf
mindestens zwei Jahre. Das ENIM konsultiert Antragsteller und andere am Betrieb
Beteiligte mithilfe des in Artikel 54 genannten Konsultationsmechanismus zum
Entwurf des Arbeitsprogramms. Dariiber hinaus konsultiert es die Europdische
Kommission, die Eisenbahnagentur der Europdischen Union und das Gemeinsame
Unternehmen  fir Europas Eisenbahnen sowie gegebenenfalls  weitere
Interessentrager.

Artikel 56
Zustandigkeiten des ENIM

Neben den in Artikel 7f der Richtlinie 2012/34/EU festgelegten Aufgaben nimmt das
ENIM alle Aufgaben wahr, die ihm in dieser Verordnung Ubertragen werden.
Insbesondere

a) nimmt es den Europdischen Rahmen fiir das Kapazitdtsmanagement gemal
Acrtikel 6 an;

b)  nimmt es den Europdischen Rahmen fur die Koordinierung des Verkehrs- und
Krisenmanagements gemaR Artikel 44 an;

c) nimmt es den Européischen Rahmen fiir die Leistungsuberprifung gemaél
Acrtikel 50 an;

d) nimmt es gemald dieser Verordnung und auf eigene Initiative Stellungnahmen
und Empfehlungen an die Infrastrukturbetreiber an;

e) nimmt es in den in Artikel 53 Absatz2 Buchstabe f genannten Fallen
Stellungnahmen und Empfehlungen an die Infrastrukturbetreiber an;

f)  organisiert es die Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern geman
Artikel 53.

Im Zuge der Koordinierung mithilfe spezieller Koordinierungsgruppen benennen die
Infrastrukturbetreiber die an der Gruppe beteiligten Stellen, einschlieflich der von
den Infrastrukturbetreibern gemal Artikel 60 benannten Kontaktstellen, des
Netzwerkkoordinators oder beider.
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Artikel 57
Transparenz

Das ENIM stellt sicher, dass seine Mitglieder, seine Arbeitsmethoden und alle
relevanten Informationen (ber seine Arbeit auf seiner Website 6ffentlich zuganglich
gemacht werden. Dazu zdhlen auch die Kontaktdaten der von den
Infrastrukturbetreibern eingerichteten speziellen Koordinierungsgruppen und
Verweise auf Koordinierungsinstrumente und -verfahren gemal Artikel 53.

Das ENIM ladt die Kommission, einschlie3lich der Europdischen Koordinatoren,
und gegebenenfalls Vertreter der Mitgliedstaaten, zu seinen Sitzungen ein, um
Fragen im Zusammenhang mit der Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur zu
erortern und die Zusammenarbeit mit den Europaischen Koordinatoren gemaR der
[neuen TEN-V-Verordnung] sicherzustellen. Das ENIM stellt die nach [Artikel 53
Absatz 3 der neuen TEN-V-Verordnung] erforderlichen Informationen bereit.

Artikel 58
Netzwerkkoordinator

Die Infrastrukturbetreiber statten das ENIM mit den fir die Wahrnehmung seiner
Aufgaben erforderlichen Ressourcen aus. Zu diesem Zweck benennen sie bis zum
[12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung] eine unparteiische kompetente
Stelle, die die in Artikel 59 genannten Aufgaben wahrnimmt. Diese Stelle wird als
Netzwerkkoordinator benannt.

Vor der Ernennung des Netzwerkkoordinators holen die Infrastrukturbetreiber die
Zustimmung der Kommission in Bezug auf die benannte Stelle und die folgenden
Aspekte ein:

a) die Bestimmungen und Bedingungen fir die Ernennung des
Netzwerkkoordinators;

b)  die Bedingungen flr den Widerruf der Ernennung;

c) das Verfahren zur regelmaRigen Uberwachung seiner Arbeit und zur
Bewertung, ob er seine Aufgaben wirksam erfillt hat;

d) etwaige zusatzliche operative  Funktionen und  Aufgaben  des
Netzwerkkoordinators.

Der Netzwerkkoordinator nimmt seine Aufgaben unparteiisch und auf
kosteneffiziente Weise wahr und handelt im Namen des ENIM. Zu diesem Zweck
legt er dem ENIM sein jahrliches Arbeitsprogramm fir die in dieser Verordnung
festgelegten Aufgaben sowie einen Jahresbericht Uber die Durchfuhrung des
Arbeitsprogramms vor.

Artikel 59
Aufgaben und Zustandigkeiten des Netzwerkkoordinators

Der Netzkoordinator nimmt zur Unterstutzung des ENIM folgende Aufgaben wahr:

a)

Wahrnehmung der Sekretariatsgeschafte und Vorbereitung der Sitzungen,
Dokumente, Beschlisse und Stellungnahmen des ENIM;
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Beitrag zur Ausarbeitung des Europaischen Rahmens fir das Kapazitdtsmanagement
gemall Artikel 6, des Europédischen Rahmens fir die Koordinierung des
grenzlberschreitenden Verkehrs-, Storungs- und Krisenmanagements gemal
Artikel 44 und des Europaischen Rahmens fur die Leistungsiberprufung geman
Artikel 50;

Beitrag zur operativen Koordinierung zwischen Infrastrukturbetreibern gemaR
Artikel 53;

Ermittlung von Regeln, Verfahren und Instrumenten im Anwendungsbereich dieser
Verordnung, die auf nationaler Ebene oder auf der Ebene der Infrastrukturbetreiber
angenommen wurden und zu Hindernissen fir dieser Verordnung entsprechende
netziibergreifende Schienenverkehrsdienste fiihren;

Funktion als Anlaufstelle im Namen der Infrastrukturbetreiber fir Anfragen im
Zusammenhang mit der Kapazitatsplanung und -zuweisung, insbesondere was
potenzielle Antrdge auf Fahrwegkapazitidt sowie Informationen oder Anlaufstellen
im Zusammenhang mit Eisenbahnvorféllen und voriibergehenden
Kapazitatsbeschrankungen betrifft;

Funktion als erste Anlaufstelle fiir Akteure auRerhalb des Eisenbahnsektors, die an
der Nutzung von Schienenverkehrsdiensten interessiert sind, durch Anbahnung von
Kontakten zu relevanten Akteuren bei Infrastrukturbetreibern und anderen am
Betrieb Beteiligten;

Funktion als Anlaufstelle im Namen des ENIM fir Antragsteller und andere am
Betrieb Beteiligte in Fragen, die nicht ausdriicklich unter diese Verordnung fallen,
insbesondere was die Einfihrung oder Anderung grenziiberschreitender
Schienenverkehrsdienste oder die Organisation der Unterstitzung von Ad-hoc-
Tatigkeiten betrifft, insbesondere zur Bewaltigung der in Artikel 47 genannten
Krisensituationen.

Artikel 60
Kontaktstellen fur die Koordinierung der Infrastrukturbetreiber

Zur Gewahrleistung der Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern gemaf
Artikel 53 benennen die Infrastrukturbetreiber Kontaktstellen. Die Kontaktstelle
fungiert als zentrale  Schnittstelle  zwischen der  Organisation  des
Infrastrukturbetreibers und den anderen an den Koordinierungstétigkeiten beteiligten
Stellen.

Die Infrastrukturbetreiber unterrichten das ENIM unverziglich (iber jede Anderung
der Kontaktstellen, damit diese in die in Artikel 57 Absatz 1 (Transparenz)
genannten Verdffentlichungen aufgenommen werden kénnen.

Artikel 61

Gemeinsame Gliederung, Inhalt und Zeitplan der Schienennetz-Nutzungsbedingungen

1)

Das ENIM erarbeitet und beschliel3t eine gemeinsame Gliederung der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen gemal Artikel 27 der Richtlinie 2012/34/EU, wobei es den in
Anhang IV der Richtlinie und in Anhang IV der vorliegenden Verordnung
aufgefuhrten Informationen Rechnung tragt, sowie einen gemeinsamen Zeitplan fur
die  Konsultation der Beteiligten zum  Entwurf der  Schienennetz-
Nutzungsbedingungen. Die Infrastrukturbetreiber bertuicksichtigen diese Gliederung
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und diesen Zeitplan bei der Ausarbeitung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen so
weit wie moglich.

Bei der Ausarbeitung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen gemal Artikel 27 der
Richtlinie 2012/34/EU tragt der Infrastrukturbetreiber dem Européischen Rahmen fur
das Kapazitatsmanagement gemald Artikel 6, dem Européischen Rahmen fur die
grenzuberschreitende Koordinierung des  Verkehrs-, Storungs- und
Krisenmanagements gemaR Artikel 44 sowie dem Européischen Rahmen fir die
Leistungstberprifung gemal Artikel 50 dieser Verordnung so weit wie moglich
Rechnung.

Weicht der Infrastrukturbetreiber von Absatz 1 oder 2 ab, so begrundet er dies in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen und unterrichtet die zustandige
Regulierungsstelle und das ENIM.

Artikel 62
Digitalisierung des Kapazitats- und Verkehrsmanagements

Die Infrastrukturbetreiber  stellen sicher, dass die Kapazitits- und
Verkehrsmanagementverfahren, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung
fallen, mithilfe digitaler Instrumente und digitaler Dienste umgesetzt werden.

