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Stellungnahme der UECC zum Eisenbahnpaket ,, Auf dem Weg zu einem
integrierten Eisenbahnraum®

Einleitend ist zu betonen, dass die Mal3nahmen der Kommission zur Wiederbelebung des
Schienenverkehrs saitens der UECC sehr positiv beurtellt werden.

Berets die ergen Initiativen der Kommission vor mehr ds einem Jahrzehnt, die RL 91/440
zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen und das darauf folgende Richtlinienpaket aus
dem Jahre 1995 haben zu einer splrbaren Verdnderung am Eisenbahnmarkt gefihrt. Einen
weiteren grofRen Schritt in Richtung Liberalisierung und Offnung der Schienentransporte stellt
das Eisenbahnpaket von Februar 2001 dar, das bis Mitte Mé&z ndchsten Jahresin den
Mitgliedstasten umgesatzt werden muss.

So sehr diese Mal3nahmen auch zu begriifen sind, ist doch festzuhaten, dass damit noch
keine unumkehrbare strukturelle Verénderung stattgefunden hat und dass welterfihrende
Aktivitéten unabdingbar Snd, um einen offenen Eisenbahnmarkt mit eéinem freien und fairen
Wettbewerb mit konkurrierenden Anbietern zu erreichen. Die fehlende Marktoffnung, die
fehlende Kundenorientierung der Staatshahnen, und die daraus resultierenden negativen
Auswirkungen auf die européische Wirtschaft snd klar und unmissverstdndlich im Weif3uch
der Europédischen Union: ,, Die européische Verkehrspalitik bis 2010° dargestellt. Die UECC
hat inihrer Stdlungnahme zum Weil3uch die von der Kommisson vorgeschlagene weltere
Vorgangsweise auf dem Schienensektor ausdrticklich begrifi.

Insofern werden auch die vorgelegten Vorschlage unterstiitzt, die auf eine beschleunigte
Integration des Eisenbahnraumes abzielen und eine V oraussetzung auch fir die technische
Funktionsfahigkeit eines einhatlichen Eisenbahnmarktes darstdllen. Die Ersstzung der
unterschiedlichen einzel staatlichen Normen, die vorrangig den nationaen Interessen und
Bedurfnissen der Mitgliedstaaten bzw. der Staatshahnen entsprechen, durch europaweit
einhatliche und transparente Regel ungen muss maglichst rasch verwirklicht werden.

Zu den einzdnen Vorschldgen:

RL-Vorschlag tGber die Eisenbahnsicherheit (KOM 2002/21)

In der Andyse der Kommission kommt klar zum Ausdruck, dassim Hinblick auf die
Marktoffnung bzw. des Markteintrittes neuer Anbieter die verschiedenen
Sicherheitsanforderungen auf européischer Ebene dringend zu vereinhatlichen und zu
harmonisieren sind. Die unterschiedlichen einzd statlichen Vorschriften stellen immer noch
ein betréchtliches Hindernis flr durchgehende pan-europai sche Eisenbahndienste dar und
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ermdglichen es den einzelnen STAAT Shahnen, sich vom Wettbewerb abzuschotten. Insofern
ist diese RL dringend notwendig, damit der Ubergang von den nationaen Eisenbahnnetzen zu
einem e nhatlichen europd schen Eisenbahnsystem o rasch d's moglich vollzogen werden
kann.

Die UECC tallt aer nicht die Angcht, dass es durch die Trennung zwischen Fahrwegbetrieb
und Eisenbahnverkehrsdiensten bei der Steuerung der Sicherheit der beiden Bereiche zu
Intrangparenz und Unklarheiten kommen muss. Die UECC steht im Gegentell auf dem
Standpunkt, dass erst die Trennung von Fahrweg und Verkehrsdiensten es den
Scherhatsbehdrden ermaoglicht, fur klare Verhdtnisse Sorge zu tragen und somit die
Sicherheit des Gesamtsystemns gewahrleistet wird.

Entscheidend ist auch fir die UECC, dass, so wieim RL-Vorschlag enthdten, in den
Mitgliedstaaten die entsprechenden zustandigen Behdrden eingerichtet werden, und diese sich
auf europé scher Ebene koordinieren. Dabel it aber darauf zu achten, dass nicht
gemeinschaftlich nur ein,, Scherhatsmindestniveau” (Artikel 5) festgelegt wird und Schdie
Mitgliedstaaten in der Festlegung dartiber hinausgehender, einzel staetlicher
Sicherheitsvorschriften Gberbieten und wiederum birokratische Hindernisse schaffen.

