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RICHTLINIEN

RICHTLINIE 2012/34/EU DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 21. November 2012

zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums

(Neufassung)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAI-
SCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen
Union, insbesondere auf Artikel 91,

auf Vorschlag der Europdischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die na-
tionalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses (1),

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen (?),
gemifl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (3),
in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991
zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemein-
schaft (¥), die Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19. Juni
1995 uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisen-
bahnunternehmen (°) sowie die Richtlinie 2001/14/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Feb-
ruar 2001 tiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der
Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung
von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheini-
gung (°) wurden in wesentlichen Punkten gedndert. Da
noch weitere Anderungen erforderlich sind, sollten diese
Richtlinien aus Griinden der Klarheit neu gefasst und zu
einem einzigen Rechtsakt verschmolzen werden.

(2)  Ein stirkeres Zusammenwachsen des Verkehrsmarktes
der Union ist fur die Vollendung des Binnenmarkts von
wesentlicher Bedeutung und die Eisenbahnen sind ein
wichtiger Bestandteil der Bestrebungen zur Gewihrleis-
tung einer nachhaltigen Mobilitit im Verkehrsmarkt der
Union.

(3)  Die Leistungsfihigkeit des Eisenbahnsystems sollte unter
Beriicksichtigung seiner Besonderheiten verbessert wer-
den, damit es sich in einen Wettbewerbsmarkt einfiigt.

() ABL C 132 vom 3.5.2011, S. 99.

(® ABL C 104 vom 2.4.2011, S. 53.

() Standpunkt des Europiischen Parlaments vom 16. November 2011
(noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht) und Standpunkt des Rates
in erster Lesung vom 8. Marz 2012 (ABL C 108 E vom 14.4.2012,
S. 8). Standpunkt des Europiischen Parlaments vom 3. Juli 2012
und Beschluss des Rates vom 29. Oktober 2012.

(4 ABL L 237 vom 24.8.1991, S. 25.

() ABL L 143 vom 27.6.1995, S. 70.

(6 ABL L 75 vom 15.3.2001, S. 29.
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Mitgliedstaaten, in denen ein bedeutender Anteil des
Schienenverkehrs mit Drittlindern abgewickelt wird, die
iiber die gleiche, sich vom Haupteisenbahnnetz der
Union unterscheidende Spurweite verfiigen, sollten tiber
spezifische Betriebsvorschriften verfiigen konnen, mit de-
nen sowohl die Koordinierung zwischen ihren Infrastruk-
turbetreibern und denjenigen der betreffenden Drittlinder
als auch ein fairer Wettbewerb zwischen Eisenbahnunter-
nehmen gewihrleistet wird.

Damit der Eisenbahnverkehr leistungsfahig und gegen-
tiber anderen Verkehrstragern wettbewerbsfihig wird,
sollten die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass die Eisen-
bahnunternehmen den Status eines unabhingigen Betrei-
bers haben, der sich eigenwirtschaftlich nach Mafigabe
der Erfordernisse des Marktes verhilt.

Um die kiinftige Entwicklung und eine wirtschaftliche
Nutzung des Eisenbahnsystems zu gewihrleisten, sollte
eine Trennung zwischen der Erbringung der Verkehrs-
dienste und dem Betrieb der Eisenbahninfrastruktur vor-
genommen werden. Das setzt voraus, dass beide Bereiche
in jedem Fall ein getrenntes Rechnungswesen erhalten
und getrennt verwaltet werden. Sofern diese Trennungs-
anforderungen eingehalten werden, keine Interessenkon-
flikte entstehen und die Vertraulichkeit der Geschifts-
geheimnisse gewiahrleistet ist, sollten die Infrastruktur-
betreiber die Moglichkeit haben, spezifische Verwaltungs-
aufgaben, wie etwa die Erhebung der Entgelte, an andere
Stellen als die in den Schienenverkehrsmirkten titigen
Stellen auszulagern.

Der Grundsatz der Dienstleistungsfreiheit sollte auf den
Eisenbahnverkehr unter Beriicksichtigung der Besonder-
heiten dieses Verkehrstragers Anwendung finden.

Um den Wettbewerb im Bereich der Erbringung der Ei-
senbahnverkehrsleistungen zur Verbesserung von Fahr-
gastkomfort und -betreuung zu stimulieren, sollte die
allgemeine Verantwortung fur die Entwicklung einer an-
gemessenen Eisenbahninfrastruktur weiterhin bei den
Mitgliedstaaten liegen.
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Da es noch keine gemeinsamen Regeln fiir die Anlastung
der Eisenbahninfrastrukturkosten gibt, sollten die Mit-
gliedstaaten nach Anhorung des Betreibers der Eisenbah-
ninfrastruktur Regelungen fur die Abgeltung der Benut-
zung dieser Infrastruktur durch Eisenbahnunternehmen
festlegen. Diese Regelungen sollten dem Grundsatz der
Nichtdiskriminierung zwischen Eisenbahnunternehmen
geniigen.

Die Mitgliedstaaten sollten unter Beriicksichtigung der
Vorschriften der Union iiber staatliche Beihilfen gewahr-
leisten, dass die Infrastrukturbetreiber und die bestehen-
den offentlichen bzw. 6ffentlich kontrollierten Eisenbahn-
unternehmen eine gesunde Finanzstruktur haben. Dies
lasst die Befugnisse der Mitgliedstaaten in Bezug auf die
Planung und Finanzierung von Eisenbahninfrastrukturen
unberiihrt.

Die Antragsteller sollten die Moglichkeit erhalten, sich
zum Inhalt des Geschiftsplans zu dufern, soweit es um
die Nutzung, Bereitstellung und Entwicklung der Infra-
struktur geht. Dies sollte nicht notwendigerweise die voll-
standige Offenlegung des vom Infrastrukturbetreiber er-
stellten Geschiftsplans bedeuten.

Da private Gleisanschliisse wie z. B. Gleisanschliisse in
Anlagen der Privatindustrie nicht Teil der Eisenbahninfra-
struktur im Sinne dieser Richtlinie sind, sollten die Pflich-
ten, die Infrastrukturbetreibern nach dieser Richtlinie auf-
erlegt werden, nicht fur Betreiber dieser Infrastrukturen
gelten. Ein nichtdiskriminierender Zugang zu Gleis-
anschliissen sollte jedoch unabhingig von den Eigen-
tumsrechten gewdhrleistet werden, wo die Gleis-
anschliisse erforderlich sind, um Zugang zu Serviceein-
richtungen zu erhalten, die fiir die Erbringung von Ver-
kehrsdiensten wesentlich sind, und wo sie mehr als ei-
nem Endnutzer dienen oder dienen konnen.

Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben zu be-
schliefen, Infrastrukturausgaben durch andere Mittel als
direkte staatliche Finanzierung zu decken, beispielsweise
durch offentlich-private Partnerschaft und Finanzierung
durch die Privatwirtschaft.

Die Gewinn- und Verlustrechnung eines Infrastruktur-
betreibers sollte iiber einen angemessenen Zeitraum aus-
geglichen sein, der nach seiner Festlegung iiberschritten
werden kann, wenn auflergewohnliche Umstinde vorlie-
gen, beispielsweise eine schwere und plotzliche Ver-
schlechterung der Wirtschaftslage in den Mitgliedstaaten,
aufgrund deren das Verkehrsaufkommen auf seiner Infra-
struktur erheblich sinkt oder die Hohe der verfiigbaren
offentlichen Finanzmittel erheblich abnimmt. Nach den
internationalen Rechnungslegungsvorschriften kommt in
solchen Gewinn- und Verlustrechnungen der Gesamt-
betrag der Darlehen zur Finanzierung von Infrastruktur-
vorhaben nicht vor.

Ein effizienter Giiterverkehr, insbesondere im grenziiber-
schreitenden Verkehr, erfordert Mafknahmen zur Markt-
offnung.

Um sicherzustellen, dass die Rechte auf Zugang zur In-
frastruktur der Eisenbahnen in der gesamten Union ein-
heitlich und nichtdiskriminierend angewandt werden, ist
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die Einfithrung einer Genehmigung fir Eisenbahnunter-
nehmen zweckmafig.

Auf Strecken mit Zwischenhalten sollte es neuen Markt-
teilnehmern gestattet sein, Fahrgdste an Zwischenhalten
aufzunehmen und abzusetzen, um sicherzustellen, dass
solche Verkehrsdienste rentabel sind und potenzielle
Wettbewerber nicht gegentiber den bisherigen Betreibern
benachteiligt werden.

Die Einfithrung neuer, allgemein zuginglicher grenziiber-
schreitender Personenverkehrsdienste mit Zwischenhalten
sollte nicht dafiir benutzt werden, den Markt fiir inlin-
dische Personenverkehrsdienste zu 6ffnen, sondern sich
lediglich auf Zwischenhalte auf der grenziiberschreiten-
den Strecke konzentrieren. Der Hauptzweck der neuen
Verkehrsdienste sollte in der grenziiberschreitenden Be-
forderung von Fahrgisten liegen. Bei der Beurteilung des-
sen, ob dies der Hauptzweck des Verkehrsdienstes ist,
sollten Kriterien wie beispielsweise der Anteil am Umsatz
und am Fahrgastaufkommen (ermittelt anhand der Fahr-
gastzahlen im inldndischen oder grenziiberschreitenden
Verkehr und der Streckenldnge) beriicksichtigt werden.
Diese Beurteilung sollte durch die jeweilige nationale Re-
gulierungsstelle auf Antrag eines Betroffenen vorgenom-
men werden.

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber
offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stra-
Be (") sieht die Moglichkeit vor, dass Mitgliedstaaten und
lokale Gebietskorperschaften offentliche Dienstleistungs-
auftrige vergeben, die ausschliefSliche Rechte zur Durch-
fuhrung bestimmter Dienste umfassen konnen. Es ist da-
her erforderlich, die Kohirenz zwischen den Bestimmun-
gen der genannten Verordnung und dem Grundsatz der
Offnung grenziiberschreitender Personenverkehrsdienste
fur den Wettbewerb zu gewihrleisten.

Die Offnung grenziiberschreitender Personenverkehrs-
dienste fur den Wettbewerb kénnte sich auf die Organi-
sation und die Finanzierung von Personenverkehrsdiens-
ten auf der Schiene auswirken, die im Rahmen eines
offentlichen  Dienstleistungsauftrags erbracht werden.
Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, das
Zugangsrecht zum Markt einzuschranken, wenn dieses
Recht das wirtschaftliche Gleichgewicht dieser offent-
lichen Dienstleistungsauftrige gefahrden wiirde und
wenn die zustindige Regulierungsstelle einem entspre-
chenden Antrag der zustindigen Behorden, die den of-
fentlichen Dienstleistungsauftrag erteilt haben, auf der
Grundlage einer objektiven wirtschaftlichen Analyse statt-
gibt.

Bei der Beurteilung der Frage, ob das wirtschaftliche
Gleichgewicht des o6ffentlichen Dienstleistungsauftrags ge-
fahrdet worden ist, sollten vorab festgelegte Kriterien be-
riicksichtigt werden, wie beispielsweise die Auswirkungen
auf die Rentabilitit von Verkehrsdiensten, auf die sich ein
offentlicher Dienstleistungsauftrag erstreckt, einschliefSlich

() ABL L 315 vom 3.12.2007, S. 1.
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der dadurch verursachten Auswirkungen auf die Netto-
kosten fur die zustindige Behorde, die den Auftrag erteilt
hat, die Fahrgastnachfrage, die Fahrpreisgestaltung, die
Regelungen fur den Fahrscheinverkauf, die Lage und die
Anzahl der Halte auf beiden Seiten der Grenze sowie die
Fahrzeiten und die Haufigkeit der geplanten neuen Ver-
bindung. Entsprechend dieser Beurteilung und der Ent-
scheidung der zustindigen Regulierungsstelle sollten die
Mitgliedstaaten das angestrebte Recht auf Zugang zu
grenziiberschreitenden Personenverkehrsdiensten gewih-
ren, dndern oder verweigern konnen; hierzu gehort
auch die Erhebung eines Entgelts vom Betreiber eines
neuen grenziiberschreitenden Personenverkehrsdienstes
im Einklang mit der wirtschaftlichen Analyse, nach Maf-
gabe des Unionsrechts sowie gemaff dem Grundsatz der
Gleichbehandlung und dem Grundsatz der Nichtdiskrimi-
nierung.

Als Beitrag zur Erbringung von Personenverkehrsdiensten
auf Strecken, die eine o6ffentliche Dienstleistungsverpflich-
tung erfiillen, sollten die Mitgliedstaaten die Maoglichkeit
haben, den fur diese Dienste zustindigen Behorden zu
gestatten, eine Abgabe fiir Personenverkehrsdienste, die
in ihren Zustindigkeitsbereich fallen, zu erheben. Diese
Abgabe sollte zur Finanzierung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen im Rahmen von offentlichen Dienstleis-
tungsauftragen beitragen.

Die Funktionsweise der Regulierungsstelle sollte dergestalt
sein, dass jeder Interessenkonflikt und jede Mitwirkung
an der Vergabe des betreffenden offentlichen Dienstleis-
tungsauftrags vermieden wird. Die Befugnisse der Regu-
lierungsstelle sollten dahingehend erweitert werden, dass
ihr eine Bewertung des Zwecks eines grenziiberschreiten-
den Verkehrsdienstes und gegebenenfalls etwaiger wirt-
schaftlicher Auswirkungen auf bestehende offentliche
Dienstleistungsauftrage ermaoglicht wird.

Um in Dienstleistungen zu investieren, die spezialisierte
Infrastrukturen wie etwa Hochgeschwindigkeitsstrecken
nutzen, brauchen die Antragsteller in Anbetracht der um-
fangreichen langfristigen Investitionen Rechtssicherheit.

Die Regulierungsstellen sollten Informationen austau-
schen und in Einzelfillen gegebenenfalls ihre Beurtei-
lungsgrundsitze und ihre Beurteilungspraxis in der Frage,
ob das wirtschaftliche Gleichgewicht eines offentlichen
Dienstleistungsauftrags gefihrdet ist, koordinieren. Aus-
gehend von ihrer Erfahrung sollten sie schrittweise Leit-
linien entwickeln.

Um einen fairen Wettbewerb zwischen Eisenbahnunter-
nehmen sicherzustellen und um vollstindige Transparenz
und eine Gleichbehandlung in Bezug auf den Zugang zu
Serviceleistungen und auf deren Erbringung zu gewihr-
leisten, sollte eine Trennung zwischen der Erbringung
von Verkehrsdiensten und dem Betrieb von Serviceein-
richtungen vorgenommen werden. Daher miissen diese
beiden Titigkeiten voneinander unabhingig verwaltet
werden, wenn der Betreiber der Serviceeinrichtung Teil
einer Stelle oder eines Unternehmens ist, die bzw. das
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auf nationaler Ebene auch in mindestens einem der Gii-
ter- oder Personenschienenverkehrsmirkte, fir die die
Serviceeinrichtung genutzt wird, titig ist und eine beherr-
schende Stellung hat. Diese Unabhingigkeit sollte nicht
notwendigerweise die Schaffung einer eigenstindigen ju-
ristischen Person fiir Serviceeinrichtungen erfordern.

Ein diskriminierungsfreier Zugang zu Serviceeinrichtun-
gen und zur Erbringung schienenverkehrsbezogener Leis-
tungen in diesen Einrichtungen sollte es den Eisenbahn-
unternehmen ermoglichen, Nutzern des Personen- und
Giiterverkehrs bessere Dienstleistungen anzubieten.

Die Richtlinie 2009/72/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 13. Juli 2009 tiber gemeinsame Vor-
schriften fir den Elektrizitdtsbinnenmarkt (') sieht zwar
die Offnung des europiischen Elektrizititsmarkts vor, der
Fahrstrom sollte den Eisenbahnunternehmen aber auf
Antrag diskriminierungsfrei geliefert werden. Wenn nur
ein Anbieter zur Verfiigung steht, sollte das fiir eine der-
artige Leistung erhobene Entgelt nach einheitlichen Ent-
geltgrundsitzen festgesetzt werden.

Was die Beziehungen zu Drittstaaten anbelangt, sollte
besonders darauf geachtet werden, dass Eisenbahnunter-
nehmen aus der Union auf der Grundlage der Gegen-
seitigkeit Zugang zum Schienenverkehrsmarkt in diesen
Drittlindern eingerdumt wird, was durch grenziiber-
schreitende Vereinbarungen ermoglicht werden sollte.

Um zuverldssige und angemessene Verkehrsdienste zu
gewihrleisten, muss sichergestellt sein, dass die Eisen-
bahnunternehmen jederzeit bestimmten Anforderungen
an die Zuverldssigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit und
fachliche Eignung gentigen.

Zum Schutz von Kunden und Dritten ist es unabdingbar,
dass die Eisenbahnunternehmen ausreichend haftpflicht-
versichert sind. Es sollte auch gestattet sein, die Haftung
bei Unfillen durch Biirgschaften zu decken, die durch
Banken oder andere Unternehmen tibernommen werden,
sofern diese Deckung zu marktiiblichen Konditionen an-
geboten wird, nicht auf eine staatliche Beihilfe hinauslauft
und keine Elemente enthilt, mit denen andere Fisenbahn-
unternehmen diskriminiert werden.

Die Eisenbahnunternehmen sollten auch verpflichtet sein,
das nationale Recht und das Unionsrecht tiber die Erbrin-
gung von Eisenbahnverkehrsdiensten zu beachten, die in
nichtdiskriminierender Weise fiir sie gelten und mit de-
nen sichergestellt werden soll, dass die Eisenbahnunter-
nehmen ihre Titigkeit auf spezifischen Strecken unter
sicheren Bedingungen und unter angemessener Beriick-
sichtigung des Gesundheitsschutzes, der Sozialbedingun-
gen sowie der Rechte von Arbeitnehmern und Verbrau-
chern ausiiben kénnen.

Die Verfahren fiir die Erteilung, Aufrechterhaltung und
Anderung von Genehmigungen fiir Eisenbahnunterneh-
men sollten transparent sein und dem Grundsatz der
Nichtdiskriminierung geniigen.

() ABL L 211 vom 14.8.2009, S. 55.



14.12.2012 Amtsblatt der Europdischen Union L 343/35

(34)  Um Transparenz und einen nichtdiskriminierenden Zu- (43) In dem von den Mitgliedstaaten abgesteckten Rahmen
gang zu den Eisenbahnfahrwegen und Leistungen in Ser- sollten die Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen
viceeinrichtungen fuir alle Eisenbahnunternehmen sicher- den Betreibern der Eisenbahninfrastruktur einen Anreiz
zustellen, sollten alle fiir die Wahrnehmung der Zugangs- geben, die Nutzung ihrer Fahrwege zu optimieren.
rechte benotigten Informationen in den Schienennetz-
Nutzungsbedmgungeq verdffentlicht werden: Die S,Chle' (44)  Kapazititszuweisungs- und Entgeltregelungen sollten den
n?nngtz-Nutzqngsbedlngungen. sollFen der 1nterr}at10nal Eisenbahnunternehmen klare und kohérente wirtschaftli-
gangigen Praxis éntspreghend m mindestens zwei Amts- che Signale geben, die sie zu rationalen Entscheidungen
sprachen der Union veréffentlicht werden. veranlassen.

(35)  Geeignete Regelungen fiir die Zuweisung von Fahrweg- (45)  Zu den Lirmemissionen, die durch geeignete technische
kapazitit der Eisenbahn werden in Verbindung mit wett- Losungen verringert werden konnten, zihlen Fahrgeriu-
bewerbsfahigen Nutzern zu einer besseren Verteilung des sche, die durch Bremsklotze in Gusseisenausfithrung
Verkehrs auf die Verschiedenen Verkehrstréger fiihren. entstehen. Larmabhang]ge Wegeentgelte sollten in erster

Linie auf Giterwagen abzielen, die die Anforderungen

(36)  Den Infrastrukturbetreibern sollten Anreize, wie etwa Bo- (;6;1‘ llgntschﬂdung 2096/66/ EG der Kommission 'vom

. AP . . Dezember 2005 iiber die Technische Spezifikation

nuszahlungen fiir geschaftsfithrende Direktoren, zur Sen- fiir die Interoperabilitat (TSI) zum Teilsystem Fahrzeuge
kung der Hohe der Zugangsentgelte und der Kosten fiir — Lirm d lf . % g
; ) irm des konventionellen transeuropiischen Bahnsys-
die Fahrwegbereitstellung geboten werden. tems (!) nicht erfullen. Fiuhrt diese Differenzierung der
Wegeentgelte zu Einnahmeverlusten des Infrastruktur-

(37)  Die Pflicht der Mitgliedstaaten, zu gewéhrleisten, dass die betrei.bers, so .sollten die Yorschrif"ten der Union iiber
Zielvorgaben fiir Infrastrukturbetreiber und die mittel- bis staatliche Beihilfen davon nicht beriihrt werden.
langfristigen Einnahmen durch eine vertragliche Verein-
barung zwischen der zustindigen Behorde und dem In- (46)  Larmabhingige Wegeentgelte sollten andere Mafinahmen
frastmkturbetreiber festgelegt Werden, SOHte dle Zustan- zur Verringemng von durch Schienenverkehr hervorgeru_
digkeit der Mitgliedstaaten fiir die Planung und Finanzie- fenem Lirm erginzen, beispielsweise die Annahme tech-
rung von Eisenbahninfrastrukturen unberiihrt lassen. nischer Spezifikationen fiir die Interoperabilitat (TSI), mit

denen Obergrenzen fiir den von Schienenfahrzeugen her-

(38)  Anreize zur optimalen Nutzung der Eisenbahnfahrwege z9rge1£uftenen Lagm Aflgtsj[ geleglF_ werden, éusgrbenung v(;)n
werden zu einer Verringerung der gesamtgesellschaftlich L.e}rmbaf en un iR ilonsp.aﬁel. gurzoozrrlngeéulzlg er
zu tragenden Kosten des Verkehrs beitragen. drmbeastung gemab der Richtlinie [49[E tes Eu-

ropdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
iber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungs-

(39) Die von den Infrastrukturbetreibern festgelegten Verfah- lirm (%) sowie offentliche Finanzierungen auf Unions-
ren fiir die Zurechnung der Kosten sollten auf den besten und einzelstaatlicher Ebene fiir die Nachriistung von
verfiigbaren Erkenntnissen iiber Kostenverursachung be- Schienenfahrzeugen und fiir Infrastruktureinrichtungen
ruhen und gewdhrleisten, dass die Kosten den verschie- zur Lirmminderung.
denen Leistungen, die fiir Eisenbahnunternehmen er-
bracht werden, und gegebenenfalls den verschiedenen (47)  Lirmminderungsmaffnahmen, die den fiir den Schienen-
Arten von Schienenfahrzeugen zugerechnet werden. verkehr getroffenen Mafinahmen gleichwertig sind, soll-

ten fur andere Verkehrstriger in Betracht gezogen wer-

(40)  Uber angemessene Entgeltregelungen fiir die Eisenbahn- den.
fahrwege in Verbindung mit angemessenen Entgeltrege-
lungen fiir andere Verkehrsinfrastrukturen und wett- (48)  Um die Ausriistung der Lokomotiven mit dem Europdi-
bewerbsfihige Betreiber sollte ein optimales dauerhaftes schen Zugsteuerungssystem (ETCS) zu beschleunigen,
Gleichgewicht zwischen den verschiedenen Verkehrstra- sollten Infrastrukturbetreiber die Entgeltregelung durch
gern herbeigefiihrt werden. eine voriibergehende Differenzierung zugunsten von Zii-

gen, die iiber das ETCS verfiigen, dndern. Eine solche
Differenzierung sollte geeignete Anreize bieten, Ziige

(41)  Werden Aufschldge erhoben, so sollten die Infrastruktur- mit ETCS auszuriisten.
betreiber unterschiedliche Marktsegmente festlegen, wenn
es erhebliche Unterschiede bei den Kosten fiir die Erbrin- o )
gung von Verkehrsleistungen, ihren Marktpreisen oder (49)  Um den Bediirfnissen .d"er Nutz.er oder p(.)tenz%elle.n Nut-
ihren Anforderungen an die Dienstleistungsqualitit gibt. zer der Fahrvlvegkapaznag der E1s§nbahr1 m “Hm.thk auf

die Planung ihrer Geschifte sowie den Bediirfnissen der
Verbraucher und Geldgeber Rechnung tragen zu kénnen,
(42) Bei den Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen ist es wichtig, dass Infrastrukturbetreiber sicherstellen,

sollte allen Unternehmen ein gleicher und nichtdiskrimi-
nierender Zugang geboten werden und so weit wie mog-
lich angestrebt werden, den Bediirfnissen aller Nutzer
und Verkehrsarten gerecht und ohne Diskriminierung
zu entsprechen. Diese Regelungen sollten einen fairen
Wettbewerb bei der Erbringung von Eisenbahnverkehrs-
diensten ermoglichen.

(
(

1

dass die Fahrwegkapazitit auf eine Art und Weise zuge-
wiesen wird, die die Erforderlichkeit einer Aufrechterhal-
tung und Verbesserung des Zuverlassigkeitsstandards der
Dienstleistungen widerspiegelt.

) ABL. L 37 vom 8.2.2006, S. 1.

) ABL L 189 vom 18.7.2002, S. 12.
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Den Eisenbahnunternehmen und den Infrastrukturbetrei-
bern sollten Anreize zur Minimierung von Storungen
und zur Erhohung der Leistungsfihigkeit des Schienen-
netzes geboten werden.

Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, es Be-
ziehern von Eisenbahnverkehrsdiensten zu gestatten, sich
unmittelbar am Verfahren fiir die Zuweisung von Fahr-
wegkapazitdt zu beteiligen.

Es ist wichtig, dass den geschiftlichen Anforderungen
sowohl der Antragsteller als auch des Infrastrukturbetrei-
bers Rechnung getragen wird.

Es ist wichtig, den Infrastrukturbetreibern bei der Zuwei-
sung von Fahrwegkapazitit groitmogliche Flexibilitit zu
bieten, doch sollte dies mit der Erfullung der angemesse-
nen Anforderungen der Antragsteller vereinbar sein.

Bei der Zuweisung von Fahrwegkapazititen sollte vermie-
den werden, dass die Entwicklung der Geschaftstitigkeit
anderer Unternchmen, die tiber Rechte zur Fahrwegnut-
zung verfiigen oder solche Rechte erwerben wollen, un-
notigen Zwingen unterworfen wird.

Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen miissen ge-
gebenenfalls der Tatsache Rechnung tragen, dass ver-
schiedene Teile des Schienennetzes moglicherweise im
Hinblick auf unterschiedliche Hauptnutzer ausgelegt wur-
den.

Da die Auswirkungen verschiedener Nutzer und Arten
von Nutzern auf die Fahrwegkapazitit hdufig unter-
schiedlich sind, miissen die Bediirfnisse der verschiedenen
Verkehrsdienste sorgfiltig gegeneinander abgewogen wer-
den.

Fir Verkehrsdienste, die vertraglich fur offentliche Auf-
traggeber erbracht werden, sind gegebenenfalls besondere
Regeln erforderlich, damit ihre Attraktivitat fir die Nut-
zer erhalten bleibt.

Die Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen sollten
den Auswirkungen einer zunehmenden Auslastung der
Fahrwegkapazitit und letztlich der Knappheit dieser Ka-
pazitit Rechnung tragen.

Wegen der unterschiedlichen Planungszeitriume der Ver-
kehrsarten sollte gewahrleistet werden, dass Antrigen auf
Zuweisung von Fahrwegkapazitit, die nach Abschluss der
Netzfahrplanerstellung gestellt werden, stattgegeben wer-
den kann.

Um ein fiir die Eisenbahnunternehmen optimales Ergeb-
nis zu gewihrleisten, sollte eine Priifung der Nutzung der
Fahrwegkapazitit vorgeschrieben werden, wenn es zur
Erfillung der Bediirfnisse der Nutzer erforderlich ist, die
Antrige auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit zu ko-
ordinieren.

Angesichts ihrer Monopolstellung sollten die Infrastruk-
turbetreiber verpflichtet werden, die verfiigbare Fahrweg-
kapazitit und Methoden zu ihrer Erhohung zu priifen,
wenn die Anforderungen der Nutzer im Rahmen des
Kapazititszuweisungsverfahrens nicht erfiillt werden kon-
nen.

(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

(68)

(70)

(72)

Das Fehlen von Informationen {iber Antrdge anderer Ei-
senbahnunternehmen und tiber die Systemzwinge kann
es den Eisenbahnunternechmen erschweren, ihre Antrige
auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit zu optimieren.

Es ist wichtig, eine bessere Koordinierung der Zuwei-
sungsregelungen sicherzustellen, um die Attraktivitit der
Schiene fiir Verkehr zu erhohen, bei dem Schienennetze
mehrerer Infrastrukturbetreiber genutzt werden, ins-
besondere im grenziiberschreitenden Verkehr.

Es ist wichtig, die Wettbewerbsverzerrungen, die sich auf-
grund wesentlicher Unterschiede bei den Entgeltgrundsit-
zen zwischen Eisenbahninfrastrukturen oder Verkehrstri-
gern ergeben konnten, so gering wie moglich zu halten.

