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1. EINLEITUNG

In diesem Bericht werden die Fortschritte bel der Verwirklichung der Interoperabilitdt des
europdischen Eisenbahnsystems beschrieben, die seit dem Bericht der Kommission vom
September 2009 erreicht wurden. Mit dem Bericht wird den Anforderungen des Artikels 39
der Richtlinie 2008/57/EG? entsprochen.

Der Bericht stitzt sich auf die Ergebnisse des Zweijahresberichts Gber die Fortschritte im
Bereich der Eisenbahninteroperabilitét in der EU, der von der Européi schen Eisenbahnagentur
am 1. Mé&rz 2012 veroffentlicht wurde®,

2. ENTWICKLUNG DER | NTEROPERABILITATSVORSCHRIFTEN
2.1. Interoper abilitatsrichtlinien
2.1.1. Uberblick

Die neugefasste Richtlinie 2008/57/EG trat am 19. Juli 2008 in Kraft. Die Richtlinien
96/48/EG* und 2001/16/EG> wurden mit Wirkung vom 19. Juli 2010 aufgehoben.

Die Richtlinie 2008/57/EG wurde durch folgende Rechtsakte gedndert:

- Richtlinie 2009/131/EG der Kommission vom 16. Oktober 2009 zur Anderung von
Anhang VII der Richtlinie 2008/57/EG des Européischen Parlaments und des Rates
tiber die Interoperabilitét des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft®

- Richtlinie 2011/18/EU der Kommission vom 1. Mé&rz 2011 zur Anderung der
Anhange 1, V und VI der Richtlinie 2008/57/EG des Européischen Parlaments und
des Rates (iber die Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft’.

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament und den Rat — Bericht Uber die Fortschritte
bei der Anwendung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit und der Richtlinien Uber die
Interoperabilitét des Eisenbahnsystems, KOM (2009) 464 endg.

2 Richtlinie 2008/57/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008 Uber die
Interoperabilitét des Eisenbahnsystemsin der Gemeinschaft, ABI. L 191 vom 18.7.2008, S. 1.
http://www.era.europa.eu/Document-Regi ster/Pages/| nteroperabilitybiennial report-2011.aspx.

Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996 Uber die Interoperabilitét des transeuropéischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 6.

° Richtlinie 2001/16/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 19. Mé&rz 2001 uber die
Interoperabilitét des konventionellen transeuropéischen Eisenbahnsystems, ABI. L 110 vom 20.4.2001,
S. 1

6 ABI. L 273 vom 17.10.2009, S. 12-13.

! ABI. L 57 vom 2.3.2011, S. 21-28.
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2.1.2. Umsetzung der Interoperabilitatsrichtlinien

Die Frigt fur die Umsetzung der Richtlinien 2008/57/EG und 2009/131/EG in nationales
Recht endete am 19. Juli 2011. Die Umsetzungsfrist der Richtlinie 2011/18/EU lief am
31. Dezember 2011 ab.

Bis zum 20. November 2012 hatten alle Mitgliedstaaten mit Ausnahme von Deutschland
nationale MaRnahmen zur Umsetzung der Richtlinie 2008/57/EG notifiziert. Die vom
Vereinigten Konigreich und Frankreich notifizierten Mal3nahmen werden jedoch als
unvollstandig betrachtet, da sie nicht den Kanaltunnel einschlief3en. Zu demselben Zeitpunkt
hatten alle Mitgliedstaaten mit Ausnahme von Deutschland nationale Mal3nahmen zur
Umsetzung der Richtlinie 2009/131/EG notifiziert, und in Bezug auf die Richtlinie
2011/18/EU wurden nationale Umsetzungsmal3nahmen von alen Mitgliedstaaten mit
Ausnahme von Polen und Slowenien notifiziert.

Die Umsetzung dieser Interoperabilitatsrichtlinien in den Mitgliedstaaten wird von der
Kommission sorgféltig beobachtet. Versdumen es die Mitgliedstaaten, nationae
Umsetzungsmal3nahmen zu notifizieren, so werden sie von der Kommission formell zur
Umsetzung der betreffenden Richtlinien aufgefordert. Bis zum 31. August 2012 hatte die
Kommission gegen funf  Mitgliedstaaten  Vertragsverletzungsverfahren  wegen
Nichtnotifizierung nationaler Umsetzungsmal3nahmen eingel eitet.

