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BERICHT DER KOMMISSION

uber die Durchfiihrung der Bestimmungen der Richtlinie 2007/58/EG zur Offnung des
Marktesfur grenziberschreitende Schienenper sonenver kehr sdienste

Begleitunterlage zur Mitteilung an den Rat und das Eur opaische Parlament zum vierten
Eisenbahnpaket

(Text von Bedeutung fur den EWR)

1. EINLEITUNG

Am 23. Oktober 2007 verabschiedeten das Europédische Parlament und der Rat die
Richtlinie 2007/58/EG zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung
der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft sowie der Richtlinie 2001/14/EG Uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fir die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur®  (nachstehend die ,Richtlinie).  Alle
Eisenbahnunternehmen, die Uber eine giltige Zulassung und die erforderlichen
Sicherheitsbescheinigungen  verfligen, sind seit dem 1.Januar 2010 berechtigt,
grenziberschreitende Schienenpersonenverkehrsdienste zu erbringen, und haben das Recht
zur Personenbeforderung auf nationalen Teilstrecken (Kabotage). Fir Mitgliedstaaten, in
deren Hoheitsgebiet mehr als die Halfte des Fahrgastaufkommens der Eisenbahnunternehmen
auf den grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehr entféllt, wurde der Termin auf den
1. Januar 2012 festgesetzt (der einzige Mitgliedstaat, der dieses Kriterium erfillte, war
Luxemburg). Malta und Zypern sind von der Pflicht zur Umsetzung und Durchfihrung dieser
Richtlinie ausgenommen, solange in ihrem Staatsgebiet kein Eisenbahnsystem besteht.

Zum Schutz der Interessen von Eisenbahnunternehmen, die inléndische Dienste im Rahmen
eines Offentlichen Dienstleistungsauftrags erbringen, ist in der Richtlinie die Mdglichkeit
vorgeschen, die Offnung des Marktes fir den  grenziiberschreitenden
Schienenpersonenverkehr unter bestimmten Bedingungen einzuschranken. So kodnnen
Mitgliedstaaten die Rechte zur Erbringung neuer grenziiberschreitender Dienste beschranken,

o wenn der Hauptzweck des neuen Dienstes nicht in der grenziberschreitenden
Beforderung besteht;
o wenn ein neuer grenziberschreitender Dienst das wirtschaftliche Gleichgewicht der

im Rahmen von offentlichen Dienstleistungsauftrégen erbrachten Dienste
beeintrachtigen wirde;

o wenn vor Inkrafttreten der Richtlinie befristete ausschliefdliche Rechte gewahrt
wurden;
o wenn der Dienst im Transit durch die Europaische Union erfolgt.

Die Richtlinie ermdglicht es zudem, bei den Betreibern neuer grenziberschreitender
Personenverkehrsdienste Abgaben zu erheben, um gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zu
finanzieren. Die Abgabe muss jedoch den Grundsdtzen der Fairness, Transparenz,
Diskriminierungsfreiheit und Verhaltnismafdigkeit entsprechen und darf die Rentabilitdt des
betreffenden Dienstes nicht geféhrden.

! ABI. L 315 vom 3.12.2007.
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Dienstleistungen zwischen einem Mitgliedstaat und einem Drittland sind nicht vom
Anwendungsbereich der Richtlinie erfasst’. Einige Mitgliedstasten (Deutschland, Itaien,
Schweden und das Vereinigte Konigreich) haben zudem bereits vor dem Erlass einer
formellen Verpflichtung auf EU-Ebene  Schritte  zur Offnung ihrer
Schienenpersonenverkehrsmérkte unternommen. Daher wird in der Richtlinie klargestellt,
dass Mitgliedstaaten, in denen die Marktéffnung bereits stattgefunden hat, nicht verpflichtet
sind, Eisenbahnunternehmen und ihren Tochterunternehmen vor dem 1. Januar 2010 das
Recht zum Betrieb neuer grenziberschreitender Personenverkehrsdienste zu erteilen, solange
der Mitgliedstaat, in dem diese Unternehmen zugelassen sind, keine vergleichbaren
Zugangsrechte gewahrt.