Es ist wiinschenswert festzulegen, welche Bestandteile der
Fahrwegbereitstellung wesentliche Voraussetzung fur die
Durchfithrung eines Verkehrsdienstes durch ein Eisen-
bahnunternehmen und als Gegenleistung fir Mindest-
zugangsentgelte zu erbringen sind.

Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur sind erforder-
lich, und Wegeentgeltregelungen sollten den Infrastruk-
turbetreibern Anreize geben, entsprechende wirtschaftlich
sinnvolle Investitionen zu titigen.

Um die Festlegung angemessener und gerechter Wegeent-
gelte zu ermoglichen, miissen die Infrastrukturbetreiber
eine Bestandsaufnahme und Bewertung ihrer Anlagegiiter
vornehmen und ein klares Verstindnis von den Kosten-
faktoren beim Betrieb des Fahrwegs entwickeln.

Es sollte sichergestellt werden, dass externen Kosten bei
verkehrsbezogenen Entscheidungen Rechnung getragen
wird und dass die Erhebung von Wegeentgelten im Ei-
senbahnverkehr dazu beitragen kann, dass externe Kosten
in koordinierter und ausgewogener Weise verkehrstriger-
tibergreifend internalisiert werden.

Es muss sichergestellt werden, dass die Entgelte im inldn-
dischen und grenziiberschreitenden Verkehr so bemessen
sind, dass der Schienenverkehr die Marktbediirfnisse er-
fillen kann. Die Wegeentgelte sollten daher in Hohe der
Kosten festgelegt werden, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen.

Das Gesamtniveau der Kostendeckung durch Wegeent-
gelte hat Auswirkungen auf den von der offentlichen
Hand zu erbringenden Beitrag. Die Mitgliedstaaten kon-
nen die Hohe der Kostendeckung unterschiedlich fest-
legen. Wegeentgeltregelungen sollten jedoch die Nutzung
des Schienennetzes durch Verkehr ermoglichen, der zu-
mindest die von ihm verursachten zusitzlichen Kosten
tragen kann.

Der Fahrweg stellt ein natiirliches Monopol dar und es ist
deshalb erforderlich, den Infrastrukturbetreibern Anreize
zur Kostensenkung und zur effizienten Verwaltung ihrer
Fahrwege zu geben.

Bei der Entwicklung des Schienenverkehrs sollten unter
anderem die zur Verfiigung stehenden Instrumente der
Union genutzt werden, unbeschadet der bereits festgeleg-
ten Prioritaten.
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(73)  Den Eisenbahnunternehmen gewahrte Entgeltnachlasse (81)  Um einheitliche Bedingungen fuir die Durchfithrung die-
sollten zu den tatsichlich eingesparten Verwaltungskos- ser Richtlinie zu gewihrleisten, sollten der Kommission
ten, insbesondere Transaktionskosten, in Beziehung ste- Durchfithrungsbefugnisse iibertragen werden. Diese Be-
hen. Nachldsse konnen auch zu dem Zweck gewdihrt fugnisse sollten im Einklang mit der Verordnung (EU)
werden, eine effiziente Nutzung des Fahrwegs zu fordern. Nr. 182/2011 des Europiischen Parlaments und des Ra-
tes vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemei-
(74)  Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber sollten nen Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitglied-
Anreize erhalten, Storungen im Schienennetz zu mini- staaten Fhe Wah?ne.hmung der. Durchfuhrungﬂsbefugnlsse
mieren. durch die Kommission kontrollieren (1), ausgeiibt werden.
(75 Durch die Zuweisung. von Fahrwegkapazﬂitéit entstehep (82)  Durchfithrungsrechtsakte im Zusammenhang mit dem
dem Infrastrukturbetreiber Kosten, deren Ubernahme si- Hauptzweck des Schienenverkehrs, mit der Abschitzung
chergestellt werden sollte. der Folgen neuer internationaler Dienste auf das wirt-
schaftliche Gleichgewicht offentlicher Dienstleistungsauf-
(76) Die effiziente Verwaltung und gerechte und nichtdiskri- trige, mit der Abgabe fiir Personenverkehrsdienste erbrin-
minierende Nutzung der Eisenbahninfrastruktur erfordern gende Eisenbahnunternehmen, mit dem Zugang zu den
die Einrichtung einer Regulierungsstelle, die tiber die An- in wesentlichen Serviceeinrichtungen zu erbringenden
wendung der Vorschriften dieser Richtlinie wacht und als Diensten, mit den Einzelheiten iiber das zur Erlangung
Beschwerdestelle fungiert, unbeschadet der Maoglichkeit einer Genehmigung zu befolgende Verfahren, mit den
gerichtlicher Nachpriifung. Diese Regulierungsstelle sollte Modalititen fiir die Berechnung der unmittelbar anfallen-
ihre Informationsanfragen und Entscheidungen mit geeig- den Kosten fur die Anwendung der Anlastung der Kosten
neten Sanktionen durchsetzen kénnen. von Larmauswirkungen und fiir die Anwendung der Dif-
ferenzierung der Wegeentgelte, um Anreize dafiir zu ge-
(77)  Die Finanzierung der Regulierungsstelle sollte ihre Un- ben, dass Ziige mit ETCS ausgestattet werden, und mit
abhingigkeit gewihrleisten und entweder iiber den den gemeinsamen Grundsdtzen und Verfahren fiir Ent-
Staatshaushalt oder unter Beachtung der Grundsitze der scheidungen  der Regulierungsstellen sollten von der
Fairness, der Transparenz, der Nichtdiskriminierung und Kommission nicht erlassen Werden., wenn der nach dieser
der VerhiltnismiRigkeit iiber Pflichtbeitrige des Sektors Richdlinie gebildete Ausschuss keine Stellungnahme zu
erfolgen. dem von der Kommission vorgelegten Entwurf eines
Durchfithrungsrechtsakts abgibt.
(78)  Geeignete Verfahren fur die Stellenbesetzung sollten dazu
beitragen, die Unabhangigkeit der Regulierungsstelle zu (83) Da die Ziele dieser Richtlinie, nimlich die Forderung der
ggwahrlelsten und 1nsbesonde1re ‘?af“r zZu sorgen, dass Entwicklung des Eisenbahnsektors der Union, die Fest-
die Ernennung von Personen, die f}“ Entscheldungen ver- legung allgemeiner Grundsitze fur die Erteilung von Ge-
aptworthch sind, durch eine Behorde erfolgt, die keine nehmigungen an Eisenbahnunternehmen und die Koor-
d1re}<ten Elgenturpsrechte an reguherter{ Ur?ternetlmen dinierung von Regelungen in den Mitgliedstaaten iiber
ausiibt. Sofern diese Voraussetzung erfiillt ist, konnte die  Zuweisun Fahrweokapazitit d :

. ; A T o g von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn
eine solche B(f,hord.e .belsplc.e.lslwelse ein Parlament, ein Pri- und die fir deren Nutzung erhobenen Entgelte, ange-
sident oder ein Ministerprésident sein. sichts der eindeutig grenziiberschreitenden Dimension

der Erteilung derartiger Genehmigungen sowie des Be-
(79)  Es bedarf besonderer Mafnahmen, um den spezifischen triebs wichtiger Teilkomponenten des Eisenbahnnetzes
geopolitischen und geografischen Gegebenheiten in eini- und der Erforderlichkeit, gerechte und nichtdiskriminie-
gen Mitgliedstaaten sowie der besonderen Organisation rende Bedingungen fiir den Zugang zur Infrastruktur fest-
des Eisenbahnsektors in mehreren Mitgliedstaaten unter zulegen, auf der Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausrei-
Wahrung der Integritit des Binnenmarktes Rechnung zu chend erreicht werden kénnen und daher wegen ihrer
tragen. grenziiberschreitenden Aspekte besser auf Unionsebene
zu verwirklichen sind, kann die Union im Einklang mit
(80) Um der Entwicklung auf dem Schienenverkehrsmarkt derp mn .Artlkel 5 des Vertrags ubgr fhe "E.uropalsche
Rechnung zu tragen, sollte der Kommission die Befugnis Union nxedergelegten' Subs1d1ar1tatspr1n21p tatig werden.
tibertragen werden, gemif$ Artikel 290 des Vertrags tiber Entsprechend  dem in demselben  Artikel = genannten
die Arbeitsweise der Europdischen Union Rechtsakte be- G.rundfatz der \{erhz‘iltmsm.aﬁlgkelt geht d¥ese R1chthn1.e
ziiglich der technischen Anderungen an den von dem nicht tiber .das fur die Erreichung dieser Ziele erforderli-
antragstellenden Unternehmen vorzulegenden Angaben, che Maf hinaus.
an der Liste der Kategorien von Verspitungen, an dem
Zeitplan fur das Zuweisungsverfahren und an den den
Regulierungsstellen  vorzulegenden Buchfithrungsdaten (84)  Die Verpflichtung zur Umsetzung dieser Richtlinie in na-

zu erlassen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die
Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemes-
sene Konsultationen, auch auf der Ebene von Sachver-
standigen, durchfithrt. Bei der Vorbereitung und Aus-
arbeitung delegierter Rechtsakte sollte die Kommission
gewihrleisten, dass die einschligigen Dokumente dem
Europiischen Parlament und dem Rat gleichzeitig, recht-
zeitig und auf angemessene Weise iibermittelt werden.

tionales Recht sollte nur jene Bestimmungen betreffen,
die im Vergleich zu den bisherigen Richtlinien inhaltlich
gedndert wurden. Die Verpflichtung zur Umsetzung der
im Vergleich mit den bisherigen Richtlinien inhaltlich
unverinderten Bestimmungen dieser Richtlinie ergibt
sich aus den bisherigen Richtlinien.

() ABL L 55 vom 28.2.2011, S. 13.
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(85)  Fir Mitgliedstaaten, die iiber kein Eisenbahnsystem ver-
fugen und auch in nichster Zukunft nicht iber ein sol-
ches verfiigen werden, wire die Verpflichtung zur Um-
setzung und Durchfithrung der Kapitel II und IV dieser
Richtlinie unverhaltnismafig und zwecklos. Daher sollten
diese Mitgliedstaaten von dieser Verpflichtung ausgenom-
men werden.

(86) Gemifs der Gemeinsamen Politischen Erklirung vom
28. September 2011 der Mitgliedstaaten und der Kom-
mission (!) zu erliuternden Dokumenten haben sich die
Mitgliedstaaten verpflichtet, in begriindeten Fallen zusitz-
lich zur Mitteilung ihrer Umsetzungsmaffnahmen ein
oder mehrere Dokumente zu iibermitteln, in denen der
Zusammenhang zwischen den Bestandteilen einer Richt-
linie und den entsprechenden Teilen innerstaatlicher Um-
setzungsinstrumente erldutert wird. In Bezug auf diese
Richtlinie hilt der Gesetzgeber die Ubermittlung derarti-
ger Dokumente fiir gerechtfertigt.

(87)  Diese Richtlinie sollte die in Anhang IX Teil B genannten
Fristen, innerhalb deren die Mitgliedstaaten die bisherigen
Richtlinien umsetzen miissen, unberiihrt lassen —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

KAPITEL 1
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN
Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich
(1)  Diese Richtlinie legt Folgendes fest:
a) die Vorschriften fiir den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur
und das Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen durch

Eisenbahnunternehmen, die ihren Sitz in einem Mitgliedstaat
haben oder haben werden (Kapitel II);

=

die Kriterien fiir die Erteilung, Verlingerung oder Anderung
von Genehmigungen fiir Eisenbahnunternehmen durch einen
Mitgliedstaat, die ihren Sitz in der Union haben oder haben
werden (Kapitel III);

¢) die Grundsitze und Verfahren fir die Festlegung und Erhe-
bung von Wegeentgelten im Eisenbahnverkehr und die Zu-
weisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn (Kapitel IV).

(2)  Diese Richtlinie gilt fur die Nutzung von Fahrwegen im
inldndischen und grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr.

Artikel 2
Ausnahmen vom Anwendungsbereich

(1)  Kapitel II findet keine Anwendung auf Eisenbahnunter-
nehmen, die ausschlieflich im Stadtverkehr, Vorortverkehr
oder Regionalverkehr auf eigenstindigen ortlichen und regiona-
len Netzen fiir Verkehrsdienste auf Eisenbahninfrastrukturen
oder auf Netzen titig sind, die nur fiir die Durchfithrung von
Schienenverkehrsdiensten im Stadt- oder Vorortverkehr be-
stimmt sind.

(") ABL C 369 vom 17.12.2011, S. 14.

Werden solche Eisenbahnunternehmen direkt oder indirekt von
einem Unternehmen oder von einer anderen Stelle kontrolliert,
das bzw. die andere Schienenverkehrsdienste als Dienste im
Stadtverkehr, Vorortverkehr oder Regionalverkehr erbringt
oder in sich integriert, so gelten unbeschadet des Unterabsatzes
1 die Artikel 4 und 5. Artikel 6 gilt fiir solche Eisenbahnunter-
nehmen auch hinsichtlich der Beziehung zwischen dem Eisen-
bahnunternehmen und dem Unternehmen oder der Stelle, das
bzw. die es direkt oder indirekt kontrolliert.

(2)  Die Mitgliedstaaten konnen folgende Unternchmen von
der Anwendung des Kapitels III ausnehmen:

a) Unternchmen, die nur Schienenpersonenverkehrsdienste auf
einer ortlichen oder regionalen eigenstindigen Eisenbahnin-
frastruktur durchfiihren;

b) Unternehmen, die nur Schienenpersonenverkehrsdienste im
Stadtverkehr oder Vorortverkehr durchfiihren;

¢) Unternehmen, die nur regionale Schienengiiterverkehrs-
dienste durchfithren;

d) Unternehmen, die nur Giiterverkehrsdienste auf Fahrwegen
im Privateigentum durchfiihren, die von ihrem Eigentiimer
ausschlieflich zur Nutzung firr den eigenen Giiterverkehr
unterhalten werden.

(3) Die Mitgliedstaaten konnen Folgendes von der Anwen-
dung der Artikel 7, 8 und 13 sowie des Kapitels IV ausnehmen:

a) eigenstindige ortliche und regionale Schienennetze fiir Per-
sonenverkehrsdienste;

b) nur fir die Durchfihrung von Schienenpersonenverkehrs-
diensten im Stadt- oder Vorortverkehr bestimmte Netze;

¢) regionale Schienennetze, die von einem nicht unter Absatz 1
fallenden Eisenbahnunternehmen ausschlieflich fiir regionale
Giiterverkehrsdienste genutzt werden, bis zu dem Zeitpunkt,
wo von einem anderen Antragsteller die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit auf dem betreffenden Netz beantragt wird;

d) Fahrwege in Privateigentum, die von ihrem Eigentiimer aus-
schlieflich zur Nutzung fiir den eigenen Giiterverkehr unter-
halten werden.

(4)  Unbeschadet das Absatzes 3 konnen die Mitgliedstaaten
ortliche und regionale Eisenbahninfrastrukturen, die fur das
Funktionieren des Schienenverkehrsmarkts nicht von strategi-
scher Bedeutung sind, von der Anwendung des Artikels 8 Ab-
satz 3 ausnehmen; desgleichen konnen sie ortliche Eisenbahnin-
frastrukturen, die fiir das Funktionieren des Schienenverkehrs-
markts nicht von strategischer Bedeutung sind, von der Anwen-
dung des Kapitels IV ausnehmen. Die Mitgliedstaaten teilen der
Kommission ihre Absicht mit, Ausnahmen fiir diese Eisenbah-
ninfrastrukturen vorzusehen. Die Kommission entscheidet nach
dem in Artikel 62 Absatz 2 genannten Beratungsverfahren, ob
die betreffenden Eisenbahninfrastrukturen als strategisch unbe-
deutend betrachtet werden konnen; dabei berticksichtigt sie die
Linge der betreffenden Schienenstrecken, ihren Auslastungsgrad
und das potenziell betroffene Verkehrsaufkommen.
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(5) Die Mitgliedstaaten konnen Fahrzeuge, die im Verkehr
aus und nach Drittlindern betrieben werden oder betrieben
werden sollen und die auf einem Netz fahren, dessen Spurweite
sich vom Haupteisenbahnnetz der Union unterscheidet, von der
Anwendung des Artikels 31 Absatz 5 ausnehmen.

(6)  Die Mitgliedstaaten konnen, wenn die Festlegung grenz-
iiberschreitender Zugtrassen in Zusammenarbeit mit Infrastruk-
turbetreibern aus Drittlindern auf einem Netz, dessen Spurweite
sich vom Haupteisenbahnnetz der Union unterscheidet, erheb-
liche Auswirkungen auf den Zeitplan fir die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit im Allgemeinen hat, andere Zeitraume und
Fristen fiir den Zeitplan fiir die Zuweisung von Fahrwegkapazi-
tat festlegen, als nach Artikel 43 Absatz 2, Anhang VI Nummer
2 Buchstabe b und Anhang VII Nummern 3, 4 und 5 vorgese-
hen.

(7)  Die Mitgliedstaaten konnen beschliefen, die Rahmenbe-
dingungen und Vorschriften fir die Entgelterhebung, die speziell
fur grenziiberschreitende Schienengiiterverkehrsdienste von und
nach Drittlindern auf einem Netz gelten, dessen Spurweite sich
vom Haupteisenbahnnetz der Union unterscheidet, zu veroffent-
lichen, wobei unterschiedliche Instrumente und Fristen als nach
Artikel 29 Absatz 1 zum Tragen kommen, wenn dies fir die
Gewahrleistung eines fairen Wettbewerbs erforderlich ist.

(8)  Die Mitgliedstaaten konnen Eisenbahninfrastrukturen, de-
ren Spurweite sich vom Haupteisenbahnnetz der Union unter-
scheidet und die Grenzbahnhofe eines Mitgliedstaats mit dem
Gebiet eines Drittlandes verbinden, von der Anwendung des
Kapitels IV ausnehmen.

(9)  Diese Richtlinie findet mit Ausnahme des Artikels 6 Ab-
sitze 1 und 4 sowie der Artikel 10, 11, 12 und 28 keine
Anwendung auf Unternehmen, deren Geschift ausschlieflich
auf die Erbringung von Leistungen im Pendelverkehr zur Befor-
derung von Straflenfahrzeugen durch unterseeische Tunnel oder
auf die Beforderung von Strafenfahrzeugen im Pendelverkehr
durch solche Tunnel beschrinkt ist.

(10) Die Mitgliedstaaten konnen Eisenbahnverkehrsdienste,
die im Transit durch die Union erbracht werden, von der An-
wendung des Kapitels II — mit Ausnahme des Artikels 14 —
und des Kapitels IV ausnehmen.

(11)  Die Mitgliedstaaten konnen Ziige, die nicht mit dem
Europdischen Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem (ETCS)
ausgeriistet sind und fiir regionale Personenverkehrsdienste ver-
wendet werden, die vor 1985 zum ersten Mal in Betrieb ge-
nommen wurden, von der Anwendung von Artikel 32 Absatz 4
ausnehmen.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

1. ,Eisenbahnunternehmen“ jedes nach dieser Richtlinie zuge-
lassene offentlich-rechtliche oder private Unternehmen, des-
sen Haupttitigkeit im Erbringen von Eisenbahnverkehrs-
diensten zur Beforderung von Giitern und/oder Personen
besteht, wobei dieses Unternehmen die Traktion sicherstel-

10.

11.

len muss; dies schliefft auch Unternehmen ein, die aus-
schlieflich die Traktionsleistung erbringen;

Jnfrastrukturbetreiber” jede Stelle oder jedes Unternehmen,
die bzw. das insbesondere fiir die Einrichtung, die Verwal-
tung und die Unterhaltung der Fahrwege der Eisenbahn,
einschlieflich ~ Verkehrsmanagement, Zugsteuerung/Zugs-
icherung und Signalgebung, zustindig ist; mit den bei ei-
nem Netz oder Teilen eines Netzes wahrzunehmenden
Funktionen des Infrastrukturbetreibers konnen verschiedene
Stellen oder Unternehmen betraut werden;

,Eisenbahninfrastruktur“ die in Anhang 1 aufgefiihrten
Anlagen;

,grenzitberschreitender ~ Giiterverkehrsdienst* einen Ver-
kehrsdienst, bei dem der Zug mindestens eine Grenze eines
Mitgliedstaats iiberquert; der Zug kann erweitert und/oder
geteilt werden, und die verschiedenen Zugteile konnen un-
terschiedliche Abfahrts- und Bestimmungsorte haben, so-
fern alle Wagen mindestens eine Grenze tiberqueren;

L,grenziiberschreitender Personenverkehrsdienst einen Ver-
kehrsdienst zur Beforderung von Fahrgisten, bei dem der
Zug mindestens eine Grenze eines Mitgliedstaats tiberquert
und dessen Hauptzweck die Beforderung von Fahrgisten
zwischen Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten ist;
der Zug kann erweitert und/oder geteilt werden, und die
verschiedenen Zugteile konnen unterschiedliche Abfahrts-
oder Bestimmungsorte haben, sofern alle Wagen mindes-
tens eine Grenze iiberqueren;

,Stadt- und Vorortverkehr* Verkehrsdienste, deren Haupt-
zweck es ist, die Verkehrsbediirfnisse eines Stadtgebietes
oder eines — gegebenenfalls auch grenziiberschreitenden
— Ballungsraumes sowie die Verkehrsbediirfnisse zwischen
einem Stadtgebiet oder Ballungsraum und dem Umland
abzudecken;

-Regionalverkehr* Verkehrsdienste, deren Hauptzweck es
ist, die Verkehrsbediirfnisse einer — gegebenenfalls auch
grenziiberschreitenden — Region abzudecken;

,Transit* die Durchfahrt durch das Gebiet der Union ohne
Be- oder Entladen von Giitern undfoder ohne Aufnahme
oder Absetzen von Fahrgisten im Gebiet der Union;

JAlternativstrecke* eine andere Strecke zwischen demselben
Herkunfts- und Bestimmungsort, wenn zwischen beiden
Strecken fiir den Betrieb des betreffenden Giiter- oder Per-
sonenverkehrsdienstes durch das Eisenbahnunternehmen
Substituierbarkeit besteht;

Jtragfihige Alternative“ den Zugang zu einer anderen Ser-
viceeinrichtung, die fiir das Eisenbahnunternehmen wirt-
schaftlich annehmbar ist und es thm ermaoglicht, den be-
treffenden Giiter- oder Personenverkehrsdienst zu betreiben;

,Serviceeinrichtung” die Anlage — unter Einschluss von
Grundstiick, Gebaude und Ausriistung —, die ganz oder
teilweise speziell hergerichtet wurde, um eine oder mehrere
der in Anhang II Nummern 2 bis 4 genannten Serviceleis-
tungen erbringen zu konnen;
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12. ,Betreiber einer Serviceeinrichtung® eine offentliche oder
private Stelle, die fiir den Betrieb einer oder mehrerer Ser-
viceeinrichtungen oder fiir die Erbringung einer oder meh-
rerer der in Anhang II Nummern 2 bis 4 genannten Ser-
viceleistungen fiir Eisenbahnunternehmen zustindig ist;

13. ,grenziiberschreitende Vereinbarung” eine Vereinbarung
zwischen zwei oder mehr Mitgliedstaaten oder zwischen
Mitgliedstaaten und Drittstaaten, mit der die Erbringung
von grenziberschreitenden Eisenbahnverkehrsdiensten er-
leichtert werden soll;

14. ,Genehmigung“ eine Genehmigung, die eine Genehmi-
gungsbehorde einem Unternehmen erteilt und damit dessen
Befahigung zur Erbringung von Eisenbahnverkehrsdiensten
als Eisenbahnunternehmen anerkennt; diese Befihigung
kann auf bestimmte Arten von Verkehrsdiensten begrenzt
werden;

15. ,Genehmigungsbehorde® die Stelle, die in einem Mitglied-
staat fur die Erteilung von Genehmigungen verantwortlich
ist;

16. ,vertragliche Vereinbarung” einen Vertrag oder eine entspre-
chende Vereinbarung im Rahmen von Verwaltungsmafnah-
men;

17. ,angemessener Gewinn“ eine Eigenkapitalrendite, die dem
Risiko des Betreibers der Serviceeinrichtung, auch hinsicht-
lich der Einnahmen, oder dem Fehlen eines solchen Risikos
Rechnung trdgt und von der durchschnittlichen Rendite in
dem betreffenden Sektor in den Vorjahren nicht wesentlich
abweicht;

18. ,Zuweisung“ die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Ei-
senbahn durch einen Infrastrukturbetreiber;

19. ,Antragsteller ein Eisenbahnunternehmen oder eine inter-
nationale Gruppierung von Eisenbahnunternehmen oder
andere natiirliche oder juristische Personen wie zustindige
Behorden im Rahmen der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007, Verlader, Spediteure und Unternechmen des
kombinierten Verkehrs, die ein gemeinwirtschaftliches
oder einzelwirtschaftliches Interesse am Erwerb von Fahr-
wegkapazitit haben;

20. ,iberlastete Fahrwege* einen Fahrwegteil, auf dem der
Nachfrage nach Fahrwegkapazitit auch nach Koordinierung
der verschiedenen Antrige auf Zuweisung von Fahrweg-
kapazitat wihrend bestimmter Zeitabschnitte nicht vollstin-
dig entsprochen werden kann;

21. ,Plan zur Erhohung der Fahrwegkapazitit® eine mit einem
Durchfithrungszeitplan verbundene Mafinahme oder Reihe
von Mafinahmen zur Behebung von Kapazititsengpissen,
die dazu fihren, dass ein Fahrwegteil als ,iiberlastet” einge-
stuft wird;

22. ,Koordinierung das Verfahren, bei dem der Infrastruktur-
betreiber und die Antragsteller versuchen, Losungen fiir
nicht miteinander zu vereinbarende Antrige auf Zuweisung
von Fahrwegkapazitit zu finden;

23. ,Rahmenvertrag® eine rechtsverbindliche allgemeine offent-
lich-rechtliche oder privatrechtliche Vereinbarung iiber die
Rechte und Pflichten eines Antragstellers und des Infra-
strukturbetreibers in Bezug auf die zuzuweisende Fahrweg-
kapazitit und die zu erhebenden Entgelte tiber einen lin-
geren Zeitraum als eine Netzfahrplanperiode;

24. Fahrwegkapazitat die Moglichkeit, fiir einen Teil des Fahr-
wegs fir einen bestimmten Zeitraum beantragte Zugtrassen
einzuplanen;

25. Netz“ bzw. ,Schienennetz“ die gesamte Eisenbahninfra-
struktur, der von einem Infrastrukturbetreiber verwaltet
wird;

26. ,Schienennetz-Nutzungsbedingungen“ eine detaillierte Dar-
legung der allgemeinen Regeln, Fristen, Verfahren und Kri-
terien fur die Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen
einschliefflich der zusitzlichen Informationen, die fiir die
Beantragung von Fahrwegkapazitit benotigt werden;

27. ,Zugtrasse” die Fahrwegkapazitit, die erforderlich ist, damit
ein Zug zu einer bestimmten Zeit zwischen zwei Orten
verkehren kann;

28. ,Netzfahrplan“ die Daten zur Festlegung aller geplanten
Zugbewegungen und Bewegungen der Fahrzeuge, die auf
dem betreffenden Schienennetz wihrend der Giiltigkeits-
dauer des Netzfahrplans durchgefiihrt werden;

29. ,Abstellgleis” Gleise, die speziell fiir das zeitweilige Parken
von Schienenfahrzeugen zwischen zwei Zuweisungen be-
stimmt sind;

30. ,schwere Instandhaltung” Arbeiten, die nicht routinemafig
als Teil des alltiglichen Betriebs durchgefithrt werden und
fir die das Fahrzeug aus dem Betrieb genommen werden
muss.

KAPITEL II
ENTWICKLUNG DES EISENBAHNSEKTORS DER UNION
ABSCHNITT 1
Unabhingigkeit der Geschiiftsfiihrung
Attikel 4

Unabhingigkeit der Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber

(1) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass Eisenbahnunter-
nehmen, die direkt oder indirekt Eigentum von Mitgliedstaaten
sind oder von ihnen kontrolliert werden, in Bezug auf die Ge-
schiftsfihrung, die Verwaltung und die interne Kontrolle der
Verwaltungs-, Wirtschafts- und Rechnungsfithrungsfragen eine
unabhingige Stellung haben, aufgrund deren sie insbesondere
tiber ein Vermogen, einen Haushaltsplan und eine Rechnungs-
fuhrung verfiigen, die von Vermogen, Haushaltsplan und Rech-
nungsfithrung des Staates getrennt sind.
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(2)  Der Infrastrukturbetreiber ist unter Beachtung der Rah-
menbedingungen betreffend die Entgelterhebung und die Kapa-
zitdtszuweisung und der von den Mitgliedstaaten festgelegten
Einzelvorschriften fiir seine eigene Geschiftsfithrung, Verwal-
tung und interne Kontrolle verantwortlich.