Die Dienststellen der Kommission prifen derzeit mit Unterstitzung der Européischen
Eisenbahnagentur, ob die nationalen Durchfihrungsgesetze mit den Richtlinien im Einklang
stehen. Bei einer etwaigen Nichtlbereinstimmung werden die Mitgliedstaaten um weitere
Klérungen gebeten. Bestétigt sich bei eingehenderer Prifung die Nichtibereinstimmung, wird
gegen den betreffenden Mitgliedstaat ein formliches Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet.

Die Interoperabilitétsrichtlinien sehen eine Vielzahl von Durchflhrungsvorschriften vor.
Neben den technischen Spezifikationen fur die Interoperabilitét (TSI, siehe Abschnitt 2.3)
wurden von der Kommission folgende I nstrumente verabschiedet:

- Entscheidung 2007/756/EG der Kommission vom 9. November 2007 zur Annahme
einer gemeinsamen Spezifikation fur das nationale Einstellungsregister nach
Artikel 14 Absétze 4 und 5 der Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG®

- Beschluss 2010/713/EU der Kommission vom 9. November 2010 Gber Module fir
die Verfahren der Konformitéts- und Gebrauchstauglichkeitsbewertung sowie der
EG-Priufung, die in den gemai Richtlinie 2008/57/EG des Européischen Parlaments
und des Rates angenommenen technischen Spezifikationen fur die Interoperabilitét
zu verwenden sind®

- Beschluss 2011/107/EU der Kommission vom 10. Februar 2011 zur Anderung der
Entscheidung 2007/756/EG zur Annahme einer gemeinsamen Spezifikation fir das
national e Einstellungsregister'®

- Verordnung (EU) Nr. 201/2011 der Kommission vom 1. Méarz 2011 Gber das Muster
der Konformitétserklarung fiir genehmigte Schienenfahrzeugtypen™

- Beschluss 2011/155/EU der Kommission vom 9.Méarz 2011 dber die
Veroffentlichung und Verwaltung des Referenzdokuments gemald Artikel 27

8 ABI. L 305 vom 23.11.2007, S. 30-51.
o ABI. L 319 vom 4.12.2010, S. 1-52.

10 ABI. L 43vom 17.2.2011, S. 33-54.

n ABI. L 57 vom 2.3.2011, S. 8-9.
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Absatz 4 der Richtlinie 2008/57/EG des Européi schen Parlaments und des Rates tiber
die Interoperabilitat des Eisenbahnsystemsin der Gemeinschaft™

- Empfehlung 2011/217/EU der Kommission vom 29. Mérz 2011 zur Genehmigung
der Inbetricbnahme von strukturellen Teilsystemen und Fahrzeugen gemald der
Richtlinie 2008/57/EG des Européischen Parlaments und des Rates™

- Durchfihrungsbeschluss 2011/633/EU der Kommission vom 15. September 2011 zu
den gemeinsamen Spezifikationen des Eisenbahn-I nfrastrukturregisters'*

- Durchfihrungsbeschluss 2011/665/EU der Kommission vom 4. Oktober 2011 Uber
das Européische Register genehmigter Schienenfahrzeugtypen™.

2.2. Technische Spezifikationen fur die I nter oper abilitat
2.2.1. Aktueller Sand

Technische Spezifikationen fur die Interoperabilitét (TSI) werden von der Européischen
Eisenbahnagentur im Auftrag der Kommission erarbeitet. Um die grundiegenden
Anforderungen in der Richtlinie 2008/57/EG zu erfillen und die Interoperabilitét des
Eisenbahnsystems zu gewdhrleisten, muiissen die Teilsysteme und
Interoperabilitdtskomponenten mit den einschlagigen TSI Gbereinstimmen.

Die erste TSI-Reihe fir das transeuropéische Hochgeschwindigkeitsbahnsystem (HSTSI)
wurde 2002 erstellt und 2008 in weiten Teilen gedndert.

Die zweite TSI-Reihe, die hauptsachlich das konventionelle transeuropéaische
Eisenbahnsystem (CR TSI) und horizontale Aspekte wie die Sicherheit in Eisenbahntunneln
und die Zuganglichkeit fur Personen mit eingeschrankter Mobilitét betrifft, wurde zwischen
2006 und 2011 verdffentlicht.

Anhang | enthélt eine Liste aler TSI, die von der Kommission bis zum 31. Dezember 2012
angenommen wurden.

Wie in den geltenden Interoperabilitétsrichtlinien vorgesehen, wird dieser Rechtsrahmen
sténdig weiterentwickelt, um Fehler zu berichtigen, offene Punkte in den TSI zu kléren und
ihren geografischen Geltungsbereich auf das gesamte Bahnsystem in der Européischen Union
auszuweiten.