Gemal3 Artikel 10 Absatz 9 der Richtlinie hat die Kommission dem Européischen Parlament,
dem Rat, dem Europdischen Wirtschaftss und Sozialausschuss und dem Ausschuss der
Regionen einen Bericht Uber die Durchfihrung der Bestimmungen zur Offnung des
grenziberschreitenden  Schienenpersonenverkehrsmarktes vorzulegen. Die Kommission
ubermittelt den genannten Einrichtungen den vorliegenden Bericht zur Erfullung dieser
Verpflichtung.

Gemd? der Richtlinie hat die Kommission ferner die Entwicklung des Marktes—
einschliefflich des Stands der Vorbereitungen fur eine weitergehende Offnung — zu bewerten
und die verschiedenen Modelle fir die Organisation des Marktes sowie die Auswirkungen der
Richtlinie auf 6ffentliche Dienstleistungsvertrage und deren Finanzierung zu analysieren. Der
vorliegende Bericht zeigt, dass die Durchfihrung der Richtlinie bisher nur sehr wenige neue
Dienste nach sich gezogen hat, und behandelt mégliche Ursachen hierfir. Da die Zahl der
neuen Dienste aul¥erst gering ist, sind die Auswirkungen auf die Finanzierung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen vernachléssigbar. Der Stand der Vorbereitungen fir
eine weitergehende Marktoffnung und die verschiedenen Modelle zur Organisation dieses
Marktes werden in der Folgenabschitzung zum Legislativvorschlag zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG behandelt.

In den folgenden Abschnitten wird zunéchst untersucht, wie die Bestimmungen der Richtlinie
zur  Offnung des grenzilberschreitenden  Schienenpersonenverkehrsmarktes in  den
Mitgliedstaaten rechtlich umgesetzt wurden. Danach werden die praktischen Auswirkungen
der Richtlinie auf den Schienenverkehrsmarkt analysiert und Griinde ermittelt, weshalb bisher
mehrere der erwarteten positiven Folgen ausgeblieben sind.

2. RECHTLICHE UMSETZUNG DER BESTIMMUNGEN DER RICHTLINIE ZUR OFFNUNG
DES GRENZUBERSCHREITENDEN SCHIENENPERSONENVERK EHRSMARKTES

Die Umsetzungsfrist der Richtlinie endete am 4. Juni 2009. Zu diesem Zeitpunkt hatte noch
kein Mitgliedstaat die Umsetzung notifiziert. Wahrend einige dies wéhrend der folgenden
zwei  Monate nachholten, leitete die Kommisson am 31.Juli 2009
Vertragsverletzungsverfahren gegen 19 Mitgliedstaaten ein, die ihr auch dann noch keine
Mal3nahmen zur Umsetzung der Richtlinie mitgeteilt hatten. Aus demselben Grund
Ubermittelte die Kommission vier Mitgliedstaaten am 3. Juni 2010 eine mit Grinden
versehene Stellungnahme. Inzwischen haben alle Mitgliedstaaten der Kommission die
Umsetzung mitgeteilt.

Erwéagungsgrund 4 der Richtlinie 2007/58/EG.
3 Artikel 10 Absatz 3d.
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Auch eine verspétete und unzureichende Umsetzung friherer Eisenbahnpakete kann negative
Auswirkungen auf die praktische Anwendung der Richtlinie haben. Derzeit sind vor dem
Europédischen Gerichtshof zwolf Vertragsverletzungsverfahren wegen unzureichender
Umsetzung des ersten Eisenbahnpakets anhéngig, und die Kommission hat vier weiteren
Mitgliedstaaten in dhnlichen Fallen eine mit Grinden versehene Stellungnahme Gbermittelt.
Diese Vertragsverletzungsverfahren betreffen unter anderem

o unzureichende Maldnahmen zur Gewdhrleistung der Unabhéngigkeit des
Infrastrukturbetreibers von der Eisenbahnholding und den mit ihr verbundenen
Verkehrsunternehmen bei der Wahrnehmung wesentlicher Funktionen;