Die eingesetzten digitalen Instrumente und die bereitgestellten digitalen Dienste
mussen

a) die Leistung und Qualitdt wverbessern, einschlielich der vollstandigen
Interoperabilitat der Dienste, die die Infrastrukturbetreiber fur Antragsteller
erbringen;

b) die Transparenz des Kapazitatsmanagements und des Verkehrsmanagements
im Schienenverkehr in allen Phasen verbessern;

c) den Verwaltungsaufwand flr Antragsteller verringern, da jede Information nur
einmal angefordert wird und Informationen oder Daten — auch flr
grenzlberschreitende Dienste — an einer zentralen Stelle bereitgestellt werden.

Wenn die zur Unterstiitzung von Kapazitdts- oder Verkehrsmanagementverfahren
erforderlichen digitalen Instrumente oder digitalen Dienste durch technische
Spezifikationen flr die Interoperabilitdt geregelt werden mussen oder bestehende
Spezifikationen, die diese Instrumente gemal der Richtlinie (EU) 2016/797 und den
gemal der Richtlinie erlassenen Durchfuhrungsrechtsakten ganz oder teilweise
regeln, geéndert werden mdissen, so tragen das ENIM und die Infrastrukturbetreiber
in Zusammenarbeit mit dem Gemeinsamen Unternehmen fir Europas Eisenbahnen
nach dem Verfahren geméal3 Artikel 5 der Richtlinie (EU) 2016/797 dazu bei, diese
Spezifikationen zu entwickeln und auf dem aktuellen Stand zu halten.

Die Infrastrukturbetreiber tragen in Fragen, die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallen, zur Arbeit des Gemeinsamen Unternehmens fur Europas
Eisenbahnen Dbei. Zu diesem Zweck bemuhen sich das ENIM und die
Infrastrukturbetreiber um eine angemessene Vertretung in der Lenkungsgruppe der
Systemsdule und der Einsatzgruppe geméall Artikel 96 bzw. Artikel 97 der
Verordnung (EU) 2021/2085.

Infrastrukturbetreiber,  Eisenbahnunternehmen,  andere  Antragsteller  und
gegebenenfalls die Betreiber von Eisenbahnserviceeinrichtungen tauschen mittels
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digitaler Instrumente und digitaler Dienste, die auf einer harmonisierten Architektur
beruhen und genormte Schnittstellen oder gemeinsame Systeme gemal der Richtlinie
(EU) 2016/797 und den Spezifikationen, die in gemal der Richtlinie erlassenen
Durchfiihrungsrechtsakten festgelegt sind, haben, digitale Informationen im
Zusammenhang mit dem Kapazitatsmanagement und dem Verkehrsmanagement aus.

Bei netzlbergreifenden Schienenverkehrsdiensten stellen die Infrastrukturbetreiber
digitale Dienste und digitale Informationen (ber eine einzige Schnittstelle oder
gemeinsame Systeme bereit, die unter der Koordinierung des ENIM gemaR Absatz 3
entwickelt und eingesetzt werden.

KAPITEL VI

REGULIERUNGSAUFSICHT UBER DAS KAPAZITATS- UND

1)

)

VERKEHRSMANAGEMENT
ABSCHNITT 1

Regulierungsstellen

Artikel 63
Zustandigkeiten der Regulierungsstellen

Die in Artikel 56 der Richtlinie 2012/34/EU festgelegten Aufgaben und Befugnisse
werden auch in den von dieser Verordnung erfassten Angelegenheiten
wahrgenommen. Insbesondere iberwacht die Regulierungsstelle die Téatigkeiten der
Infrastrukturbetreiber geméal den Kapiteln Il bis V und uberprift auf eigene Initiative
die Einhaltung dieser Verordnung, um eine Diskriminierung von Antragstellern zu
verhindern.

Eisenbahnunternehmen, Antragsteller, potenzielle Antragsteller oder fiir den Verkehr
zustandige nationale, regionale oder lokale Behdrden kénnen gemal Artikel 56 der
Richtlinie 2012/34/EU bei der Regulierungsstelle Beschwerde einlegen, wenn sie der
Auffassung sind, dass der Infrastrukturbetreiber sie bei der Ausubung der in den
KapiteIn 11, I, IV undV dieser Verordnung genannten Tatigkeiten
(Infrastrukturbetrieb, Verkehrs- und Krisenmanagement, Leistungsuberprifung
und -management, Européisches Netzwerk fiir die Koordinierung) unfair behandelt,
diskriminiert oder in sonstiger Weise benachteiligt hat.

Artikel 64

Zusammenarbeit der Regulierungsstellen innerhalb des Europaischen Netzwerks der

1)

Regulierungsstellen fur den Eisenbahnverkehr (ENRRB)

Zur Erfullung ihrer Aufgaben gemall dieser Verordnung arbeiten die
Regulierungsstellen im Rahmen des ENRRB gemdaR Artikel 57 Absatz 1 der
Richtlinie 2012/34/EU zusammen, unter anderem durch gemeinsame Konsultationen
und Untersuchungen, die Annahme von Stellungnahmen oder Empfehlungen oder
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andere einschldgige Tatigkeiten. Die Regulierungsstellen stellen dem ENRRB alle
erforderlichen Informationen bereit.

In Abschnitt 2 dieses Kapitels sind die Aufgaben und Zustédndigkeiten des ENRRB
und die Organisation seiner Arbeit bei Tatigkeiten im Anwendungsbereich dieser
Verordnung geregelt.

Bei einer Beschwerde oder einer Untersuchung auf eigene Initiative zu einer
Angelegenheit, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung féllt und den
Zugang zu Eisenbahnnetzen oder deren Nutzung in mehr als einem Mitgliedstaat
betrifft, unterrichtet die betreffende Regulierungsstelle das ENRRB und die
Kommission Uber die Beschwerde oder die Untersuchung.

Eine Regulierungsstelle kann alle relevanten Angelegenheiten, Beschwerden oder
Untersuchungen zum Meinungsaustausch oder zur Annahme einer Stellungnahme
oder Empfehlung an das ENRRB weiterleiten.

Bei der Beschlussfassung in Angelegenheiten, die mehr als einen Mitgliedstaat
betreffen, arbeiten die betreffenden Regulierungsstellen bei der Vorbereitung ihrer
jeweiligen Beschliisse zusammen, wobei sie vom ENRRB koordiniert werden, um
eine LoOsung herbeizufiihren. Die betreffenden Regulierungsstellen nehmen zu
diesem Zweck ihre Aufgaben gemaR Absatz 1 des vorliegenden Artikels und
Artikel 56 der Richtlinie 2012/34/EU wahr. Sie bertcksichtigen alle einschlagigen
Stellungnahmen und Empfehlungen des ENRRB und ubermitteln die Beschlisse
dem ENRRB.

Wenn eine Regulierungsstelle einen Beschluss fasst, der von einer einschldgigen
Stellungnahme oder Empfehlung des ENRRB abweicht, oder eine Beschlussfassung
ablehnt, Gbermittelt sie dem ENRRB eine Erlauterung, in der sie die Abweichungen
darlegt und begriindet, warum sie den Stellungnahmen oder Empfehlungen des
ENRRB nicht Folge leistet.

Die vom ENRRB konsultierten Regulierungsstellen antworten innerhalb der vom
ENRRB gesetzten Fristen und stellen ihm auf sein Ersuchen alle Informationen
bereit, die sie nach ihrem nationalen Recht anfordern kdnnen. Diese Informationen
werden nur flr die Tatigkeiten der Regulierungsstellen gemald dieser Verordnung
verwendet.

Die Infrastrukturbetreiber stellen unverzuglich samtliche Informationen bereit, die
zur Bearbeitung der Beschwerde oder zur Durchfiihrung der Untersuchung gemaR
diesem Artikel erforderlich sind und von der Regulierungsstelle des Mitgliedstaats,
in dem der Infrastrukturbetreiber ansdssig ist, angefordert wurden. Die
Regulierungsstellen kdonnen vom ENIM Informationen zu Untersuchungen
anfordern, die in ihren Zustandigkeitsbereich fallen. Die Regulierungsstellen kdnnen
diese Informationen dem ENRRB ubermitteln.

Die Eisenbahn-Regulierungsstellen stellen die fir die Arbeit des ENRRB
erforderlichen Ressourcen bereit.
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ABSCHNITT 2

Aufgaben und Zustandigkeiten des Europaischen Netzwerks der

1)
()

(3)

(4)

(5)

(6)

Regulierungsstellen fiir den Eisenbahnverkehr

Artikel 65
Aufgaben und Zustandigkeiten

Neben seinen Aufgaben gemaR der Richtlinie 2012/34/EU hat das ENRRB auch die
in dieser Verordnung festgelegten Aufgaben und Zustandigkeiten.

Das ENRRB koordiniert alle Kooperationstatigkeiten der  Eisenbahn-
Regulierungsstellen gemdal Artikel 64 und fordert die Angleichung der
Beschlussfassung der Regulierungsstellen in Bezug auf grenziiberschreitende
Schienenverkehrsdienste.

Auf Antrag von Antragstellern, Infrastrukturbetreibern und anderen Beteiligten gibt
das ENRRB Stellungnahmen oder Empfehlungen zu anhéngigen oder gefassten
Beschliissen uber Beschwerden ab, die bei den Eisenbahn-Regulierungsstellen
eingereicht wurden.

Beteiligte konnen beim ENRRB Beschwerde in Angelegenheiten einlegen, die in den
Anwendungsbereich  dieser Verordnung fallen oder den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur oder deren Nutzung in mehr als einem Mitgliedstaat
betreffen. Nach dem Erhalt einer solchen Beschwerde leitet das ENRRB sie
unverziglich an die zustandige(n) Regulierungsstelle(n) weiter.