Die Agentur ist in diesem Zusammenhang mit der Anderung folgender TS| befasst:
Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung (OPE), Guterwagen (WAG), Lokomotiven und
Reisezugwagen (LOC&PAS), Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalgebung (ZZ29),
Telematikanwendungen fir den Personenverkehr (TAP) und den Guterverkehr (TAF),
Personen mit eingeschrankter Mobilitét (PRM), Sicherheit in Eisenbahntunneln (SRT),
Infrastruktur (INF) und Energie (ENE).

In Bezug auf die TSI ZZS wurde am 16. April 2012 eine Vereinbarung unterzeichnet, in der
die beteiligten Akteure zusagen, das européische Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS auf
der Grundlage der Spezifikationen der ,Baseline3" gemdl einer von der Agentur an
demselben Tag abgegebenen Empfehlung einzufihren. Die Beteiligten erkennen damit an,
dass in den Spezifikationen nunmehr ale wesentlichen Elemente enthalten sind. Die
entsprechende Anderung der TSI ZZS wurde am 6. November 2012 verabschiedet.

12 ABI. L 63vom 10.3.2011, S. 22-25.
18 ABI. L 95vom 8.4.2011, S. 1-29.

14 ABI. L 256 vom 1.10.2011, S. 1-25.
15 ABI. L 264 vom 8.10.2011, S. 32-54.
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In Anlehnung an die TSI ZZS verwaltet die Agentur in Bezug auf Telematikanwendungen ein
von ihr eingefuihrtes Anderungsmanagement fur die im Anhang der beiden TSI (TAP und
TAF) genannten technischen Dokumente und Uberwacht deren Anwendung. Dartiber hinaus
wird die Anwendung dieser beiden TSI von einem Lenkungsausschuss und Branchenexperten
unterstiitzt und nach einem Gesamtplan begleitet.

2.2.2.  Untersuchung von TS -Ausnahmen

Ausnahmen ermoglichen es, unter bestimmten Umstdnden, die in den geltenden
Interoperabilitatsrichtlinien festgelegt sind, von der Anwendung der TSI abzusehen. Zwischen
2007 und 31. August 2012 wurden der Kommission aus 17 Mitgliedstaaten 90 Ausnahmen
gemeldet, die in nachstehendem Diagramm zusammengefasst sind.

Aufgrund der Interoperabilitatsrichtlinien 96/48/EG, 2001/16/EG
und 2008/57/EG beantragte Ausnahmen seit 2007

Aufschlisselung nach Mitgliedstaaten (stand 3.09.2012)

Das folgende Diagramm belegt, dass die Ausnahmen fast alle der geltenden TSI betreffen.
Die meisten beziehen sich auf die TSI , Sicherheit in Eisenbahntunneln® (27 Ausnahmen),
.Lam* (22) und , Glterwagen“ (16).
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Aufgrund der Interoperabilitatsrichtlinien 96/48/EG, 2001/16/EG
und 2008/57/EG beantragte Ausnahmen seit 2007

Aufschlisselung nach TSI (stand 3.09.2012)

LOC&PAS
HS RST

mal rOPE

PRM

Die der Kommission von den Mitgliedstaaten gemeldeten Ausnahmen weisen darauf hin, dass
der Begriff des ,, fortgeschrittenen Entwicklungsstadiums® (Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe a der
Interoperabilitétsrichtlinie), der eine eventuelle Ausnahme von der TSI begrinden kann,
mitunter zu weit ausgelegt wird®. Dies konnte zu einer groReren Anzahl von
Ausnahmeantragen fuhren, als es im Sinne der EU-Rechtsvorschriften eigentlich vorgesehen
ist.

Eine inhaltliche Prifung dieser Ausnahmen zeigt, dass Artikel 9 der Richtlinie 2008/57/EG
einfacher gefasst und verbessert werden kénnte, indem digjenigen Félle prazisiert werden, in
denen eine TSI-Ausnahme beantragt werden kann, das Antragsverfahren gestrafft und das
Antragsdossier in bestimmten Féllen einfacher gestaltet wird.

2.3. Register
2.3.1. Nationale Einstellungsregister (NVR — Artikel 33 der Interoperabilitatsrichtlinie)

Die Spezifikation fur das NVR wurde mit der Entscheidung 2007/756/EG der Kommission
angenommen und durch den Beschluss 2011/107/EU der Kommission gedndert. NV R werden
von Eintragungsstellen (Registration entities, RE), die von den Mitgliedstaaten benannt
werden, gefuihrt und missen an das virtuelle Einstellungsregister (VVR), bei dem es sich um
eine zentrale Suchmaschine handelt, angebunden sein.