. unzureichende Anreize fur Infrastrukturbetreiber, ihre Kosten und die Hohe der
Zugangsentgelte zu senken;

o Festsetzung von Zugangsentgelten, die die direkten Kosten Ubersteigen, ohne
Nachweis, dass der Markt diese Entgelte tragen kann;

o unzureichende  Unabhangigkeit der Regulierungsstelle  vom  etablierten®
Eisenbahnunternehmen, dem Infrastrukturbetreiber oder dem Ministerium, das das
etablierte Eisenbahnunternehmen kontrolliert;

o unzureichende Befugnisse der Regulierungsstelle, die erforderlichen Entscheidungen
zu treffen und durchzusetzen.

Die Kommission leitete zudem im September 2011 Vertragsverletzungsverfahren gegen
Frankreich und das Vereinigte Konigreich ein, da diese Lénder das erste Eisenbahnpaket in
Bezug auf den Kanaltunnelverkehr nicht ausreichend umgesetzt hatten.

Die Grinde fur die Eroffnung der genannten Vertragsverletzungsverfahren durch die
Kommission sind auch  far den Zugang Zum grenziberschreitenden
Schienenpersonenverkehrsmarkt  relevant.  Eine  der  positiven  Folgen  eines
Vertragsverletzungsverfahrens ist jedoch eine betrachtliche Stéarkung der Befugnisse der
Regulierungsstellen, was fir einen verstarkten Wettbewerb von entscheidender Bedeutung ist
(nur drei der sechzehn genannten anhangigen Vertragsverletzungsverfahren betreffen noch die
Befugnisse der Regulierungsstellen).

Nach Artikel 10 Absatz3a haben adle in  enem Mitgliedstaat ansassigen
Eisenbahnunternehmen, die Uber ene Zulassung und die erforderlichen
Sicherheitsbescheinigungen verflgen, Zugang zur Infrastruktur aler Mitgliedstaaten, um
innerhalb der EU internationale Schienenpersonenverkehrsdienste zu erbringen. Die
Richtlinie erlaubt es neuen Marktteilnehmern, Fahrgaste an allen Zwischenhalten entlang der
internationalen  Strecke aufzunehmen und abzusetzen— auch innerhalb desselben
Mitgliedstaates (Kabotage). Die Kabotagerechte sollten sich ,auf zusétzliche Zwischenhalte
auf der grenziiberschreitenden Strecke konzentrieren“®, und die Einfilhrung sollte Dienste
betreffen, deren Hauptzweck in der Beforderung von Fahrgasten zwischen Bahnhofen in
verschiedenen Mitgliedstaaten besteht. Die Regulierungsstellen missen prifen, ob der
Hauptzweck eines Dienstes in der grenziberschreitenden Beférderung von Fahrgéasten
besteht. Dabei sollten sie nicht auf eigene Initiative, sondern auf Antrag der jewells
zustandigen Behdrden und/oder beteiligten Eisenbahnunternehmen handeln.

Da sich aus einer Umfrage zur Anwendung der Richtlinie, die die Kommissionsdienststellen
Ende 2009 durchfiihrten, und den sich anschlieffenden Gesprachen mit Vertretern der

4 Ein etabliertes Unternehmen ist ein (ehemals) staatliches Eisenbahnunternehmen, das vor der

Liberalisierung eine marktbeherrschende Stellung e nnahm.
5 Erwéagungsgrund 8 der Richtlinie 2007/58/EG.
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Mitgliedstaaten und der Verbande des Eisenbahnsektors ergab, dass die Kommission einen
Leitfaden zur Anwendung dieser Bestimmung herausgeben sollte, verdffentlichte die
Kommission am 28. Dezember 2010 eine Mitteilung zur Auslegung einiger Bestimmungen
der Richtlinie®. Darin bekréftigte sie, dass die Regulierungsstellen bei der Ermittlung des
Hauptzwecks eines Dienstes unabhangig sein sollten. Andere Behdrden dirfen die
Entscheidung der Regulierungsstellen also nicht durch Anweisungen nach nationalem Recht
beeinflussen oder vorbestimmen. Die Regulierungsstellen sollten den Hauptzweck des
Verkehrsdienstes in jedem Einzelfall prifen.