In diesen Fallen unterrichtet das ENRRB die Dbetreffenden Eisenbahn-
Regulierungsstellen umgehend (ber ihre Absicht, eine Stellungnahme oder
Empfehlung zu der Angelegenheit abzugeben.

Das ENRRB lbermittelt den betreffenden Eisenbahn-Regulierungsstellen ihre
Stellungnahme oder Empfehlung innerhalb eines Monats nach Eingang aller
relevanten Informationen hinsichtlich der Beschwerde. Das ENRRB kann die Frist
bei besonders komplexen Angelegenheiten verlangern.

Das ENRBB entwickelt gemeinsame Grundsatze und Verfahren fir die
Beschlussfassung, zu der die Regulierungsstellen geméal dieser Verordnung befugt
sind.

Artikel 66

Organisation und Struktur des Européischen Netzwerks der Regulierungsstellen flr

den Eisenbahnverkehr (ENRRB)

Fur die Zwecke dieser Verordnung besteht die Organisation des ENRRB aus

a)
b)

einem Gremium der Regulierungsstellen;
einem Sekretariat.

Die Regulierungsstellen gewéhrleisten die Geschaftstatigkeit des Sekretariats.
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Artikel 67
Zusammensetzung des Gremiums der Regulierungsstellen

Das Gremium der Regulierungsstellen setzt sich aus je einem stimmberechtigten
Mitglied aus jedem Mitgliedstaat, in dem ein Schienennetz genutzt wird, und einem
von der Kommission ernannten Mitglied zusammen.

Stimmberechtigte Mitglieder sind der Leiter oder ein stellvertretender Leiter der in
Artikel 55 der Richtlinie 2012/34/EU genannten Regulierungsstellen. Sie haben je
einen Stellvertreter, der das Mitglied in dessen Abwesenheit vertritt. Der
Stellvertreter wird von der Regulierungsstelle aus dem Leitungs- oder
Verwaltungsgremium der Regulierungsstelle oder, wenn dies nicht moglich ist, aus
ihrem Mitarbeiterkreis ernannt.

Die Mitglieder des Gremiums und ihre Stellvertreter handeln unabhangig und
objektiv, im Interesse der Union sowie ungeachtet besonderer nationaler oder
personlicher Interessen. Sie dirfen Weisungen von Regierungen; Institutionen,
Personen oder sonstigen Stellen weder einholen noch entgegennehmen.

Das Sekretariat des ENRRB veroffentlicht eine aktuelle Liste der Mitglieder des
Gremiums und ihrer Stellvertreter sowie deren Interessenserklarungen.

Artikel 68
Rolle und Aufgaben des Gremiums

Das Gremium nimmt alle in dieser Verordnung festgelegten Aufgaben des ENRRB
wahr.

Insbesondere hat das Gremium folgende Aufgaben:

a) Abgabe von Stellungnahmen oder Empfehlungen zu Beschwerden oder
Untersuchungen, die ihm vom Vorsitz oder von einer oder mehreren
Regulierungsstellen gemal Artikel 69 vorgelegt werden;

b)  Erstellung und Annahme eines Jahresberichts Uber die Tétigkeiten des
ENRRB,;

c) Einsetzung von Arbeitsgruppen und Ernennung der Vorsitzenden dieser
Arbeitsgruppen.

Artikel 69
Organisation der Arbeit des Gremiums
Das Gremium gibt sich nach Zustimmung der Kommission eine Geschaftsordnung.

Die Kommission fuhrt den Vorsitz in den Sitzungen des Gremiums. Sie hat kein
Stimmrecht.

Das Sekretariat erbringt die erforderlichen Dienstleistungen fir die Organisation der
Sitzungen und die Arbeit des Gremiums.

Sofern in seiner Geschéaftsordnung nichts anderes bestimmt ist, fasst das Gremium
seine Beschliisse mit einfacher Mehrheit seiner Mitglieder.

Jedes Mitglied hat eine Stimme. Bei Abwesenheit eines Mitglieds ist der
Stellvertreter berechtigt, dessen Stimmrecht auszutben.
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In der Geschaftsordnung konnen detailliertere Abstimmungsmodalititen festgelegt
werden, insbesondere das Verfahren fir Abstimmungen in dringenden
Angelegenheiten und in Bezug auf Empfehlungen zu Beschliissen der Eisenbahn-
Regulierungsstellen.

Artikel 70
Arbeitsgruppen des ENRRB

Auf eigene Initiative oder auf Vorschlag der Kommission kann das Gremium im
Einklang mit seiner Geschéaftsordnung mit einfacher Mehrheit beschliel3en,
Arbeitsgruppen einzusetzen, um die Arbeit des ENRRB zu spezifischen Themen im
Zusammenhang mit der Durchfuhrung dieser Verordnung zu organisieren.

Das Gremium legt das Mandat der Arbeitsgruppen fest und ernennt die Vorsitzenden
der  Arbeitsgruppen, wobei nach Mdoglichkeit verschiedene Eisenbahn-
Regulierungsstellen vertreten sein sollten.

An den Arbeitsgruppen kdnnen Sachverstdndige der Eisenbahn-Regulierungsstellen,
der Kommission, der am Betrieb Beteiligten und gegebenenfalls anderer 6ffentlicher
oder privater Stellen teilnehmen.

Das Sekretariat leistet den Arbeitsgruppen administrative Unterstlitzung.

Bei Bedarf konnen das Gremium oder die Vorsitzenden der Arbeitsgruppen auf dem
jeweiligen Gebiet einzelne als sachkundig anerkannte Sachverstéandige einladen, im
Einzelfall an den Sitzungen der Arbeitsgruppen teilzunehmen.

KAPITEL VII
SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Artikel 71
Ausuibung der Befugnistibertragung

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in
diesem Artikel festgelegten Bedingungen Ubertragen.

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemé&R Artikel 10 Absatz 8,
Artikel 11 Absatz 2, Artikel 21 Absatz 9, Artikel 38 Absatz 3, Artikel 39 Absatz 9,
Artikel 46 Absatz 6, Artikel 48 Absatz3 und Artikel 53 Absatz5 wird der
Kommission fir einen Zeitraum von fnf Jahren ab dem [1. Januar 2026] Ubertragen.
Die Kommission erstellt spatestens neun Monate vor Ablauf des Zeitraums von fiinf
Jahren einen Bericht Uber die Befugnisubertragung. Die Befugnisibertragung
verlangert sich stillschweigend um Zeitrdume gleicher L&nge, es sei denn, das
Europdische Parlament oder der Rat widersprechen einer solchen Verlangerung
spatestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

Artikel 72
Ausschussverfahren
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Die Kommission wird von dem in Artikel 62 der Richtlinie 2012/34/EU genannten
Ausschuss unterstutzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 4 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Artikel 73
Berichterstattung und Uberprifung

Die Kommission bewertet bis zum [31. Dezember 2030] die Auswirkungen dieser
Verordnung auf den Eisenbahnsektor und legt dem Européischen Parlament, dem Rat, dem
Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und dem Ausschuss der Regionen einen
Bericht Gber ihre Durchflihrung vor.

In diesem Bericht bewertet sie insbesondere

a)

b)

d)

1)

die  Auswirkungen  dieser  Verordnung  auf  die Leistung  von
Eisenbahninfrastrukturdiensten;

die  Auswirkungen  dieser  Verordnung auf die  Entwicklung  von
Schienenverkehrsdiensten, insbesondere von grenzliberschreitenden
Verkehrsdiensten, Fernverkehrsdiensten und Guiterverkehrsdiensten;

die Arbeit des Européaischen Netzwerks der Infrastrukturbetreiber, des
Netzwerkkoordinators, des Europdischen Netzwerks der Regulierungsstellen fiir den
Eisenbahnverkehr und des Leistungstberprifungsgremiums im Allgemeinen sowie
in Bezug auf die Entwicklung, Annahme und Umsetzung gemeinsamer Kriterien,
Methoden und Verfahren;

die Notwendigkeit einer Starkung der Koordinierungsmechanismen durch den Ersatz
von Elementen der in den Artikeln 6 und 44 genannten Europdischen Rahmen durch
verbindliche Vorschriften;

die Notwendigkeit einer Starkung der Regulierungsaufsicht durch die Einrichtung
einer Regulierungsstelle der Union fur den Schienenverkehr.

Artikel 74
Anderung der Richtlinie 2012/34/EU
Die Richtlinie 2012/34/EU wird wie folgt geéndert:
a)  In Artikel 1 erhdlt Buchstabe c folgende Fassung:

»C) die Grundsatze und Verfahren fiir die Festlegung und Erhebung von
Wegeentgelten im Eisenbahnverkehr (Kapitel IV).*

b)  Artikel 2 Absatz 6 wird gestrichen.

c) Die Nummern 20, 22, 23, 27 und 28 werden gestrichen.
d)  Artikel 7b wird gestrichen.

e)  Artikel 36 wird gestrichen.

f)  Die Artikel 38 bis 54 werden gestrichen.
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g) In Anhang IV werden die Nummern 1 und 3 gestrichen.
h)  Anhang VII wird gestrichen.

Bezugnahmen auf die aufgehobenen Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU
gelten als Bezugnahmen auf die vorliegende Verordnung und sind nach MafRgabe der
Entsprechungstabelle in Anhang X Abschnitt 1 zu lesen.