Die im standardisierten nationalen Einstellungsregister (SNVR) und im VVR verwendete
Software wurde von der ERA entwickelt. Diese Software wird den Eintragungsstellen
unentgeltlich zur Verfiigung gestellt. Das sNVR und das VVR wurden aktualisiert, um den
mit dem Beschluss 2011/107/EU der Kommission eingefiihrten Anderungen Rechnung zu

16 Beispielsweise wenn es ohne oder mit nur geringen Auswirkungen auf den Projektzeitplan und die

K osten moglich gewesen waére, das betreffende V orhaben mit der TSI in Einklang zu bringen.
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tragen. Bel der Anbindung ihrer NVR an das VVR werden die Eintragungsstellen derzeit von
der ERA unterstitzt.

2.3.2. Europaische Register genehmigter Fahrzeugtypen (ERATV — Artikel 34 der
Interoperabilitatsrichtlinie)

Die Spezifikation fur das ERATV wurde mit dem Beschluss 2011/665/EU der Kommission
angenommen. Die ERA wird dieses Register fihren und von den nationalen
Sicherheitsbehdrden (NSB) bereitgestellte Informationen verdffentlichen.

Die ERA entwickelt derzeit eine Software fir das Register, die bis Ende 2012 in Betrieb
genommen werden soll.

2.3.3. Infrastrukturregister (RINF — Artikel 35 der Interoperabilitatsrichtlinie)

Die Spezifikation fur das RINF wurde mit dem Beschluss 2011/633/EU der Kommission
angenommen. Das RINF wird von Stellen, die von den Mitgliedstaaten benannt werden,
gefuhrt und muss an die einheitliche Benutzerschnittstelle (CUI) angebunden sein.

Die ERA arbeitet derzeit an einer Durchfihrbarkeitsstudie, um die geeignete technische
Losung fur die Schnittstelle festzulegen.

2.4. Normung

Am 28.Januar 2011 erteilte die Kommission den europaischen Normungsgremien im
Rahmen der Richtlinie 2008/57/EG den Planungs- und Normungsauftrag M 483 auf dem
Gebiet der Interoperabilitét des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union. Dieses Mandat
ersetzt die Auftrédge M 275 vom 13. November 1998 auf dem Gebiet der Eisenbahnausriistung
fur die Interoperabilitdt des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems sowie
M 334 vom 22.Mai 2003 auf dem Gebiet der Interoperabilitdt des konventionellen
transeuropai schen Eisenbahnsystems.

Die Liste der harmonisierten Normen im Sinne der Richtlinie 2008/57/EG wurde im
Amtsblatt der Européischen Union vom 20. Juli 2011 veréffentlicht.

3. FORTSCHRITTE IM BEREICH DER | NTEROPERABILITAT
3.1. Verwirklichung der Interoperabilitat

In dem von der Europdischen Eisenbahnagentur am 1.Marz 2012 verdffentlichten
Zweijahresbericht werden die im Bereich der Eisenbahninteroperabilitét in der EU erzielten
Fortschritte im Einzelnen dargelegt. Zur Messung der Fortschritte hat die Agentur drei
Hauptgruppen von Indikatoren festgelegt: institutionelle Indikatoren (hauptséchlich fir NSB
und benannte Stellen), rechtliche Indikatoren (fir die Ausarbeitung von TSI und die Klérung
offener Punkte) sowie Indikatoren auf Ebene der Tellsysteme (EG-Bescheinigungen,
Genehmigungen fur Fahrzeuge und ortsfeste Einrichtungen usw.).

3.2. Fortbestehende I nter oper abilitatsbarrieren
3.2.1. Getungsbereich und Anwendung der TS

Die noch offenen Punkte in den TSI und ihr begrenzter geografischer Geltungsbereich bilden
Interoperabilitatsbarrieren und kénnen als solche die kinftige Integration des européischen
Eisenbahnsystems behindern. Daher ist es aul3erst wichtig, die offenen Punkte innerhalb einer
angemessen kurzen Frist zu kldren und den Geltungsbereich der TSI auf das gesamte
Eisenbahnsystem in der EU auszuweiten.