Artikel 5

Fithrung der Eisenbahnunternehmen nach
betriebswirtschaftlichen Grundsitzen

(1) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahn-
unternehmen ihre Tatigkeit dem Markt anpassen und ihre Ge-
schifte unter der Verantwortlichkeit ihrer leitenden Organe so
fihren konnen, dass sie effiziente und angemessene Leistungen
zu den bei der geforderten Qualitit dieser Leistungen gerings-
tmoglichen Kosten anbieten.

Die Eisenbahnunternehmen miissen unabhingig von ihrer Ei-
gentumsstruktur nach den Grundsitzen gefihrt werden, die
fur Wirtschaftsunternehmen gelten. Dies gilt auch fiir die ihnen
von Mitgliedstaaten auferlegten gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen sowie fir die offentlichen Dienstleistungsauftrige,
die sie mit den zustindigen Behorden des Staates schliefSen.

(2)  Die Eisenbahnunternehmen legen ihre Geschiftsplanung,
einschlieflich der Investitions- und Finanzierungspldne, fest.
Diese Planung ist so auszulegen, dass ein finanzielles Gleichge-
wicht des Unternehmens und die sonstigen technischen, kom-
merziellen und finanziellen Geschiftsziele erreicht werden; fer-
ner ist anzugeben, mit welchen Mitteln diese Ziele erreicht wer-
den sollen.

(3)  Unter Bezugnahme auf die von jedem Mitgliedstaat auf-
gestellten gesamtpolitischen Leitlinien und unter Beriicksichti-
gung der nationalen — gegebenenfalls mehrjahrigen — Pline
oder Vertrage, einschlieflich der Investitions- und Finanzpline,
konnen die Eisenbahnunternehmen insbesondere

a) unbeschadet der Bestimmungen der Artikel 7, 29 und 39
ihre interne Organisation festlegen;

b) die Bereitstellung und den Vertrieb der Leistungen kontrol-
lieren und deren Preise festlegen;

c) tber Personal, Vermogensgegenstinde und Anschaffungen
entscheiden;

d) ihren Marktanteil vergrofern, neue Technologien und
Dienstleistungen entwickeln und innovative Management-
techniken einfiihren;

e) in dem Eisenbahnverkehr verwandten Bereichen neue Ge-
schiftstatigkeiten entwickeln.

Dieser Absatz lisst die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 unbe-
rithrt.

(4)  Ungeachtet des Absatzes 3 haben die Anteilseigner der
im Eigentum der offentlichen Hand stehenden oder von ihr
kontrollierten Eisenbahnunternehmen die Moglichkeit, eine Vor-
abgenehmigung wichtiger Unternehmensentscheidungen durch
sie selbst zu verlangen, wie sie nach dem Gesellschaftsrecht
der Mitgliedstaaten auch den Anteilseignern privater Kapitalge-
sellschaften zusteht. Die Bestimmungen dieses Artikels lassen

die Befugnisse der Aufsichtsorgane nach dem Gesellschaftsrecht
der Mitgliedstaaten hinsichtlich der Ernennung von Verwal-
tungs- bzw. Aufsichtsratsmitgliedern unberiihrt.

ABSCHNITT 2

Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb und Erbringung von
Verkehrsleistungen sowie zwischen verschiedenen Arten von
Verkehrsleistungen

Artikel 6
Trennung der Rechnungsfithrung

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass getrennte Gewinn-
und Verlustrechnungen und Bilanzen erstellt und verdffentlicht
werden fiir die Erbringung von Verkehrsleistungen durch Eisen-
bahnunternehmen einerseits und den Betrieb der Eisenbahnin-
frastruktur andererseits. Offentliche Gelder, die einem dieser
beiden Tatigkeitsbereiche zufliefen, diirfen nicht auf den ande-
ren ibertragen werden.

(2)  Die Mitgliedstaaten konnen ferner vorschreiben, dass mit
Blick auf diese Trennung innerhalb desselben Unternehmens
voneinander getrennte Unternehmensbereiche eingerichtet oder
dass der Infrastrukturbetrieb und der Verkehrsbetrieb von eigen-
standigen Stellen gefiihrt werden.

(3)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass getrennte Gewinn-
und Verlustrechnungen und Bilanzen fir die Erbringung von
Schienengiiterverkehrsleistungen einerseits und Schienenper-
sonenverkehrsleistungen andererseits aufgestellt und veroffent-
licht werden. Offentliche Zuwendungen fiir gemeinwirtschaftli-
che Verkehrsleistungen sind im Einklang mit Artikel 7 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 in den entsprechenden Rechnun-
gen getrennt auszuweisen und diirfen nicht auf Tatigkeitsberei-
che ibertragen werden, die andere Verkehrsleistungen oder
sonstige Geschifte betreffen.

(4)  Die Rechnungsfithrung der verschiedenen Geschiftsberei-
che gemidfl den Absitzen 1 und 3 muss es ermoglichen, die
Einhaltung des Verbots, offentliche Gelder zugunsten eines der
Geschiftsbereiche auf einen anderen zu iibertragen, sowie die
Verwendung der Einnahmen aus Wegeentgelten und des Ge-
winns aus anderen wirtschaftlichen Tatigkeiten zu kontrollieren.

Artikel 7

Unabhingigkeit bei wesentlichen Funktionen der
Infrastrukturbetreiber

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die wesentlichen
Funktionen, die fir einen gerechten und nichtdiskriminierenden
Zugang zur Infrastruktur ausschlaggebend sind, Stellen oder
Unternehmen {ibertragen werden, die selbst keine Eisenbahn-
verkehrsleistungen erbringen. Ungeachtet der Organisations-
strukturen ist der Nachweis zu erbringen, dass dieses Ziel er-
reicht worden ist.

Bei den wesentlichen Funktionen handelt es sich um

a) Entscheidungen tiber die Zugtrassenzuweisung, einschlieSlich
sowohl der Bestimmung als auch der Beurteilung der Ver-
fugbarkeit und der Zuweisung von einzelnen Zugtrassen,
und
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b) Entscheidungen tiber die Wegeentgelte, einschlielich ihrer
Festlegung und Erhebung unbeschadet des Artikels 29 Ab-
satz 1.

Die Mitgliedstaaten konnen jedoch Eisenbahnunternechmen oder
jeder anderen Stelle die Verantwortung fur die Unterstiitzung
des Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur tibertragen, wozu bei-
spielsweise Investitionen, Wartung und Finanzierung gehoren.

(2)  Ist der Infrastrukturbetreiber rechtlich, organisatorisch
oder in seinen Entscheidungen nicht von Eisenbahnunterneh-
men unabhingig, so werden die in Kapitel IV Abschnitte 2
und 3 genannten Aufgaben jeweils von einer entgelterhebenden
Stelle und einer Zuweisungsstelle wahrgenommen, die rechtlich,
organisatorisch und in ihren Entscheidungen von Eisenbahn-
unternehmen unabhingig sind.

(3)  Wird in den Bestimmungen des Kapitels IV Abschnitte 2
und 3 auf wesentliche Funktionen der Infrastrukturbetreiber
Bezug genommen, so gelten diese Bestimmungen fiir die jewei-
ligen Befugnisse der entgelterhebenden Stelle und der Zuwei-
sungsstelle.

ABSCHNITT 3
Finanzielle Sanierung
Artikel 8
Finanzierung des Infrastrukturbetreibers

(1) Die Mitgliedstaaten entwickeln — gegebenenfalls unter
Beriicksichtigung der allgemeinen Erfordernisse der Union,
wozu auch die Notwendigkeit einer Zusammenarbeit mit be-
nachbarten Drittlindern zihlt — ihre nationale Eisenbahninfra-
struktur. Sie verdffentlichen zu diesem Zweck bis zum 16. De-
zember 2014, nach Konsultationen mit den Beteiligten eine
Leitstrategie fiir den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur, um
auf der Grundlage einer dauerhaft tragfihigen Finanzierung
des Eisenbahnsystems dem kiinftigen Mobilititsbedarf im Hin-
blick auf Instandhaltung, Erneuerung und Ausbau der Infra-
struktur gerecht zu werden. Diese Strategie erstreckt sich tiber
mindestens finf Jahre und kann verldngert werden.

(2)  Unter Wahrung der Artikel 93, 107 und 108 AEUV
konnen die Mitgliedstaaten dem Infrastrukturbetreiber auflerdem
Mittel zuweisen, die in angemessenem Verhiltnis zu seinen
Funktionen gemdfl Artikel 3 Nummer 2, der Grofe der Infra-
struktur und dem Finanzbedarf stehen, und zwar insbesondere
fur Neuinvestitionen. Die Mitgliedstaaten kénnen beschliefSen,
dass diese Investitionen durch andere Mittel als durch eine di-
rekte staatliche Finanzierung gedeckt werden. In jedem Fall be-
achten die Mitgliedstaaten die in Absatz 4 dieses Artikels ge-
nannten Anforderungen.

(3)  Im Rahmen der vom betreffenden Mitgliedstaat festgeleg-
ten allgemeinen Politik und unter Beriicksichtigung der Strategie
nach Absatz 1 und der von den Mitgliedstaaten bereitgestellten
Finanzmittel nach Absatz 2 beschlieSt der Infrastrukturbetreiber
einen Geschiftsplan, der Investitions- und Finanzierungspro-
gramme enthilt. Der Plan wird so entworfen, dass eine optima-
le, effiziente Nutzung, Bereitstellung und Entwicklung der Infra-
struktur unter gleichzeitiger Wahrung des finanziellen Gleichge-
wichts und Bereitstellung der zur Erreichung dieser Ziele erfor-
derlichen Mittel gewdhrleistet ist. Der Infrastrukturbetreiber

sorgt dafiir, dass bekannte Antragsteller und auf Verlangen po-
tenzielle Antragsteller vor der Annahme des Geschiftsplans
durch den Infrastrukturbetreiber Zugang zu den relevanten In-
formationen sowie die Moglichkeit erhalten, sich zum Inhalt des
Geschiftsplans zu duflern, was die Zugangs- und Nutzungs-
bedingungen sowie die Art, die Bereitstellung und den Ausbau
der Infrastruktur anbelangt.

(4)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass sich die Gewinn-
und Verlustrechnung eines Infrastrukturbetreibers aus Wegeent-
gelten, dem Gewinn aus anderen wirtschaftlichen Tatigkeiten,
nicht riickzahlbaren Zuschiissen aus privater Quelle und der
staatlichen Finanzierung, wobei gegebenenfalls auch staatliche
Vorauszahlungen eingeschlossen sind, einerseits und die Fahr-
wegausgaben andererseits unter normalen geschiftlichen Um-
standen und {iber einen angemessenen Zeitraum, der funf Jahre
nicht tiberschreitet, zumindest ausgleicht.

Unbeschadet des etwaigen langfristigen Ziels, dass die Infra-
strukturkosten bei allen Verkehrstrdgern durch deren Nutzer
auf der Grundlage eines gerechten und nichtdiskriminierenden
Wettbewerbs der Verkehrstriger gedeckt werden, wenn der Ei-
senbahnverkehr gegeniiber anderen Verkehrstragern konkur-
renzfdhig ist, kann ein Mitgliedstaat im Rahmen der Entgeltrege-
lungen der Artikel 31 und 32 von einem Infrastrukturbetreiber
verlangen, seine Einnahmen und Ausgaben ohne staatliche Mit-
tel auszugleichen.

Artikel 9
Transparente Entschuldung

(1)  Unbeschadet der Vorschriften der Union iiber staatliche
Beihilfen sowie nach Mafigabe der Artikel 93, 107 und 108
AEUV schaffen die Mitgliedstaaten geeignete Mechanismen,
um dazu beizutragen, dass die Verschuldung der im Eigentum
der offentlichen Hand stehenden oder von ihr kontrollierten
Eisenbahnunternehmen so weit verringert wird, dass eine Ge-
schiftsfihrung auf gesunder finanzieller Basis maoglich ist, und
dass diese Unternehmen finanziell saniert werden.

(2)  Zu dem in Absatz 1 genannten Zweck konnen die Mit-
gliedstaaten verlangen, dass im Rechnungswesen dieser Eisen-
bahnunternehmen ein gesondertes Konto fiir die Schuldentil-
gung geschaffen wird.

Auf der Passivseite dieses Kontos konnen alle Darlehen gebucht
werden, die von dem Eisenbahnunternehmen zur Finanzierung
von Investitionen oder zur Deckung von Betriebsdefiziten, die
sich aus der Erbringung von Eisenbahnverkehrsleistungen oder
dem Betrieb der Eisenbahninfrastruktur ergeben haben, auf-
genommen wurden, bis zur vollstindigen Tilgung dieser Darle-
hen. Schulden aus der Tatigkeit von Tochtergesellschaften wer-
den nicht berticksichtigt.

(3)  Die Absitze 1 und 2 gelten nur fur Schulden und Zinsen
fir Schulden, die die im Eigentum der offentlichen Hand ste-
henden oder von ihr kontrollierten Eisenbahnunternehmen bis
zum Tag der Marktoffnung fiir alle oder einige Schienenver-
kehrsdienste in dem betreffenden Mitgliedstaat, jedenfalls jedoch
bis zum 15. Mérz 2001 bzw. im Fall von Mitgliedstaaten, die
der Union nach dem 15. Mirz 2001 beigetreten sind, bis zum
Beitrittsdatum aufgenommen haben.
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ABSCHNITT 4

Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und zu Schienenver-
kehrsdiensten

Artikel 10
Bedingungen fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

(1)  Eisenbahnunternehmen erhalten fiir alle Arten von Schie-
nengiiterverkehrsdiensten zu angemessenen, nichtdiskriminie-
renden und transparenten Bedingungen das Recht auf Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur in allen Mitgliedstaaten. Dieses Recht
schlieft auch den Zugang zu Infrastrukturen fiir die Anbindung
von See- und Binnenhifen und anderen Serviceeinrichtungen
gemifl Anhang II Nummer 2 und den Zugang zu Infrastruktu-
ren ein, die mehr als einem Endnutzer dienen oder dienen
konnen.

(2)  Eisenbahnunternehmen erhalten das Recht auf Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur in allen Mitgliedstaaten, um grenz-
tiberschreitende Personenverkehrsdienste zu erbringen. Bei der
Durchfithrung eines grenziiberschreitenden Personenverkehrs-
dienstes haben die Eisenbahnunternehmen das Recht, Fahrgiste
an beliebigen Bahnhofen auf der grenziiberschreitenden Strecke
aufzunehmen und an einem anderen abzusetzen, auch an Bahn-
hofen in demselben Mitgliedstaat. Dieses Recht schlieft den
Zugang zu Infrastrukturen ein, durch die Serviceeinrichtungen
gemifl Anhang II Nummer 2 angebunden werden.

(3) Die in Artikel 55 genannten zustindigen Regulierungs-
stellen bestimmen auf Antrag der jeweils zustindigen Behorden
oder der betroffenen Eisenbahnunternehmen, ob der Haupt-
zweck des Verkehrsdienstes in der Beforderung von Fahrgisten
zwischen Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten liegt.

(4)  Gestiitzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen, der
zustindigen Behorden und der Eisenbahnunternehmen und auf
die Arbeiten des in Artikel 57 Absatz 1 genannten Netzwerks
erlisst die Kommission bis zum 16. Dezember 2016 Mafnah-
men mit den Einzelheiten des Verfahrens und den Kriterien fur
die Anwendung des Absatzes 3 des vorliegenden Artikels. Diese
Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 62 Ab-
satz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 11

Einschrinkung des Zugangsrechts und des Rechts,
Fahrgiste aufzunehmen und abzusetzen

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen das in Artikel 10 festgelegte
Zugangsrecht auf Strecken zwischen einem Ursprungsort und
einem Zielort, die Gegenstand eines oder mehrerer dem gelten-
den Unionsrecht entsprechender offentlicher Dienstleistungsauf-
trige sind, einschranken. Eine derartige Einschrankung darf das
Recht zur Beforderung von Fahrgdsten zwischen beliebigen
Bahnhofen auf der Strecke eines grenziiberschreitenden Ver-
kehrsdienstes, auch zwischen Bahnhofen in demselben Mitglied-
staat, nur in dem Fall einschrinken, in dem die Ausiibung dieses
Rechts das wirtschaftliche Gleichgewicht eines o6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags gefihrden wiirde.

(2)  Die Frage, ob das wirtschaftliche Gleichgewicht eines 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftrags gefahrdet wiirde, wird von
der/den in Artikel 55 genannten Regulierungsstelle(n) auf der
Grundlage einer objektiven wirtschaftlichen Analyse und vorab

festgelegter Kriterien auf Antrag eines der folgenden Beteiligten
beurteilt:

a) der zustindigen Behorde(n), die den offentlichen Dienstleis-
tungsauftrag erteilt hat/haben;

b) anderer betroffener zustindiger Behorden, die zur Einschran-
kung des Zugangsrechts nach Maflgabe dieses Artikels befugt
sind;

c) der Infrastrukturbetreiber;

d) des den offentlichen Dienstleistungsauftrag erfiillenden Eisen-
bahnunternehmens.

Die zustindigen Behorden und die den offentlichen Dienstleis-
tungsauftrag erfiillenden Eisenbahnunternehmen stellen der/den
zustindigen Regulierungsstelle(n) die Informationen zur Ver-
fiigung, die diese nach verniinftigem Ermessen fiir die Entschei-
dungsfindung benotigt/benotigen. Die Regulierungsstelle priift
die von diesen Parteien zur Verfiigung gestellten Informationen,
fordert gegebenenfalls von allen Betroffenen entsprechende In-
formationen an und leitet innerhalb eines Monats ab Eingang
des Antrags Gespriche mit allen Betroffenen ein. Die Regulie-
rungsstelle hort gegebenenfalls alle Betroffenen an und unter-
richtet diese von ihrer mit einer Begriindung versehenen Ent-
scheidung innerhalb einer vorher festgelegten angemessenen
Frist, auf jeden Fall jedoch spitestens sechs Wochen nach Ein-
gang aller entscheidungserheblichen Informationen.

(3)  Die Regulierungsstelle teilt die Griinde fiir ihre Entschei-
dung mit und gibt an, in welchem Zeitraum und unter welchen
Bedingungen folgende Betroffene eine erneute Priifung der Ent-
scheidung verlangen konnen:

a) die jeweils zustindige(n) Behorde(n);
b) der Infrastrukturbetreiber;

¢) das den offentlichen Dienstleistungsauftrag erfullende Eisen-
bahnunternehmen;

d) das den Zugang beantragende Eisenbahnunternchmen.

(4)  Gestiitzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen, der
zustdndigen Behorden und der Eisenbahnunternehmen und auf
die Arbeiten des in Artikel 57 Absatz 1 genannten Netzwerks
erldsst die Kommission bis zum 16. Dezember 2016 MafSnah-
men mit den Einzelheiten des Verfahrens und den Kriterien fur
die Anwendung der Absitze 1, 2 und 3. Diese Durchfithrungs-
rechtsakte werden nach dem in Artikel 62 Absatz 3 genannten
Priifverfahren erlassen.

(5) Die Mitgliedstaaten konnen auch das Recht zur Befor-
derung von Fahrgisten zwischen beliebigen Bahnhofen inner-
halb desselben Mitgliedstaats auf der Strecke eines grenziiber-
schreitenden Personenverkehrsdienstes einschrinken, wenn im
Rahmen eines vor dem 4. Dezember 2007 nach einem fairen
wettbewerblichen Ausschreibungsverfahren und im Einklang mit
den einschldgigen Grundsitzen des Unionsrechts geschlossenen
Konzessionsvertrags ausschliefliche Rechte fiir die Beforderung
von Fahrgisten zwischen diesen Bahnhofen eingerdaumt wurden.
Solch eine Einschrinkung darf wihrend der urspriinglichen
Laufzeit des Vertrags oder 15 Jahre lang angewendet werden,
je nachdem, welcher Zeitraum kiirzer ist.
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(6)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die in den Absit-
zen 1, 2, 3 und 5 genannten Entscheidungen der richterlichen
Uberpriifung unterliegen.

Artikel 12

Abgabe fiir Personenverkehrsdienste erbringende
Eisenbahnunternehmen

(1)  Unbeschadet des Artikels 11 Absatz 2 konnen die Mit-
gliedstaaten gemdfl den Bedingungen dieses Artikels die fiir den
Personenverkehr auf der Schiene zustindige Behorde ermichti-
gen, bei den Eisenbahnunternehmen, die Personenverkehrs-
dienste anbieten, auf den Betrieb von Strecken, die in den Zu-
standigkeitsbereich dieser Behorde fallen und zwischen zwei
Bahnhofen in diesem Mitgliedstaat liegen, eine Abgabe zu erhe-
ben.

In diesem Fall haben die Eisenbahnunternehmen, die inlindische
oder grenziiberschreitende Schienenpersonenverkehrsdienste an-
bieten, die gleiche Abgabe auf den Betrieb von Strecken zu
entrichten, die in den Zustindigkeitsbereich dieser Behorde fal-
len.

(2)  Die Abgabe dient der Behorde als Ausgleichsleistung fiir
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die in gemaf Unions-
recht erteilten offentlichen Dienstleistungsauftrigen festgelegt
sind. Die Einnahmen aus solchen Abgaben, die als Ausgleichs-
leistung gezahlt werden, diirfen einen Betrag nicht iibersteigen,
der erforderlich ist, um die bei der Erfillung der betreffenden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen angefallenen Kosten un-
ter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und einer
angemessenen Gewinnmarge fur die Erfullung dieser Verpflich-
tungen ganz oder zum Teil zu decken.

(3)  Die Abgabe muss mit dem Unionsrecht im Einklang ste-
hen und insbesondere den Grundsitzen der Fairness, der Trans-
parenz, der Nichtdiskriminierung und der VerhaltnismaRigkeit,
insbesondere zwischen dem durchschnittlichen Preis der Dienst-
leistung fiir die Fahrgdste und der Hohe der Abgabe, entspre-
chen. Der Gesamtbetrag der gemifS diesem Absatz erhobenen
Abgaben darf die wirtschaftliche Rentabilitdt des Personenver-
kehrsdienstes auf der Schiene, auf den sie erhoben werden, nicht

gefiahrden.

(4) Die zustindigen Behorden bewahren die Informationen
auf, die sie bendtigen, um zu gewihrleisten, dass die Herkunft
und die Verwendung der Abgaben verfolgt werden konnen. Die
Mitgliedstaaten stellen der Kommission diese Informationen zur
Verfugung.

(5)  Gestiitzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen, der
zustdndigen Behorden und der Eisenbahnunternehmen und auf
die Arbeiten des in Artikel 57 Absatz 1 genannten Netzwerks
erldsst die Kommission Maffnahmen mit den Einzelheiten des
Verfahrens und den Kriterien fiir die Anwendung dieses Artikels.
Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 62
Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 13

Bedingungen fiir den Zugang zu Leistungen

(1)  Die Infrastrukturbetreiber erbringen fur alle Eisenbahn-
unternehmen auf nichtdiskriminierende Weise die Leistungen
des Mindestzugangspakets gemdfl Anhang II Nummer 1.

(2)  Die Betreiber von Serviceeinrichtungen ermdéglichen allen
Eisenbahnunternehmen unter Ausschluss jeglicher Diskriminie-
rung Zugang — einschlieflich des Schienenzugangs — zu den
in Anhang II Nummer 2 genannten Einrichtungen sowie zu den
Leistungen, die in diesen Einrichtungen erbracht werden.

(3)  Wird der Betreiber einer der in Anhang II Nummer 2
Buchstaben a, b, ¢, d, g und i aufgefithrten Serviceeinrichtungen
direkt oder indirekt von einer Stelle oder einem Unternechmen
kontrolliert, die bzw. das auch in den nationalen Schienenver-
kehrsmarkten, fiir die die betreffende Serviceeinrichtung genutzt
wird, tatig ist und eine beherrschende Stellung hat, so muss der
Betreiber dieser Serviceeinrichtungen — zur Gewahrleistung der
vollstindigen Transparenz und Nichtdiskriminierung in Bezug
auf den Zugang zu den betreffenden Serviceeinrichtungen und
zur Gewdhrleistung der Erbringung der betreffenden Leistungen
— so organisiert sein, dass diese Serviceeinrichtungen organisa-
torisch und in den Entscheidungen von der betreffenden Stelle
bzw. dem betreffenden Unternehmen unabhingig sind. Diese
Unabhingigkeitsvorgabe begriindet nicht das Erfordernis, dass
eine eigenstindige juristische Person fiir Serviceeinrichtungen
zu schaffen ist; sie kann dadurch erfillt werden, dass innerhalb
ein und derselben juristischen Person voneinander getrennte
Bereiche eingerichtet werden.

Fir alle in Anhang II Nummer 2 aufgefithrten Serviceeinrich-
tungen miissen der Betreiber und die betreffende Stelle bzw. das
betreffende Unternehmen eine getrennte Rechnungsfithrung ein-
schlieflich getrennter Bilanzen und getrennter Gewinn- und
Verlustrechnungen haben.

Wird die Serviceeinrichtung von einem Infrastrukturbetreiber
betrieben oder wird der Betreiber der Serviceeinrichtung direkt
oder indirekt von einem Infrastrukturbetreiber kontrolliert, so
gilt die Erfiilllung der Anforderungen dieses Absatzes als nach-
gewiesen, wenn die Anforderungen des Artikels 7 eingehalten
werden.

(4)  Antrige von Eisenbahnunternehmen auf Zugang zur Ser-
viceeinrichtung und auf dortige Erbringung von Leistungen nach
Anhang II Nummer 2 werden innerhalb einer von der Regulie-
rungsstelle gemifl Artikel 55 festgelegten angemessenen Frist
beantwortet. Solche Antrige diirfen nur abgelehnt werden,
wenn tragfihige Alternativen vorhanden sind, die es ermogli-
chen, den betreffenden Giiter- oder Personenverkehrsdienst auf
denselben Strecken oder Alternativstrecken unter wirtschaftlich
annehmbaren Bedingungen durchzufithren. Dies stellt keine
Verpflichtung fiir den Betreiber der Serviceeinrichtung dar, In-
vestitionen in Ressourcen oder Einrichtungen zu titigen, um
allen Antragen von Eisenbahnunternehmen entsprechen zu kon-
nen.

Betreffen Antrige von Eisenbahnunternehmen den Zugang zu
und die Erbringung von Leistungen in einer Serviceeinrichtung,
die von einem Betreiber einer Serviceeinrichtung im Sinne des
Absatzes 3 betrieben wird, so hat der Betreiber der Serviceein-
richtung jede ablehnende Entscheidung schriftlich zu begriinden
und tragfdhige Alternativen in anderen Einrichtungen aufzuzei-
gen.
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(5)  Stellt der Betreiber einer Serviceeinrichtung gemifl An-
hang II Nummer 2 Konflikte zwischen verschiedenen Antragen
fest, so bemiiht er sich, allen Antrdgen weitestmoglich zu ent-
sprechen. Besteht keine tragfahige Alternative und kann nicht
allen auf nachgewiesenem Bedarf beruhenden Antragen auf Zu-
gang zu Kapazititen der betreffenden Serviceeinrichtung statt-
gegeben werden, so kann der Antragsteller bei der in Artikel 55
genannten Regulierungsstelle Beschwerde einlegen, die den Fall
prift und gegebenenfalls titig wird, damit ein angemessener Teil
der Kapazitit dem Antragsteller zugewiesen wird.

(6)  Der Betrieb einer Serviceeinrichtung gemifl Anhang II
Nummer 2, die mindestens zwei aufeinanderfolgende Jahre
lang nicht genutzt wurde und fiir die Eisenbahnunternehmen
gegeniiber dem Betreiber der Serviceeinrichtung ihr Interesse an
einem Zugang zu dieser Einrichtung auf der Grundlage nach-
gewiesenen Bedarfs bekundet haben, wird vom Eigentiimer ganz
oder teilweise als Schienenverkehrs-Serviceeinrichtung zum Lea-
sing oder zur Vermietung ausgeschrieben, es sei denn, der Be-
treiber der Serviceeinrichtung weist nach, dass die Einrichtung
aufgrund eines laufenden Umstellungsprozesses von keinerlei
Eisenbahnunternehmen genutzt werden kann.

(7)  Erbringt der Betreiber einer Serviceeinrichtung Dienstleis-
tungen, die in Anhang II Nummer 3 als Zusatzleistungen ge-
nannt sind, so muss er diese nichtdiskriminierend fiir Eisen-
bahnunternehmen erbringen, die dies beantragen.

(8)  Eisenbahnunternehmen konnen den Infrastrukturbetreiber
oder andere Betreiber von Serviceeinrichtungen als Nebenleis-
tungen um weitere in Anhang II Nummer 4 aufgefithrte Leis-
tungen ersuchen. Der Betreiber der Serviceeinrichtung ist zur
Erbringung dieser Leistungen nicht verpflichtet. Beschlieft der
Betreiber der Serviceeinrichtung, anderen solche Leistungen an-
zubieten, so muss er diese nichtdiskriminierend fiir Eisenbahn-
unternechmen erbringen, die dies beantragen.