Artikel 75
Ubergangsbestimmungen

Gemal} Artikel 42 der Richtlinie 2012/34/EU geschlossene Rahmenvereinbarungen
gelten bis zu ihrem Ablaufdatum weiter.

Artikel 3 Nummern 20, 22, 23, 27 und 28, die Artikel 7b, 36 und 38 bis 54,
Anhang IV Nummer 3 und Anhang VII der Richtlinie 2012/34/EU gelten nicht flr
Tatigkeiten und Aufgaben im Zusammenhang mit Netzfahrplanen, die nach dem
[8. Dezember 2029] in Kraft treten.

Artikel 76
Aufhebung

Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 wird mit Wirkung vom [9. Dezember 2029]
aufgehoben.

Bezugnahmen auf die aufgehobene Verordnung gelten als Bezugnahmen auf die
vorliegende Verordnung und sind nach MaRgabe der Entsprechungstabelle in
Anhang X Abschnitt 2 zu lesen.

Artikel 77
Inkrafttreten und Anwendung

Diese Verordnung tritt am Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem [1. Januar 2026]. Jedoch gilt Folgendes:

a) Die Artikel 1, 2 und 3, das Kapitel Il auBer Artikel 9 Absatze 1 und 2 und
Artikel 27 Absatz 4 sowie das Kapitel 111 auBer Artikel 48 gelten nur fur
Tatigkeiten und Aufgaben, die in Bezug auf die nach dem [8. Dezember 2029]
in Kraft tretenden Netzfahrplanen ausgeftihrt werden.

b)  Artikel 9 Absétze 1 und 2 gilt ab dem [1. Januar 2028].

c)  Artikel 27 Absatz 4 gilt ab dem [1. Marz 2026].

d) Die Artikel 48 und 62 gelten ab dem [13. Dezember 2026].
e)  Artikel 74 gilt ab dem [9. Dezember 2029].
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Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Stralburg am [ ...]

Im Namen des Européischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Préasidentin Der Prasident /// Die Prasidentin
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1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.4.1.
1.4.2.
1.4.3.
1.4.4.
1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.
1.5.4.

1.5.5.

1.6.
1.7.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

RAHMEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
Bezeichnung des VVorschlags/der Initiative
Politikbereich(e)

Der Vorschlag/Die Initiative betrifft

Ziel(e)

Allgemeine(s) Ziel(e)

Spezifische(s) Ziel(e)

Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen
Leistungsindikatoren

Begrindung des Vorschlags/der Initiative

Kurz- oder langfristig zu deckender Bedarf, einschlieflich einer detaillierten
Zeitleiste fur die Durchfihrung der Initiative

Mehrwert aufgrund des Tatigwerdens der Union (kann sich aus unterschiedlichen
Faktoren ergeben, z. B. Vorteile durch Koordinierung, Rechtssicherheit, groRere
Wirksamkeit oder Komplementaritat). Fur die Zwecke dieser Nummer bezeichnet der
Ausdruck ,, Mehrwert aufgrund des Tdtigwerdens der Union* den Wert, der sich aus
dem Tatigwerden der Union ergibt und den Wert erganzt, der andernfalls allein von
den Mitgliedstaaten geschaffen worden ware.

Aus friheren &hnlichen MaRnahmen gewonnene Erkenntnisse

Vereinbarkeit mit dem Mehrjahrigen Finanzrahmen sowie mogliche Synergieeffekte
mit anderen geeigneten Instrumenten

Bewertung der verschiedenen verfligbaren Finanzierungsoptionen, einschlieRlich der
Maoglichkeiten fiir eine Umschichtung

Laufzeit und finanzielle Auswirkungen des VVorschlags/der Initiative
Vorgeschlagene Haushaltsvollzugsart(en)

VERWALTUNGSMABNAHMEN
Uberwachung und Berichterstattung
Verwaltungs- und Kontrollsystem(e)

Begriindung der Methode(n) der Mittelverwaltung, des
Durchflihrungsmechanismus/der Durchfiihrungsmechanismen flr die Finanzierung,
der Zahlungsmodalitaten und der Kontrollstrategie, wie vorgeschlagen

Angaben zu den ermittelten Risiken und dem/den zu deren Eindammung
eingerichteten System(en) der internen Kontrolle

Schétzung und Begrindung der Kosteneffizienz der Kontrollen (Verhaltnis zwischen
den Kontrollkosten und dem Wert der betreffenden verwalteten Mittel) sowie
Bewertung des erwarteten Ausmales des Fehlerrisikos (bei Zahlung und beim
Abschluss)
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2.3.

3.1.

3.2.
3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.3.1.
3.2.4.
3.2.5.
3.3.

Pravention von Betrug und Unregelmaf3igkeiten

GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES
VORSCHLAGS/DER INITIATIVE

Betroffene Rubrik(en) des Mehrjahrigen Finanzrahmens und Ausgabenlinie(n)
im Haushaltsplan

Geschatzte finanzielle Auswirkungen des Vorschlags auf die Mittel
Ubersicht tiber die geschatzten Auswirkungen auf die operativen Mittel
Geschatzte Ergebnisse, die mit operativen Mitteln finanziert werden
Ubersicht tiber die geschatzten Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel
Geschatzter Personalbedarf

Vereinbarkeit mit dem Mehrjahrigen Finanzrahmen
Finanzierungsbeteiligung Dritter

Geschatzte Auswirkungen auf die Einnahmen
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

RAHMEN DES VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
Bezeichnung des VVorschlags/der Initiative

Vorschlag fir eine Verordnung (ber die Nutzung von Fahrwegkapazitiat der
Eisenbahn im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum.

Politikbereich(e)

Verkehr, einheitlicher européischer Eisenbahnraum.

Der Vorschlag/Die Initiative betrifft
eine neue MalRnahme

O eine neue MaRnahme im Anschluss an ein Pilotprojekt/eine vorbereitende
MaRnahme?*

O die Verlangerung einer bestehenden MaRnahme

O die Zusammenfihrung mehrerer Malinahmen oder die Neuausrichtung
mindestens einer MalRnahme

Ziel(e)
Allgemeine(s) Ziel(e)

Das allgemeine Ziel dieser Initiative besteht darin, das Eisenbahn-
Fahrwegkapazitats- und Verkehrsmanagement zu verbessern, um die Nutzung des
Eisenbahnnetzes sowie die Qualitit der Kapazitat und des Betriebs zu optimieren und
so die Leistung der Schienenverkehrsdienste zu verbessern und mehr Verkehr zu
bewaltigen.

Spezifische(s) Ziel(e)

Die spezifischen Ziele dieser Initiative sind folgende:

- Ermdglichung wirksamerer Verfahren fur das Kapazitdtsmanagement im
Rechtsrahmen,

- Verstarkung der Anreize zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit der
Eisenbahninfrastruktur und der Schienenverkehrsdienste,

- Einfihrung wirksamerer Mechanismen fur die Koordinierung zwischen den
Interessentragern, insbesondere Uber die Grenzen hinweg,

- Unterstiitzung der Einfiihrung digitaler Instrumente fur ein besseres Kapazitéts- und
Verkehrsmanagement.

2 Im Sinne des Artikels 58 Absatz 2 Buchstabe a oder b der Haushaltsordnung.
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1.4.3.

1.44.

Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen

Bitte geben Sie an, wie sich der Vorschlag/die Initiative auf die Beglinstigten/Zielgruppen auswirken
dirfte.

Durch die Einfuhrung eines harmonisierten, unmittelbar anwendbaren Rahmens fr
das Eisenbahninfrastruktur- und Verkehrsmanagement wird der Vorschlag zum
allgemeinen Ziel beitragen, mehr Verkehr auf dem Eisenbahnnetz zu bewiltigen,
wovon Bahnkunden im Personenverkehrs- als auch im Giuterverkehrssegment
profitieren werden. Die sich aus dem Vorschlag ergebende zusétzliche Kapazitat
wird voraussichtlich zu einer Zunahme des Schienenverkehrs (ausgedriickt in
Zugkilometern) um 4 % fiihren, was einer zusatzlichen Kapazitat von fast 250 Mio.
Zugkilometern entspricht. Schatzungen zufolge wird diese zusatzliche Kapazitét fur
die Eisenbahnunternehmen und ihre Kunden im Zeitraum 2025-2050 und in
Nettogegenwartswerten (in Preisen von 2021) einen wirtschaftlichen Wert von
2500 Mio. EUR generieren.

Durch den Vorschlag wird der Prozess der Kapazitatszuweisung effizienter gestaltet,
indem MaRnahmen eingefiihrt werden, die zur Verbesserung der Stabilitat der
zugewiesenen Zugtrassen beitragen werden, was im Zeitraum 2025-2050 und in
Nettogegenwartswerten (in Preisen von 2021) zu Kosteneinsparungen in Hohe von
rund 420 Mio. EUR flr die Eisenbahnunternehmen und in &hnlicher Hohe fir die
Infrastrukturbetreiber flhren wird.

Daruiber hinaus wird der Vorschlag zu einer Verbesserung der grenziiberschreitenden
Koordinierung vorubergehender Kapazitatsbeschrdnkungen fuhren, wodurch die
Zuverlassigkeit des Schienenverkehrs erhoht wird. Die verschiedenen Mallinahmen
des Vorschlags dirften auch zu Verbesserungen in Bezug auf die Punktlichkeit
fuhren, deren wirtschaftlicher Nutzen fir die Eisenbahnunternehmen auf
658 Mio. EUR geschétzt wird.