Im Rahmen der Neufassung des ersten Eisenbahnpakets beauftragten die EU-
Gesetzgebungsorgane die Kommission, binnen 18 Monaten nach Umsetzung der Richtlinie
zur Schaffung eines enheitlichen europdischen Eisenbahnraums (bis 2015)
Durchfihrungsrechtsakte zu erlassen, in denen die Einzelheiten des Verfahrens und die
Kriterie?n zur Beurteilung der Art eines Dienstes (Prifung des Hauptzwecks) festgelegt
werden’.

Estland und Schweden wenden keine Beschrankungen auf kommerzielle Eisenbahndienste an
und haben daher in ihrem nationalen Recht keine Bestimmungen zur Prifung des
Hauptzwecks eines Dienstes eingefihrt. In allen anderen Mitgliedstaaten mit Ausnahme
Finnlands enthalten die nationalen Rechtsvorschriften Bestimmungen, mit denen die
Regulierungsstelle erméachtigt wird, den Hauptzweck neu vorgesehener grenziberschreitender
Dienste zu prufen. Einige Mitgliedstaaten beabsichtigen, dabei rein quantitative Kriterien
anzuwenden (Lange der Strecke aufRerhalb des Mitgliedstaates, Zahl der internationalen
Fahrgaste, Anteil des mit internationalen Fahrgasten generierten Umsatzes), wahrend mehrere
andere Mitgliedstaaten ihr Entscheidungsverfahren und die anzuwendende Methode noch
nicht veroffentlicht haben. Zudem scheinen einige Mitgliedstaaten auch Marktteilnehmern,
die nicht in der Richtlinie aufgefuhrt sind (in der Regel dem Infrastrukturbetreiber), das Recht
zu gewdhren, eine Prifung des Hauptzwecks zu beantragen. Die Kommission prift diese
Falle derzeit auf Ubereinstimmung mit der Richtlinie.

Die Mitgliedstaaten konnen Eisenbahnverkehrsdienste, die im Transit durch die Européische
Union erbracht werden und auRerhalb des EU-Gebiets beginnen und enden, vom
Anwendungsbereich der Richtlinie ausnehmen®. Vier Mitgliedstaaten (Bulgarien,
Griechenland, Litauen und Rumanien) haben sich dafir entschieden, von dieser Méglichkeit
Gebrauch zu machen, was jedoch aus geografischen Griinden fur die anderen Mitgliedstaaten
nicht relevant erscheint.

Da die Einfuhrung neuer Dienste mit Kabotagerechten auf einer Strecke, die Gegenstand
eines oOffentlichen Dienstleistungsauftrags ist, Auswirkungen auf die Organisation und
Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen haben kann, kénnen die Mitgliedstaaten
gemald Artikel 10 Absatz 3b das Zugangsrecht zwischen Ausgangs- und Zielorten, die von
einem oder mehreren mit EU-Recht im Einklang stehenden  6ffentlichen
Dienstleistungsauftragen abgedeckt sind®, beschrénken, wenn die neuen internationalen
Dienste deren wirtschaftliches Gleichgewicht geféhrden konnten. In der Mitteilung zu
Auslegungsfragen betont die Kommission, dass eine solche Beschrankung nicht zwingend

® ABI. C 353 vom 28.12.2010, S. 1-6.
Artikel 10 Absatz 4 der Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums, die
vom Européischen Parlament am 3. Juli 2012 und vom Rat am 29. Oktober 2012 verabschiedet wurde.

8 Artikel 2 Absatz 4 der Richtlinie 91/440/EWG in der durch die Richtlinie 2007/58/EG geénderten
Fassung.
° Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007

Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strale und zur Aufhebung der Verordnungen
(EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates.
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vorgesehen werden muss. Die Regulierungsstellen konnen dabei nicht auf eigene Initiative,
sondern nur auf Antrag einesin der Richtlinie aufgefihrten Beteiligten handeln.