(9)  Gestiitzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen und
der Betreiber von Serviceeinrichtungen und auf die Arbeiten des
in Artikel 57 Absatz 1 genannten Netzwerks kann die Kommis-
sion Mafinahmen mit den Einzelheiten des Verfahrens und den
Kriterien fiir den Zugang zu den Leistungen erlassen, die in den
in Anhang II Nummern 2 bis 4 aufgefiihrten Serviceeinrichtun-
gen zu erbringen sind. Diese Durchfiithrungsrechtsakte werden
nach dem in Artikel 62 Absatz 3 genannten Priifverfahren er-
lassen.

ABSCHNITT 5
Grenziiberschreitende Vereinbarungen
Artikel 14

Allgemeine Grundsitze fiir grenziiberschreitende
Vereinbarungen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in grenziiberschrei-
tenden Vereinbarungen enthaltene Regelungen die Eisenbahn-

unternehmen weder diskriminieren noch deren Freiheit zur Er-
bringung grenziiberschreitender Verkehrsdienste beschranken.

(2)  Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kommission bis zum
16. Juni 2013, alle vor diesem Tag geschlossenen grenziiber-
schreitenden Vereinbarungen; im Falle neuer oder iiberarbeiteter
Vereinbarungen zwischen Mitgliedstaaten erfolgt die Notifizie-
rung vor ihrem Abschluss. Die Kommission befindet im Falle
von Vereinbarungen, die vor dem 15. Dezember 2012 geschlos-
sen wurden, innerhalb von neun Monaten nach ihrer Notifizie-
rung und im Falle neuer oder iiberarbeiteter Vereinbarungen
zwischen Mitgliedstaaten innerhalb von vier Monaten nach ihrer
Notifizierung, ob diese Vereinbarungen mit dem Unionsrecht im
Einklang stehen. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemafS
dem Beratungsverfahren nach Artikel 62 Absatz 2 erlassen.

(3)  Unbeschadet der Aufteilung der Zustindigkeit zwischen
der Union und den Mitgliedstaaten entsprechend dem Unions-
recht unterrichten die Mitgliedstaaten die Kommission iiber ihre
Absicht, Verhandlungen iiber neue oder tiberarbeitete grenz-
tiberschreitende Vereinbarungen zwischen Mitgliedstaaten und
Drittlindern aufzunehmen und solche Vereinbarungen zu
schliefSen.

(4)  Gelangt die Kommission innerhalb von zwei Monaten,
nachdem ein Mitgliedstaat seine Absicht zur Aufnahme von
Verhandlungen im Sinne des Absatzes 2 mitgeteilt hat, zu der
Auffassung, dass die Verhandlungen die Ziele laufender Ver-
handlungen der Union mit den betreffenden Drittlindern beein-
trichtigen und/oder zu einer Vereinbarung fithren kénnten, die
nicht mit dem Unionsrecht in Einklang steht, so unterrichtet sie
den Mitgliedstaat dariiber.

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission regelmifSig
iiber alle derartigen Verhandlungen und ersuchen die Kommis-
sion gegebenenfalls, als Beobachter daran teilzunehmen.

(5) Den Mitgliedstaaten wird gestattet, neue oder iiberarbei-
tete grenziiberschreitende Vereinbarungen mit Drittlindern vor-
laufig anzuwenden und/oder zu schlieen, sofern die Verein-
barungen mit dem Unionsrecht in Einklang stehen und Ziel
und Zweck der Verkehrspolitik der Union nicht beeintrachtigen.
Die Kommission erldsst diesbeziigliche Genehmigungsbeschliis-
se. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemidfl dem Bera-
tungsverfahren nach Artikel 62 Absatz 2 erlassen.

ABSCHNITT 6
Uberwachungsaufgaben der Kommission
Artikel 15
Umfang der Marktiiberwachung

(1)  Die Kommission trifft die erforderlichen Vorkehrungen
zur Uberwachung der technischen und wirtschaftlichen Bedin-
gungen und der Marktentwicklungen im Schienenverkehr der
Union.
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(2)  In diesem Rahmen beteiligt die Kommission Vertreter der
Mitgliedstaaten, einschlieflich Vertretern der Regulierungsstellen
gemifl Artikel 55, und Vertreter der betreffenden Sektoren,
gegebenenfalls auch die Sozialpartner im Eisenbahnsektor, die
Nutzer sowie Vertreter kommunaler und regionaler Behorden,
eng an ihren Arbeiten, damit diese besser in der Lage sind, die
Entwicklung des Schienenverkehrs und die Marktentwicklung zu
iiberwachen, die Wirkung der getroffenen Mafnahmen zu eva-
luieren und Wirkungsanalysen der von der Kommission in Aus-
sicht genommenen Mafinahmen vorzulegen. Die Kommission
bezieht ausgehend von den ihr nach der Verordnung (EG) Nr.
881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2004 zur Errichtung einer Europdischen Eisenbahn-
agentur (Agenturverordnung) (!) iibertragenen Aufgaben gegebe-
nenfalls auch die Europiische Eisenbahnagentur ein.

(3) Die Kommission iiberwacht die Nutzung der Schienen-
netze und die Entwicklung der Rahmenbedingungen im Eisen-
bahnsektor, insbesondere in Bezug auf die Wegeentgelte, die
Kapazititszuweisung, getatigte Investitionen in die Eisenbahnin-
frastruktur, die Entwicklungen bei Preisen und Qualitdt der
Schienenverkehrsdienste, die Schienenverkehrsdienste im Rah-
men Offentlicher Dienstleistungsauftrige, die Erteilung von Ge-
nehmigungen sowie den Grad der Marktoffnung und der Har-
monisierung zwischen den Mitgliedstaaten, die Entwicklung der
Beschiftigungsbedingungen und der betreffenden sozialen Be-
dingungen im Eisenbahnsektor. Vergleichbare Maffnahmen in
den Mitgliedstaaten und die Aufgaben der Sozialpartner bleiben
von diesen Uberwachungstitigkeiten unberiihrt.

(4)  Die Kommission erstattet dem Europiischen Parlament
und dem Rat alle zwei Jahre Bericht iiber:

a) die Entwicklung des Schienenverkehrsbinnenmarkts und die
fur die Eisenbahnunternehmen zu erbringenden Leistungen
gemifl Anhang II;

b) die in Absatz 3 genannten Rahmenbedingungen, auch in
Bezug auf offentliche Schienenpersonenverkehrsdienste;

¢) den Zustand des Schienennetzes der Union;
d) die Nutzung der Zugangsrechte;

¢) Hindernisse auf dem Weg zu effizienteren Schienenverkehrs-
diensten;

f) Infrastrukturbeschrinkungen;
g) den Rechtsetzungsbedarf.

(5)  Fir die Zwecke der Marktiiberwachung durch die Kom-
mission stellen die Mitgliedstaaten der Kommission unter Be-
riicksichtigung der Rolle der Sozialpartner jihrlich die erforder-
lichen Informationen iiber die Nutzung der Schienennetze und
die Entwicklung der Rahmenbedingungen im Eisenbahnsektor
bereit.

(6)  Die Kommission kann Mafinahmen erlassen, um sicher-
zustellen, dass die Mitgliedstaaten ihren Berichterstattungspflich-
ten in konsistenter Weise nachkommen. Diese Durchfithrungs-
rechtsakte werden gemidfl dem Priifverfahren nach Artikel 62
Absatz 3 erlassen.

() ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 1.

KAPITEL III
GENEHMIGUNGEN FUR EISENBAHNUNTERNEHMEN
ABSCHNITT 1
Genehmigungsbehorde
Artikel 16
Genehmigungsbehérde

Jeder Mitgliedstaat benennt eine Genehmigungsbehorde, die fiir
die Erteilung von Genehmigungen und fur die Erfillung der
Verpflichtungen aus diesem Kapitel zustindig ist.

Die Genehmigungsbehorde erbringt selbst keine Eisenbahnver-
kehrsleistungen und ist unabhingig von allen Unternehmen
oder Stellen, die selbst Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen.

ABSCHNITT 2
Bedingungen fiir den Erhalt einer Genehmigung
Artikel 17
Allgemeine Anforderungen

(1)  Ein Unternehmen kann in seinem Niederlassungsstaat
eine Genehmigung beantragen.

(2)  Die Mitgliedstaaten diirfen Genehmigungen nicht erteilen
oder aufrechterhalten, wenn die Anforderungen dieses Kapitels
nicht erfiillt sind.

(3)  Ein Unternehmen, das den Anforderungen dieses Kapitels
geniigt, hat Anspruch auf eine Genehmigung.

(4)  Ein Unternehmen darf unter dieses Kapitel fallende Eisen-
bahnverkehrsleistungen nur dann erbringen, wenn es die erfor-
derliche Genehmigung fur die betreffende Verkehrsleistung er-
halten hat.

Diese Genehmigung allein berechtigt jedoch nicht zum Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur.

(5)  Die Kommission erldsst Manahmen mit den Einzelheiten
fir die Verwendung eines gemeinsamen Genehmigungsmusters
und — falls dies zur Gewdhrleistung eines fairen und wirk-
samen Wettbewerbs in den Schienenverkehrsmarkten erforder-
lich ist — mit den Einzelheiten des Verfahrens fiir die Anwen-
dung dieses Artikels. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden
gemill dem Priifverfahren nach Artikel 62 Absatz 3 erlassen.

Artikel 18
Bedingungen fiir den Erhalt einer Genehmigung

Einem antragstellenden Unternchmen wird auferlegt, dass es
jederzeit den Genehmigungsbehorden des betreffenden Mitglied-
staats vor Aufnahme seiner Tatigkeiten nachweisen konnen
muss, dass es jederzeit bestimmten Anforderungen an die Zu-
verlissigkeit, die finanzielle Leistungsfihigkeit und die fachliche
Eignung sowie die Deckung der Haftpflicht nach den Artikeln
19 bis 22 geniigen kann.
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Fir diese Zwecke legt jedes antragstellende Unternehmen alle
erforderlichen Angaben vor.

Artikel 19
Anforderungen an die Zuverlissigkeit

Die Mitgliedstaaten legen die Bedingungen fest, unter denen die
Anforderungen an die Zuverldssigkeit erfullt sind, um sicher-
zustellen, dass gegen das antragstellende Unternehmen oder
die fiir seine Geschiftsfithrung verantwortlichen Personen

a) kein Urteil wegen schwerwiegender Straftaten einschlieflich
Wirtschaftsstraftaten ergangen ist;

b) kein Konkursverfahren eroffnet worden ist;

¢) kein Urteil wegen schwerwiegender in Verkehrsvorschriften
aufgefithrter Verstofle ergangen ist;

d) kein Urteil wegen schwerer oder wiederholter Verstofe ge-
gen arbeits- oder sozialrechtliche Pflichten einschliefSlich der
Pflichten aus dem Arbeitsschutzrecht oder — im Falle eines
Unternehmens, das einen grenziiberschreitenden Giiterver-
kehr, der Zollverfahren unterliegt, zu betreiben wiinscht —
gegen zollrechtliche Pflichten ergangen ist.

Artikel 20
Anforderungen an die finanzielle Leistungsfihigkeit

(1) Die Anforderungen an die finanzielle Leistungsfihigkeit
sind erfiillt, wenn das antragstellende Unternehmen nachweisen
kann, dass es seine tatsichlichen und potenziellen Verpflichtun-
gen unter realistischen Annahmen {iiber einen Zeitraum von 12
Monaten erfiillen kann.

(2)  Die Genehmigungsbehorde priift die finanzielle Leistungs-
fahigkeit insbesondere anhand des Jahresabschlusses des Eisen-
bahnunternehmens oder fiir die antragstellenden Unternehmen,
die keinen Jahresabschluss vorlegen konnen, anhand der Jahres-
bilanz. Jedes antragstellende Unternehmen legt mindestens die
in Anhang II genannten Angaben vor.

(3) Die Genehmigungsbehorde erachtet die finanzielle Leis-
tungsfahigkeit eines antragstellenden Unternehmens als nicht
gegeben, wenn in erheblichem Umfang oder wiederholt Riick-
stainde an Steuern oder Sozialversicherungsbeitragen bestehen,
die aus der Unternechmenstitigkeit geschuldet werden.

(4)  Die Genehmigungsbehorde kann die Vorlage eines Prii-
fungsberichts und geeigneter Unterlagen einer Bank, einer 6f-
fentlichen Sparkasse, eines Wirtschaftspriifers oder eines ver-
eidigten Buchpriifers verlangen. Diese Unterlagen enthalten die
in Anhang IIl aufgefithrten Angaben.

(5) Die Kommission wird ermichtigt, in Einklang mit Arti-
kel 60 delegierte Rechtsakte in Bezug auf bestimmte Anderun-
gen des Anhangs III zu erlassen. Dementsprechend kann An-
hang IIT geindert werden, um die von antragstellenden Unter-
nehmen vorzulegenden Informationen aufzufithren, oder er
kann angesichts der Erfahrungen der Genehmigungsbehorden
oder der Entwicklung des Eisenbahnverkehrsmarktes erginzt
werden.

Artikel 21
Anforderungen an die fachliche Eignung

Die Anforderungen an die fachliche Eignung sind erfullt, wenn
das antragstellende Unternehmen nachweisen kann, dass es iiber
eine Betriebsorganisation verfiigt oder verfigen wird, die die
erforderlichen Kenntnisse oder Erfahrungen fiir eine sichere
und zuverldssige betriebliche Beherrschung und Uberwachung
der in der Betriebsgenehmigung genannten Geschiftstatigkeit
mitbringt.

Artikel 22
Anforderungen an die Deckung fiir zivilrechtliche Haftung

Unbeschadet der Unionsvorschriften iiber staatliche Beihilfen
und in Einklang mit den Artikeln 93, 107 und 108 AEUV
muss ein Eisenbahnunternehmen ausreichend versichert sein
oder iiber angemessene Biirgschaften zu marktiiblichen Kon-
ditionen verfiigen, um die Unfallhaftpflicht insbesondere fiir
Fahrgiste, Gepack, Fracht, Post und Dritte nach nationalem
und internationalem Recht zu decken. Ungeachtet dieser Ver-
pflichtung konnen die besonderen Merkmale und das Risiko-
profil verschiedener Arten von Diensten, insbesondere wenn
eine Bahn aus kulturellen oder kulturhistorischen Griinden be-
trieben wird, beriicksichtigt werden.

ABSCHNITT 3
Giiltigkeit der Genehmigung
Artikel 23
Giiltigkeitsbereich und -dauer

(1)  Die Giiltigkeit der Genehmigung erstreckt sich auf das
gesamte Gebiet der Union.

(2)  Eine Genehmigung gilt so lange, wie das Eisenbahnunter-
nehmen den Verpflichtungen aus diesem Kapitel nachkommt.
Die Genehmigungsbehorde kann jedoch vorschreiben, dass re-
gelmifRig eine Uberpriifung stattfindet. In diesem Fall findet die
Uberpriifung zumindest alle fiinf Jahre statt.

(3)  Eine Genehmigung kann besondere Bestimmungen fiir
die Aussetzung oder den Widerruf der Genehmigung enthalten.

Artikel 24

Befristete Genehmigung, Zustimmung, Aussetzung und
Widerruf

(1)  Die Genehmigungsbehorde kann bei ernsthaftem Zweifel
daran, dass ein Eisenbahnunternehmen, dem sie eine Genehmi-
gung erteilt hat, die Anforderungen dieses Kapitels, insbesondere
des Artikels 18, erfiillt, jederzeit priifen, ob es diesen Anforde-
rungen tatsidchlich nachkommt.

Die Genehmigungsbehorde setzt die Genehmigung aus oder
widerruft sie, wenn sie feststellt, dass das Eisenbahnunterneh-
men den Anforderungen nicht linger nachkommt.

(2)  Stellt die Genehmigungsbehorde eines Mitgliedstaats fest,
dass ein ernsthafter Zweifel daran besteht, dass ein Eisenbahn-
unternehmen, dem die Genehmigungsbehorde eines anderen
Mitgliedstaats eine Genehmigung erteilt hat, die Anforderungen
dieses Kapitels erfiillt, so teilt sie dies jener Behorde des anderen
Mitgliedstaats unverziiglich mit.
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(3)  Ungeachtet des Absatzes 1 kann eine Genehmigungs-
behorde, wenn eine Genehmigung wegen Nichterfullung der
Anforderungen an die finanzielle Leistungsfdhigkeit ausgesetzt
oder widerrufen worden ist, bis zum Abschluss der Reorganisa-
tion des Eisenbahnunternechmens auch eine befristete Genehmi-
gung erteilen, wenn die Sicherheit nicht gefihrdet ist. Die be-
fristete Genehmigung gilt jedoch nur fir hochstens sechs Mo-
nate vom Zeitpunkt ihrer Erteilung an.

(4)  Hat ein Eisenbahnunternehmen den Betrieb sechs Monate
lang eingestellt oder innerhalb von sechs Monaten nach Ertei-
lung einer Genehmigung den Betrieb nicht aufgenommen, so
kann die Genehmigungsbehorde entscheiden, dass die Genehmi-
gung zur erneuten Zustimmung vorzulegen oder auszusetzen
ist.

Im Falle der Betriebsaufnahme kann ein Unternehmen beantra-
gen, dass unter Beriicksichtigung der Besonderheit der erbrach-
ten Verkehrsleistungen ein lingerer Zeitraum festgelegt wird.

(5)  Im Falle einer Anderung, die sich auf die Rechtsstellung
eines Eisenbahnunternehmens auswirkt, insbesondere bei Zu-
sammenschliissen oder Ubernahmen, kann die Genehmigungs-
behorde entscheiden, dass die Genehmigung zur erneuten Zu-
stimmung vorzulegen ist. Das betreffende Eisenbahnunterneh-
men kann den Betrieb fortsetzen, sofern nicht die Genehmi-
gungsbehorde entscheidet, dass die Sicherheit gefihrdet ist. In
einem solchen Fall ist die Entscheidung zu begriinden.

(6)  Beabsichtigt ein Eisenbahnunternehmen, seine Geschafts-
tatigkeit erheblich zu dndern oder zu erweitern, so muss die
Genehmigung der Genehmigungsbehorde zur erneuten Priifung
vorgelegt werden.

(7)  Die Genehmigungsbehorde darf nicht zulassen, dass ein
Eisenbahnunternehmen, gegen das ein Konkursverfahren oder
ein dhnliches Verfahren eingeleitet worden ist, seine Genehmi-
gung behalt, wenn sie davon iiberzeugt ist, dass innerhalb einer
vertretbaren Zeit keine realistischen Aussichten auf eine erfolg-
versprechende Sanierung bestehen.

(8)  Wenn eine Genehmigungsbehorde eine Genehmigung er-
teilt, aussetzt, widerruft oder dndert, unterrichtet sie die Euro-
piische Eisenbahnagentur unverziiglich. Die Europiische Eisen-
bahnagentur unterrichtet unverziiglich die Genehmigungsbehor-
den der anderen Mitgliedstaaten.

Artikel 25
Genehmigungsverfahren

(1)  Der jeweilige Mitgliedstaat veroffentlicht die Verfahren fiir
die Erteilung von Genehmigungen und setzt die Kommission
hiervon in Kenntnis.

(2)  Die Genehmigungsbehorde entscheidet tiber den Antrag
so bald wie moglich, spitestens jedoch drei Monate nach Vor-
lage aller erforderlichen Angaben, insbesondere derjenigen des
Anhangs III. Die Genehmigungsbehérde beriicksichtigt alle ver-
fugbaren Informationen. Die Entscheidung wird dem antragstel-
lenden Unternehmen unverziiglich mitgeteilt. Eine Ablehnung
des Antrags ist zu begriinden.

(3)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Entscheidungen
der Genehmigungsbehorde der richterlichen Uberpriifung unter-
liegen.

KAPITEL IV

ERHEBUNG VON WEGEENTGELTEN UND ZUWEISUNG VON
FAHRWEGKAPAZITAT IM SCHIENENVERKEHR

ABSCHNITT 1
Allgemeine Grundsitze
Artikel 26
Effektive Nutzung der Fahrwegkapazitit

Die Mitgliedstaaten tragen dafiir Sorge, dass die Entgelt- und
Kapazititszuweisungsregelungen fiir die betreffenden Fahrwege
den in dieser Richtlinie festgelegten Grundsitzen entsprechen
und es dem Infrastrukturbetreiber so ermdglichen, die verfug-
bare Fahrwegkapazitit zu vermarkten und so effektiv wie mog-
lich zu nutzen.

Artikel 27
Schienennetz-Nutzungsbedingungen

(1)  Der Infrastrukturbetreiber erstellt und veroffentlicht nach
Konsultation mit den Beteiligten Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen, die gegen Zahlung einer Gebiihr, die nicht hoher sein
darf als die Kosten fiir die Veréffentlichung dieser Unterlagen,
erhaltlich sind. Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen werden
in mindestens zwei Amtssprachen der Union verdffentlicht. Thr
Inhalt wird unentgeltlich in elektronischer Form in dem Inter-
netportal des Infrastrukturbetreibers bereitgestellt und iiber ein
gemeinsames Internetportal zugdnglich gemacht. Dieses Inter-
netportal wird von den Infrastrukturbetreibern im Rahmen ihrer
Zusammenarbeit nach den Artikeln 37 und 40 eingerichtet.

(2)  Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen enthalten Anga-
ben zum Fahrweg, der den Eisenbahnunternchmen zur Ver-
fugung steht, und zu den Zugangsbedingungen fiir den betref-
fenden Fahrweg. Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen ent-
halten ferner Informationen zu den Bedingungen fiir den Zu-
gang zu Serviceeinrichtungen, die an das Netz des Infrastruktur-
betreibers angeschlossen sind, und fiir die Erbringung der Leis-
tungen in diesen Einrichtungen oder verweisen auf eine Websi-
te, auf der diese Informationen unentgeltlich in elektronischer
Form zur Verfugung gestellt werden. Anhang IV enthilt den
Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen.

(3) Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind auf dem
neuesten Stand zu halten und bei Bedarf zu dndern.

(4)  Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind mindestens
vier Monate vor Ablauf der Frist fiir die Beantragung von Fahr-
wegkapazitit zu veroffentlichen.

Artikel 28

Vereinbarungen zwischen Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreibern

Die Eisenbahnunternchmen, die Eisenbahnverkehrsleistungen er-
bringen, schlieen mit den Betreibern der genutzten Eisenbah-
ninfrastruktur auf offentlich-rechtlicher oder privatrechtlicher
Grundlage die erforderlichen Vereinbarungen. Die Bedingungen
dieser Vereinbarungen miissen nichtdiskriminierend und trans-
parent sein, gemaf dieser Richtlinie.
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ABSCHNITT 2
Wege- und Dienstleistungsentgelte
Artikel 29
Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten

(1)  Die Mitgliedstaaten schaffen eine Entgeltrahmenregelung,
wobei die Unabhingigkeit der Geschiftsfihrung gemaf8 Artikel 4
zu wahren ist.

Vorbehaltlich dieser Bedingung legen die Mitgliedstaaten auch
einzelne Entgeltregeln fest oder delegieren diese Befugnisse an
den Infrastrukturbetreiber.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen die Rahmenbedingungen und Vorschriften
fir die Entgelterhebung enthalten oder auf eine Website ver-
weisen, auf der die Rahmenbedingungen und Vorschriften fiir
die Entgelterhebung verdffentlicht sind.

Der Infrastrukturbetreiber nimmt die Berechnung und Erhebung
des Wegeentgeltes gemifl den geltenden Rahmenbedingungen
und Vorschriften fur die Entgelterhebung vor.

Unbeschadet der Unabhingigkeit der Geschaftsfithrung gemafS
Artikel 4 und unter der Voraussetzung, dass das Recht mindes-
tens vor dem 15. Dezember 2010, unmittelbar durch Verfas-
sungsrecht gewidhrt wurde, kann das nationale Parlament das
Recht haben, die Hohe der vom Infrastrukturbetreiber festgeleg-
ten Entgelte zu priifen und gegebenenfalls zu dndern. Bei jeder
Anderung ist sicherzustellen, dass die Entgelte mit dieser Richt-
linie und mit den geltenden Rahmenbedingungen und Vor-
schriften fiir die Entgelterhebung in Einklang stehen.

(2)  AufSer im Fall besonderer Maflnahmen gemifl Artikel 32
Absatz 3 tragen die Infrastrukturbetreiber dafiir Sorge, dass die
Entgeltregelung in ihrem gesamten Netz auf denselben Grund-
sitzen beruht.

(3) Die Infrastrukturbetreiber tragen dafiir Sorge, dass die
Anwendung der Entgeltregelung zu gleichwertigen und nicht-
diskriminierenden Entgelten fiir unterschiedliche Eisenbahn-
unternehmen fithren, die Dienste gleichwertiger Art in dhnlichen
Teilen des Markts erbringen, und dass die tatsichlich erhobenen
Entgelte den in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen vor-
geschenen Regeln entsprechen.

(4)  Infrastrukturbetreiber wahren das Geschiftsgeheimnis
hinsichtlich der ihnen von Antragstellern gemachten Angaben.

Artikel 30
Fahrwegkosten und Rechnungsfiihrung

(1)  Den Infrastrukturbetreibern sind unter gebithrender Be-
riicksichtigung der Sicherheit und der Aufrechterhaltung und
Verbesserung der Qualitit der Fahrwegbereitstellung Anreize
zur Senkung der mit der Fahrwegbereitstellung verbundenen
Kosten und der Zugangsentgelte zu geben.

(2)  Unbeschadet ihrer Zustindigkeit fur die Planung und Fi-
nanzierung von Eisenbahninfrastrukturen und des Haushalts-
grundsatzes der Jahrlichkeit sorgen die Mitgliedstaaten — soweit

angezeigt — dafiir, dass zwischen der zustindigen Behorde und
dem Infrastrukturbetreiber fur einen Zeitraum von mindestens
funf Jahren eine vertragliche Vereinbarung geschlossen wird, die
die in Anhang V aufgefiihrten Grundsitze und Eckdaten einhilt.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass vertragliche Vereinbarun-
gen, die am 15. Dezember 2012 giiltig sind, falls erforderlich,
bei Erneuerung oder spitestens bis zum 16. Juni 2015 gedndert
werden, um sie an diese Richtlinie anzupassen.

(3)  Die Mitgliedstaaten schaffen die in Absatz 1 genannten
Anreize durch die in Absatz 2 genannte vertragliche Verein-
barung oder durch aufsichtsrechtliche Mafinahmen oder durch
eine Kombination von Anreizen zur Kostensenkung in der ver-
traglichen Vereinbarung und der durch aufsichtsrechtliche Maf3-
nahmen festgelegten Hohe der Entgelte.

(4)  Beschliet ein Mitgliedstaat, die in Absatz 1 genannten
Anreize durch aufsichtsrechtliche Maffnahmen zu schaffen, so
stiitzt er sich dabei auf eine Analyse der erreichbaren Kosten-
senkungen. Die Befugnis der Regulierungsstelle zur Entgeltiiber-
prifung gemaf Artikel 56 bleibt hiervon unberiihrt.

(5)  Die Bedingungen der vertraglichen Vereinbarung gemaf
Absatz 2 und die Modalititen der Zahlungen, mit denen dem
Infrastrukturbetreiber Mittel zur Verfiigung gestellt werden, wer-
den fir die gesamte Vertragslaufzeit im Voraus vereinbart.

(6)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass Antragsteller und
auf Verlangen potenzielle Antragsteller von der zustindigen Be-
hérde und vom Infrastrukturbetreiber vor der Unterzeichnung
der vertraglichen Vereinbarung iiber deren Inhalt unterrichtet
werden und die Moglichkeit erhalten, sich dazu zu dufSern.
Die vertragliche Vereinbarung wird innerhalb eines Monats
nach ihrem Abschluss veroffentlicht.

Der Infrastrukturbetreiber sorgt fiir Kohdrenz zwischen der ver-
traglichen Vereinbarung und dem Geschiftsplan.

(7)  Die Infrastrukturbetreiber erstellen und fithren ein Ver-
zeichnis ihrer eigenen Aktiva und der Aktiva, deren Verwaltung
ihnen obliegt; das Verzeichnis dient der Beurteilung des Finanz-
bedarfs fir Instandhaltung oder Ersetzung im Zusammenhang
mit den Aktiva. Zusdtzlich werden Einzelheiten zu Aufwendun-
gen fiir die Erneuerung und Umristung der Fahrwege angege-
ben.

(8)  Die Infrastrukturbetreiber legen ein Verfahren fur die Zu-
rechnung der Kosten zu den verschiedenen Kategorien von Leis-
tungen, die fiir Eisenbahnunternehmen erbracht werden, fest.
Die Mitgliedstaaten konnen die vorherige Genehmigung verlan-
gen. Dieses Verfahren wird von Zeit zu Zeit entsprechend den
bewihrten internationalen Verfahren angepasst.