AuRerdem wird erwartet, dass der Vorschlag durch die Einfuhrung eines
harmonisierten Rechtsrahmens fur das Eisenbahn-Fahrwegkapazitats- und
Verkehrsmanagement sowie die Abschaffung der Schienengiterverkehrskorridore zu
Verwaltungskosteneinsparungen fir die nationalen Behorden fiihren wird. Diese
Einsparungen werden fir den Zeitraum 2025-2050 und in Gegenwartswerten (in
Preisen von 2021) auf 2,6 Mio. EUR geschétzt.

Leistungsindikatoren

Bitte geben Sie an, anhand welcher Indikatoren sich die Fortschritte und Ergebnisse verfolgen lassen.

Die Kommissionsdienststellen werden die Umsetzung und Wirksamkeit dieser
Initiative anhand einer Reihe von MaRnahmen und Kernindikatoren tiberwachen, mit
denen die Fortschritte bei der Erreichung der operativen Ziele gemessen werden.
Diese Indikatoren werden auf der Grundlage der Ratschlage eines
Leistungsuberprufungsgremiums entwickelt, dem unabhdngige Experten aus
verschiedenen Interessengruppen mit Erfahrung im Eisenbahnsektor angehéren. Die
Daten werden vom Europdischen Netzwerk der Infrastrukturbetreiber (ENIM) und
insbesondere von der unterstltzenden operativen Stelle — dem Netzwerkkoordinator
— bereitgestellt. Es wird erwartet, dass sich die Qualitdt der Daten durch die
Anwendung einheitlicher Definitionen und Methoden fir die Sammlung und
Darstellung der Daten erhoht, die der Netzwerkkoordinator in Zusammenarbeit mit
der Kommission entwickeln sollte. Daten und Analysen zu den Entwicklungen im
Bereich Wettbewerb und zur Umsetzung werden voraussichtlich vom Européischen
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1.5.
1.5.1.

1.5.2.

Netzwerk der Regulierungsstellen fiir den Eisenbahnverkehr (ENRRB) bereitgestellt.
Durch die Zusammenarbeit der Regulierungsstellen durfte sich die Qualitat der
Informationen verbessern.

Zu den Leistungsindikatoren gehoren in der Regel quantitative Indikatoren wie die
Mengen der beantragten und der zugewiesenen Kapazitat, die Zahl der Anderungen —
einschlieBlich Stornierungen — von zugewiesenen Zugtrassen, die Zahl der
Ereignisse, bei denen vorlbergehend keine Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn zur
Verfugung steht, Haltestellenaufenthaltszeiten und Punktlichkeitswerte sowie
finanzielle Indikatoren (Verwaltungs-, Anpassungs- und Durchsetzungskosten, die
sich aus der Durchflihrung der MaRnahmen der Initiative ergeben).

Mit der Initiative wird ein Rechtsrahmen fir die Entwicklung detaillierterer
Vorschriften, Verfahren und Muster geschaffen, die in Rechtsakten ohne
Gesetzescharakter festgelegt werden sollen. Daher sollte beim Umsetzungszeitraum
das Inkrafttreten dieser Rechtsakte berticksichtigt werden. Flnf Jahre nach Ablauf
der Umsetzungsfrist fir alle einschlédgigen Rechtsvorschriften (einschlieflich der
Annahme und des Inkrafttretens aller Durchfiihrungs- und delegierten Rechtsakte)
sollten die Kommissionsdienststellen eine Bewertung vornehmen, um zu Uberprifen,
inwieweit die Ziele der Initiative erreicht wurden.

Begrundung des Vorschlags/der Initiative

Kurz- oder langfristig zu deckender Bedarf, einschlieflich einer detaillierten
Zeitleiste fuir die Durchfihrung der Initiative

Das Inkrafttreten der vorgeschlagenen Verordnung ist derzeit fur das Jahr 2025
geplant.

Die Finanzierung der drei im Rahmen der Initiative vorgesehenen
KoordinierungsmalRnahmen (siehe Kasten 1.5.5) ist fir den Zeitraum 2025-2027 in
Form von Finanzhilfen der Fazilitét ,,Connecting Europe* (CEF) fiir technische Hilfe
bereits gesichert. Ziel ist es, diese MaRnahmen ab 2028 weiterhin tber die Fazilitat
,»Connecting Europe* zu finanzieren.

Mehrwert aufgrund des Tatigwerdens der Union (kann sich aus unterschiedlichen
Faktoren ergeben, z. B. Vorteile durch Koordinierung, Rechtssicherheit, groRere
Wirksamkeit oder Komplementaritat). Fir die Zwecke dieser Nummer bezeichnet der
Ausdruck ,, Mehrwert aufgrund des Tdtigwerdens der Union* den Wert, der sich aus
dem Tatigwerden der Union ergibt und den Wert erganzt, der andernfalls allein von
den Mitgliedstaaten geschaffen worden wére.

MaRnahmen auf EU-Ebene sind erforderlich, um neue Verfahren, Instrumente und
Anreize fir das Eisenbahn-Kapazitats- und Verkehrsmanagement -einzufthren.
Darlber hinaus sind MalRnahmen auf EU-Ebene erforderlich, um die derzeitigen
Mangel bei der grenziberschreitenden Koordinierung des Kapazitats- und
Verkehrsmanagements zu beheben.

MaRnahmen auf EU-Ebene sind auch notwendig, um grenziiberschreitende Probleme
im Zusammenhang mit der Anwendung leistungsabhangiger Entgeltregelungen
anzugehen.

SchlieBlich  braucht es MaBnahmen auf EU-Ebene, um die mangelnde
Harmonisierung und Interoperabilitat digitaler Instrumente in Angriff zu nehmen.
Dies ist nach wie vor eine groRe Schwachstelle des Managements der
Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn, die angesichts der unzureichenden
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1.5.3.

1.54.

Durchsetzungsmoglichkeiten wahrscheinlich nicht durch sektorale oder nationale
Initiativen behoben werden kann.

Diese Initiative ist auch notwendig, um Hindernisse in den derzeitigen EU-
Rechtsvorschriften zu beseitigen, die die vollstdndige Umsetzung von
sektorbezogenen Initiativen im Zusammenhang mit der Kapazitatszuweisung wie
dem vom EU-Eisenbahnsektor entwickelten TTR-Projekt (,,Timetable Redesign for
Smart Capacity Management*) verhindern.

Durch die Annahme eines Rechtsrahmens auf EU-Ebene werden die Unterschiede
zwischen den nationalen Vorschriften und Verfahren beseitigt, die einer optimalen
Nutzung der Kapazitat des Eisenbahnnetzes im Wege stehen, die Wirksamkeit des
Schienenverkehrsmanagements beeintrédchtigen und letztlich zu einer schlechten
Leistung des grenzuberschreitenden Schienenverkehrs fiihren. Durch MaRnahmen
auf EU-Ebene konnten zudem wirksame und effiziente Instrumente zur
Koordinierung der strategischen Planung der Fahrwegkapazitdt geschaffen,
potenzielle Licken im Mandat der Regulierungsstellen in Bezug auf den
grenziiberschreitenden Schienenverkehr geschlossen und harmonisierte Vorschriften
eingefiihrt werden, die Anreize flr die Verringerung der Zahl der Stornierungen und
Anderungen von Antragen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat schaffen.

Aus friiheren &hnlichen MaRnahmen gewonnene Erkenntnisse

Im Jahr 2018 legte die Kommission einen Bericht tber die Anwendung der RFC-
Verordnung vor, gefolgt von einer Evaluierung im Jahr 2021.

Die Evaluierung ergab, dass die Strukturen der Korridore nur in begrenztem Umfang
genutzt wurden und die Ziele der Verordnung allgemein nicht erreicht wurden. Aus
der Evaluierung geht hervor, dass die Pinktlichkeit von Glterziigen bei der Abfahrt
relativ niedrig ist und sich wéhrend der Zugfahrt weiter verschlechtert, mit einer
noch niedrigeren Punktlichkeit am Bestimmungsort. Dadurch verliert der
Schienenverkehr gegentber anderen Guterverkehrstragern an Attraktivitat.

Andererseits hat die erhebliche Verbesserung der Plnktlichkeit des
Schienengiiterverkehrs wéhrend der COVID-19-Pandemie — als nach dem Einbruch
im Personenverkehr mehr Kapazitat fir den Guterverkehr zur Verfligung stand —
gezeigt, dass es fur den grenzlberschreitenden Schienengiterverkehr ein grof3es
ungenutztes Potenzial gibt.

Positiv zu vermerken ist, dass die RFC-Verordnung zum Ziel einer besseren
Zusammenarbeit und auch — wenn auch in geringerem Malle — zum Ziel einer
hoheren Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs im multimodalen
Verkehrssystem beigetragen hat. Die Schienenglterverkehrskorridore haben auch
den Weg fiir Initiativen zur Beseitigung technischer und betrieblicher Engpésse, zur
Modernisierung der Fahrplanerstellung und zur Vorhersage der Zugankunftszeiten
geebnet.