In der Richtlinie ist nicht festgelegt, auf welche Weise eine solche Beschrankung erfolgen
kann. Neben einem vollsténdigen Ausschluss der Kabotage wéren aber z. B. Beschrankungen
der Zahl der Haltepunkte oder der Haltefrequenz, der Ausschluss bestimmter Haltepunkte
oder eine Verringerung der Zugfrequenz moglich.

Bel ihren Prifungen und Entscheidungen sollten sich die Regulierungsstellen abstimmen.
Neben dem Austausch von Informationen und gegebenenfalls auch der Abstimmung der
Prifungsgrundséize und -praxis in einzelnen Féalen sollten die Regulierungsstellen gemai
dem Erwégungsgrund 17 anhand der gewonnenen Erfahrungen Leitlinien erarbeiten.

In der Mitteilung zu Auslegungsfragen wird klargestellt, dass das wirtschaftliche
Gleichgewicht unabhangig vom Hauptzweck zu beurteilen ist. So kdnnen beide Prifungen
zwar zusammen durchgefihrt werden, bedingen sich aber nicht gegenseitig. Zudem wird
darauf hingewiesen, dass sich die Prifung auf die im Antrag genannten Punkte beschranken
sollte.

Im Interesse der Transparenz und Diskriminierungsfreiheit sollte verdffentlicht werden,
welche Methode bei der Prifung einer moglichen Geféhrdung des wirtschaftlichen
Gleichgewichts eines 6ffentlichen Dienstlel stungsauftrags zur Anwendung kommt.

Den Antworten auf einen 2012 von den Kommissionsdienststellen versandten Fragebogen
zufolge wenden elf Mitgliedstaaten keine Beschrankungen auf Kabotagerechte an. Mehrere
Mitgliedstaaten, die von dieser Option Gebrauch machen werden, haben das
Entscheidungsverfahren und die anzuwendende Methode bisher nicht verdffentlicht. In
einigen anderen Mitgliedstaaten scheinen in den nationalen Rechtsvorschriften relativ strenge
Kriterien vorgesehen zu sein. In mindestens einem Mitgliedstaat muss der Prifung des
wirtschaftlichen Gleichgewichts eine Prifung des Hauptzwecks vorausgehen, selbst wenn
dies nicht beantragt worden ist. Die Kommission prift diese Fale derzeit auf
Ubereinstimmung mit der Richtlinie.

Wahrend die Mitgliedstaaten offensichtlich Schwierigkeiten haben, die Bestimmungen des
Artikels 10 Absétze 3a und 3b umzusetzen, werden Kabotagerechte in der Praxis nur in einem
einzigen Fall tatséchlich eingeschréankt. In Italien (einer der wenigen Mitgliedstaaten, in denen
das Entscheidungsverfahren und die anzuwendende Methode auf der Website der
Regulierungsstelle veroffentlicht wurden) entschied die Regulierungsstelle auf einen Antrag,
den der private italienische Betreiber LeNord S.p.A. gemeinsam mit dem deutschen
etablierten Unternehmen DB und dem oOsterreichischen etablierten Unternehmen OBB
hinsichtlich mehrerer Dienste zur Verbindung der drel Mitgliedstaaten eingereicht hatte, die
Kabotagerechte teilweise einzuschranken, da sie das wirtschaftliche Gleichgewicht mehrerer
regionaler Offentlicher Dienstleistungsauftrége gefahrden wirden. Die Regulierungsstelle
setzte die Anwendung der Entscheidung jedoch selbst aus, um die Beférderung von
Fahrgésten zu gewahrleisten, die ihre Fahrscheine bereits gekauft hatten. Auf der Grundlage
einer Neugestaltung der vorgesehenen internationalen Personenbeftrderungsdienste hob die
Regulierungsstelle  anschlieflend  alle  Kabotagebeschrénkungen  auf, und die
Eisenbahnunternehmen bieten nun téglich Dienste von Minchen Uber den Brenner zu drei
Ziedenin Italien an (Venedig, Bolognaund Verona).