Die Agentur hat 2011 mit Hilfe externer Berater die Anwendung der TSI PRM in sieben
Mitgliedstaaten nachtréglich analysiert. Dabei stellte sich heraus, dass mehrere wichtige
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Entscheidungskriterien bei der Anwendung (oder Nichtanwendung) der TSI PRM eine Rolle
spielen. Bei schon vorhandenen Infrastruktureinrichtungen und Fahrzeugen werden Projekte
entweder as Erneuerung oder Umrlstung (gemal3 Interoperabilitétsrichtlinie) eingestuft, je
nachdem, ob es sich um ,,umfangreiche’ Anderungen handelt oder nicht. Dabei wurden sehr
unterschiedliche Auslegungen des Begriffs ,,umfangreich® beobachtet, was eine sehr
uneinheitliche Anwendung der TSI PRM zur Folge hat. Dies wiederum hat dazu gefihrt, dass
die TSI nur in begrenztem Mal3 angewendet und die Verwirklichung eines barrierefreien
Eisenbahnsystems beeintréchtigt wird.

Seit dem Inkrafttreten der TSI PRM im Juli 2008 haben sich die Mitgliedstaaten bei
Erneuerungen oder Umrtstungen haufig auf Artikel 20 der Interoperabilitétsrichtlinie berufen
und nach frelem Ermessen entschieden, eine TSl vollstdndig anzuwenden oder nicht. So
kommt es, dass bei Erneuerungen und Umrlstungen die TSI PRM zwar gemdald den
Umsetzungsbestimmungen in Kapitel 7 angewendet und nur in Ausnahmefdlen (Artikel 9 der
Richtlinie) oder Sonderféllen (Abschnitt 7.4 der TSI PRM) davon abgewichen werden sollte,
dies aber durch eine generelle Berufung auf Artikel 20 der Interoperabilitétsrichtlinie
untergraben wird. Um Abhilfe zu schaffen, wird dieser Aspekt in den Vorschldgen der
Kommission zum vierten Eisenbahnpaket behandelt, die auch eine klarere Definition der in
die TSI aufzunehmenden Elemente zum Thema Umristung und Erneuerung vorsehen.

3.2.2.  Inbetriebnahme von Schienenfahrzeugen

Die Richtlinie 2008/57/EG sieht Inbetriebnahmegenehmigungen fir Schienenfahrzeuge in
jedem Mitgliedstaat vor, sofern die Erstzulassung nicht lénderibergreifend in anderen
Mitgliedstaaten anerkannt wird. Durch diese Regelung wurden die Hersteller und
Eisenbahnunternehmen mit Gbermaliig langen und teuren Zulassungsverfahren bel astet.

Die Arbeiten der Kommissionsdienststellen und der Européischen Eisenbahnagentur 2010
haben es alen Beteiligten ermoglicht, ein einheitliches Versténdnis Gber die Bestimmungen
dieser Richtlinie beziglich der Inbetriebnahme von Schienenfahrzeugen zu entwickeln. Dies
flhrte zu der Empfehlung der Kommission vom 29. Marz 2011 zur Genehmigung der
Inbetricbnahme von strukturellen Teilsystemen und Fahrzeugen gemal der Richtlinie
2008/57/EG des Europaischen Parlaments und des Rates.

Im Verlauf dieser Arbeiten haben sich alerdings neue Fragen aufgetan, u.a. auch
Schwierigkeiten bei der Anwendung gemeinsamer Sicherheitsmethoden fir die
Risikobewertung und bel der Erfassung von Sicherheitsrisken in den TSI, um deren
systematische Anwendung anstelle nationaler V orschriften zu gewéhrleisten.

Im September 2011 haben die Kommissionsdienststellen deshalb eine Arbeitsgruppe mit den
betroffenen Akteuren eingesetzt, um die in den Zulassungsverfahren aufgetretenen Probleme
zu untersuchen und die verbesserungsfahigen Bereiche zu ermitteln. Die Arbeitsgruppe trat
fiinfmal zusammen und hat ihre Arbeit im Juni 2012 abgeschlossen”.

Mit Blick auf die EU-Rechtsvorschriften fir den Eisenbahnbereich hat die Arbeitsgruppe drei
Problemberei che ausgemacht, namlich

o eine mitunter unsachgemal3e Anwendung,
o ein teilweise unzureichendes Verstandnis sowie
o V erbesserungspotenziale.

m Der Abschlussbericht der Arbeitsgruppe ist abrufbar unter:

http://www.era.europa.eu/Document-Register/Pages/Report TF Railway _Vehicles Auth.aspx.
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Neben einer starkeren Kontrolle der Anwendung der EU-Rechtsvorschriften fir den
Eisenbahnbereich sowie Verbreitungs- und Schulungsmal3nahmen ist deshalb auch eine
Anderung des EU-Verfahrens fur die Inbetriebnahme von Fahrzeugen notwendig. Dieser
Aspekt wird in den Vorschlagen der Kommission zum vierten Eisenbahnpaket behandelt.