Vereinbarkeit mit dem Mehrjahrigen Finanzrahmen sowie mogliche Synergieeffekte
mit anderen geeigneten Instrumenten

Im Rahmen der Initiative zur Nutzung der Fahrwegkapazitat der Eisenbahn sollen
Mittel aus dem Programm der Fazilitdt ,,Connecting Europe® (Rubrik 2 des
Mehrjahrigen  Finanzrahmens) zur Kofinanzierung von drei erganzenden
KoordinierungsmalRnahmen verwendet werden, die unter Punkt 1.5.5 beschrieben
werden. Die Mittel fur diese MaRnahmen werden zur Deckung der operativen
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1.5.5.

Ausgaben fur die Entwicklung von Verfahren, die Unterstitzung der
grenziberschreitenden Koordinierung und die Leistungsiberwachung durch
Fachpersonal beitragen.

Fur die erste MaRnahme (siehe Punkt 1.5.5) wird die Kofinanzierung durch die EU
im Wesentlichen in der Fortsetzung der technischen Hilfe bestehen, die derzeit zur
Unterstitzung der Schienenguterverkehrskorridore und von RailNetEurope
bereitgestellt wird, jedoch im Rahmen der im Vorschlag vorgesehenen Uberarbeiteten
Leitungsstruktur.

Bewertung der verschiedenen verfligbaren Finanzierungsoptionen, einschlielRlich der
Maoglichkeiten fir eine Umschichtung

Die Initiative zur Nutzung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn sieht die
Bereitstellung von EU-Kofinanzierungsmitteln fiir die folgenden erganzenden
KoordinierungsmalRnahmen vor:

(1) Unterstltzung fir die Koordinierung der Infrastrukturbetreiber:

Diese wirde in einer Fortfuhrung der technischen Hilfe bestehen, die derzeit zur
Unterstitzung der Schienenguterverkehrskorridore und von RailNetEurope
bereitgestellt wird, jedoch im Rahmen der im Vorschlag vorgesehenen (iberarbeiteten
Leitungsstruktur, wonach auf EU-Ebene ein ,Netzwerkkoordinator” als Teil des
Europdischen Netzwerks der Infrastrukturbetreiber (ENIM), das die derzeitigen elf
Korridorgremien ersetzt, ernannt wird. Die Verpflichtung zur Finanzierung des
Betriebs des ENIM, einschlieflich des Netzwerkkoordinators, liegt bei den
nationalen Infrastrukturbetreibern. Die Infrastrukturbetreiber erhalten eine EU-
Kofinanzierung.

(2) Unterstltzung fir die Koordinierung der Eisenbahnregulierungsstellen:

Gemall dem Vorschlag mussen die nationalen Eisenbahnregulierungsstellen ein
Sekretariat zur Unterstiitzung der Zusammenarbeit auf EU-Ebene einrichten, und
zwar auf der Grundlage des bestehenden Europdischen Netzwerks der
Regulierungsstellen fiir den Eisenbahnverkehr, bei dem es sich nicht um eine
dezentrale Agentur oder eine andere gemdl den Unionsvertrdgen geschaffene
Einrichtung im Sinne des Artikels 70 der Haushaltsordnung handelt. Dieses
Sekretariat erhalt Mittel von den nationalen Regulierungsstellen sowie eine
Kofinanzierung durch die EU.

(3) Leistungsuberpriifungsgremium:

Der Vorschlag sieht auBerdem die Einsetzung einer unabhé&ngigen Gruppe von
Eisenbahnexperten mit der Bezeichnung ,,Leistungsiiberpriifungsgremium® vor, bei
der es sich nicht um eine dezentrale Agentur oder eine andere im Rahmen der
Unionsvertrdge geschaffene  Einrichtung im Sinne des Artikels 70 der
Haushaltsordnung  handelt. Das  Gremium  wird die Leistung der
Eisenbahninfrastruktur und der Verkehrsdienste Giberprifen und den Eisenbahnsektor
und die Europdische Kommission in Bezug auf mdgliche Leistungsverbesserungen
beraten. Die EU-Mittel sollten die Kosten decken, die den Mitgliedern der Gruppe
flr ihre Teilnahme am Gremium (Teilzeit), ihre Reisekosten usw. entstehen.

Fur jede dieser Maltnahmen erfolgt die Kofinanzierung durch die EU in Form von
technischer Hilfe im Rahmen der Fazilitit ,,Connecting Europe® (CEF) fiir den
Zeitraum 2025-2027. CEF-Finanzhilfen werden dem Beglnstigten ohne
Aufforderung zur Einreichung von Vorschldgen (Direktvergabe) gewahrt, da es
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keine konkurrierenden alternativen Einrichtungen zu den oben genannten vorab
bestimmten Empféangern gibt.

Fur die Durchfuhrung dieser MaRnahmen ist keine Aufstockung der
Personalressourcen der Europdischen Kommission erforderlich.
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1.6.

1.7.

Laufzeit und finanzielle Auswirkungen des VVorschlags/der Initiative
O befristete Laufzeit
— O Laufzeit: [TT.MM.]J3JJJ bis [TT.MM.]JJJJ

— [ Finanzielle Auswirkungen auf die Mittel fir Verpflichtungen von JJJJ bis JJJJ
und auf die Mittel fur Zahlungen von JJJJ bis JJJJ.

unbefristete Laufzeit

— Anlaufphase von JJJJ bis JJJJ,

— anschlieRend reguléare Umsetzung.
Vorgeschlagene Haushaltsvollzugsart(en)?®
Direkte Mittelverwaltung durch die Kommission

- durch ihre Dienststellen, einschliellich ihres Personals in den Delegationen der
Union

- durch Exekutivagenturen
O] Geteilte Mittelverwaltung mit Mitgliedstaaten

O Indirekte Mittelverwaltung durch Ubertragung von Haushaltsvollzugsaufgaben
an:

— [ Drittlander oder die von ihnen benannten Einrichtungen

— [ internationale Einrichtungen und deren Agenturen (bitte angeben)

— [ die EIB und den Europaischen Investitionsfonds

— [ Einrichtungen im Sinne der Artikel 70 und 71 der Haushaltsordnung
— [ offentlich-rechtliche Koérperschaften

— [ privatrechtliche Einrichtungen, die im Offentlichen Auftrag tatig werden, sofern
ihnen ausreichende finanzielle Garantien bereitgestellt werden

— [ privatrechtliche Einrichtungen eines Mitgliedstaats, die mit der Einrichtung
einer Offentlich-privaten Partnerschaft betraut werden und denen ausreichende
finanzielle Garantien bereitgestellt werden

— [ Einrichtungen oder Personen, die mit der Durchfuhrung bestimmter
MaRnahmen im Bereich der GASP im Rahmen des Titels V EUV betraut und in
dem mal3geblichen Basisrechtsakt benannt sind

— Falls mehrere Methoden der Mittelverwaltung angegeben werden, ist dies unter , Bemerkungen* ndher zu
erlautern.

Bemerkungen

/

25

Erlduterungen zu den Haushaltsvollzugsarten und Verweise auf die Haushaltsordnung finden sich auf
der Website BUDGpedia (in englischer Sprache):
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

VERWALTUNGSMABNAHMEN
Uberwachung und Berichterstattung

Bitte geben Sie an, wie oft und unter welchen Bedingungen diese Tatigkeiten erfolgen.

Die direkt von der GD MOVE wahrgenommenen Aufgaben, einschlielflich der
Berichterstattung Uber die Ergebnisse im jahrlichen Tatigkeitsbericht der
GD MOVE, folgen dem in der Kommission und den Exekutivagenturen geltenden
jahrlichen Planungs- und Uberwachungszyklus.

Was den Netzwerkkoordinator (Malnahme 2 im Kasten 1.5.5) betrifft, so sieht die
vorgeschlagene Verordnung vor, dass das Arbeitsprogramm und der Haushalt des
Netzwerkkoordinators vom Ausschuss der Infrastrukturbetreiber genehmigt werden
mussen.

Verwaltungs- und Kontrollsystem(e)

Begriindung der Methode(n) der Mittelverwaltung, des
Durchfuhrungsmechanismus/der Durchfiihrungsmechanismen fiir die Finanzierung,
der Zahlungsmodalitaten und der Kontrollstrategie, wie vorgeschlagen

Das Referat ,,Einheitlicher europdischer Eisenbahnraum® der GD MOVE wird die
Durchfuhrung der vorgeschlagenen Verordnung Gberwachen.

Die Ausgaben werden im Wege der direkten Mittelverwaltung unter vollstandiger
Anwendung der Bestimmungen der Verordnung (EU) 2021/1153 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2021 zur Schaffung der Fazilitit ,,Connecting
Europe* und der Bestimmungen der Haushaltsordnung ausgefiihrt.

Die Finanzierung erfolgt im Rahmen von Finanzhilfevereinbarungen, die, wie in
Kasten 1.5.5 erlautert, an vorab bestimmte Begunstigte vergeben werden
(Direktvergabe).

Die CEF-Mittel decken nur einen Teil der Kosten der in Kasten 1.5.5 beschriebenen
MaBnahmen 1 und 2 (Kofinanzierung), da die Interessentrager gemall der
vorgeschlagenen Verordnung einen erheblichen Teil der zur Deckung der Kosten
dieser MalRnahmen erforderlichen Mittel bereitstellen mussen.

Die Kontrollstrategie fur Auftrdge und Finanzhilfen der GD MOVE umfasst
spezifische rechtliche, operative und finanzielle Ex-ante-Kontrollen der Verfahren
sowie der Unterzeichnung von Vertrdgen und Vereinbarungen. Daruber hinaus
unterliegen Ausgaben flr die Beschaffung von Waren und Dienstleistungen Ex-ante-
und erforderlichenfalls Ex-post-Finanzkontrollen.