Im Rahmen der Neufassung des ersten Eisenbahnpakets beauftragten die
Gesetzgebungsorgane der EU die Kommission, binnen 18 Monaten nach Umsetzung der
Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (bis 2015)
Durchfihrungsrechtsakte zu erlassen, in denen die Einzelheiten des Verfahrens und der
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Kriterien zur Beurtellung der Auswirkungen eines neuen Dienstes auf Offentliche
Dienstleistungsauftrage festgel egt werden™.

Gemal3 Artikel 10 Absatz 3c konnen die Mitgliedstaaten Kabotagerechte auch dann
beschréanken, wenn im Rahmen einer Konzession, die vor Inkrafttreten der Richtlinie
(4. Dezember 2007) auf der Grundlage einer fairen, wettbewerbsgestitzten Ausschreibung
gemdl3 geltendem EU-Recht vergeben wurde, zwischen den betroffenen Bahnhofen ein
ausschliefdliches Recht zur Personenbeftrderung gewahrt wurde. Diese Einschrankung darf
wahrend der urspringlichen Laufzeit des Vertrags oder 15 Jahre lang gelten, je nachdem,
welcher Zeitraum kirzer ist.

Der einzige Mitgliedstaat, in dem eine solche Beschrankung angewandt wird, sind die
Niederlande, ndmlich auf der Strecke Amsterdam-Rosendaal. Die Beschrankung gilt fir einen
Zeitraum von 15 Jahren und betrifft die Kabotage auf der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke
HSL Zuid, die den Flughafen Schiphol seit 2009 mit Antwerpen (Belgien) verbindet. Auf
dieser Strecke ist die inlandische Beférderung dem Betreiber High Speed Alliance (ein
Gemeinschaftsunternehmen des etablierten Betreibers NS und des nationalen
L uftfahrtunternehmens KLM) vorbehalten.

Gemal3 Artikel 10 Absatz 3e miissen Entscheidungen tber eine Beschrankung, die auf einer
Konzession oder einer mdoglichen Gefahrdung des wirtschaftlichen Gleichgewichts
offentlicher Dienstleistungsauftrége beruht, gerichtlich nachpr tfbar sein.

Nach Informationen der Kommission ist dies im nationalen Recht aler Mitgliedstaaten
vorgesehen, die von diesen Moglichkeiten Gebrauch machen. In den meisten Félen sind dazu
keine eigenen Bestimmungen erforderlich, da die Entscheidungen von Behdrden generell
gerichtlich nachgepriift werden kénnen. Da jedoch bisher fast keine Entscheidungen getroffen
wurden, die in Frage gestellt werden kénnten, konnten sich diese Bestimmungen zur Offnung
des grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehrsmarkts bisher in der Praxis noch nicht
bewahren.

Gemal3 Artikel 10 Absatz 3f kbnnen die Mitgliedstaaten die fir den Schienenpersonenverkehr
zustandige Behdrde erméchtigen, auf faire, transparente und nichtdiskriminierende Weise
Abgaben bei Eisenbahnunternehmen zu erheben, die Kabotagedienste erbringen.

Sieben Mitgliedstaaten (Bulgarien, Griechenland, Ungarn, Italien, Ruménien, Slowenien und
die Slowakei) haben sich dafir entschieden, diese Moglichkeit in ihren nationalen
Rechtsvorschriften vorzusehen. Eine solche Abgabe wurde jedoch bisher bei keinem
Ei senbahnunternehmen erhoben.

3. ERBRINGUNG NEUER DIENSTE AUF DER GRUNDLAGE DER RICHTLINIE

Auch wenn die wesentlichen rechtlichen Vorgaben der Richtlinie hinsichtlich der Offnung des
Marktes fur neue grenziberschreitende Dienste einschlieffdlich der Kabotage erfiillt sind,
werden solche Dienste in Europa derzeit noch selten erbracht.