3.2.3. Nationale Vorschriften

Als welitere Hindernisse kommen hinzu, dass die nationalen Rechtsrahmen fir die Zulassung
von Fahrzeugen nicht hinreichend transparent und die nationalen V orschriften nicht 6ffentlich
verflgbar sind. Mit beiden Aspekten befasst sich die Europaische Eisenbahnagentur, die die
nationalen Vorschriften gegenwaértig einstuft und in Beziehung zueinander setzt.

Schliefdlich muss auch das Problem der noch geltenden nationalen Vorschriften, die sich mit
den TSI Uberschneiden oder ihnen widersprechen, geregelt werden, und zwar zunéchst von
den Mitgliedstaaten und anschlief3end von der Européischen Eisenbahnagentur. Solange sich
namlich die TSI nicht auf das gesamte Bahnsystem in der EU erstrecken, werden weiterhin
eine Vielzahl nationaler Vorschriften von den Mitgliedstaaten notifiziert. Nachdem die TSI
auf das gesamte Bahnsystem in der Union ausgeweitet und die offenen Punkte geklart worden
sind, sollten die nationalen Vorschriften, die den TS| widersprechen oder sich mit ihnen
Uberschneiden, von den Mitgliedstaaten aufgehoben werden. Die Kommission bringt diesim
vierten Eisenbahnpaket klar zum Ausdruck. Ferner sollte die Agentur mehr Befugnisse
gegentber den Mitgliedstaaten erhalten, damit inkohdrente, diskriminierende oder
unverhadltnismaidige nationale Vorschriften aufgehoben werden. Das vierte Eisenbahnpaket
sieht zu diesem Zweck die Mdoglichkeit vor, dass die Agentur Stellungnahmen an die
Mitgliedstaaten richtet, in denen sie darlegt, warum eine nationale Vorschrift, die sich mit den
TSI oder anderen Rechtsvorschriften der EU Uberschneidet oder ihnen widerspricht, nicht in
Kraft treten oder angewendet werden sollte.

3.24. Benannte Sellen

Am 20. November 2012 gab es in der EU und Norwegen insgesamt 53 benannte Stellen, die
im Rahmen der Richtlinie 2008/57/EG tétig sind. Ihre Verteilung auf die einzelnen Lander ist
in folgendem Diagramm®® dargestellt.

12 ~

10 1|

AT BE BG CZ DK FR DE IT LU LV NL ES NO PL PT RO SK SI SE UK

Das Haupthindernis fur einen EU-weiten Wettbewerb zwischen den benannten Stellen ist die
Sprache des Antragstellers. Bei Antragstellern aus Landern, deren Sprache nicht zu den

18 Quelle: NANDO
(http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/i ndex.cf m?fuseacti on=directive.notifiedbody& sort=
country&dir_id=30) .
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Arbeitssprachen der benannten Stelle gehort, ist die Wahrscheinlichkeit gering, dass sie
zusitzliches Geld fur eine Ubersetzung ausgeben. Ein echter Wettbewerb zwischen den
benannten Stellen findet daher innerhalb einzelner Sprachregionen und weniger auf EU-
Ebene statt.

Die Erfahrungen der letzten Jahre, die u.a auf unterschiedliche Zustandigkeiten der
benannten Stellen hinweisen, belegen auch, dass die Tétigkeiten dieser Stellen stérker
kontrolliert und koordiniert werden miissen. Die Anderung der Richtlinie 2008/57/EG wird
Gelegenheit zur Anwendung des neuen Rechtsrahmens fir die Vermarktung von Produkten
bieten, insbesondere der Bestimmungen des Beschlusses Nr. 768/2008/EG in Bezug auf
benannte Stellen.

4, Fazit

Die dank des EU-Rechtsrahmens fr Eisenbahninteroperabilitét erzielten Fortschritte werden
dazu beitragen, den weiteren Ausbau des Eisenbahnbinnenmarkts voranzutreiben,
Unternehmensgrindungen zu fordern, Markteintrittskosten zu senken und letztlich die
Wettbewerbsféhigkeit der Bahn gegenliber anderen Verkehrstragern zu verbessern.

Die fur diesen Bericht durchgefihrten Untersuchungen ergeben folgendes Bild:

Die Durchfuihrungsvorschriften dber die Interoperabilitét (TSI und andere rechtliche
MalRnahmen) sind, was das transeuropaische Eisenbahnsystem betrifft, inzwischen
vollstandig. Wie bereits im geltenden Rechtsrahmen vorgesehen, durfte sich bis 2015 der
Geltungsbereich der meisten TSI auf das gesamte Bahnsystem in der Européischen Union
erstrecken. Nach diesem Termin werden die TSI regelmél3ig an den technischen Fortschritt,
die Marktentwicklungen und die gesellschaftlichen Anforderungen angepasst.