Angaben zu den ermittelten Risiken und dem/den zu deren Eindammung
eingerichteten System(en) der internen Kontrolle

Die vorab bestimmten Empfanger von CEF-Finanzhilfen flr technische Hilfe (siehe
Punkt 1.5.5) gelten als Begunstigte mit geringem Risiko. Potenzielle Risiken wiirden
daher durch die bestehenden Mechanismen der Haushaltsordnung abgedeckt und
durch die internen Kontrollen der GD MOVE (systematische Ex-ante-Rechts- und
Finanzkontrollen, Ex-post-Audits der Ausgaben gemél3 den jahrlichen Auditplanen)
gemindert.

AuRerdem werden geeignete Kontrollen eingefuihrt, um das potenzielle Risiko von
Interessenkonflikten zu mindern, insbesondere im Hinblick auf die Einhaltung der
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2.2.3.

2.3.

den Begunstigten auferlegten Verpflichtungen und in Bezug auf die Vorschriften fur
die Arbeitsweise des Leistungstberprifungsgremiums.

Schatzung und Begrindung der Kosteneffizienz der Kontrollen (Verhaltnis zwischen
den Kontrollkosten und dem Wert der betreffenden verwalteten Mittel) sowie
Bewertung des erwarteten Ausmalles des Fehlerrisikos (bei Zahlung und beim
Abschluss)

Angesichts des begrenzten Umfangs und der begrenzten Hohe der zu gewadhrenden
EU-Mittel und der Tatsache, dass die Empfanger der EU-Mittel als Begunstigte mit
geringem Risiko gelten, wird davon ausgegangen, dass bei dieser Initiative keine
uber die bestehenden Kontrollkosten der GD MOVE hinausgehenden Kontrollkosten
anfallen werden. Das Fehlerrisiko bei Zahlung und beim Abschluss dirfte unter 2 %
bleiben.

Pravention von Betrug und Unregelmalf3igkeiten

Bitte geben Sie an, welche Praventions- und SchutzmalRnahmen, z.B. im Rahmen der
Betrugsbekampfungsstrategie, bereits bestehen oder angedacht sind.

Es gelten die dblichen Praventions- und Schutzmalihahmen der Kommission,
insbesondere:

- Zahlungen fir Dienstleistungen werden von den Kommissionsbediensteten vor der
Zahlung unter Beriicksichtigung etwaiger vertraglicher  Verpflichtungen,
wirtschaftlicher Grundsatze und einer guten Finanz- oder Verwaltungspraxis
uberpriift. In alle Finanzhilfevereinbarungen und Vertrage zwischen der Kommission
und den Zahlungsempfangern werden Bestimmungen zur Betrugsbekdmpfung
(Uberwachung, Verpflichtung zur Berichterstattung usw.) aufgenommen.

- Zur Bekdmpfung von Betrug, Korruption und sonstigen rechtswidrigen Handlungen
finden die Bestimmungen der Verordnung (EU, Euratom) Nr. 883/2013 Uber die
Untersuchungen des Europdischen Amtes fir Betrugsbekampfung (OLAF)
uneingeschrankt Anwendung.

Die GD MOVE nahm im Jahr 2020 eine Uberarbeitete Betrugsbekampfungsstrategie
an. Diese stiitzt sich auf die Betrugsbekampfungsstrategie der Kommission und eine
spezifische Risikobewertung, die intern durchgefuhrt wurde, um die
betrugsanfalligsten Bereiche, die bereits vorhandenen Kontrollen und die
MaRnahmen zu ermitteln, die erforderlich sind, um die Fahigkeit der GD MOVE zur
Verhinderung, Aufdeckung und Behebung von Betrug zu verbessern.

11
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3. GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES
VORSCHLAGS/DER INITIATIVE

3.1. Betroffene Rubrik(en) des Mehrjahrigen Finanzrahmens und Ausgabenlinie(n)
im Haushaltsplan

e Bestehende Haushaltslinien

In_der Reihenfolge der Rubriken des Mehrjahrigen Finanzrahmens und der
Haushaltslinien.

.. Art der . - .
Haushaltslinie Ausgaben Finanzierungsbeitrage
Rubrik des von
Mehrjahrig Kandidaten
_en Nummer GM/NGM von landern und an\c/izrr]en andere
Finanzrahm s | EFTA- | potenzielle Drittlande | 2Weckgebunden
ens Landern?’ n m e Einnahmen
Kandidaten
28
1 02 03 01 00 — CEF-Verkehr. GM NEIN JA NEIN NEIN
% GM = Getrennte Mittel/NGM = Nichtgetrennte Mittel.

27
28

EFTA: Europaische Freihandelsassoziation.
Kandidatenlander und gegebenenfalls potenzielle Kandidaten des Westbalkans.
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3.2. Geschatzte finanzielle Auswirkungen des VVorschlags auf die Mittel
3.2.1.  Ubersicht uiber die geschatzten Auswirkungen auf die operativen Mittel
— [ Fir den Vorschlag/die Initiative werden keine operativen Mittel benétigt.

— Fur den Vorschlag/die Initiative werden die folgenden operativen Mittel benétigt:
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Rubrik des Mehrjahrigen . . .
Finanzrahmens 01 Binnenmarkt, Innovation und Digitales
INSGESAMT
GD MOVE Jahr29 Jahr Jahr Jahr "
2025 2026 2027 2028+ (2025 — 2027)
Operative Mittel
Verpflichtungen (1a) 55 55 55 55 16,5
Haushaltslinie®!: 02 03 01 00 —(CEF-Verkehr)
Zahlungen (2a) 55 55 55 55 16,5
Mittel INSGESAMT Verpflichtungen | - =1a 55 5,5 5,5 5,5 16,5
fur die GD MOVE Zahlungen =2 55 55 55 5,5 16,5
Operative Mittel INSGESAMT Verpflichtungen (4) 55 55 55 55 16,5

2 Das Jahr 2025 ist das Jahr, in dem mit der Umsetzung des Vorschlags/der Initiative begonnen wird. Fir den Zeitraum 2025-2027 werden die Ausgaben mit Mitteln aus der CEF-

Verkehr fiir technische Hilfe gedeckt.
30 Die fir den Zeitraum nach 2028 angegebenen Betrdge sind lediglich Richtwerte und h&ngen von den Beratungen iber den néchsten Mehrjahrigen Finanzrahmen und
der endgliltigen Einigung ab.

31 GeméR dem offiziellen Eingliederungsplan.
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Zahlungen () 55 55 55 55 16,5
Mittel INSGESAMT Verpflichtungen [ =4 55 55 55 55 16,5
unter der RUBRIK 1
des Mehrjahrigen Finanzrahmens Zahlungen =5 55 55 55 55 16,5
14
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Rubrik des Mehrjahrigen

Einanzrahmens 7 Verwaltungsausgaben

Zum Ausfiillen dieses Teils ist die ,,Tabelle fiir Verwaltungsausgaben® zu verwenden, die zuerst in den Anhang des Finanzbogens zu

Rechtsakten (Anhang 5 des Beschlusses der Kommission uber die internen Vorschriften fur die Ausfihrung des Einzelplans Kommission des

Gesamthaushaltsplans der Europdischen Union), der fir die dienststelleniibergreifende Konsultation in DECIDE hochgeladen wird,

aufgenommen wird.

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Jahr Jahr Jahr Jahr Jahr
N N+l | N+2 | N+3 N+X INSGESAMT
GD<....... >
e Personalausgaben
e Sonstige Verwaltungsausgaben
GD<....... > INSGESAMT Mittel
MIttel INSCESAMT (Verpflichtungen insges
“”t?f d.er RU.BRIK { = Zahlungen insges.) .
des Mehrjahrigen Finanzrahmens
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Jahr Jahr Jahr Jahr INSGESAMT
2025% 2026 2027 2028+% (2025-2027)
Mittel INSGESAMT Verpflichtungen 55 55 55 55 16,5

Das Jahr 2025 ist das Jahr, in dem mit der Umsetzung des Vorschlags/der Initiative begonnen wird.
33

der endgdiltigen Einigung ab.
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https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx

unter den RUBRIKEN 1 bis 7
des Mehrjahrigen Finanzrahmens Zahlungen 55 55 55

5,9 16,5

3.2.2.  Geschatzte Ergebnisse, die mit operativen Mitteln finanziert werden

Mittel flr Verpflichtungen, in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Jahr 2028 INSGESAMT (2025-
Ziele und Ergebnisse angeben Jahr 2025 | Jahr 2026 | Jahr 2027 + 2027)
g
ERGEBNISSE
A Durchsch | Anz | Koste | Anz | Koste | Anz | Koste | Anz | Koste Gesamtza i Gesamtkost
rt
n. Kosten | ahl n ahl n ahl n ahl n hl en
Unterstiitzung fiir die Koordinierung der Infrastrukturbetreibers*
Ergsb”' Anzahl der ,koordinierten Grenziiberginge 0013% | 73 10941 | 73 10941 | 73 {0941 | 73 | 0941 219 2,823
Zwischensumme Mafnahme Nr. 1 73 0,941 73 0,941 73 0,941 73 0,941 219 2,823
Unterstutzung fir die Koordinierung der Eisenbahnregulierungsstellen
Ergebni Entfallt Entfallt Entf | Entfall | Entf | Entfall | Entf | Entfall | Entf | Entfall Entfallt Entfallt
s allt t allt t allt t allt t
. Entf | Entfall | Entf | Entfall | Entf | Entfall | Entf | Entféll Entfallt Entfallt
Zwischensumme Mafnahme Nr. 2 N i i .
allt t allt t allt t allt t
3 Wie in Punkt 1.5.5 beschrieben (,,Bewertung der verschiedenen verfiigbaren Finanzierungsoptionen®).
3 Jahrliche Kosten der ENIM/des Netzwerkkoordinators fiir die Gewdhrleistung der Abstimmung zwischen Infrastrukturbetreibern an Grenziibergdngen
(Personalkosten).