Ebenso sollte das Zid, eine einheitliche Sicherheitsbescheinigung, guiltig fir das gesamte
Schienennetz zu schaffen, moglichst weitgehend verwirklicht werden.

Grundsétzlich snd gemeinsame Sicherheitandikatoren, die Bereitstellung von Informationen
Uber getroffene Regelungen und Verfahren etc. uneingeschrankt zu unterstiitzen. Der
Griindung der européischen Eisenbahnagentur kommt dabel eine wesentliche Bedeutung zu.

Be der Durchfiihrung dieser Mal3nahmen miissen dlerdings auch die Kosten fur die Betreiber
und die Machbarkeit berticksichtigt werden, und streng unter dem Gesichtspunkt der
Notwendigkeit gepruft werden.

Geradefur den Markteintritt kleinerer oder im Aufbau befindlicher

Eisenbahnver kehr sunternehmen kénnen durch eine neue EU-Birokratie mit ihren
entsprechenden Pendantsin den Mitgliedstaaten neue Hurden des Markteintrittes
geschaffen werden. Dies gilt gerade fur den sogenannten grenznahen Verkehr (50 bis
100 km beider seits der nationalen Grenzen),der in der Vergangenheit von den
Staatsbahnen zumindest im Guterverkehr sehr vernachléssigt worden ist.

RL Uber die Interoperabilitét des transeuropéischen Eisenbahnsystems (KOM 2002/22)
Wie bereits festgestelIt, wird besonders der grenziiberschreitende Giterverkehr immer noch
durch unterschiedliche technische Systeme und unterschiedliche Rechtsvorschriften in den
europd schen Landern unndtig behindert und kann alein schon aus diesen Griinden nicht die
Rolle in einem Gesamtverkehrskonzept tibernehmen, die aufgrund der Uberlastung des
Stral¥ennetzes erforderlich und snnvoll wéare,

Mit der RL. 96/48 EG vom 23.Juli 1996 hat die Gemeinschaft einen ersten wichtigen Schritt
zur Vereinhetlichung der europé schen Hochgeschwindigke tsstrecken und —systeme getan.
Die RL 2001/16 EG vom 19. M&z 2001 war schliefdich der sait langem erforderliche Schritt,
auch im konventiondlen Eisenbahnsystem, inshesondere flr den Giterverkehr, européische
Standards zu setzen. Allerdings bietet die RL.2001/16 in Art.5, Abs.5 nach wie vor die
Maoglichkeit, Sonderfalle fir die Technischen Spezifikationen zur Interoperabilitét vorzusehen



und in Art.7 zahireiche Ausnahmen von der Anwendung der TSI, wodurch der ohnehin sehr
langwierige Weg ener tatsichlichen Interoperabilitét noch welter verzogert wird.

Der nun vorliegende Vorschlag zur Anderung der genannten Richtlinie versucht, die
bisherigen Erfahrungen mit der Umsetzung der Mal3nahmen zur Férderung der
Interoperabilitét in diese Regelwerke einzubringen und den Anwendungsbereich zu erweitern.

Die UECC begrif dieses Vorhaben ausdriicklich, da nur durch kompetible Standards fuir
Fahrzeuge, Fahrwege und technische Ausriistungen und Wegfall der der zeit noch
notwendigen L okwechsel ein relbungd oser grenziiberschreitender Personent und
Gltterverkehr moglich ist. Die UECC verkennt auch nicht die enormen Schwierigkeiten bel
der Anglechung der unterschiedlichen technischen Systeme in den enzelnen Mitgliedstasten.
Allerdings sollte es mdglich sein, den Anwendungsbereich der RL 2001/16 EG bereits vor
dem 1.Janner 2008 auf das gesamte Eisenbahnsystem mit einigen lokaen Ausnahmen
auszudehnen (Art.2,Nr.2)

Auch hier ig dlerdings auf die Notwendigkeit bzw. Sinnheftigkeit einer Vereinheitlichung zu
achten, und diese méglichst praktikabe zu haten, und nicht unbedingt erforderliche
Investition und damit Verteuerungen des Eisenbahnverkehrs zu vermeiden.

Ausdriicklich begriiit wird auch die Ubertragung der Zustandigkeiten fir die Ausarbeitung
der TSI"svon der AEIF auf die européi sche Eisenbahnagentur, um die Unabhangigkeit zu
stérken.