Artikel 31
Entgeltgrundsitze

(1)  Entgelte fur die Nutzung der Fahrwege der Eisenbahn und
von Serviceeinrichtungen sind an den Infrastrukturbetreiber und
den Betreiber der Serviceeinrichtung zu entrichten, denen sie
zur Finanzierung ihrer Unternehmenstatigkeit dienen.
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(2)  Die Mitgliedstaaten verpflichten den Infrastrukturbetreiber
und den Betreiber der Serviceeinrichtung, der Regulierungsstelle
alle erforderlichen Informationen zu den erhobenen Entgelten
vorzulegen, damit diese ihre in Artikel 56 genannten Funktio-
nen wahrnehmen kann. Diesbeziiglich miissen der Infrastruktur-
betreiber und der Betreiber der Serviceeinrichtung den Eisen-
bahnunternehmen nachweisen konnen, dass die dem Eisenbahn-
unternehmen gemif$ den Artikeln 30 bis 37 tatsichlich berech-
neten Wege- und Dienstleistungsentgelte den in den Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen vorgesehenen Verfahren, Regeln
und gegebenenfalls Tabellen entsprechen.

(3)  Unbeschadet der Absitze 4 und 5 dieses Artikels und
unbeschadet des Artikels 32 ist das Entgelt fiir das Mindest-
zugangspaket und fiir den Zugang zu Infrastrukturen, durch
die Serviceeinrichtungen angebunden werden, in Hohe der Kos-
ten festzulegen, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs an-
fallen.

Die Kommission erldsst vor dem 16. Juni 2015, Mafinahmen
zur Festlegung der Modalititen fir die Berechnung der Kosten,
die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Diese Durch-
fuhrungsrechtsakte werden gemifs dem Priifverfahren nach Ar-
tikel 62 Absatz 3 erlassen.

Der Infrastrukturbetreiber kann beschlieflen, diese Modalititen
schrittweise zu iibernehmen; hierfiir steht ihm ein Zeitraum von
hochstens vier Jahren nach dem Inkrafttreten dieser Durchfiih-
rungsrechtsakte zur Verfiigung.

(4)  Die Wegeentgelte nach Absatz 3 kénnen einen Entgelt-
bestandteil umfassen, der die Knappheit der Fahrwegkapazitit
auf dem bestimmbaren Fahrwegabschnitt in Zeiten der Uber-
lastung widerspiegelt.

(5) Die Wegeentgelte nach Absatz 3 konnen geindert wer-
den, um den Kosten umweltbezogener Auswirkungen aufgrund
des Zugbetriebs Rechnung zu tragen. Solche Anderungen miis-
sen nach Mafigabe der verursachten Auswirkungen differenziert
werden.

Gestiitzt auf die Erfahrungen der Infrastrukturbetreiber, der Ei-
senbahnunternehmen, der Regulierungsstellen und der zustindi-
gen Behorden und in Anerkennung bestehender Regelungen
tber lirmabhidngige Wegeentgelte erldsst die Kommission
Durchfithrungsmaffnahmen mit Modalititen fiir die Anwendung
der Anlastung der Kosten von Lirmauswirkungen einschlielich
der Anwendungsdauer und mit Bestimmungen, die es gestatten,
dass bei der Differenzierung der Wegeentgelte gegebenenfalls die
Schutzwiirdigkeit des betreffenden Gebiets berticksichtigt wird,
insbesondere hinsichtlich des Umfangs der betroffenen Bevolke-
rung und der Zugzusammensetzung und ihrer Auswirkung auf
die Larmemissionen. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden ge-
mifs dem Priifverfahren nach Artikel 62 Absatz 3 erlassen. Sie
diirfen weder zu einer unzuldssigen Wettbewerbsverzerrung
zwischen den Eisenbahnunternehmen fithren noch die all-
gemeine Wettbewerbsfihigkeit des Eisenbahnsektors beeintrich-
tigen.

Jede derartige Anderung von Wegeentgelten, die dazu dient, den
Kosten von Lirmauswirkungen Rechnung zu tragen, unterstiitzt
die Nachriistung von Wagen mit der wirtschaftlich sinnvollsten
verfiigbaren gerduscharmen Bremstechnik.

Eine Anlastung umweltbezogener Kosten, die eine Erhohung der
Gesamterlose des Infrastrukturbetreibers mit sich bringt, ist je-
doch nur dann zulissig, wenn auch im Strafengiiterverkehr in
Einklang mit dem Unionsrecht eine solche Anlastung erfolgt.

Fithrt die Anlastung umweltbezogener Kosten zu zusitzlichen
Erlosen, so entscheiden die Mitgliedstaaten iiber deren Verwen-

dung.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Informationen auf-
bewahrt werden, die erforderlich sind, um den Ursprung um-
weltbezogener Abgaben und ihre Anwendung verfolgen zu kon-
nen. Die Mitgliedstaaten stellen der Kommission diese Informa-
tionen auf Anfrage zur Verfugung.

(6)  Um unerwiinschte iibermifSige Schwankungen zu vermei-
den, konnen die in den Absdtzen 3, 4 und 5 genannten Entgelte
iiber eine angemessene Spanne von Zugverkehrsdiensten und
Zeitraumen gemittelt werden. Die relative Hohe der Wegeent-
gelte muss jedoch zu den von den Verkehrsdiensten verursach-
ten Kosten in Beziehung stehen.

(7)  Die Entgelte fur den Schienenzugang innerhalb von Ser-
viceeinrichtungen gemifl Anhang II Nummer 2 und fir die
Erbringung von Leistungen in diesen Einrichtungen diirfen die
Kosten fiir deren Erbringung, zuziiglich eines angemessenen
Gewinns, nicht iibersteigen.

(8)  Werden die in Anhang II Nummern 3 und 4 aufgefiihr-
ten Zusatzleistungen und Nebenleistungen nur von einem ein-
zigen Dienstleister angeboten, so darf das fiir eine derartige
Leistung erhobene Entgelt die Kosten fiir deren Erbringung, zu-
ziiglich eines angemessenen Gewinns, nicht tibersteigen.

(9)  Fir die zum Zwecke der Fahrweginstandhaltung genutzte
Fahrwegkapazitit konnen Entgelte erhoben werden. Diese Ent-
gelte diirfen den Nettoertragsverlust, der dem Infrastruktur-
betreiber aufgrund der Instandhaltung entsteht, nicht {iberstei-
gen.

(10)  Der Betreiber der Einrichtung zur Erbringung der in
Anhang II Nummern 2, 3 und 4 genannten Leistungen teilt
dem Infrastrukturbetreiber die entgeltbezogenen Informationen
mit, die gemaf8 Artikel 27 in den Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen enthalten sein miissen, oder er gibt eine Website an, auf
der diese Informationen unentgeltlich in elektronischer Form
veroffentlicht werden.

Artikel 32
Ausnahmen von den Entgeltgrundsitzen

(1)  Um eine volle Deckung der dem Infrastrukturbetreiber
entstehenden Kosten zu erhalten, kann ein Mitgliedstaat, sofern
der Markt dies tragen kann, Aufschlige auf der Grundlage effi-
zienter, transparenter und nichtdiskriminierender Grundsitze
erheben, wobei die bestmogliche Wettbewerbsfihigkeit der Seg-
mente des Eisenbahnmarktes zu gewéhrleisten ist. Die Entgelt-
regelung muss dem von den Eisenbahnunternehmen erzielten
Produktivitdtszuwachs Rechnung tragen.

Die Hohe der Entgelte darf jedoch nicht die Nutzung der Fahr-
wege durch Marktsegmente ausschliefen, die mindestens die
Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen, so-
wie eine Rendite, die der Markt tragen kann, erbringen konnen.
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Bevor die Mitgliedstaaten solche Aufschlige genehmigen, stellen
sie sicher, dass die Infrastrukturbetreiber priifen, inwieweit die
Aufschldge fiirr bestimmte Marktsegmente relevant sind; dabei
ziehen sie mindestens die in Anhang VI Nummer 1 genannten
Verkehrsdienst-Paare in Betracht und wiahlen die zutreffenden
aus. Die Liste der von den Infrastrukturbetreibern festgelegten
Marktsegmente umfasst mindestens die drei folgenden Segmen-
te: Giiterverkehrsdienste, Personenverkehrsdienste im Rahmen
eines offentlichen Dienstleistungsauftrags und andere Personen-
verkehrsdienste.

Die Infrastrukturbetreiber konnen Marktsegmente je nach Art
der Giiter- oder Personenbeférderung weiter untergliedern.

Marktsegmente, in denen Eisenbahnunternehmen gegenwirtig
nicht titig sind, in denen sie aber moglicherweise wahrend
der Laufzeit der Entgeltregelung Leistungen erbringen, werden
ebenfalls festgelegt. Die Infrastrukturbetreiber nehmen in die
Entgeltregelung fiir diese Marktsegmente keine Aufschlige auf.

Die Liste der Marktsegmente wird in den Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen verdffentlicht und mindestens alle fiinf Jahre
tberpriift. Die Regulierungsstelle nach Artikel 55 tiberwacht
diese Liste gemaf$ Artikel 56.

(2)  Fur den Giiterverkehr aus und nach Drittlindern auf ei-
nem Netz, dessen Spurweite sich vom Haupteisenbahnnetz der
Union unterscheidet, konnen die Infrastrukturbetreiber hohere
Entgelte festsetzen, um eine volle Deckung der entstehenden
Kosten zu erhalten.

(3)  Im Falle von kiinftigen spezifischen Investitionsvorhaben,
oder von spezifischen Investitionsvorhaben, die nach 1988 ab-
geschlossen wurden, darf der Infrastrukturbetreiber auf der
Grundlage der langfristigen Kosten dieser Vorhaben héhere Ent-
gelte festlegen oder beibehalten, wenn die Vorhaben eine Stei-
gerung der Effizienz oder der Kostenwirksamkeit oder beides
bewirken und sonst nicht durchgefithrt werden konnten oder
durchgefiihrt worden wiren. Eine solche Entgeltregelung kann
auch Vereinbarungen zur Aufteilung des mit neuen Investitio-
nen verbundenen Risikos einschliefSen.

(4)  Die Wegeentgelte fiir die Nutzung der in der Entschei-
dung 2009/561/EG der Kommission (!) angegebenen Eisen-
bahnkorridore werden differenziert, um Anreize dafiir zu geben,
dass Ziige mit einer Version des ETCS ausgeriistet werden, die
mit der durch die Entscheidung 2008/386/EG der Kommis-
sion (?) gebilligten Version und Folgeversionen kompatibel ist.
Eine solche Differenzierung darf die Erlose des Infrastruktur-
betreibers insgesamt nicht verdndern.

Ungeachtet dieser Verpflichtung konnen die Mitgliedstaaten be-
schlieRen, dass diese Differenzierung der Wegeentgelte nicht fir

(") Entscheidung 2009/561/EG der Kommission vom 22. Juli 2009 zur
Anderung der Entscheidung 2006/679/EG hinsichtlich der Umset-
zung der technischen Spezifikation fiir die Interoperabilitit (TSI) des
Teilsystems Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalgebung des kon-
ventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems (ABL L 194 vom
25.7.2009, S. 60).

Entscheidung 2008/386/EG der Kommission vom 23. April 2008
zur Anderung von Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG iiber
die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung des konventionellen
transeuropdischen Eisenbahnsystems und von Anhang A der Ent-
scheidung 2006/860/EG iiber die technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitdt des Teilsystems Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems (ABL L 136 vom 24.5.2008, S. 11).

—
=

in der Entscheidung 2009/561/EG angegebene Schienenstrecken
gilt, auf denen nur Ziige verkehren diirfen, die mit ETCS aus-
geriistet sind.

Die Mitgliedstaaten konnen beschlieen, diese Differenzierung
auf Schienenstrecken auszudehnen, die nicht in der Entschei-
dung 2009/561/EG angegeben sind.

Die Kommission erldsst vor dem 16. Juni 2015 und nach einer
Folgenabschitzung Mafnahmen mit den Modalititen, die bei
der Anwendung der Differenzierung der Wegeentgelte zu be-
folgen sind, in einem Zeitrahmen, der mit dem im Rahmen der
Entscheidung 2009/561/EG aufgestellten europdischen ERTMS-
Bereitstellungsplan im Einklang steht, und stellt dabei sicher,
dass dies die Erlose des Infrastrukturbetreibers insgesamt nicht
verandert. Mit diesen Durchfithrungsmafinahmen werden die
Modalitdten der Differenzierung fur Ziige angepasst, die unter
Nutzung eines begrenzten Abschnitts der in der Entscheidung
2009/561/EG angegebenen Eisenbahnkorridore lokale und re-
gionale Dienste erbringen. Diese Durchfithrungsrechtsakte wer-
den gemifs dem Priifverfahren nach Artikel 62 Absatz 3 erlas-
sen. Sie diirfen weder zu einer unzulissigen Wettbewerbsver-
zerrung zwischen den Eisenbahnunternehmen fithren noch die
allgemeine Wettbewerbsfahigkeit des Eisenbahnsektors beein-
trichtigen.

(5)  Zur Vermeidung von Diskriminierung stellen die Mit-
gliedstaaten sicher, dass die durchschnittlichen Entgelte und
die  grenzkostenbasierten  Entgelte  eines  bestimmten
Infrastrukturbetreibers fir gleichartige Nutzungen seiner Fahr-
wege vergleichbar sind und dass fiir vergleichbare Verkehrs-
dienste in ein und demselben Marktsegment dieselben Entgelte
erhoben werden. Der Infrastrukturbetreiber hat in den Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen darzulegen, dass die Entgeltregelung
diesen Anforderungen entspricht, soweit dies ohne Offenlegung
vertraulicher Geschiftsdaten moglich ist.

(6)  Beabsichtigt ein Infrastrukturbetreiber, die wesentlichen
Bestandteile der in Absatz 1 des vorliegenden Artikels genann-
ten Entgeltregelung zu dndern, verdffentlicht er diese mindes-
tens drei Monate vor Ablauf der in Artikel 27 Absatz 4 ge-
nannten Frist fir die Veroffentlichung der Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen.

Artikel 33
Entgeltnachlisse

(1)  Unbeschadet der Artikel 101, 102, 106 und 107 AEUV
und ungeachtet des Grundsatzes der direkten Kosten nach Ar-
tikel 31 Absatz 3 miissen alle Nachldsse auf Entgelte, die der
Infrastrukturbetreiber von einem Eisenbahnunternehmen fiir ei-
nen Dienst erhebt, den in diesem Artikel genannten Kriterien
entsprechen.

(2)  Mit Ausnahme des Absatzes 3 werden Nachldsse auf die
Hohe der tatsichlich vom Infrastrukturbetreiber eingesparten
Verwaltungskosten begrenzt. Bei der Festlegung der Hohe der
Nachlisse sind Kosteneinsparungen, die bereits im Rahmen des
erhobenen Entgelts beriicksichtigt wurden, aufler Betracht zu
lassen.
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(3)  Die Infrastrukturbetreiber konnen fir im Einzelnen ange-
gebene Verkehrsstrome Entgeltregelungen einfithren, die fiir alle
Fahrwegnutzer zur Verfiigung stehen und in deren Rahmen
zeitlich begrenzte Nachldsse zur Forderung der Entwicklung
neuer Eisenbahnverkehrsdienste oder Nachldsse zur Forderung
der Benutzung von Strecken mit sehr niedrigem Auslastungs-
grad gewihrt werden.

(4)  Nachlasse diirfen sich nur auf Entgelte beziehen, die fiir
einen bestimmten Fahrwegabschnitt erhoben werden.

(5)  Auf dhnliche Verkehrsdienste sind dhnliche Nachlassrege-
lungen anzuwenden. Nachlassregelungen werden nichtdiskrimi-
nierend auf alle Eisenbahnunternehmen angewandt.

Artikel 34

Ausgleichsregelungen fiir nicht angelastete Umweltkosten,
Kosten fiir Unfille und Infrastrukturkosten

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen eine zeitlich begrenzte Aus-
gleichsregelung treffen, die fiir die Nutzung der Eisenbahnfahr-
wege einen Ausgleich fur die bei konkurrierenden Verkehrstra-
gern nachweisbar nicht angelasteten Umweltkosten, Kosten fiir
Unfille und Infrastrukturkosten vorsieht, insoweit diese Kosten
die gleichartigen Kosten der Eisenbahn iiberschreiten.

(2)  Verfugt ein Eisenbahnunternchmen, dem ein Ausgleich
gewihrt wird, iiber ausschlieBliche Rechte, so muss der Aus-
gleich mit vergleichbaren Vergiinstigungen fiir die Kunden ver-
bunden sein.

(3)  Das verwendete Verfahren und die vorgenommenen Be-
rechnungen miissen offentlich zuginglich sein. Insbesondere
muss es moglich sein, die nicht angelasteten Kosten, die bei
der konkurrierenden Verkehrsinfrastruktur anfallen und im Ei-
senbahnverkehr vermieden werden, nachzuweisen, und es ist zu
gewihrleisten, dass Unternechmen bei der Anwendung der Re-
gelung nicht diskriminiert werden.

(4)  Die Mitgliedstaaten tragen dafiir Sorge, dass eine solche
Regelung mit den Artikeln 93, 107 und 108 AEUV vereinbar
ist.

Artikel 35
Leistungsabhiingige Entgeltregelung

(1) Die Entgeltregelungen fiir die Fahrwegnutzung miissen
durch leistungsabhingige Bestandteile den Eisenbahnunterneh-
men und den Infrastrukturbetreibern Anreize zur Minimierung
von Storungen und zur Erhohung der Leistung des Schienen-
netzes bieten. Diese Regelungen konnen Strafen fur Storungen
des Netzbetriebs, eine Entschiddigung fiir von Stérungen betrof-
fene Unternechmen und eine Bonusregelung fiir Leistungen, die
das geplante Leistungsniveau iibersteigen, umfassen.

(2) Die Grundsitze der leistungsabhingigen Entgeltregelung
gemifl Anhang VI Nummer 2 gelten fuir das gesamte Netz.

(3)  Die Kommission wird ermichtigt, in Einklang mit Arti-
kel 60 delegierte Rechtsakte in Bezug auf Anderungen des An-
hangs VI Nummer 2 Buchstabe ¢ zu erlassen. Dementsprechend
kann Anhang VI Nummer 2 Buchstabe ¢ auf der Grundlage der

Entwicklung des Schienenverkehrsmarktes und der Erfahrungen
der Regulierungsstellen nach Artikel 55, der Infrastrukturbetrei-
ber und der Eisenbahnunternehmen geindert werden. Diese An-
derungen dienen der Anpassung der Kategorien von Verspatun-
gen an die bewihrte brancheniibliche Praxis.

Artikel 36
Entgelte fiir vorgehaltene Fahrwegkapazitit

Die Infrastrukturbetreiber konnen ein angemessenes Entgelt fiir
Fahrwegkapazitit erheben, die zugewiesen, aber nicht in An-
spruch genommen wurde. Dieses Nichtnutzungsentgelt schafft
Anreize fir die effiziente Nutzung der Fahrwegkapazitit. Die
Erhebung eines derartigen Entgelts von Antragstellern, denen
eine Zugtrasse zugewiesen wurde, ist zwingend, falls sie es re-
gelmifig versiumen, zugewiesene Trassen oder Teile davon zu
nutzen. Um dieses Entgelt zu verhdngen, veréffentlichen die
Infrastrukturbetreiber in ihren Schienennetz-Nutzungsbedingun-
gen die Kriterien fiir die Feststellung einer solchen Nichtnut-
zung. Die Regulierungsstelle nach Artikel 55 iiberwacht diese
Kriterien gemaff Artikel 56. Das Entgelt wird entweder vom
Antragsteller oder von dem nach Artikel 41 Absatz 1 benann-
ten Eisenbahnunternechmen gezahlt. Die Infrastrukturbetreiber
miissen zu jeder Zeit in der Lage sein, jedem Beteiligten Aus-
kunft tiber den Umfang der Fahrwegkapazitit zu geben, die den
diese Kapazitit nutzenden Eisenbahnunternchmen bereits zuge-
wiesen wurde.

Artikel 37
Zusammenarbeit bei netziibergreifenden Entgeltregelungen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Infrastruktur-
betreiber zusammenarbeiten, um die Anwendung effizienter
Entgeltregelungen zu ermdglichen, und dass sie sich zur Koor-
dinierung der Entgelterhebung oder zur Erhebung der Entgelte
fur den netziibergreifenden Zugbetrieb im Eisenbahnsystem in
der Union zusammenschliefen. Die Infrastrukturbetreiber miis-
sen insbesondere bestrebt sein, die bestmdgliche Wettbewerbs-
fahigkeit grenziiberschreitender Schienenverkehrsdienste zu ge-
wihrleisten und die effiziente Nutzung der Schienennetze si-
cherzustellen. Zu diesem Zweck schaffen sie die dafiir erforder-
lichen Verfahren gemidfl den Bestimmungen dieser Richtlinie.

(2)  Fir die Zwecke des Absatzes 1 dieses Artikels stellen die
Mitgliedstaaten sicher, dass die Infrastrukturbetreiber zusam-
menarbeiten und es somit ermdglichen, dass bei netziibergrei-
fendem Verkehr im Eisenbahnsystem in der Union Aufschlige
gemifl Artikel 32 und leistungsabhingige Entgeltregelungen ge-
mafl Artikel 35 effizient angewandt werden.

ABSCHNITT 3
Zuweisung von Fahrwegkapazitit
Artikel 38
Rechte an Fahrwegkapazitit

(1)  Die Fahrwegkapazitit wird von einem Infrastrukturbetrei-
ber zugewiesen. Nach der Zuweisung an einen Antragsteller
kann sie von diesem nicht auf ein anderes Unternehmen oder
einen anderen Verkehrsdienst tibertragen werden.
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Jeder Handel mit Fahrwegkapazititen ist verboten und fithrt
zum Ausschluss von der weiteren Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitaten.

Die Nutzung von Fahrwegkapazitit durch ein Eisenbahnunter-
nehmen, das die Geschifte eines Antragstellers wahrnimmt, der
kein Eisenbahnunternehmen ist, gilt nicht als Ubertragung.

(2)  Das Recht, spezifische Fahrwegkapazitit in Form einer
Zugtrasse in Anspruch zu nehmen, kann Antragstellern langs-
tens fur die Dauer einer Netzfahrplanperiode zuerkannt werden.

Ein Infrastrukturbetreiber und ein Antragsteller kénnen gemafS
Artikel 42 einen Rahmenvertrag tiber die Nutzung von Fahr-
wegkapazitit in dem betreffenden Netz schliefen, der eine Lauf-
zeit von mehr als einer Netzfahrplanperiode hat.

(3) Die jeweiligen Rechte und Pflichten von Infrastruktur-
betreibern und Antragstellern in Bezug auf die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat werden vertraglich oder im Recht der Mit-
gliedstaaten festgelegt.

(4)  Beabsichtigt ein Antragsteller, Fahrwegkapazitat mit dem
Ziel zu beantragen, einen grenziiberschreitenden Personenver-
kehrsdienst zu betreiben, so setzt er die betreffenden Infrastruk-
turbetreiber und die betreffenden Regulierungsstellen davon in
Kenntnis. Damit diese bewerten konnen, ob der grenziiber-
schreitende Verkehrsdienst der Beférderung von Fahrgisten auf
einer Strecke zwischen Bahnhofen in verschiedenen Mitglied-
staaten dient und welche moglichen wirtschaftlichen Auswir-
kungen auf bestehende offentliche Dienstleistungsauftrige sich
ergeben, sorgen die Regulierungsstellen dafir, dass die zustin-
digen Behorden, die im Rahmen eines offentlichen Dienstleis-
tungsauftrags Schienenpersonenverkehrsdienste auf dieser Stre-
cke vergeben haben, und andere betroffene zustindige Behor-
den, die zur Einschrinkung des Zugangsrechts gemafd Artikel 11
befugt sind, sowie die Eisenbahnunternehmen, die auf der Stre-
cke dieses grenziiberschreitenden Personenverkehrsdienstes ei-
nen oOffentlichen Dienstleistungsauftrag erfiillen, dariiber unter-
richtet werden.

Artikel 39
Zuweisung von Fahrwegkapazitit

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen eine Rahmenregelung fiir die
Zuweisung von Fahrwegkapazitit schaffen, sofern dabei die Un-
abhingigkeit der Geschiftsfiihrung gemifs Artikel 4 gewahrt
wird. Es werden spezifische Regeln fiir die Zuweisung von Fahr-
wegkapazitit aufgestellt. Der Infrastrukturbetreiber fihrt die
Verfahren zur Zuweisung von Fahrwegkapazitit durch. Ins-
besondere gewahrleistet der Infrastrukturbetreiber, dass die Fahr-
wegkapazitit gerecht und nichtdiskriminierend unter Einhaltung
des Unionsrechts zugewiesen wird.

(2)  Die Infrastrukturbetreiber wahren das Geschaftsgeheimnis
hinsichtlich der ihnen gemachten Angaben.

Artikel 40

Zusammenarbeit bei der Zuweisung von
netziibergreifender Fahrwegkapazitit

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Infrastruktur-
betreiber im Interesse einer effizienten Schaffung und Zuwei-

sung von netziibergreifender Fahrwegkapazitit im Eisenbahnsys-
tem in der Union zusammenarbeiten, auch bei Rahmenvertri-
gen gemifl Artikel 42. Die Infrastrukturbetreiber schaffen die
daftir erforderlichen Verfahren gemdfl den Bestimmungen dieser
Richtlinie und richten die entsprechenden netziibergreifenden
Zugtrassen ein.

Unbeschadet der besonderen Bestimmungen des Unionsrechts
iiber Schienengiiterverkehrsnetze sorgen die Mitgliedstaaten da-
fur, dass Vertreter der Infrastrukturbetreiber, deren Zuweisungs-
entscheidungen sich auf andere Infrastrukturbetreiber auswirken,
zusammenarbeiten, um die Fahrwegkapazitit auf internationaler
Ebene zuzuweisen oder deren Zuweisung zu koordinieren. Die
im Rahmen dieser Zusammenarbeit aufgestellten Grundsitze
und Kriterien fiir die Kapazititszuweisung veroffentlichen die
Infrastrukturbetreiber gemdfl Anhang IV Nummer 3 in ihren
Schienennetz-Nutzungsbedingungen. Gegebenenfalls konnen an
diesem Verfahren Vertreter von Infrastrukturbetreibern aus
Drittstaaten beteiligt werden.

(2)  Die Kommission wird tiber die wichtigsten Sitzungen, in
denen gemeinsame Grundsitze und Verfahren fiir die Zuwei-
sung von Fahrwegen entwickelt werden, unterrichtet und zu
diesen Sitzungen als Beobachter eingeladen. Die Regulierungs-
stellen erhalten ausreichende Informationen tiber die Entwick-
lung gemeinsamer Grundsitze und Verfahren fiir die Zuweisung
von Fahrwegen und tiber die IT-Systeme fiir die Fahrwegzuwei-
sung, um ihre Regulierungsaufsicht gemafl Artikel 56 ausiiben
zu konnen.

(3)  Im Rahmen von Sitzungen oder sonstigen Tatigkeiten zur
Zuweisung von Fahrwegkapazitit fiir netziibergreifende Eisen-
bahnverkehrsdienste diirfen Entscheidungen nur von Vertretern
der Infrastrukturbetreiber getroffen werden.

(4) Die an der Zusammenarbeit nach Absatz 1 Beteiligten
tragen dafiir Sorge, dass ihre Teilnahme, die Funktionsweise
der Zusammenarbeit und alle fiir die Bewertung und Zuweisung
von Fahrwegkapazitit relevanten Kriterien offentlich zuginglich
gemacht werden.

(5) Im Rahmen der Zusammenarbeit nach Absatz 1 bewer-
ten die Infrastrukturbetreiber den Bedarf an grenziiberschreiten-
den Zugtrassen und schlagen gegebenenfalls deren Einrichtung
vor und organisieren diese, um den Betrieb von Giiterziigen zu
erleichtern, fiir die ein Ad-hoc-Antrag nach Artikel 48 gestellt
wurde.

Diese im Voraus vereinbarten grenziiberschreitenden Zugtrassen
sind Antragstellern tiber einen der beteiligten Infrastrukturbetrei-
ber zuginglich zu machen.

Artikel 41
Antragsteller

(1)  Antrdge auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit diirfen von
den Antragstellern gestellt werden. Zwecks Nutzung der Fahr-
wegkapazitit benennen die Antragsteller ein Eisenbahnunter-
nehmen, das mit dem Infrastrukturbetreiber eine Vereinbarung
gemifl Artikel 28 schliefSt. Das Recht der Antragsteller, mit
Infrastrukturbetreibern Vereinbarungen nach Artikel 44 Absatz
1 zu schlieflen, bleibt hiervon unberiihrt.
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(2)  Der Infrastrukturbetreiber kann mit Riicksicht auf legi-
time Erwartungen hinsichtlich seiner kiinftigen Erlose und hin-
sichtlich der Fahrwegnutzung Anforderungen an Antragsteller
festlegen. Die Anforderungen miissen angemessen, transparent
und nichtdiskriminierend sein. Sie werden in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen gemifs Anhang IV Nummer 3 Buchstabe
b angegeben. Sie diirfen nur die Stellung einer Finanzgarantie in
angemessener Hohe im Verhiltnis zum geplanten Umfang der
Titigkeit des Antragstellers sowie die Fahigkeit zur Abgabe kon-
former Antrige auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit vorsehen.