DE
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Leistungstberprifungsgremium

Ergebni

S Anzahl der Mitglieder 0,009%¢ 11 0,099 11 0,099 11 0,099 11 0,099
Zwischensumme MaBnahme Nr. 3 11 0,099 11 0,099 11 0,099 11 0,099
INSGESAMT? 84 1,040 84 1,040 84 1,040 84 1,040

36
37

DE

Jahrliche Kosten zur Deckung der Ausgaben der Mitglieder des Leistungsuberprifungsgremiums (Tagegeld).

Bitte beachten Sie, dass die Gesamtsummen hier nur die Summe der Kosten fiir die in der Tabelle aufgefiihrten Ergebnisse umfassen und nicht die Gesamtkosten der

MaRnahmen 1 bis 3, die durch EU-Mittel abgedeckt werden.

17
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3.2.3.  Ubersicht liber die geschatzten Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel
— Fur den Vorschlag/die Initiative werden keine Verwaltungsmittel benétigt.
— [ Fir den Vorschlag/die Initiative werden die folgenden Verwaltungsmittel

bendtigt:
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Jahr Jahr Jahr Jahr Bei langer andauernden Auswirkungen INSGESAM
N38 N+1 N+2 N+3 (siehe 1.6.) bitte weitere Spalten einftgen. T

RUBRIK 7
des Mehrjéhrigen
Finanzrahmens

Personal

Sonstige
Verwaltungsausgaben

Zwischensumme
RUBRIK 7
des Mehrjahrigen
Finanzrahmens

AuRerhalb der
RUBRIK 7%
des Mehrjéhrigen
Finanzrahmens

Personal

Sonstige
Verwaltungsausgaben

Zwischensumme
auBerhalb der
RUBRIK 7
des Mehrjéhrigen
Finanzrahmens

INSGESAMT

Der Mittelbedarf fur Personal- und sonstige Verwaltungsausgaben wird durch der Verwaltung der MaRnahme zugeordnete
Mittel der GD oder GD-interne Personalumschichtung gedeckt. Hinzu kommen etwaige zusétzliche Mittel, die der fur die
Verwaltung der MaBnahme zustdndigen GD nach MafRgabe der verfigbaren Mittel im Rahmen der jahrlichen
Mittelzuweisung zugeteilt werden.

38 Das Jahr N ist das Jahr, in dem mit der Umsetzung des Vorschlags/der Initiative begonnen wird. Bitte ersetzen Sie
,»N“ durch das voraussichtlich erste Jahr der Umsetzung (z. B. 2021). Dasselbe gilt fiir die folgenden Jahre.
3 Technische und/oder administrative Hilfe und Ausgaben zur Unterstiitzung der Durchfiihrung von Programmen

bzw. Malinahmen der EU (vormalige BA-Linien), indirekte Forschung, direkte Forschung.

DE 18
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3.2.3.1. Geschatzter Personalbedarf

— Fur den Vorschlag/die Initiative wird kein Personal benétigt.

— [ Far den Vorschlag/die Initiative wird folgendes Personal bendtigt:

Schatzung in Vollzeitaquivalenten

Jahr

Jahr
N+1

Jahr N+
2

Jahr N+
3

Bei langer andauernden
Auswirkungen (siehe 1.6.)
bitte weitere Spalten einfiigen.

Im Stellenplan vorgesehene Planstellen (Beamte und Bedienstete auf Zeit)

2001 02 01 (in den zentralen Dienststellen und in den Vertretungen
der Kommission)

2001 02 03 (in den Delegationen)

01 01 01 01 (Indirekte Forschung)

01 01 01 11 (Direkte Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

Externes Personal (in Vollzeitdquivalenten — VZA)*

2002 01 (VB, ANS und LAK der Globaldotation)

2002 03 (VB, OB, ANS, LAK und JFD in den Delegationen)

0 M - in den zentralen Dienststellen
XX 01 xxvyyzz

- in den Delegationen

01010102 (VB, ANS und LAK der indirekten Forschung)

0101 01 12 (VB, ANS und LAK der direkten Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)

INSGESAMT

XX steht fur den jeweiligen Politikbereich bzw. Haushaltstitel.

Der Personalbedarf wird durch der Verwaltung der Manahme zugeordnetes Personal der GD oder GD-interne
Personalumschichtung gedeckt. Hinzu kommen etwaige zusétzliche Mittel, die der fir die Verwaltung der
Malnahme zustdndigen GD nach MaRgabe der verfugbaren Mittel im Rahmen der j&hrlichen Mittelzuweisung

zugeteilt werden.

Beschreibung der auszufiihrenden Aufgaben:

Beamte und Zeitbedienstete

Externes Personal

DE

40 VB = Vertragshedienstete, OB = ortliche Bedienstete, ANS = abgeordnete nationale Sachverstindige,
LAK = Leiharbeitskrafte, JFD = Juniorfachkrafte in Delegationen.
4 Teilobergrenze fiir aus operativen Mitteln finanziertes externes Personal (vormalige BA-Linien).

19
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3.2.4. Vereinbarkeit mit dem Mehrjahrigen Finanzrahmen
Der Vorschlag/Die Initiative
- kann durch Umschichtungen innerhalb der entsprechenden Rubrik des
Mehrjahrigen Finanzrahmens (MFR) in voller Hohe finanziert werden.
Fur die in Kasten 1.5.5 genannten Mallnahmen werden bestehende CEF-Mittel fur technische Hilfe
(Haushaltslinie 02 03 01 00) verwendet, die derzeit im Rahmen der laufenden Anderung des
mehrjahrigen Arbeitsprogramms der Fazilitit ,,Connecting Europe* fir die Zuweisung an
Infrastrukturbetreiber im Zeitraum 2025-2027 vorgesehen sind.
— O erfordert die Inanspruchnahme des verbleibenden Spielraums unter der
einschlagigen Rubrik des MFR und/oder den Einsatz der besonderen Instrumente
im Sinne der MFR-Verordnung.
— [ erfordert eine Revision des MFR.
3.2.5.  Finanzierungsbeteiligung Dritter
Der Vorschlag/Die Initiative
— [0 sieht keine Kofinanzierung durch Dritte vor.
- sieht folgende Kofinanzierung durch Dritte vor?:
Mittel in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
Jahr Jahr Jahr Jahr INSGESAMT
2025% 2026 2027 2028+ (2025-2050)
Infrastrukturbetreiber** 13,667 5,312 5,312 5,312 32,606
Nationale .5 3,558 0,180 0,185 0,190 9,401
Regulierungsstellen
Kofinanzierung
INSGESAMT 17,226 5,492 5,496 5,501 42,007

42

43
44
45

Der Anteil Dritter ergibt sich aus der Differenz zwischen der Summe der geschétzten Kosten fur die mit
dem Vorschlag verbundenen Mafnahmen, die vom jeweiligen Beginstigten getragen werden (siehe
Kasten 1.5.5), und dem Anteil der EU-Kofinanzierung fiir diesen Beginstigten. Die geschatzten Kosten
wurden direkt aus den Berechnungen fiir die Folgenabschatzung des Vorschlags abgeleitet.

Das Jahr 2025 ist das Jahr, in dem mit der Umsetzung des Vorschlags/der Initiative begonnen wird.

Zur Finanzierung des Netzwerkkoordinators siehe Punkt 1 in Kasten 1.5.5.

Zur Deckung der Kosten fiir die Einrichtung eines ENRRB-Sekretariats siehe Punkt 2 in Kasten 1.5.5.
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3.3.

Geschatzte Auswirkungen auf die Einnahmen

Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich nicht auf die Einnahmen aus.
— [ Der Vorschlag/Die Initiative wirkt sich auf die Einnahmen aus, und zwar

— O auf die Eigenmittel

- O auf die Ubrigen Einnahmen
Bitte geben Sie an, ob die Einnahmen bestimmten Ausgabenlinien

zugewiesen sind: [

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Einnahmenlinie:

Fir das

Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative*®

laufende
Haushaltsjahr
zur Verfiigung Jahr
stehende N
Mittel

Jahr
N+1

Jahr
N+2

Jahr
N+3

Bei langer andauernden Auswirkungen

(siehe 1.6.) bitte weitere Spalten
einfligen.

Artikel ....

Bitte geben Sie flr die sonstigen zweckgebundenen Einnahmen die betreffende(n) Ausgabenlinie(n)

im Haushaltsplan an.

|/

Sonstige Anmerkungen (bei der Ermittlung der Auswirkungen auf die Einnahmen verwendete

Methode/Formel oder weitere Informationen).

46

DE

Bei den traditionellen Eigenmitteln (Z6lle, Zuckerabgaben) sind die Betrége netto, d. h. abziiglich 20 %

fiir Erhebungskosten, anzugeben.
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