Bei kiinftigen TSI-Anderungen sollte auch das Regulierungsumfeld vereinfacht werden, um
die Zweckdienlichkeit, Wirksamkeit und Verhadtnismaldigkeit der Rechtsvorschriften fir den
Eisenbahnverkehr zu gewdahrleisten. So wird etwa in starkerem Mal%e auf die Anwendung
freiwilliger europdischer Normen geachtet werden.

Durch die Ausweitung der TSI und die Klarung ihrer offenen Punkte erhalten die Agentur und
die Mitgliedstaaten zudem die Moglichkeit, nationale Vorschriften, die sich mit den TSI
Uberschneiden oder ihnen widersprechen, zu ermitteln und aufzuheben. Dieser im
bestehenden Rechtsrahmen bereits vorgesehene Vereinfachungsprozess wird in den
Vorschlagen der Kommission zum vierten Eisenbahnpaket weiter verbessert und prazisiert.

In dem Paket unterbreitet die Kommission auch Kléarungsvorschléage, die die Anwendung der
TSI bei Erneuerung oder Umristung vorhandener Teilsysteme betreffen.

Zudem misst die Kommission in dem Paket der Rolle und dem einwandfreien Funktionieren
der benannten Stellen grofReres Gewicht bei, indem sie die Interoperabilitétsvorschriften mit
dem neuen Rechtsrahmen fir die Vermarktung von Produkten in Einklang bringt.

Schliefdlich werden im vierten Eisenbahnpaket auch die gegenwartigen Schwierigkeiten bel
der Fahrzeugzulassung behandelt, die durch die Einfihrung einer einheitlichen, EU-weit
gultigen Genehmigung fur das Inverkehrbringen von Fahrzeugen gelost werden sollen.
Dadurch wird die Rolle der Agentur gestéarkt und groferes Augenmerk auf die
Uberwachungsaufgaben der nationalen Sicherheitsbehtrden gelegt.
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Anhang |

Verdffentlicht im e
TSI Nummer des Dokuments Amtsblatt Nr . Gultig sait
TSI far strukturelle Tellsysteme (*): Infrastruktur (INF), Energie (ENE),
Zugsteuer ung/Zugsicherung und Signalgebung (ZZS), Fahrzeuge (RST, WAG, NOI)
HSINF Entscheidung  2002/732/EG  der | L 245/143 (2002) 1.12.2002
Kommission
HS INF (Anderung) Entscheidung  2008/217/EG  der | L 77/1 (2008) 1.7.2008
Kommission
HSENE Entscheidung  2002/733/EG  der | L 245/280 (2002) 1.12.2002
Kommission
HSENE (Anderung) | Entscheidung  2008/284/EG  der | L 104/1 (2008) 1.10.2008
Kommission
HSZZS Entscheidung  2002/73L/EG  der | L 245/37 (2002) 1.12.2002
Kommission
HS ZZS | - L275/3 (2002) 1.12.2002
(Berichtigung)
HSZZS (Anderung) | Entscheidung  2004/447/EG  der | L 155/67 (2004) 31.4.2004
Kommission
HSZZS (Anderung) | Entscheidung  2006/860/EG  der | L 342/1 (2006) 7.11.2006
Kommission
HSZZS (Anderung) | Entscheidung  2007/153/EG  der | L 67/13 (2007) 6.3.2007
Kommission
HS ZZS (Anderung) Entscheidung  2008/386/EG  der | L 136/11 (2008) 1.6.2008
Kommission
HSRST Entscheidung  2002/735/EG  der | L 245/402 (2002) 1.12.2002
Kommission
HSRST (Anderung) | Entscheidung  2008/232/EG  der | L 84/132 (2008) 1.09.2008
Kommission
HS RST | - L 104/80 (2008) 1.9.2008
(Berichtigung)
CRRST LOC&PAS | Bechluss 2011/29V/EU der | L 139/1 (2011) 1.6.2011
Kommission
11 DE
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Veroffentlicht im

TSI Nummer des Dokuments Amtsblatt Nr . Glltig seit

CR ZZS Entscheidung  2006/679/EG  der | L 284/1 (2006) 28.9.2006
Kommission

CR ZZS (Anderung) Entscheidung  2006/860/EG  der | L 342/1 (2006) 7.11.2006
Kommission