(3) Die Kommission erldsst vor 16. Juni 2015, Durchfiih-
rungsmafinahmen mit den Einzelheiten der fur die Anwendung
von Absatz 2 geltenden Kriterien. Diese Durchfithrungsrechts-
akte werden gemifl dem Priifverfahren nach Artikel 62 Absatz
3 erlassen.

Artikel 42
Rahmenvertrige

(1)  Unbeschadet der Artikel 101, 102 und 106 AEUV kann
zwischen einem Infrastrukturbetreiber und einem Antragsteller
ein Rahmenvertrag geschlossen werden. In dem Rahmenvertrag
missen die Merkmale der vom Antragsteller beantragten und
ihm angebotenen Fahrwegkapazitit fiir einen lingeren Zeitraum
als eine Netzfahrplanperiode festgelegt werden.

Der Rahmenvertrag darf keine Zugtrassen im Einzelnen regeln,
muss aber so gestaltet sein, dass er den legitimen kommerziellen
Erfordernissen des Antragstellers entspricht. Ein Mitgliedstaat
kann eine vorherige Genehmigung eines solchen Rahmenver-
trags durch die Regulierungsstelle nach Artikel 55 dieser Richt-
linie verlangen.

(2)  Rahmenvertrage diirfen die Nutzung des betreffenden
Schienennetzes durch andere Antragsteller oder Verkehrsdienste
nicht ausschlieen.

(3)  Rahmenvertrige miissen im Interesse einer besseren Nut-
zung des Schienennetzes gedndert oder eingeschrinkt werden
konnen.

(4)  In Rahmenvertrigen konnen Vertragsstrafen fiir den Fall
vorgesehen werden, dass eine Anderung oder Kiindigung des
Vertrags erforderlich wird.

(5)  Rahmenvertrdge haben grundsitzlich eine Laufzeit von
funf Jahren und konnen um die gleichen Zeitraume wie die
urspriingliche Laufzeit verlingert werden. Der Infrastruktur-
betreiber kann einer kiirzeren oder lingeren Laufzeit in beson-
deren Fillen zustimmen. Jede Laufzeit von iiber finf Jahren ist
durch das Bestehen geschiftlicher Vertrige, besonderer Investi-
tionen oder Risiken zu rechtfertigen.

(6)  Fir Dienste auf besonderen Fahrwegen im Sinne des Ar-
tikels 49, die vom Antragsteller gebithrend begriindete, erheb-
liche und langfristige Investitionen erfordern, konnen Rahmen-
vertrdge eine Laufzeit von 15 Jahren haben. Eine lingere Lauf-
zeit als 15 Jahre ist nur in Ausnahmefillen zuldssig, und zwar
insbesondere bei umfangreichen und langfristigen Investitionen,
vor allem wenn die Investitionen mit vertraglichen Verpflichtun-
gen, einschlieflich eines mehrjahrigen Abschreibungsplans, ein-
hergehen.

In einem solchen Fall kann der Rahmenvertrag genaue Angaben
zu den Fahrwegkapazititen, die dem Antragsteller fir die Lauf-

zeit des Rahmenvertrags zur Verfiigung zu stellen sind, fest-
legen. Diese Angaben konnen unter anderem die Nutzungshdu-
figkeit, den Umfang und die Qualitdt der Zugtrassen einschlie-
Ben. Der Infrastrukturbetreiber kann die reservierte Fahrweg-
kapazitit verringern, wenn die Nutzung dieser Fahrwegkapazitit
in einem Zeitraum von mindestens einem Monat unterhalb des
Schwellenwerts nach Artikel 52 liegt.

Seit dem 1. Januar 2010 kann auf der Grundlage der Fahrweg-
kapazititen, die von Antragstellern genutzt werden, die bereits
vor dem 1. Januar 2010 Dienste erbrachten, ein erster, einmal
verlangerbarer Rahmenvertrag mit einer Laufzeit von fiinf Jah-
ren geschlossen werden, um geleisteten besonderen Investitio-
nen oder dem Bestehen von geschiftlichen Vertrdgen Rechnung
zu tragen. Die in Artikel 55 genannte Regulierungsstelle ist fiir
die Genehmigung des Inkrafttretens eines solchen Rahmenver-
trags verantwortlich.

(7)  Unter Wahrung des Geschiftsgeheimnisses ist die all-
gemeine Art jedes Rahmenvertrags allen Beteiligten offenzule-
gen.

(8)  Gestiitzt auf die Erfahrungen der Regulierungsstellen, der
zustandigen Behorden und der Eisenbahnunternehmen und auf
die Arbeiten des in Artikel 57 Absatz 1 genannten Netzwerks
kann die Kommission Maffnahmen mit den Einzelheiten des
Verfahrens und den Kriterien fir die Anwendung dieses Artikels
erlassen. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemdff dem
Prifverfahren nach Artikel 62 Absatz 3 erlassen.

Artikel 43
Zeitplan des Zuweisungsverfahrens

(1)  Der Infrastrukturbetreiber hat den in Anhang VII vorgese-
henen Zeitplan fur die Zuweisung von Fahrwegkapazitit ein-
zuhalten.

(2)  Die Kommission wird ermichtigt, in Einklang mit Arti-
kel 60 delegierte Rechtsakte in Bezug auf bestimmte Anderun-
gen des Anhangs VII zu erlassen. Dementsprechend kann An-
hang VII nach Konsultation aller Infrastrukturbetreiber gedndert
werden, um betrieblichen Erwidgungen des Zuweisungsverfah-
rens Rechnung zu tragen. Diese Anderungen richten sich da-
nach, was angesichts der Erfahrungen erforderlich ist, um ein
effizientes Zuweisungsverfahren zu gewihrleisten und den be-
trieblichen Anliegen der Infrastrukturbetreiber Rechnung zu tra-
gen.

(3) Die Infrastrukturbetreiber vereinbaren mit den anderen
betroffenen Infrastrukturbetreibern, welche grenziiberschreiten-
den Zugtrassen in den Netzfahrplan aufgenommen werden
miissen, bevor Konsultationen iiber den Netzfahrplanentwurf
aufgenommen werden. Anderungen diirfen nur vorgenommen
werden, wenn dies unbedingt erforderlich ist.

Artikel 44
Antragstellung

(1) Die Antragsteller konnen bei dem Infrastrukturbetreiber
auf offentlich-rechtlicher oder privatrechtlicher Grundlage einen
Antrag auf eine Vereinbarung zur Einrdumung von Rechten zur
entgeltlichen Fahrwegnutzung gemdfl Kapitel IV Abschnitt 2
stellen.
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(2)  Antrige im Zusammenhang mit dem reguldren Netzfahr-
plan sind innerhalb der in Anhang VII genannten Fristen zu
stellen.

(3)  Ein Antragsteller, der Vertragspartei eines Rahmenvertrags
ist, stellt Antrdge gemaf8 diesem Vertrag.

(4)  Im Falle netziibergreifender Zugtrassen stellen die Infra-
strukturbetreiber sicher, dass sich Antragsteller an eine einzige
Anlaufstelle wenden konnen, bei der es sich entweder um eine
von den Infrastrukturbetreibern eingerichtete gemeinsame Stelle
oder um einen einzelnen an der Zugtrasse beteiligten Infrastruk-
turbetreiber handelt. Dieser Infrastrukturbetreiber ist berechtigt,
bei den anderen beteiligten Infrastrukturbetreibern im Auftrag
des Antragstellers um Fahrwegkapazitidt nachzusuchen. Diese
Anforderung lisst die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Eu-
ropdischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2010
zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfihigen Giiterverkehr (') unberiihrt.

Artikel 45
Netzfahrplanerstellung

(1)  Der Infrastrukturbetreiber bemiiht sich, so weit wie mog-
lich allen Antrigen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit, ein-
schlieflich Antrigen auf netziibergreifenden Zugtrassen, statt-
zugeben und allen Sachzwingen, denen die Antragsteller unter-
liegen, einschlieflich der wirtschaftlichen Auswirkungen auf ihr
Geschift, so weit wie moglich Rechnung zu tragen.

(2)  Der Infrastrukturbetreiber darf lediglich in den in Arti-
kel 47 und Artikel 49 geregelten Fillen speziellen Verkehrsarten
im Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren Vor-
rang einrdumen.

(3)  Der Infrastrukturbetreiber hort die Beteiligten zum Netz-
fahrplanentwurf und rdumt ihnen zur Stellungnahme eine Frist
von mindestens einem Monat ein. Beteiligte sind alle Antrag-
steller, die Fahrwegkapazitit nachgefragt haben, sowie Dritte, die
zu etwaigen Auswirkungen des Netzfahrplans auf ihre Moglich-
keiten zur Inanspruchnahme von Eisenbahnverkehrsleistungen
in der betreffenden Netzfahrplanperiode Stellung nehmen
mochten.

(4)  Der Infrastrukturbetreiber trifft geeignete Mafinahmen,
um Beanstandungen Rechnung zu tragen.

Artikel 46
Koordinierungsverfahren

(1)  Ergeben sich bei der Netzfahrplanerstellung gemafl Arti-
kel 45 Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen Antrigen, so
bemiiht sich der Infrastrukturbetreiber durch Koordinierung der
Antrage um eine bestmdogliche Erfullung aller Erfordernisse.

(2)  Ergibt sich eine Situation, in der eine Koordinierung er-
forderlich ist, so hat der Infrastrukturbetreiber das Recht, inner-
halb vertretbarer Grenzen Fahrwegkapazitit anzubieten, die von
der beantragten Kapazitit abweicht.

(") ABL L 276 vom 20.10.2010, S. 22.

(3)  Der Infrastrukturbetreiber bemiiht sich in Absprache mit
den betreffenden Antragstellern um eine Losung fiir Unverein-
barkeiten. Fiir die Zwecke der Absprache werden die folgenden
Informationen innerhalb einer angemessenen Frist unentgeltlich
und in schriftlicher oder elektronischer Form offengelegt:

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

b) die allen iibrigen Antragstellern auf denselben Strecken vor-
laufig zugewiesenen Zugtrassen;

¢) die auf den betreffenden Strecken gemidfl Absatz 2 vor-
geschlagenen alternativen Zugtrassen;

d) vollstandige Angaben zu den bei der Zuweisung von Fahr-
wegkapazitit verwendeten Kriterien.

Diese Informationen werden gemif Artikel 39 Absatz 2 bereit-
gestellt, ohne dass die Identitdt anderer Antragsteller preisgege-
ben wird, es sei denn, die betreffenden Antragsteller haben einer
Offenlegung zugestimmt.

(4)  Die Grundsitze des Koordinierungsverfahrens sind in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen. Sie tragen
insbesondere der Schwierigkeit, grenziiberschreitende Zugtras-
sen zu vereinbaren, und den Auswirkungen etwaiger Anderun-
gen auf andere Infrastrukturbetreiber Rechnung.

(5) Kann Antrigen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit
nicht ohne Koordinierung stattgegeben werden, so bemiiht sich
der Infrastrukturbetreiber, allen Antrdgen im Rahmen der Koor-
dinierung stattzugeben.

(6)  Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des Ar-
tikels 56 ist fur Streitfille in Bezug auf die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit ein Streitbeilegungssystem einzurichten, damit
derartige Streitigkeiten rasch beigelegt werden koénnen. Dieses
System wird in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen auf-
genommen. Gelangt dieses System zur Anwendung, ist inner-
halb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung zu treffen.

Artikel 47
Uberlastete Fahrwege

(1) In den Fillen, in denen Antrdgen auf die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit nach Koordinierung der beantragten Zugtras-
sen und nach Konsultation der Antragsteller nicht in angemes-
senem Umfang stattgegeben werden kann, hat der Infrastruktur-
betreiber den betreffenden Fahrwegabschnitt unverziiglich fur
iiberlastet zu erkldren. Dies geschieht auch bei Fahrwegen, bei
denen abzusehen ist, dass ihre Kapazitit in naher Zukunft nicht
ausreichen wird.

(2)  Wurden Fahrwege fiir iiberlastet erkldrt, so hat der Infra-
strukturbetreiber die Kapazititsanalyse gemifl Artikel 50 durch-
zufithren, sofern nicht bereits ein Plan zur Erhohung der Fahr-
wegkapazitit gemaf Artikel 51 umgesetzt wird.
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(3)  Wurden Entgelte nach Artikel 31 Absatz 4 nicht erhoben
oder haben sie zu keinem befriedigenden Ergebnis gefithrt und
wurde der Fahrweg fiir iiberlastet erklart, so kann der Infrastruk-
turbetreiber bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitit zusitzlich
Vorrangkriterien anwenden.

(4)  Die Vorrangkriterien haben dem gesellschaftlichen Nut-
zen eines Verkehrsdienstes gegeniiber anderen Verkehrsdiensten,
die hierdurch von der Fahrwegnutzung ausgeschlossen werden,
Rechnung zu tragen.

Die Mitgliedstaaten konnen in diesem Rahmen zur Sicherstel-
lung angemessener Verkehrsdienste, insbesondere um gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen gerecht zu werden oder um die
Entwicklung des inlindischen und grenziiberschreitenden Schie-
nengiiterverkehrs zu fordern, unter nichtdiskriminierenden Be-
dingungen die erforderlichen Mafinahmen treffen, um sicher-
zustellen, dass diese Dienste bei der Zuweisung von Fahrweg-
kapazitit Vorrang erhalten.

Die Mitgliedstaaten konnen gegebenenfalls dem Infrastruktur-
betreiber einen Ausgleich fur maégliche Mindereinnahmen ge-
wahren, die dadurch entstehen, dass bestimmten Diensten in
Anwendung des Unterabsatzes 2 eine bestimmte Fahrwegkapa-
zitdt bereitgestellt werden muss.

Bei diesen Mafinahmen und Ausgleichsleistungen sind auch die
Auswirkungen dieses Ausschlusses in anderen Mitgliedstaaten
zu beriicksichtigen.

(5) Die Bedeutung von Giiterverkehrsdiensten, insbesondere
grenziiberschreitenden Giterverkehrsdiensten, ist bei der Fest-
legung von Vorrangkriterien angemessen zu beriicksichtigen.

(6) Die in Bezug auf iiberlastete Fahrwege zu befolgenden
Verfahren und anzuwendenden Kriterien sind in den Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen festzulegen.

Artikel 48
Ad-hoc-Antrige

(1)  Der Infrastrukturbetreiber bescheidet Ad-hoc-Antrige auf
Zuweisung einzelner Zugtrassen so schnell wie moglich und auf
jeden Fall binnen funf Arbeitstagen. Informationen iiber verfiig-
bare Kapazititsreserven werden allen Antragstellern, die diese
Kapazitat eventuell in Anspruch nehmen wollen, zur Verfiigung
gestellt.

(2)  Die Infrastrukturbetreiber priifen gegebenenfalls, ob es
erforderlich ist, Kapazitdtsreserven innerhalb des fertig erstellten
Netzfahrplans vorzuhalten, um auf vorhersehbare Ad-hoc-An-
trage auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit schnell reagieren zu
konnen. Dies gilt auch bei iiberlasteten Fahrwegen.

Artikel 49

Besondere Fahrwege

(1) Unbeschadet des Absatzes 2 gilt die Fahrwegkapazitit als
von Verkehrsdiensten aller Art nutzbar, die den Betriebsmerk-
malen der Zugtrasse entsprechen.

(2)  Sind geeignete Alternativstrecken vorhanden, so kann der
Infrastrukturbetreiber nach Konsultation der Beteiligten be-

stimmte Fahrwege fiir die Nutzung durch bestimmte Arten
von Verkehrsdiensten ausweisen. Wurde eine solche Nutzungs-
beschrinkung ausgesprochen, kann der Infrastrukturbetreiber
unbeschadet der Artikel 101, 102 und 106 AEUV Verkehrs-
diensten dieser Art bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitit
Vorrang einrdumen.

Eine derartige Nutzungsbeschrinkung darf andere Verkehrsarten
nicht von der Nutzung der betreffenden Fahrwege ausschliefSen,
sofern Fahrwegkapazitit verfiigbar ist.

(3)  Eine Nutzungsbeschrinkung von Fahrwegen gemiff Ab-
satz 2 ist in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen anzuge-
ben.

Artikel 50
Kapazititsanalyse

(1) Zweck einer Kapazititsanalyse ist die Ermittlung der Eng-
passe bei der Fahrwegkapazitit, die verhindern, dass Antrigen
auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit in angemessener Weise
stattgegeben werden kann, und die Darlegung von Moglichkei-
ten, wie zusitzlichen Antrdgen stattgegeben werden kann. In
der Kapazititsanalyse werden die Griinde fiir Uberlastungen er-
mittelt und mogliche kurz- und mittelfristige Abhilfemafinah-
men dargelegt.

(2)  Gegenstand der Kapazititsanalyse sind der Fahrweg, die
Betriebsverfahren, die Art der verschiedenen durchgefithrten
Verkehrsdienste und die Auswirkungen all dieser Faktoren auf
die Fahrwegkapazitit. Zu den priifungsbediirftigen Mafnahmen
gehoren insbesondere die Umleitung von Verkehrsdiensten, die
zeitliche Verlagerung von Verkehrsdiensten, Anderungen der
Fahrgeschwindigkeit und Verbesserungen des Fahrwegs.

(3) Die Kaparzititsanalyse ist innerhalb von sechs Monaten
abzuschlieffen, nachdem ein Fahrweg als iiberlastet ausgewiesen
wurde.

Artikel 51
Plan zur Erh6hung der Fahrwegkapazitit

(1)  Innerhalb von sechs Monaten nach Abschluss einer Ka-
pazititsanalyse hat der Infrastrukturbetreiber einen Plan zur Er-
hohung der Fahrwegkapazitit vorzulegen.

(2)  Ein Plan zur Erhohung der Fahrwegkapazitit ist nach
Konsultation der Nutzer der betreffenden iiberlasteten Fahrwege
zu erstellen.

Darin wird Folgendes dargelegt:

a) die Griinde fiir die Uberlastung,

b) die zu erwartende kiinftige Verkehrsentwicklung,
¢) den Fahrwegausbau betreffende Beschrinkungen,

d) die moglichen Optionen und Kosten fiir die Erhohung der
Fahrwegkapazitit, einschlieBlich der zu erwartenden Ande-
rungen der Zugangsentgelte.
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Des Weiteren wird auf der Grundlage einer Kosten-Nutzen-Ana-
lyse der ermittelten moglichen Mafinahmen bestimmt, welche
Mafinahmen zur Erhohung der Fahrwegkapazitit ergriffen wer-
den; hierzu gehort auch ein Zeitplan fir die Durchfuhrung der
Mafnahmen.

Der Plan kann von einer vorherigen Genehmigung durch den
Mitgliedstaat abhingig gemacht werden.

(3)  Der Infrastrukturbetreiber muss die Erhebung der Entgelte
fir die betreffende Infrastruktur gemafl Artikel 31 Absatz 4 in
den Fillen einstellen, in denen er

a) keinen Plan zur Erhohung der Fahrwegkapazitit vorlegt oder

b) mit den im Plan zur Erhohung der Fahrwegkapazitit auf-
gefithrten Maflnahmen keine Fortschritte erzielt.

(4)  Unbeschadet des Absatzes 3 dieses Artikels darf der In-
frastrukturbetreiber vorbehaltlich der Zustimmung der Regulie-
rungsstelle nach Artikel 55 weiterhin die Entgelte erheben,
wenn

a) der Plan zur Erhohung der Fahrwegkapazitit aus Griinden,
die sich seinem Einfluss entziehen, nicht verwirklicht werden
kann oder

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

Artikel 52

Nutzung von Zugtrassen

(1)  Der Infrastrukturbetreiber legt in den Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen Bedingungen fest, anhand deren er dem
Grad der bisherigen Inanspruchnahme von Zugtrassen bei der
Festlegung von Rangfolgen im Zuweisungsverfahren Rechnung
tragt.

(2)  Der Infrastrukturbetreiber hat insbesondere bei {iberlaste-
ten Fahrwegen die Aufgabe von Zugtrassen zu verlangen, die in
einem Zeitraum von mindestens einem Monat unterhalb eines
in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen festzulegenden
Schwellenwerts genutzt wurden, es sei denn, dass dies auf nicht-
wirtschaftliche Griinde zuriickzufithren ist, die sich dem Einfluss
des Antragstellers entziehen.

Artikel 53
Fahrwegkapazitit fiir Instandhaltungsarbeiten

(1)  Antrdge auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit fur In-
standhaltungsarbeiten sind im Rahmen der Netzfahrplanerstel-
lung zu stellen.

(2)  Der Infrastrukturbetreiber trigt den Auswirkungen der
Vorhaltung von Fahrwegkapazitit fiir regelmifige Fahrweg-
instandhaltungsarbeiten auf Antragsteller angemessen Rech-
nung.

(3)  Der Infrastrukturbetreiber unterrichtet die Beteiligten so
frith wie maoglich tiber die Nichtverfiigbarkeit von Fahrwegkapa-
zitdt aufgrund auferplanmifiger Instandhaltungsarbeiten.

Artikel 54
Sondermafinahmen bei Stérungen

(1)  Bei technisch bedingten oder unfallbedingten Stérungen
der Zugbewegungen hat der Infrastrukturbetreiber alle erforder-

lichen Mafinahmen zu treffen, um die Situation wieder zu nor-
malisieren. Zu diesem Zweck erstellt er einen Notfallplan, in
dem die verschiedenen Stellen aufgefithrt sind, die bei schwer-
wiegenden Vorfillen oder schwerwiegenden Storungen der Zug-
bewegungen zu unterrichten sind.

(2)  In Notfallsituationen und sofern dies unbedingt erforder-
lich ist, weil der Fahrweg wegen einer Betriebsstorung voriiber-
gehend nicht benutzt werden kann, konnen die zugewiesenen
Zugtrassen ohne Ankiindigung so lange gesperrt werden, wie es
zur Instandsetzung des Systems erforderlich ist.

Der Infrastrukturbetreiber kann, wenn er dies fiir erforderlich
halt, verlangen, dass die Eisenbahnunternehmen ihm die Mittel
zur Verfiigung stellen, die seiner Meinung nach am besten ge-
eignet sind, um die Situation moglichst bald wieder zu norma-
lisieren.

(3)  Die Mitgliedstaaten konnen von den Eisenbahnunterneh-
men verlangen, dass sie sich an der Sicherstellung der Durch-
setzung und Uberwachung der fiir sie geltenden Sicherheitsnor-
men und -vorschriften beteiligen.

ABSCHNITT 4
Regulierungsstelle
Artikel 55
Regulierungsstelle

(1)  Jeder Mitgliedstaat richtet fur den Eisenbahnsektor eine
einzige nationale Regulierungsstelle ein. Diese Stelle ist unbe-
schadet des Absatzes 2 eine eigenstindige Behorde, die in Bezug
auf ihre Organisation, Funktion, hierarchische Stellung und Ent-
scheidungsfindung rechtlich getrennt und unabhingig von an-
deren offentlichen oder privaten Stellen ist. Sie ist auflerdem
organisatorisch, bei ihren Finanzierungsbeschliissen, rechtlich
und in ihrer Entscheidungsfindung von Infrastrukturbetreibern,
entgelterhebenden Stellen, Zuweisungsstellen und Antragstellern
unabhingig. Dariiber hinaus ist die Regulierungsstelle funktio-
nell unabhingig von allen zustindigen Behorden, die bei der
Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrige mitwirken.

(2)  Die Mitgliedstaaten konnen Regulierungsstellen einrich-
ten, die fiir mehrere regulierte Wirtschaftszweige zustindig sind,
sofern diese integrierten Regulierungsstellen die in Absatz 1
dieses Artikels genannten Unabhingigkeitsanforderungen erfiil-
len. Die Regulierungsstelle fiir den Eisenbahnsektor kann orga-
nisatorisch auch mit der in Artikel 11 der Verordnung (EG) Nr.
1/2003 des Rates vom 16. Dezember 2002 zur Durchfiithrung
der in den Artikeln 101 und 102 des Vertrags (') niedergelegten
Wettbewerbsregeln genannten nationalen Wettbewerbsbehorde,

() ABL L 1 vom 4.1.2003, S. 1.
Anmerkung: Der Titel der Richtlinie (EG) Nr. 1/2003 wurde ange-
passt, um der Umnummerierung der Artikel des Vertrags zur Griin-
dung der Europiischen Gemeinschaft gemafl Artikel 5 des Vertrags
von Lissabon Rechnung zu tragen; die urspriingliche Bezugnahme
betraf die Artikel 81 und 82 des Vertrags.
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der durch die Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Par-
laments und des Rates vom 29. April 2004 iiber Eisenbahnsi-
cherheit in der Gemeinschaft (') eingerichteten Sicherheits-
behorde oder der in Kapitel I der vorliegenden Richtlinie ge-
nannten Genehmigungsbehérde zusammengelegt werden, wenn
diese gemeinsame Stelle die in Absatz 1 dieses Artikels genann-
ten Unabhingigkeitsanforderungen erfillt.

(3)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Regulierungs-
stelle so mit Personal ausgestattet ist und geleitet wird, dass ihre
Unabhingigkeit garantiert ist. Sie stellen insbesondere sicher,
dass die Personen, die fiir die von der Regulierungsstelle nach
Artikel 56 zu treffenden Entscheidungen verantwortlich sind,
beispielsweise, soweit zutreffend, Mitglieder ihres Verwaltungs-
rats, nach klaren und transparenten Regeln, die ihre Unabhin-
gigkeit gewahrleisten, vom nationalen Kabinett oder Ministerrat
oder von einer anderen Behorde, die keine direkten Eigentums-
rechte an regulierten Unternehmen ausiibt, ernannt werden.

Die Mitgliedstaaten befinden dariiber, ob diese Personen fiir
einen festgelegten und verldngerbaren Zeitraum oder unbefristet
ernannt werden, wobei eine Entlassung nur aus disziplinarischen
Griinden, die nicht mit ihren Entscheidungen zusammenhingen,
zuldssig ist. Sie werden in einem transparenten Verfahren auf-
grund ihrer Leistungen einschlieflich angemessener Kompeten-
zen und einschldgiger Erfahrung, vorzugsweise im Bereich der
Eisenbahnen oder anderer netzgebundener Branchen, aus-
gewihlt.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass diese Personen unabhin-
gig von allen Marktinteressen in Bezug auf den Eisenbahnsektor
handeln und daher keinerlei Beteiligungs- oder Geschiftsbezie-
hungen zu Unternehmen oder Stellen unterhalten, die der Re-
gulierung unterliegen. Zu diesem Zweck geben diese Personen
jahrlich eine Verpflichtungserklarung und eine Erkldrung ihrer
Interessen ab, in der sie jegliche unmittelbaren oder mittelbaren
Interessen angeben, die als ihre Unabhingigkeit beeintrachtigend
angesehen werden und die Wahrnehmung eines Amtes beein-
flussen konnten. Diese Personen ziehen sich in Fillen, die ein
Unternehmen betreffen, mit dem sie innerhalb eines Jahres vor
dem Beginn eines Verfahrens in einer unmittelbaren oder mittel-
baren Verbindung standen, von der Entscheidungsfindung zu-
riick.

Sie holen bei der Wahrnehmung der Aufgaben der Regulie-
rungsstelle weder Weisungen von staatlichen, offentlichen oder
privaten Stellen ein noch nehmen sie welche entgegen und ver-
fugen bei der Einstellung und Verwaltung des Personals der
Regulierungsstelle iiber umfassende Entscheidungsgewalt.

Nach dem Ende ihrer Amtszeit in der Regulierungsstelle diirfen
sie bei den regulierten Unternehmen oder Stellen fiir einen
Zeitraum von mindestens einem Jahr weder eine berufliche Po-
sition bekleiden noch berufliche Aufgaben wahrnehmen.

Artikel 56
Aufgaben der Regulierungsstelle

(1)  Ist ein Antragsteller der Auffassung, ungerecht behandelt,
diskriminiert oder auf andere Weise in seinen Rechten verletzt

() ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 44.

worden zu sein, so hat er unbeschadet des Artikels 46 Absatz 6
das Recht, die Regulicrungsstelle zu befassen, und zwar ins-
besondere gegen Entscheidungen des Infrastrukturbetreibers
oder gegebenenfalls des Eisenbahnunternehmens oder des Be-
treibers einer Serviceeinrichtung betreffend:

a) den Entwurf und die Endfassung der Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen;

b) die darin festgelegten Kriterien;
¢) das Zuweisungsverfahren und dessen Ergebnis;
d) die Entgeltregelung;

e) die Hohe oder Struktur der Wegeentgelte, die er zu zahlen
hat oder hitte;

f) die Zugangsregelungen gemif$ Artikel 10 bis 13;

g) den Zugang zu Leistungen gemdfl Artikel 13 und die dafiir
erhobenen Entgelte.

(2)  Unbeschadet der Befugnisse der nationalen Wettbewerbs-
behorden fir die Sicherstellung des Wettbewerbs in den Schie-
nenverkehrsmarkten ist die Regulierungsstelle berechtigt, die
Wettbewerbssituation in den Schienenverkehrsmarkten zu iiber-
wachen; sie priift insbesondere von sich aus die in Absatz 1
Buchstaben a bis g genannten Punkte, um der Diskriminierung
von Antragstellern vorzubeugen. Sie priift insbesondere, ob die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen diskriminierende Bestim-
mungen enthalten oder den Infrastrukturbetreibern einen Er-
messensspielraum geben, der die Diskriminierung von Antrag-
stellern ermaglicht.