Verordnungsvorschlag zu Einrichtung einer europé schen Eisenbahnagentur (KOM 2002/23)
Die UECC schliefd sich den Zidsetzungen der Kommission, mit der Agentur, diein der
algemeinen offentlichen Verwatung nicht vorhandene Fachkompetenz fir

die Vorbereitung der elgenen Rechtsakte, die Beurteilung und Kontrolle der nationalen
Rechtsetzungen und der entsprechenden Dienststellen, die Entwicklung von Konzepten und
Kriterien fir die Zertifizierung von Werkstétten, Prife nrichtungen, Schulungseinrichtungen,
fur weitere Bescheinigungen und Zertifikate, Gutachten und Stellungnahmen und die Vergabe
von Forschungsprojekten zur Verbesserung der Interoperabilitét und der Sicherheit im
Eisenbahnwesen zu biindeln, uneingeschrankt an.

Aul¥erdem soll ein Dokumentationszentrum Uber die verschiedenen Zulassungsverfahren,
Standards und Vorschriften in der Gemeinschaft aufgebaut werden.

Die Zid sstzungen und Aufgaben sind richtig und wichtig, daiin der Tet durch eine Vidfdt

von nationaen Bestimmungen und Prozeduren der Zugang zum Schienenverkehr behindert
wird. Die zugténdigen nationden Stellen sind héaufig sehr phantasievoll im Erfinden neuer
Vorschriften, die vordergriindig alesamt mit der Verbesserung der Sicherheit und der
technischen Optimierung begriindet werden, aber in Wirklichkeit den Markteintritt
audéndischer EVU’s er schweren und teillweise auch die Eisenbahnindustrie schiitzen
sollen. Die Mitarbeiter der EU-Kommission selbst verfligen nicht Uber das spezidiserte
Know how, um die behauptete Notwendigkeit neuer nationaer Vorschriften und vor dlem
deren Auswirkungen auf die Interoperabilitét zu prifen.

Gerade bei der eher protektionigtischen Interessenlage der nationalen Eisenbahnen ist auch
nicht zu erwarten, dass — wie sonst bel technischen Standards und Normen tiblich — ad hoc-
Gremien unter der Koordination der Kommission schnellst maglich zu einer européischen

L 6sung finden werden. Deshdb scheint die Errichtung einer Agentur snnvoll. Die



Ausstattung der Agentur und ob eine solche Einrichtung auf Dauer eingerichtet werden muss,
entzieht sch der Beurteilung der UECC.

Allerdingswird die Agentur mit keinerlel operativen Befugnissen ausgedtattet. 1hre
Vorschlage und Empfehlungen miissen von der Kommission im blichen politischen Prozess
durchgesetzt werden. Dies birgt die Gefahr, dass sich die Agentur eher an Winschbarkeiten
asan annvollen Machbarkeiten orientiert. Anderersaits geraten die Empfehlungen in den
Ublichen palitischen Bargaining- Prozess und verlieren an Kraft.

Die Frage ist auch, wie sich geeignete Mitarbeiter rekrutieren lassen. Eisenbahnexperten
kommen naturgemal3 von den nationaen Eisenbahnen oder Eisenbahnverwa tungen und
konnten das in den internationaen Eisenbahnvereinigungen gepflegte ,, Gleichgewicht*
nationaler Schutzzéune fortsetzen. Eswird sehr auf dieinneren Mechanismen der Agentur im
Wechsdspid mit der Kommission und den nationalen Behdrden und Unternehmen
ankommen, wie gut diese Einrichtung funktioniert.

Dennoch hdt die UECC die Einrichtung einer solchen Agentur fir snnvall. Gleichzetig ist
aber darauf hinzuweisen, dass die technische Interoperabilitét eine zwar notwendige aber
nicht hinreichende Bedingung fiir die internationale Offnung der Eisenbahnsysteme in Europa
is. Vor dlem ist auch hier auf den Kostenfaktor Bedacht zu nehmen. Ausdrticklich begrifd
wird hier die von der Kommission vorgeschlagene Konsultation der Vertreterverbande der
Fahrgéste und Giiterverkehrskunden durch die Agentur.

Beschluss des Rates betreffend Beitritt der Gemeinschaft zum OTIF (KOM 2002/24)

Der Batritt der Européischen Gemeinschaft zum OTIF wird im Hinblick auf die Bedeutung
des Ubereinkommens tiber den internationalen Eisenbahnverkehr und insbesondere dessen
Anhang CIM grundsétzlich begriif¥.

RL-Vorschlag betreffend die Entwicklung der Eisenbahnunternenmen der
Gemeinschaft (KOM 2002/25)

Die RL 91/440, die wohl zu Recht ds Beginn des Liberalis erungsprozesses betrachtet
werden kann, beschrankte die Marktoffnung auf internationae Gruppierungen und
kombinierte Verkehre. Nach einer weiteren Offnung durch das erste Infrastrukturpaket soll
nun eine Beschleunigung und Ausweitung der Marktliberaliserung herbeigeftihrt werden.