CR ZZS (Anderung) Entscheidung  2007/153/EG  der | L 67/13 (2007) 6.3.2007
Kommission

CR ZZS (Anderung) Entscheidung  2008/386/EG  der | L 136/11 (2008) 1.6.2008
Kommission

CR ZZS (Anderung) Entscheidung  2010/79/EG  der | L37/74 (2010) 1.4.2010
Kommission

CRZZS Entscheidung  2009/561/EG  der | L 194/60 (2009) 22.7.2009
Kommission

CR NOI Entscheidung  2006/66/EG  der | L 37/1 (2006) 23.6.2006
Kommission

CR NOI (Anderung) | Beschluss 2011/229/EU der | L 99/1 (2011) 5.4.2011
Kommission

CRWAG Entscheidung  2006/86L/EG  der | L 344/1 (2006) 31.1.2007
Kommission

CRWAG (Anderung) | Entscheidung  2009/107/EG  der | L 45/1 (2009) 1.7.2009
Kommission

CRINF Beschluss 2011/275/EU der | L 126 (2011) 1.6.2011
Kommission

CRENE Beschluss 2011/274/EU der | L 126 (2011) 1.6.2011
Kommission

HS & CR ZZS|Beschluss 2012/88/EU der | L 51 (2012) 26.7.2012

(Anderung) Kommission

HS & CR ZZS|Beschluss 2012/696/EU der | L 311 (2012) 1.1.2013

(Anderung) Kommission

TSl fur funktionedle

(MAI)

Tellsysteme (*): Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung (OPE),
Telematikanwendungen fur den Personen- und Guterverkehr (TAP, TAF), Instandhaltung
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Ver offentlicht im N
TSI Nummer des Dokuments Amtsblatt Nr . Glltig seit
HS OPE Entscheidung  2002/734/EG  der | L 245/370 (2002) 1.12.2002
Kommission
HS OPE (Anderung) Entscheidung  2008/231/EG  der | L 84/1 (2008) 1.9.2008
Kommission
CR & HS OPE | Beschluss 2010/640/EG der | L280/29 (2010) 25.10.2010
(Anderung) Kommission
CR OPE (Anderung) | Beschluss 2011/314/EU der | L 144/1 (2011) 1.1.2012
Kommission
HSMAI Entscheidung  2002/730/EG  der | L245/1 (2002) 1.12.2002
Kommission
HS MAI | - L 275/5 (2002) 1.12.2002
(Berichtigung)
CR OPE Entscheidung  2006/920/EG  der | L 359/1 (2006) 11.2.2007
Kommission
CROPE (Anderung) | Entscheidung  2008/231/EG  der | L 84/1 (2008) 1.9.2008
Kommission
CROPE (Anderung) | Entscheidung  2009/107/EG  der | L 45/1 (2009) 1.7.2009
Kommission
CR & HS OPE | Beschluss 2012/757/EU der | L 345/1 (2012) 1.1.2014
(Anderung) Kommission
CRTAF Verordnung (EG) Nr.62/2006 der | L 13/1 (2006) 19.1.2006
Kommission
CR TAF (Anderung) | Verordnung (EU) Nr.328/2012 der | L 106/14 (2012) 20.5.2012
Kommission
HS&CR TAP Verordnung (EU) Nr. 454/2011 der | L 123/11 (2012) 13.5.2011
Kommission
HS & CR TAP | Verordnung (EU) Nr. 6652012 der | L 194/1 (2012) 22.7.2012
Anderung Kommission
Horizontale TSI: Personen mit engeschrankter Mobilitdét (PRM), Sicherheit in
Eisenbahntunneln (SRT), Anderungen ver schiedener TSI (Omnibus)
SRT Entscheidung  2008/163/EG  der | L 64/1 (2008) 1.7.2008
Kommission
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Veroffentlicht im L .
TSI Nummer des Dokuments Amtsblatt Nr . Glltig seit
PRM Entscheidung  2008/164/EG  der | L 64/72 (2008) 1.7.2008
Kommission
Omnibus 1 Beschluss 2012/462/EU der | L 217/1 (2012) 24.1.2013
Kommission
Omnibus 2 Beschluss 2012/463/EU der | L 217/11 (2012) 24.1.2013
Kommission
Omnibus 3 Beschluss 2012/464/EU der | L 217/20 (2012) 24.1.2013
Kommission

(*) TSI fur strukturelle Teilsysteme (z. B. Fahrzeuge, Infrastruktur) konnen auch funktionelle
Anforderungen enthalten (z. B. an die Instandhaltung).
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