(3)  Die Regulierungsstelle arbeitet auch eng mit der nationa-
len Sicherheitsbehorde im Sinne der Richtlinie 2008/57/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008
tiber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der Gemein-
schaft (%) und der Genehmigungsbehorde im Sinne dieser Richt-
linie zusammen.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass diese Behorden gemein-
sam einen Rahmen fiir den Austausch von Informationen und
die Zusammenarbeit schaffen, der dazu dient, eine Beeintrich-
tigung des Wettbewerbs oder der Sicherheit auf dem Eisenbahn-
markt zu verhindern. In diesem Rahmen ist auch ein Mecha-
nismus vorgesehen, mit dem einerseits die Regulierungsstelle
den nationalen Sicherheits- und Genehmigungsbehérden Emp-
fehlungen zu Belangen unterbreiten kann, die den Wettbewerb
auf dem Eisenbahnmarkt beeintrichtigen konnen, und anderer-
seits die nationale Sicherheitsbehorde der Regulierungsstelle und
der Genehmigungsbehorde Empfehlungen zu Belangen unter-
breiten kann, die die Sicherheit beeintrdchtigen konnen. Unbe-
schadet der Unabhingigkeit der betreffenden Behorde in ihrem
jeweiligen Zustindigkeitsbereich priift die betreffende Behorde
solche Empfehlungen, bevor sie entsprechende Entscheidungen
trifft. Beschlieft die betreffende Behorde, von diesen Empfeh-
lungen abzuweichen, so fithrt sie in ihren Entscheidungen die
Griinde dafur an.

() ABL L 191 vom 18.7.2008, S. 1.
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(4)  Die Mitgliedstaaten konnen beschliefen, dass die Regulie-
rungsstelle damit betraut wird, unverbindliche Stellungnahmen
zu den Entwiirfen des Geschiftsplans gemédf Artikel 8 Absatz 3,
der vertraglichen Vereinbarung und des Plans zur Erh6hung der
Fahrwegkapazitit abzugeben und insbesondere anzugeben, ob
diese Instrumente mit der Wettbewerbssituation in den Schie-
nenverkehrsmérkten vereinbar sind.

(5) Die Regulierungsstelle verfiigt in Bezug auf personelle
und materielle Ressourcen iiber die erforderlichen organisatori-
schen Kapazititen, die der Bedeutung des Eisenbahnsektors in
dem Mitgliedstaat entsprechen.

(6)  Die Regulierungsstelle gewahrleistet, dass die vom Infra-
strukturbetreiber festgesetzten Entgelte dem Kapitel IV Abschnitt
2 entsprechen und nichtdiskriminierend sind. Verhandlungen
zwischen Antragstellern und einem Infrastrukturbetreiber iiber
die Hohe von Wegeentgelten sind nur zuldssig, sofern sie unter
Aufsicht der Regulierungsstelle erfolgen. Die Regulierungsstelle
hat einzugreifen, wenn bei den Verhandlungen ein Verstof8 ge-
gen die Bestimmungen dieses Kapitels droht.

(7)  Die Regulierungsstelle konsultiert regelmifig und in je-
dem Fall mindestens alle zwei Jahre Vertreter der Nutzer von
Dienstleistungen in den Bereichen Schienengiitertransport und
-personenverkehr und trigt ihren Ansichten zum Eisenbahn-
markt Rechnung.

(8)  Die Regulierungsstelle ist berechtigt, sachdienliche Aus-
kiinfte von dem Infrastrukturbetreiber, Antragstellern und be-
troffenen Dritten in dem betreffenden Mitgliedstaat einzuholen.

Die verlangten Auskiinfte sind innerhalb eines von der Regulie-
rungsstelle festgesetzten angemessenen Zeitraums von hochs-
tens einem Monat zu erteilen, es sei denn, es liegen auferge-
wohnliche Umstinde vor und die Regulierungsstelle stimmt ei-
ner befristeten Verldngerung von nicht mehr als zwei zusitzli-
chen Wochen zu und genehmigt diese. Die Regulierungsstelle
erhilt die Moglichkeit, die Erteilung solcher Auskiinfte durch-
zusetzen und geeignete Sanktionen, einschlieflich Geldbufien,
zu verhingen. Die der Regulierungsstelle zu erteilenden Aus-
kiinfte umfassen simtliche Daten, die sie in ihrer Eigenschaft
als Beschwerdeinstanz und fiir die Uberwachung des Wett-
bewerbs in den Schienenverkehrsmirkten gemafl Absatz 2 be-
notigt. Dazu gehoren auch Daten, die fiir statistische und Markt-
beobachtungszwecke erforderlich sind.

(9)  Binnen eines Monats ab Erhalt einer Beschwerde priift die
Regulierungsstelle die Beschwerde und fordert gegebenenfalls
einschlagige Auskiinfte an und leitet Gesprache mit allen Be-
troffenen ein. Innerhalb einer vorab bestimmten angemessenen
Frist, in jedem Fall aber binnen sechs Wochen nach Erhalt aller
sachdienlichen Informationen entscheidet sie tiber die betreffen-
den Beschwerden, trifft Abhilfemafnahmen und setzt die Be-
troffenen tiber ihre begriindete Entscheidung in Kenntnis. Unbe-
schadet der Zustindigkeiten der nationalen Wettbewerbsbehor-
den fur die Sicherstellung des Wettbewerbs in den Schienen-
verkehrsmarkten entscheidet sie gegebenenfalls von sich aus
iiber geeignete Mafnahmen zur Korrektur von Fillen der Dis-
kriminierung von Antragstellern, Marktverzerrung und anderer

unerwiinschter Entwicklungen in diesen Markten, insbesondere
in Bezug auf Absatz 1 Buchstaben a bis g.

Entscheidungen der Regulierungsstelle sind fur alle davon Be-
troffenen verbindlich und unterliegen keiner Kontrolle durch
eine andere Verwaltungsinstanz. Die Regulierungsstelle muss
ihre Entscheidungen durchsetzen konnen und gegebenenfalls
geeignete Sanktionen, einschlieflich GeldbufSen, verhingen kon-
nen.

Wird die Regulierungsstelle mit einer Beschwerde wegen der
Verweigerung der Zuweisung von Fahrwegkapazitit oder wegen
der Bedingungen eines Angebots an Fahrwegkapazitit befasst,
entscheidet die Regulierungsstelle entweder, dass keine Ande-
rung der Entscheidung des Infrastrukturbetreibers erforderlich
ist, oder schreibt eine Anderung dieser Entscheidung gemiR
den Vorgaben der Regulierungsstelle vor.

(10)  Die Mitgliedstaaten gewahrleisten die gerichtliche Nach-
priifbarkeit von Entscheidungen der Regulierungsstelle. Die Be-
schwerde kann nur dann aufschiebende Wirkung auf die Ent-
scheidung der Regulierungsstelle haben, wenn die Entscheidung
der Regulierungsstelle dem Beschwerdefithrer unmittelbar irre-
versiblen oder offensichtlich unverhiltnisméfigen Schaden zu-
fugen kann. Diese Bestimmung ldsst die etwaigen durch Ver-
fassungsrecht iibertragenen Befugnisse des mit der Beschwerde
befassten Gerichts unberiihrt.

(11)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass Entscheidungen
der Regulierungsstelle verdffentlicht werden.

(12)  Die Regulierungsstelle ist befugt, Priifungen vorzuneh-
men oder externe Kontrollen von Infrastrukturbetreibern, Betrei-
bern von Serviceeinrichtungen und gegebenenfalls Eisenbahn-
unternehmen einzuleiten, um festzustellen, ob die Bestimmun-
gen zur getrennten Rechnungsfihrung gemifl Artikel 6 einge-
halten werden. Diesbeziiglich ist die Regulierungsstelle befugt,
alle sachdienlichen Informationen zu verlangen. Die Regulie-
rungsstelle ist insbesondere befugt, von den Infrastrukturbetrei-
bern, den Betreibern von Serviceeinrichtungen sowie von simt-
lichen Unternehmen oder sonstigen Stellen, die unterschiedliche
Leistungen im Bereich des Schienenverkehrs oder des Infrastruk-
turbetriebs gemifl Artikel 6 Absitze 1 und 2 und Artikel 13
erbringen oder in sich integrieren, zu verlangen, dass sie alle
oder einen Teil der in Anhang VIII genannten Buchfithrungs-
daten so hinreichend detailliert vorlegen, wie es fiir erforderlich
und angemessen erachtet wird.

Unbeschadet der Befugnisse der fiir staatliche Beihilfen zustin-
digen Behorden kann die Regulierungsstelle aus diesen Finanz-
daten auch Riickschliisse auf staatliche Beihilfen ziehen, die sie
diesen Behorden mitteilt.

(13)  Die Kommission wird erméchtigt, in Einklang mit Ar-
tikel 60 delegierte Rechtsakte in Bezug auf bestimmte Anderun-
gen des Anhangs VIII zu erlassen. Dementsprechend kann An-
hang VIII zwecks Anpassung an die Entwicklung der Rech-
nungslegungs- und Priifpraxis und/oder Erginzung um zusitz-
liche Elemente, die zur Uberpriifung der Trennung der Rech-
nungsfithrung erforderlich sind, gedndert werden.
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Artikel 57
Zusammenarbeit zwischen den Regulierungsstellen

(1)  Die Regulierungsstellen tauschen Informationen iber ihre
Arbeit und ihre Entscheidungsgrundsitze und ihre Entschei-
dungspraxis aus und tauschen insbesondere Informationen
iiber die wichtigsten Fragen ihrer Verfahren und Probleme bei
der Auslegung des umgesetzten Unionsrechts fiir den Eisen-
bahnsektor aus. Sie arbeiten auch anderweitig zusammen, um
ihre Entscheidungen in der gesamten Union zu koordinieren.
Sie sind zu diesem Zweck Mitglied in einem regelmifig tagen-
den Netzwerk, in dem sie zusammenarbeiten. Die Kommission
ist Mitglied, koordiniert und unterstiitzt die Arbeit des Netz-
werks und unterbreitet ihm gegebenenfalls Empfehlungen. Sie
sorgt dafiir, dass die betreffenden Regulierungsstellen aktiv zu-
sammenarbeiten.

Unter Beachtung der in der Richtlinie 95/46/EG des Europii-
schen Parlaments und des Rates vom 24. Oktober 1995 zum
Schutz natiirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbe-
zogener Daten und zum freien Datenverkehr (') und der Ver-
ordnung (EG) Nr. 45/2001 des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 18. Dezember 2000 zum Schutz natiirlicher
Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch
die Organe und Einrichtungen der Gemeinschaft und zum freien
Datenverkehr (%) enthaltenen Datenschutzvorschriften unter-
stiitzt die Kommission den vorstehend genannten Informations-
austausch unter den Mitgliedern des Netzwerks, eventuell iiber
elektronische Hilfsmittel, und wahrt dabei die Vertraulichkeit der
von den jeweiligen Unternechmen bereitgestellten Geschifts-
geheimnisse.

(2)  Die Regulierungsstellen arbeiten, auch im Rahmen von
Arbeitsvereinbarungen, zum Zwecke der Amtshilfe bei der
Marktiiberwachung, der Bearbeitung von Beschwerden oder
der Durchfithrung von Untersuchungen eng zusammen.

(3)  Bei Beschwerden oder Untersuchungen von Amts wegen
im Zusammenhang mit dem Zugang zu grenziiberschreitenden
Zugtrassen und entsprechenden Wegeentgelten sowie der Uber-
wachung des Wettbewerbs im grenziiberschreitenden Schienen-
verkehr hort die betreffende Regulierungsstelle, bevor sie eine
Entscheidung trifft, die Regulierungsstellen der anderen Mitglied-
staaten, durch deren Gebiet die betreffende grenziiberschrei-
tende Zugtrasse fithrt, und gegebenenfalls die Kommission an
und ersucht sie um alle erforderlichen Informationen.

(4)  Die gemafl Absatz 3 angehorten Regulierungsstellen er-
teilen simtliche Informationen, die sie selbst aufgrund ihres
nationalen Rechts anfordern diirfen. Diese Informationen diirfen
nur zur Bearbeitung der Beschwerde oder zur Durchfihrung der
Untersuchung gemif Absatz 3 verwendet werden.

(5) Die Regulierungsstelle, die die Beschwerde erhalten hat
oder von sich aus eine Untersuchung durchfithrt, ibergibt der
zustindigen Regulierungsstelle die sachdienlichen Informatio-
nen, damit diese gegeniiber den Beteiligten die erforderlichen
Mafnahmen ergreift.

(6)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die beteiligten Ver-
treter der Infrastrukturbetreiber gemafs Artikel 40 Absatz 1 un-

() ABL L 281 vom 23.11.1995, S. 31.
() ABL L 8 vom 12.1.2001, S. 1.

=

verziiglich simtliche Informationen bereitstellen, die zur Be-
arbeitung der Beschwerde oder zur Durchfithrung der Unter-
suchung gemifl Absatz 3 erforderlich sind und von der Regu-
lierungsstelle des Mitgliedstaats, in dem der Vertreter ansissig
ist, angefordert wurden. Diese Regulierungsstelle ist befugt, die
Informationen tiber die betreffende grenziiberschreitende Zug-
trasse an die in Absatz 3 genannten Regulierungsstellen weiter-
zuleiten.

(7)  Auf Antrag einer Regulierungsstelle kann die Kommission
an den Tatigkeiten gemafs den Absdtzen 2 bis 6 teilnehmen, um
wie in diesen Absitzen beschrieben die Zusammenarbeit der
Regulierungsstellen zu fordern.

(8)  Die Regulierungsstellen erarbeiten gemeinsame Grund-
sitze und Verfahren fiir die Entscheidungen, zu denen sie auf-
grund dieser Richtlinie befugt sind. Gestiitzt auf die Erfahrungen
der Regulierungsstellen und die Tatigkeiten des in Absatz 1
genannten Netzwerks kann die Kommission Mafnahmen mit
solchen gemeinsamen Grundsitzen und Verfahren erlassen,
wenn dies fiir die Gewihrleistung einer effizienten Zusammen-
arbeit der Regulierungsstellen erforderlich ist. Diese Durchfiih-
rungsrechtsakte werden gemaf dem Priifverfahren nach Arti-
kel 62 Absatz 3 erlassen.

(9) Die Regulierungsstellen iiberpriifen Entscheidungen und
Verfahren von Vereinigungen von Infrastrukturbetreibern gemaf
Artikel 37 und Artikel 40 Absatz 1, die der Durchfithrung
dieser Richtlinie oder anderweitigen Erleichterung des grenz-
tiberschreitenden Schienenverkehrs dienen.

KAPITEL V
SCHLUSSBESTIMMUNGEN
Artikel 58
Vorschriften zur Vergabe offentlicher Auftrige

Die Bestimmungen dieser Richtlinie lassen die Richtlinie
2004/17[EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
31. Mérz 2004 zur Koordinierung der Zuschlagserteilung durch
Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrs-
versorgung sowie der Postdienste (3) unberiihrt.

Artikel 59
Ausnahmeregelungen

(1)  Bis zum 15. Mdrz 2013 brauchen Irland als Insel-Mit-
gliedstaat, dessen Eisenbahnnetz nur an einen einzigen anderen
Mitgliedstaat angebunden ist, und das Vereinigte Kénigreich in
Bezug auf Nordirland in der gleichen Eigenschaft

a) die Anforderung, wonach die fiir einen gerechten und nicht-
diskriminierenden Zugang zur Infrastruktur ausschlaggeben-
den Funktionen gemifl Artikel 7 Absatz 1 Unterabsatz 1
einer unabhingigen Stelle zu iibertragen sind, nicht zu er-
fullen, soweit die Mitgliedstaaten aufgrund des genannten
Artikels unabhingige Stellen zur Wahrnehmung der in Ar-
tikel 7 Absatz 2 vorgesehenen Aufgaben einrichten miissen;

() ABL L 134 vom 30.4.2004, S. 1.
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b) die Anforderungen der Artikel 27, Artikel 29 Absatz 2,
Artikel 38, Artikel 39, Artikel 42, Artikel 46 Absitze 4
und 6, Artikel 47, Artikel 49 Absatz 3, Artikel 50 bis 53,
Artikel 55 sowie Artikel 56 nicht anzuwenden unter der
Voraussetzung, dass gegen Entscheidungen tiber die Zuwei-
sung von Fahrwegkapazitit oder die Erhebung der Wegeent-
gelte auf schriftliches Verlangen eines Eisenbahnunterneh-
mens bei einer unabhingigen Stelle Beschwerde eingelegt
werden kann, die binnen zwei Monaten nach Vorlage aller
sachdienlichen Angaben entscheidet und deren Entscheidun-
gen der gerichtlichen Nachpriifung unterliegen.

(2)  Stellt mehr als ein gemafl Artikel 17 zugelassenes Eisen-
bahnunternehmen oder — im Falle Irlands und Nordirlands —
ein anderswo auf diese Weise zugelassenes Eisenbahnunterneh-
men einen férmlichen Antrag auf Durchfithrung konkurrieren-
der Eisenbahnverkehrsleistungen in, nach oder von Irland oder
Nordirland, so wird nach dem Beratungsverfahren des Artikels
62 Absatz 2 entschieden, ob diese Ausnahmeregelung weiterhin
anwendbar ist.

Die in Absatz 1 genannten Ausnahmeregelungen finden keine
Anwendung, wenn ein Eisenbahnunternehmen, das in Irland
oder Nordirland Eisenbahnverkehrsleistungen erbringt, einen
formlichen Antrag auf Durchfithrung von Eisenbahnverkehrs-
leistungen in, nach oder aus dem Hoheitsgebiet eines anderen
Mitgliedstaats aufer Irland fir in Nordirland titige Eisenbahn-
unternehmen und aufler dem Vereinigten Konigreichs fur in
Irland titige Eisenbahnunternehmen stellt.

Binnen eines Jahres nach Eingang der Entscheidung gemif§ Un-
terabsatz 1 oder nach Eingang der Notifizierung des in Unter-
absatz 2 des vorliegenden Artikels genannten férmlichen An-
trags erlassen der bzw. die betreffenden Mitgliedstaaten (Irland
oder das Vereinigte Konigreich in Bezug auf Nordirland) die
Vorschriften zur Durchfithrung der in Absatz 1 genannten Ar-
tikel.

(3)  Eine Ausnahmeregelung nach Absatz 1 kann jeweils um
einen Zeitraum von hochstens finf Jahren verlangert werden.
Spitestens 12 Monate vor Ablauf der Ausnahmeregelung kann
der Mitgliedstaat, der diese Ausnahmeregelung in Anspruch
nimmt, sich mit einem Antrag auf eine erneute Ausnahmerege-
lung an die Kommission wenden. Der Antrag ist zu begriinden.
Die Kommission priift den Antrag und erldsst eine Entscheidung
nach dem Beratungsverfahren des Artikels 62 Absatz 2. Jenes
Verfahren gilt fiir jede den Antrag betreffende Entscheidung.

Bei ihrer Entscheidung trigt die Kommission sdmtlichen Ent-
wicklungen hinsichtlich der geopolitischen Lage wie auch den
Entwicklungen auf dem Markt fur Eisenbahnverkehrsleistungen
Rechnung, die in, aus und nach dem antragstellenden Mitglied-
staat erbracht werden, der eine erneute Ausnahmeregelung be-
antragt hat.

Artikel 60

Ausiibung der Befugnisiibertragung

(1)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der
Kommission unter den in diesem Artikel festgelegten Bedingun-
gen iibertragen.

(2)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemifs
Artikel 20 Absatz 5, Artikel 35 Absatz 3, Artikel 43 Absatz

2 und Artikel 56 Absatz 13 wird der Kommission fiir einen
Zeitraum von finf Jahren ab dem 15. Dezember 2012 {iber-
tragen. Die Kommission erstellt spatestens neun Monate vor
Ablauf des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht iiber die
Befugnisiibertragung. Die Befugnisiibertragung verlingert sich
stillschweigend um Zeitraume gleicher Linge, es sei denn, das
Europdische Parlament oder der Rat widersprechen einer sol-
chen Verlidngerung spitestens drei Monate vor Ablauf des jewei-
ligen Zeitraums.

(3)  Die Befugnisiibertragung gemifS Artikel 20 Absatz 5, Ar-
tikel 35 Absatz 3, Artikel 43 Absatz 2 und Artikel 56 Absatz
13 kann vom Europiischen Parlament oder vom Rat jederzeit
widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet
die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen Befugnis.
Er wird am Tag nach seiner Veréffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union oder zu einem im Beschluss iiber den Wi-
derruf angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit
von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von
dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

(4) Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt er-
lasst, ubermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europdischen Par-
lament und dem Rat.

(5)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemidfl Artikel 20 Absatz 5,
Artikel 35 Absatz 3, Artikel 43 Absatz 2 und Artikel 56 Absatz
13 erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europii-
sche Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei
Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europii-
sche Parlament und den Rat Einwinde erhoben haben oder
wenn vor Ablauf dieser Frist das Europdische Parlament und
der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine
Einwinde erheben werden. Auf Initiative des Europaischen Par-
laments oder des Rates wird diese Frist um zwei Monate ver-
langert.

Artikel 61
Anwendungsmafinahmen

Die Kommission priift auf Ersuchen eines Mitgliedstaats, einer
Regulierungsstelle oder von sich aus Einzelmafnahmen, die ein-
zelstaatliche Behorden im Zusammenhang mit der Anwendung
dieser Richtlinie erlassen haben und die die Bedingungen des
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und zu Schienenverkehrs-
diensten, die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunter-
nehmen, die Erhebung von Wegeentgelten und die Zuweisung
von Fahrwegkapazitit betreffen; die Priifung erfolgt innerhalb
von 12 Monaten nach Erlass der Maffnahmen. Die Kommission
entscheidet binnen vier Monaten nach Eingang des Ersuchens
nach dem in Artikel 62 Absatz 2 genannten Verfahren, ob die
betreffende Maflnahme weiterhin angewendet werden darf.

Artikel 62
Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt.
Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011.

(2)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Arti-
kel 4 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.
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(3)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Arti-
kel 5 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011. Gibt der Ausschuss
zum Entwurf eines gemafd Artikel 10 Absatz 4, Artikel 11 Ab-
satz 4, Artikel 12 Absatz 5, Artikel 13 Absatz 9, Artikel 17
Absatz 5, Artikel 31 Absitze 3 und 5, Artikel 32 Absatz 4 und
Artikel 57 Absatz 8 zu erlassenden Durchfithrungsrechtsakts
keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den im
Entwurf vorgesehenen Durchfithrungsrechtsakt nicht, und es
gilt Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Artikel 63
Bericht

(1)  Die Kommission legt dem Europdischen Parlament, dem
Rat, dem Europiischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und
dem Ausschuss der Regionen spitestens bis zum 31. Dezember
2012 einen Bericht iiber die Umsetzung von Kapitel II vor. In
diesem Bericht wird auch die Entwicklung des Marktes ein-
schlieflich des Stands der Vorbereitungen fiir die weitergehende
Offnung des Schienenverkehrsmarktes bewertet. Ferner ana-
lysiert die Kommission darin die verschiedenen Modelle fiir
die Organisation dieses Marktes sowie die Auswirkungen dieser
Richtlinie auf offentliche Dienstleistungsauftrige sowie deren
Finanzierung. Dabei beriicksichtigt die Kommission die Durch-
fithrung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sowie die imma-
nenten Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten (Netzdichte,
Passagierzahlen, durchschnittliche Reiseentfernung). Die Kom-
mission schligt gegebenenfalls gesetzgeberische Mafnahmen in
Bezug auf die Offnung des inlindischen Marktes fiir den Schie-
nenpersonenverkehr und zur Entwicklung geeigneter Vorausset-
zungen fur die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zu-
gangs zur Infrastruktur vor, wobei sie auf den bestehenden
Anforderungen einer Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb
und Verkehrsleistungen aufbaut, und bewertet die Auswirkun-
gen der Mafnahmen.

(2)  Auf der Grundlage der Erfahrung, die im Rahmen des
Netzwerks der Regulierungsstellen gesammelt wurde, legt die
Kommission dem Europdischen Parlament, dem Rat, dem Euro-
pdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und dem Ausschuss
der Regionen bis zum 16. Dezember 2014, einen Bericht iiber
die Zusammenarbeit zwischen den Regulierungsstellen vor. Ge-
gebenenfalls schlagt die Kommission erginzende Mafnahmen
vor, um eine stirker integrierte regulierende Aufsicht iiber den
europdischen Eisenbahnmarkt, vor allem bei internationalen
Strecken, zu gewihrleisten. Zu diesem Zweck sind gegebenen-
falls auch gesetzgeberische Mafinahmen in Betracht zu zichen.

Artikel 64
Umsetzung

(1)  Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften in Kraft, die erforderlich sind, um dieser Richtlinie
— auch hinsichtlich der Einhaltung durch die betreffenden Un-
ternechmen, Betreiber, Antragsteller, Behorden und sonstigen
Stellen — bis zum 16. Juni 2015 nachzukommen. Sie teilen

der Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser Vorschriften
mit.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen
Veroffentlichung auf die vorliegende Richtlinie Bezug. In diese
Vorschriften fiigen sie die Erklirung ein, dass Bezugnahmen in
den geltenden Rechts- und Verwaltungsvorschriften auf die
durch die vorliegende Richtlinie gednderten Richtlinien als Be-
zugnahmen auf die vorliegende Richtlinie gelten. Die Mitglied-
staaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme und die For-
mulierung dieser Erklarung.

(2)  Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut
der wichtigsten innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie
auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Malta und Zypern sind von der Pflicht zur Umsetzung und
Durchfithrung der Kapitel II und IV dieser Richtlinie ausgenom-
men, solange in ihrem Staatsgebiet kein Eisenbahnsystem be-
steht.

Artikel 65
Aufhebung

Die Richtlinien 91/440/EWG, 95/18/EG und 2001/14/EG in der
Fassung der in Anhang IX Teil A aufgefuhrten Richtlinien wer-
den unbeschadet der Verpflichtungen der Mitgliedstaaten hin-
sichtlich der in Anhang IX Teil B genannten Fristen fiir die
Umsetzung der dort genannten Richtlinien in nationales Recht
mit Wirkung vom 15. Dezember 2012, aufgehoben.

Bezugnahmen auf die aufgehobenen Richtlinien gelten als Be-
zugnahmen auf die vorliegende Richtlinie und sind nach Maf-
gabe der Entsprechungstabelle in Anhang X zu lesen.

Artikel 66
Inkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am Tag nach ihrer Veroffentlichung im
Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Artikel 67
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Strafburg am 21. November 2012.

Im Namen des Europdischen Im Namen des Rates

Parlaments
Der Président Der Président
M. SCHULZ A. D. MAVROYIANNIS
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ANHANG 1

VERZEICHNIS DER EISENBAHNINFRASTRUKTURANLAGEN

Die Eisenbahninfrastruktur umfasst folgende Anlagen, sofern diese zu den Haupt- und Dienstgleisen gehoren, ausgenom-
men Gleise innerhalb der Ausbesserungswerke, Bahnbetriebswerke oder Lokomotivschuppen sowie private
Gleisanschliisse:

Grundstiicke;

Bahnkorper und Planum, insbesondere Diamme, Einschnitte, Drinagen und Entwisserungsgrében, Offnungen geringer
Lichtweite, Futtermauern und Anpflanzungen zum Schutz der Boschungen usw., Personenbahnsteige und Laderampen,
auch in Personenbahnhéfen und Giiterterminals, Seitenstreifen und Seitenwege, Einfriedungsmauern, Hecken und
Ziune, Feuerschutzstreifen, Heizanlagen fiir Weichen, Gleiskreuzungen, Schneeziune;

Kunstbauten: Briicken, Durchldsse und sonstige Bahniiberfilhrungen, Tunnel, iiberdeckte Einschnitte und sonstige
Bahnunterfithrungen, Stiitzmauern und Schutzbauten gegen Lawinen, Steinschlag usw.;

schienengleiche Uberginge einschlieflich der zur Sicherung des StraRenverkehrs erforderlichen Anlagen;

Oberbau: Schienen, Rillenschienen und Leitschienen, Schwellen und Langschwellen, Kleineisen zur Schienenverbin-
dung, Bettung einschlieflich Kies und Sand, Weichen und Gleiskreuzungen, Drehscheiben und Schiebebiihnen (aus-
genommen diejenigen, die nur den Triebfahrzeugen dienen);

Zugangswege fiir Passagiere und Giiter, einschlieflich der Zufahrtsstralen und des Zugangs fiir Fufiganger;

Sicherungs-, Signal- und Fernmeldeanlagen auf freier Strecke, auf Bahnhofen und Rangierbahnhofen, einschlieflich der
Anlagen zur Erzeugung, Umwandlung und Verteilung von elektrischem Strom fiir das Signalwesen und die Fernmelde-
anlagen; die zu den vorgenannten Anlagen gehorenden Gebiude, Gleisbremsen;

Beleuchtungsanlagen fiir den Ablauf und die Sicherung des Verkehrs;

Anlagen zur Umwandlung und Zuleitung von Strom fur die elektrische Zugforderung: Unterwerke, Stromversorgungs-
leitungen zwischen Unterwerk und Fahrdraht, Fahrleitungen mit Masten, dritte Schiene mit Tragestiitzen;

Dienstgebdude des Wegedienstes, einschlielich eines Teils der Anlagen fiir die Erhebung von Beférderungsentgelten.
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ANHANG 1II

FUR DIE EISENBAHNUNTERNEHMEN ZU ERBRINGENDE LEISTUNGEN
(gemidfl Artikel 13)

1. Das Mindestzugangspaket umfasst Folgendes:

a)
b)
9

d)

e)

)

die Bearbeitung von Antrigen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn,
das Recht zur Nutzung zugewiesener Fahrwegkapazitit,
die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur einschlieflich Weichen und Abzweigungen,

die Zugsteuerung einschlieflich der Signalisierung, Regelung, Abfertigung und der Ubermittlung und Bereitstellung
von Informationen iiber Zugbewegungen,

die Nutzung von Versorgungseinrichtungen fiir Fahrstrom, sofern vorhanden,

alle anderen Informationen, die zur Durchfithrung oder zum Betrieb des Verkehrsdienstes, fir den Kapazitit
zugewiesen wurde, erforderlich sind.