Diese Manahmen werden von der UECC generdll begrird, davor dlem durch die Zuladung
von Fracht eine bessere Audastung von eingesetztem Materid erreicht werden kann und fr
die verladende Wirtschaft ginstigere Frachtraten erzielt werden koénnen. Dadurch wird auch
ein verkehrspolitisch aulferst erwiinschter Effekt der Verlagerung vom Stral3engiterverkehr
auf die Schiene erzidt werden konnen. Die vermehrte Bentitzung der Infrastruktur und damit
zusammenhangend Mehreinnahmen des Infrastrukturbetreibers werden eine Modernisierung
und weiteren Ausbau des Schienenangebotes ermdglichen.

Hinsichtlich der Umsetzung der RL sollte, da die Struktur und Grof3e der derzeit den Markt
beherrschenden Unternehmen aulRerst unterschiedlich ist, danach getrachtet werden, dass
durch moglichst akkordierte Umsetzung der RL in den einzelnen Stagten gleiche
Wettbewerbsbedingungen fur die am Markt handelnden Unternehmen gegeben sind. Es darf
nicht die Situation entreten, dass insbesondere grofie Bahnunternehmungen durch verzogerte
Umsetzung der RL in den eigenen Staaten vor Konkurrenz geschiitzt sind, jedoch im Audand
en freies Betéigungsield finden.



Mittellung der Kommission: Schaffung einesintegrierten européischen
Eisenbahnraumes (Komm 2002/18)

Die UECC begriifd die Bemiihungen der Kommission, quaitativ hochwertige
Gliterbeforderungdeistungen auf der Schiene sicherstellen zu wollen. Es bestehen jedoch
Zweifd, ob die vorgeschlagenen Malinahmen ausreichend sind und die Erreichung dieses
Zidles Schergdlen konnen.

Einen aweckdienlichen Anreiz gdlte die Verordnung tber die Bedingungen flr
Schadenersatzlestungen bel Nichteinhatung vertraglich vereinbarter Leistungen dar. Mit
einer solchen Verordnung konnte sichergestellt sein, dass Kunden europaweit zu gleichen
Bedingungen Schadenersatz bei Leistungsméangeln geltend machen konnten.

Der weitere Vorschlag der Kommission, nicht nur Eisenbahnunternehmen, sondern auch
anderen Antraggtdllern die Bewerbung um Zugtrassen zu erméglichen, wird grundséizlich
unterstiitzt. Damit kann nicht nur der Wettbewerb auf der Schiene belebt, sondern auch eine
sarkere Verlagerung von Gutertrangporten auf die Schiene induziert werden. Vor dlem
erhaten auch Versender und Spediteure die Mdglichkeit, ihre Schienentransporte selbst zu
organiseren und konnen vermehrt die Organisation des |ogistischen Prozesses steuern. Das
Quditétsoroblem kann jedoch kurzfrigtig damit nicht wirklich zufriedenstellend bek&mpft
werden.

Der Vorschlag der Kommission, die europaschen Eisenbahnunternehmen sollten frawillig
Malinahmen zur Gewahrleistung einer bestimmten Quaitét der Leistung insbesondere durch
vertragliche Zusagen ergreifen, dirfte Sch nach dler Erfahrung in der Praxis as nicht

wirklich wirkungsvall erweisen. Viemehr wéare zu tiberlegen, ob die Kommisson eine
Verordnung schafft, in der bestimmte Qualitétsstandards fir Schienengliterverkehre festgelegt
werden, an deren Einhatung dle Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Leistungen innerhab
der EU anbieten, gebunden sind.

Die unter 2.2 angestellten Uberlegungen zum grenzilberschreitenden Personenverkehr hoher
Quditét gehen in die richtige Richtung, sollten aber weiter konkretisert werden.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die vorgeschlagenen Mal3nahmen aus Sicht der UECC
dringend erforderlich sind, wobe jedoch auf die Marktvertréglichkeit und insbesondere
Finanzierbarket abzustdlen ist.

Die UECC begriifd auch sehr die rasche Vorgangsweise, mit der die Vorschldge von den
zugtdndigen Organen bzw. Gremien der EU vorangetrieben werden. Ohneim Detall auf die
einzelnen Anderungsantrége eingehen zu konnen, die in den Berichtsentwiirfen der
Berichterdatter Jarzembowsky, Savary, Ainardi und Sterckx enthalten sind, werden auch
diese Anregungen, die auf eine Beschleunigung bzw. Ausweitung der Liberdiserungs- und
Harmonigerungsschritte abzidlen, begrif.

Briissel, 10. Oktober 2002