2. Der Zugang — einschlieflich des Schienenzugangs — wird zu folgenden Serviceeinrichtungen, soweit vorhanden, und
zu den Leistungen, die in diesen Einrichtungen erbracht werden, gewdahrt:

a)

Personenbahnhofe, deren Gebiude und sonstige Einrichtungen, einschlieflich Einrichtungen fiir die Anzeige von
Reiseauskiinften sowie geeigneter Ortlichkeiten fiir den Fahrscheinverkauf,

Giiterterminals,
Rangierbahnhofe und Zugbildungseinrichtungen einschlieflich Rangiereinrichtungen,
Abstellgleise,

Wartungseinrichtungen — mit Ausnahme von Leistungen im Rahmen der schweren Instandhaltung, die fir Hoch-
geschwindigkeitsziige oder andere Arten von Fahrzeugen erbracht werden, die besonderer Einrichtungen bediirfen,

andere technische Einrichtungen einschlieSlich Reinigungs- und Wascheinrichtungen,
See- und Binnenhafenanlagen mit Schienenverkehr,
Hilfseinrichtungen,

Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme und Bereitstellung von Brennstoffen in diesen Einrichtungen, deren Preis
auf der Rechnung getrennt auszuweisen ist.

3. Die Zusatzleistungen konnen Folgendes umfassen:

a)

b)

9

Bereitstellung von Fahrstrom, dessen Preis auf der Rechnung getrennt von den fiir die Nutzung der Stromver-
sorgungseinrichtungen erhobenen Entgelten auszuweisen ist, unbeschadet der Anwendung der Richtlinie
2009/72/EG,

Vorheizen von Personenziigen,
kundenspezifische Vertrige tiber
— die Uberwachung von Gefahrguttransporten,

— die Unterstiitzung beim Betrieb ungewohnlicher Ziige.

4. Die Nebenleistungen konnen Folgendes umfassen:

a)
b)
0
d)

e)

Zugang zu Telekommunikationsnetzen,
Bereitstellung zusitzlicher Informationen,
technische Inspektion der Fahrzeuge,
Fahrscheinverkauf in Personenbahnhéfen,

Leistungen im Rahmen der schweren Instandhaltung, die in Wartungseinrichtungen erbracht werden, die fur
Hochgeschwindigkeitsziige oder andere Arten von Fahrzeugen bestimmt sind, die besonderer Einrichtungen bediir-
fen.
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ANHANG 111
FINANZIELLE LEISTUNGSFAHIGKEIT
(gemidf Artikel 20)
Die Informationen, die von antragstellenden Unternehmen gemifl Artikel 20 bereitzustellen sind, umfassen Folgendes:
a) verfiigbare Finanzmittel einschlieRlich Bankguthaben sowie zugesagte Uberziehungskredite und Darlehen,
b) als Sicherheit verfiigbare Mittel und Vermogensgegenstinde,
¢) Betriebskapital,

d) einschlagige Kosten einschlieflich der Erwerbskosten oder Anzahlungen fiir Transportmittel, Grundstiicke, Gebdude,
Anlagen und Fahrzeuge,

e) Belastungen des Betriebsvermaogens,

f) Steuern und Sozialversicherungsbeitrage.
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ANHANG IV

INHALT DER SCHIENENNETZ-NUTZUNGSBEDINGUNGEN
(gemaf Artikel 27)

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen gemafl Artikel 27 miissen folgende Angaben enthalten:

1.

Einen Abschnitt mit Angaben zur Art des Fahrwegs, der den Eisenbahnunternehmen zur Verfiigung steht, sowie zu
den Zugangsbedingungen fiir den betreffenden Fahrweg. Die Angaben in diesem Abschnitt miissen — auf
Jahresbasis — mit den gemifs Artikel 35 der Richtlinie 2008/57/EG zu veroffentlichenden Eisenbahninfrastruktur-
registern im Einklang stehen oder auf diese verweisen.

. Einen Abschnitt mit einer Darlegung der Entgeltgrundsitze und der Tarife. Dieser Abschnitt umfasst hinreichende

Einzelheiten der Entgeltregelung sowie ausreichende Informationen zu den Entgelten und andere fiir den Zugang
relevante Angaben beziiglich der in Anhang II aufgefithrten Leistungen, die nur von einem einzigen Anbieter erbracht
werden. Es ist im Einzelnen aufzufihren, welche Verfahren, Regeln und gegebenenfalls Tabellen zur Durchfiithrung der
Artikel 31 bis 36 in Bezug sowohl auf Kosten als auch auf Entgelte angewandt werden. Dieser Abschnitt enthalt ferner
Angaben zu bereits beschlossenen oder, soweit verfiigbar, in den kommenden fiinf Jahren vorgesehenen Entgelt-
anderungen.

. Einen Abschnitt iiber die Grundsitze und die Kriterien fiir die Zuweisung von Fahrwegkapazitit. Es sind Angaben zu

den allgemeinen Kapazititsmerkmalen des Fahrwegs, der den Eisenbahnunternehmen zur Verfiigung steht, sowie zu
etwaigen Nutzungseinschriankungen, einschlieflich des zu erwartenden Kapazititsbedarfs fur Instandhaltungszwecke,
zu machen. In diesem Abschnitt sind ferner die Abwicklung und die Fristen des Verfahrens der Zuweisung von
Fahrwegkapazitit anzugeben. Er enthalt spezifische Kriterien, die fiir dieses Verfahren von Belang sind, insbesondere

a) die Verfahren fir die Stellung von Antrigen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit durch Antragsteller beim
Betreiber der Infrastruktur,

b) Anforderungen an Antragsteller,

¢) Zeitplan des Antrags- und Zuweisungsverfahrens und der Verfahren, die bei der Anforderung von Informationen
zur Netzfahrplanerstellung einzuhalten sind, sowie der Verfahren zur zeitlichen Planung planmifiger und aufer-
planmafiger Instandhaltungsarbeiten,

d) Grundsitze des Koordinierungsverfahrens und des in diesem Rahmen eingerichteten Streitbeilegungssystems,
¢) im Fall einer Fahrwegiiberlastung durchzufithrende Verfahren und anzuwendende Kriterien,
f) Einzelheiten zur Nutzungsbeschrinkung von Fahrwegen,

g) Bedingungen, durch die dem Grad der bisherigen Inanspruchnahme von Fahrwegkapazitit bei der Festlegung von
Rangfolgen im Zuweisungsverfahren Rechnung getragen wird.

In diesem Abschnitt ist im Einzelnen anzugeben, welche Manahmen getroffen wurden, um eine angemessene
Behandlung der Giiterverkehrsdienste, der grenziiberschreitenden Verkehrsdienste und der dem Ad-hoc-Verfahren
unterliegenden Antrige sicherzustellen. Er enthdlt ein Muster fir die Beantragung von Fahrwegkapazitit. Der Infra-
strukturbetreiber veroffentlicht zudem genaue Angaben zu den Verfahren fiir die Zuweisung grenziiberschreitender
Fahrtrassen.

. Einen Abschnitt mit Informationen beziiglich der Beantragung von Genehmigungen gemifl Artikel 25 der vorliegen-

den Richtlinie und von nach der Richtlinie 2004/49/EG erteilten Sicherheitsbescheinigungen oder mit der Angabe
einer Website, auf der diese Informationen unentgeltlich in elektronischer Form zur Verfiigung gestellt werden.

. Einen Abschnitt mit Angaben zu den Streitbeilegungs- und Beschwerdeverfahren beziiglich des Zugangs zu Schiene-

ninfrastruktur und Diensten sowie der leistungsabhingigen Entgeltregelung gemafd Artikel 35.

. Einen Abschnitt mit Informationen iiber den Zugang zu den Serviceeinrichtungen gemaff Anhang II und die dafur

erhobenen Entgelte. Die Betreiber von Serviceeinrichtungen, die nicht dem Infrastrukturbetreiber unterstehen, stellen
Informationen iber die Entgelte, die fir den Zugang zu den Einrichtungen und die erbrachten Leistungen erhoben
werden, sowie iiber die technischen Zugangsbedingungen bereit, die in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen auf-
zunehmen sind, oder sie geben eine Website an, auf der diese Informationen unentgeltlich in elektronischer Form zur
Verfiigung gestellt werden.

. Einen Mustervertrag fiir den Abschluss von Rahmenvertrigen zwischen Infrastrukturbetreibern und Antragstellern

gemifd Artikel 42.
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ANHANG V

GRUNDSATZE UND ECKDATEN FUR VERTRAGLICHE VEREINBARUNGEN ZWISCHEN ZUSTANDIGEN

BEHORDEN UND INFRASTRUKTURBETREIBERN
(gemifd Artikel 30)

Die vertragliche Vereinbarung spezifiziert die in Artikel 30 aufgefiihrten Elemente, was sich mindestens auf Folgendes
bezieht:

1.

die Infrastruktur und die Serviceeinrichtungen, auf die sich die Vereinbarung bezicht, entsprechend der Gliederung in
Anhang II. Dies beinhaltet simtliche Aspekte des Infrastrukturbetriebs, einschlieflich der Instandhaltung und Erneue-
rung der bereits in Betrieb befindlichen Infrastruktur. Gegebenenfalls kann dies auch den Bau neuer Infrastruktur
umfassen;

. die Modalititen der Zahlungen oder der Finanzierung fiir die in Anhang II aufgefithrten Infrastrukturleistungen, fir die

Instandhaltung und Erneuerung und fiir den Abbau von Instandhaltungs- und Erneuerungsriickstinden. Gegebenenfalls
kann dies auch die Modalititen von Zahlungen oder Finanzierungen fiir neue Infrastruktur umfassen;

. nutzerorientierte Leistungsvorgaben in Form von Indikatoren und Qualitdtskriterien in Bezug auf Elemente wie

a) Zugbetriebsleistung (z. B. unter den Gesichtspunkten Streckengeschwindigkeit und Zuverldssigkeit) und Kunden-
zufriedenheit,

b) Netzkapazitit,

¢) Vermogensverwaltung,
d) Tatigkeitsvolumen,

e) Sicherheitsniveaus und

f) Umweltschutz;

. den moglichen Instandhaltungsriickstand und die Vermogenswerte, die aufSer Betrieb genommen werden und dadurch

unterschiedliche Finanzstrome freisetzen;

. die Anreize gemaf8 Artikel 30 Absatz 1 mit Ausnahme der Anreize, die im Wege von Regulierungsmafinahmen nach

Artikel 30 Absatz 3 geschaffen werden;

. Mindestanforderungen an Inhalt und Hiufigkeit der Berichterstattung der Infrastrukturbetreiber, einschlieflich der

jhrlich zu veroffentlichenden Informationen;

. die vereinbarte Laufzeit der Vereinbarung, die gegebenenfalls an die Laufzeit des Geschiftsplans, der Konzession oder

der Lizenz des Infrastrukturbetreibers anzupassen ist und mit den vom Staat festgelegten Rahmenbedingungen und
Vorschriften fiir die Entgelterhebung im Einklang stehen muss;

. Regeln fiir den Umgang mit groferen Betriebsstorungen und Notfillen, einschlieflich Notfallplanen und vorzeitiger

Kiindigung der Vereinbarung, sowie fiir die rechtzeitige Unterrichtung der Nutzer;

. Abhilfemaflnahmen fir den Fall, dass eine Vertragspartei ihre vertraglichen Verpflichtungen nicht erfullt, oder fiir

aulergewohnliche Umstinde, die die Verfiigbarkeit offentlicher Mittel beeintrichtigen. Dies umfasst auch die Voraus-
setzungen und Verfahren fiir Neuverhandlungen und vorzeitige Kiindigung.
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ANHANG VI

ANFORDERUNGEN IN BEZUG AUF EISENBAHNINFRASTRUKTURKOSTEN UND ZUGANGSENTGELTE
(gemif Artikel 32 Absatz 1 und Artikel 35)

Die Paare, die von den Infrastrukturbetreibern zu beriicksichtigen sind, wenn sie eine Liste von Marktsegmenten im
Hinblick auf die Einfihrung von Aufschligen in der Entgeltregelung gemif Artikel 32 Absatz 1 festlegen, umfassen
mindestens die folgenden:

a) Personenverkehr/Giiterverkehr,

b) Gefahrgutziige/andere Giiterziige,

¢) Inlindischer Verkehr/grenziiberschreitender Verkehr,

d) Kombinierter Verkehr/Direktverkehr,

€) Personenstadt- oder -regionalverkehr/Personenfernverkehr,

f) Ganzziige[Einzelwagenverkehr,

g) Netzfahrplan/Gelegenheitsverkehr.

Fiir leistungsabhingige Entgeltregelungen nach Artikel 35 gelten die folgenden Grundsitze:

a) Um ein vereinbartes Leistungsniveau zu erreichen und die wirtschaftliche Tragfdhigkeit eines Verkehrsdienstes nicht
zu gefihrden, vereinbart der Infrastrukturbetreiber mit den Antragstellern die Eckwerte der leistungsabhingigen
Entgeltregelung, insbesondere die Dauer von Verspitungen und die Grenzwerte, ab denen nach Mafigabe der
leistungsabhingigen Entgeltregelung Zahlungen fillig werden, und zwar sowohl fiir Einzelfahrten als auch fiir
simtliche Zugbewegungen, die ein Eisenbahnunternehmen in einer bestimmten Zeit durchfiihrt.

b) Der Infrastrukturbetreiber teilt den Eisenbahnunternehmen den Netzfahrplan, anhand dessen die Verspitungen
berechnet werden, mindestens fiinf Tage vor der Zugfahrt mit. Im Falle hoherer Gewalt oder kurzfristiger Netzfahr-
planinderungen kann der Infrastrukturbetreiber eine kiirzere Mitteilungsfrist anwenden.

¢) Alle Verspitungen sind einer der nachstehenden Kategorien und Unterkategorien zuzuordnen:

1. Betriebs-/Planungsmanagement des Infrastrukturbetreibers
1.1. Fahrplanerstellung

1.2. Zugbildung

1.3. Fehler im Betriebsverfahren

1.4. Falsche Anwendung der Vorrangregeln

1.5. Personal

1.6. Andere Ursachen

2. Infrastruktureinrichtungen des Infrastrukturbetreibers
2.1. Signalanlagen

2.2. Signalanlagen an Bahniibergingen

2.3. Telekommunikationsanlagen

2.4. Stromversorgungseinrichtungen

2.5. Gleis

2.6. Bauwerke

2.7. Personal

2.8. Andere Ursachen

3. Dem Infrastrukturbetreiber zuzuschreibende bautechnische Ursachen

3.1. Geplante Bauarbeiten
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3.2. Probleme bei der Ausfithrung von Bauarbeiten

3.3. Geschwindigkeitsbeschrinkung wegen schadhafter Gleise
3.4. Andere Ursachen

4. Anderen Infrastrukturbetreibern zuzuschreibende Probleme
4.1. verursacht durch den vorgelagerten Infrastrukturbetreiber
4.2. verursacht durch den nachgelagerten Infrastrukturbetreiber
5. Dem Eisenbahnunternehmen zuzuschreibende kommerzielle Ursachen
5.1. Uberschreitung der Haltezeit

5.2. Antrag des Eisenbahnunternehmens

5.3. Ladevorginge

5.4. Ladeprobleme

5.5. Zugvorbereitung

5.6. Personal

5.7. Andere Ursachen

6. Fahrzeuge des Eisenbahnunternehmens

6.1. Umlaufplanerstellung und -dnderung

6.2. Zugbildung durch das Eisenbahnunternechmen

6.3. Probleme mit Reisezugwagen

6.4. Probleme mit Giiterwagen

6.5. Probleme mit Fahrzeugen, Lokomotiven und Triebwagen
6.6. Personal

6.7. Andere Ursachen

7. Anderen Eisenbahnunternehmen zuzuschreibende Probleme
7.1. verursacht durch das nachgelagerte Eisenbahnunternechmen
7.2. verursacht durch das vorgelagerte Eisenbahnunternehmen
8. Externe Ursachen, die weder dem Infrastrukturbetreiber noch dem Eisenbahnunternehmen zuzuschreiben sind
8.1. Streik

8.2. Verwaltungsformalititen

8.3. Aufere Einfliisse

8.4. Wetterbedingte Auswirkungen und natiirliche Ursachen
8.5. Verspatung durch externe Ursachen im nachgelagerten Schienennetz
8.6. Andere Ursachen

9. Sekundire Ursachen, die weder dem Infrastrukturbetreiber noch dem Eisenbahnunternehmen zuzuschreiben
sind

9.1. Gefshrliche Ereignisse, Unfille und Risiken



L 343/70

Amtsblatt der Europaischen Union

14.12.2012

oL
=

=

9.2. Streckenbelegung wegen Verspatung desselben Zuges
9.3. Streckenbelegung wegen Verspitung eines anderen Zuges
9.4. Umlauf

9.5. Anschliisse

9.6. Weitere Untersuchung erforderlich.

Verspitungen sollten nach Moglichkeit nur einer einzigen Organisation zugeschrieben werden, wobei sowohl die
Verantwortung fiir die Storung als auch die Fahigkeit zur Wiederherstellung des normalen Verkehrsbetriebs zu
beriicksichtigen sind.

Bei der Berechnung der Zahlungen ist die durchschnittliche Verspatung von Eisenbahnverkehrsdiensten zu beriick-
sichtigen, fur die dhnliche Piinktlichkeitsanforderungen gelten.

Der Infrastrukturbetreiber teilt den Eisenbahnunternehmen so rasch wie moglich die Berechnung der nach der
leistungsabhingigen Entgeltregelung filligen Zahlungen mit. Die Berechnung umfasst simtliche verspiteten Zug-
fahrten innerhalb eines Zeitraums von hochstens einem Monat.

Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des Artikels 56 ist fur Streitfille in Bezug auf die leistungs-
abhingige Entgeltregelung ein Streitbeilegungssystem einzurichten, damit solche Angelegenheiten rasch bereinigt
werden konnen. Dieses Streitbeilegungssystem gewéhrleistet Unparteilichkeit gegeniiber den beteiligten Parteien.
Gelangt dieses System zur Anwendung, ist innerhalb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung zu treffen.

Auf der Grundlage der in der leistungsabhidngigen Entgeltregelung vereinbarten Eckwerte veréffentlicht der Infra-
strukturbetreiber einmal jdhrlich das von den Eisenbahnunternehmen im Jahresdurchschnitt erzielte Leistungs-
niveau.



14.12.2012

Amtsblatt der Europdischen Union

L 34371

ANHANG VII

ZEITPLAN DES ZUWEISUNGSVERFAHRENS
(gemifl Artikel 43)

. Der Netzfahrplan wird einmal im Kalenderjahr erstellt.

. Der Wechsel des Netzfahrplans erfolgt am zweiten Samstag im Dezember um 24.00 Uhr. Wird ein Netzfahrplan-

wechsel oder eine Netzfahrplananpassung nach den Wintermonaten durchgefiihrt, insbesondere zur Beriicksichtigung
etwaiger Fahrplandnderungen im regionalen Personenverkehr, so erfolgt die Umstellung am zweiten Samstag im Juni
um 24.00 Uhr und bei Bedarf zu anderen Terminen. Die Infrastrukturbetreiber konnen sich auf abweichende Termine
verstindigen; in diesem Fall unterrichten sie die Kommission entsprechend, falls der internationale Verkehr betroffen
sein konnte.

. Die Frist fiir den Eingang von Antrigen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit fiir die Aufnahme in den Netzfahr-

plan darf nicht mehr als zwolf Monate vor dem Inkrafttreten des Netzfahrplans ablaufen.

. Die Infrastrukturbetreiber tragen dafiir Sorge, dass spitestens elf Monate vor Inkrafttreten des Netzfahrplans vorldufige

grenziiberschreitende Zugtrassen in Zusammenarbeit mit den anderen betroffenen Infrastrukturbetreibern festgelegt
sind. Die Infrastrukturbetreiber gewahrleisten soweit wie moglich, dass diese Zugtrassen in den nachfolgenden Ver-
fahrensschritten beibehalten werden.

. Spitestens vier Monate nach Ablauf der Frist fiir die Einreichung von Antrdgen seitens der Antragsteller erstellt der

Infrastrukturbetreiber einen Netzfahrplanentwurf.
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ANHANG VIII

DER REGULIERUNGSSTELLE AUF VERLANGEN VORZULEGENDE BUCHFUHRUNGSDATEN
(gemif Artikel 56 Absatz 12)

1. Getrennte Rechnungsfithrung

a)

getrennte Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen fur die Bereiche Giiterverkehr, Personenverkehr und
Infrastrukturbetrieb;

b) genaue und transparente Angaben iiber einzelne Quellen und Verwendungen von 6ffentlichen Geldern und Aus-

a)

gleichsleistungen anderer Art. Dazu gehort auch eine detaillierte Ubersicht iiber die Zahlungsstréme der Unterneh-
men, damit festgestellt werden kann, wofiir diese offentlichen Mittel und Ausgleichsleistungen anderer Art ver-
wendet wurden;

Aufwands- und Ertragsposten, anhand deren sich gemif8 den Anforderungen der Regulierungsstelle feststellen lsst,
ob zwischen den verschiedenen Geschiftsbereichen eine Quersubvention stattgefunden hat;

das fur die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Geschiftsbereiche angewendete Verfahren;

falls das regulierte Unternehmen Teil einer Unternehmensgruppe ist, vollstindige Angaben iiber Zahlungen zwi-
schen den Unternehmen der Gruppe.

. Kontrolle der Wegeentgelte

verschiedene Kostenkategorien, insbesondere hinreichende Informationen iiber die Grenzkosten/direkten Kosten der
einzelnen Dienste oder Gruppen von Diensten, um eine Kontrolle der Wegeentgelte zu ermdglichen;

b) hinreichende Angaben, um eine Kontrolle der Einzelentgelte, die fiir Dienste (oder Gruppen von Diensten) ent-

a)

richtet werden, zu ermoglichen. Auf Verlangen der Regulierungsstelle gehoren dazu auch Angaben zum Umfang
einzelner Dienste, zu den Preisen fiir einzelne Dienste sowie zu den Gesamteinnahmen, die aus den von internen
und externen Kunden fiir einzelne Dienste entrichteten Entgelten erzielt werden;

gemifl der von der Regulierungsstelle geforderten Kostenrechungsmethode Angaben zu den Kosten einzelner
Dienste (oder Gruppen von Diensten) und den daraus erzielten Einnahmen, damit eine etwaige wettbewerbswidrige
Preispolitik (Quersubventionen, Verdringungspreise und iiberhohte Preise) festgestellt werden kann.

. Angaben zur finanziellen Leistungsfahigkeit

Erklarung zur finanziellen Leistungsfihigkeit,

b) Ausgabenerklirung (Ubersicht),

9
d)
e)

f)

Erklirung zu den Instandhaltungsausgaben,
Erklirung zu den Betriebsausgaben,
Gewinn- und Verlustrechnung,

etwaige Anmerkungen zur naheren Erlduterung der Erklarungen.
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ANHANG IX

TEIL A
AUFGEHOBENE RICHTLINIEN MIT IHREN NACHFOLGENDEN ANDERUNGEN
(gemifd Artikel 65)

Richtlinie 91/440/EWG des Rates
(ABL L 237 vom 24.8.1991, S. 25)

Richtlinie 2001/12/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 75 vom 15.3.2001, S. 1)

Richtlinie 2004/51/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 164)

Richtlinie 2006/103/EG des Rates Nur Abschnitt B des Anhangs
(ABL. L 363 vom 20.12.2006, S. 344)

Richtlinie 2007/58/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Nur Artikel 1
(ABL L 315 vom 3.12.2007, S. 44)

Richtlinie 95/18/EG des Rates
(ABL. L 143 vom 27.6.1995, S. 70)

Richtlinie 2001/13/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 75 vom 15.3.2001, S. 26)

Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Nur Artikel 29
(ABL. L 164 vom 30.4.2004, S. 44)

Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 75 vom 15.3.2001, S. 29)

Entscheidung 2002/844/EG der Kommission
(ABL L 289 vom 26.10.2002, S. 30)

Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Nur Artikel 30
(ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 44)

Richtlinie 2007/58/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Nur Artikel 2
(ABL L 315 vom 3.12.2007, S. 44)

TEIL B
FRISTEN FUR DIE UMSETZUNG IN NATIONALES RECHT
(gemifd Artikel 65)

Richtlinie Umsetzungsfrist

91/440/EWG 1. Januar 1993

95/18/EG 27. Juni 1997

2001/12[EG 15. Mérz 2003

2001/13/EG 15. Mdrz 2003

2001/14/EG 15. Mérz 2003

2004[49/EG 30. April 2006

2004/51/EG 31. Dezember 2005

2006/103/EG 1. Januar 2007

2007/58/EG 4. Juni 2009
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ANHANG X

ENTSPRECHUNGSTABELLE

Richtlinie 91/440/EWG

Richtlinie 95/18/EG

Richtlinie 2001/14/EG

vorliegende Richtlinie

Artikel 2 Absatz 1

Artikel 2 Absatz 2

Artikel 2 Absatz 4

Artikel 3

Artikel 4

Artikel 5

Artikel 6 Absitze 1
und 2

Artikel 9 Absatz 4

Artikel 6 Absatz 1
Unterabsatz 2

Artikel 6 Absatz 3 und
Anhang 1I

Artikel 1 Absatz 1

Artikel 1 Absatz 2

Artikel 2 Buchstaben b
und ¢

Artikel 1 Absatz 1 Unter-

absatz 1

Artikel 1 Absatz 2

Artikel 1 Absatz 3

Artikel 2

Artikel 4 Absatz 2 und

Artikel 14 Absatz 2

Artikel 1 Absatz 1

Artikel 1 Absatz 2

Artikel 2 Absatz 1

Artikel 2 Absatz 2

Artikel 2 Absatz 3

Artikel 2 Absitze 4 bis 9

Artikel 2 Absatz 10

Artikel 2 Absatz 11

Artikel 3 Nummern 1 bis 8

Artikel 3 Nummern 9 bis 13

Artikel 3 Nummern 14 und 15

Artikel 3 Nummern 16 und 17

Artikel 3 Nummern 18 bis 28

Artikel 3 Nummern 29 und 30

Artikel 4

Artikel 5 Absitze 1 bis 3

Artikel 5 Absatz 4

Artikel 6 Absitze 1 und 2

Artikel 6 Absatz 3

Artikel 6 Absatz 4

Artikel 7 Absatz 1

Artikel 7 Absatz 2



14.12.2012

[ DE_|

Amtsblatt der Europdischen Union

L 343(75

Richtlinie 91/440/EWG

Richtlinie 95/18/EG

Richtlinie 2001/14/EG

vorliegende Richtlinie

Artikel 7 Absitze 1, 3
und 4

Artikel 9 Absitze 1
und 2

Artikel 10 Absitze 3
und 3a

Artikel 10 Absatz 3b

Artikel 10 Absitze 3c
und 3e

Artikel 10 Absatz 3f

Artikel 10b

Artikel 10 Absatz 5

Artikel 3

Artikel 4 Absitze 1 bis 4
Artikel 5

Artikel 6

Artikel 7 Absatz 1

Anhang, Teil 1 Nummer 1

Artikel 8

Artikel 9

Artikel 4 Absatz 5
Artikel 10

Artikel 11

Artikel 15

Artikel 6 Absatz 1

Artikel 5

Artikel 1 Absatz 1 Unter-
absatz 2

Artikel 3

Artikel 8 Absitze 1, 2 und 3

Artikel 8 Absatz 4

Artikel 9 Absitze 1 und 2

Artikel 10 Absitze 1 und 2

Artikel 11 Absidtze 1, 2 und 3

Artikel 11 Absatz 4
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