Seit Dezember 2010 bietet der private italienische Betreiber LeNord gemeinsam mit dem
deutschen etablierten Unternehmen DB und dem Gsterreichischen etablierten Unternehmen
OBB Fahrten von Deutschland (iber Osterreich nach Italien an, und zwar auf den Strecken
M Unchen-Brenner-Verona (ein Zugpaar pro Tag), Minchen-Brenner-Venedig und M iinchen-
Brenner-Bologna (jeweils zwei Zugpaare pro Tag). Seit Dezember 2011 erbringt ein weiteres

10 Artikel 11 Absatz 4 der Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums.
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in Italien ansdssiges Eisenbahnunternehmen (Societa Viaggiatori Italia Sr.l.), das vom
franzdsischen etablierten Betreiber SNCF beherrscht wird, neue Dienste auf der Strecke Paris-
Modane-Mailand (drei Zugpaare pro Tag), wahrend der italienische etablierte Betreiber
Trenitalia und das in Frankreich anséssige private Unternehmen Veolia Transdev unter dem
Markennamen thello eine Nachtzugverbindung von Venedig Uber die Schweiz nach Paris
anbieten. Dabei handelt es sich um den ersten Dienst auf dem franzésischen Schienen-
Personenfernverkehrsmarkt, der nicht von oder in Zusammenarbeit mit SNCF erbracht wird.

Im Jahr 2010 begann der schwedische etablierte Betreiber SJ, Dienste von Schweden nach
Dénemark anzubieten, einschliefdlich der Kabotage zwischen Kopenhagen und Odensg;
letztere wurde jedoch ein Jahr darauf wieder eingestellt.

Ein atypischer grenziberschreitender Dienst in einer offensichtlichen Marktnische ist der
Berlin Night Express, eine Nachtzugverbindung zwischen Mamé und Berlin, die von Ende
Méa&z bis Anfang November dreimal  wochentlich  von  Veolia und
GV G Verkehrsorganisation GmbH angeboten wird.

Zu erwédhnen ist auch, dass Thays zu einem weiteren Wettbewerber auf dem
Fernverkehrsmarkt wird, insbesondere auf der Strecke Aachen-Ko6ln-Essen, wenn DB sich
wie geplant aus der Zusammenarbeit im internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr mit
SNCF und dem belgischen etablierten Betreiber SNCB zurlickzieht. Thalys hat seine
Zugverbindung zwischen Paris und Kdln 2011 bis in das Ruhrgebiet erweitert. Ferner hat die
DB Plane angekiindigt, Uber den Kanaltunnel InterCityExpress-Dienste von Frankfurt nach
London anzubieten.

Der Hauptzweck der vom privaten dsterreichischen Betreiber WESTbahn (an dem SNCF zu
26 % beteiligt ist) erbrachten Dienste von Wien nach Salzburg sowie nach Freilassing auf der
deutschen Seite der Grenze scheint die Inlandsbeférderung zu sein.

Grenzuberschreitende regionale Dienste, fur die offentliche Dienstleistungsauftrage vergeben
wurden, wie der Personenverkehr von Enschede in den Niederlanden nach Munster und
Dortmund in Deutschland, sind von den gemd3 der Richtlinie liberalisierten
grenziberschreitenden Diensten zu trennen.

4, GRUNDE FUR DIE GERINGEN M ARKTAUSWIRKUNGEN DER RICHTLINIE

Es lassen sich mehrere Barrieren feststellen, die neue Marktteilnehmer (einschliefdich
etablierter Eisenbahnunternehmen, die in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen sind) davon
abhalten, auf der Grundlage der Richtlinie grenzibergreifende Dienste zu erbringen. Eine
verspatete und in einigen Féllen auch restriktive Anwendung der Richtlinie und
fortbestehende Diskriminierungen beim Zugang zur Infrastruktur und zu eisenbahnbezogenen
Dienstleistungen, die zu Vertragsverletzungsverfahren hinsichtlich des ersten
Eisenbahnpakets geftihrt haben, wirken sich negativ auf den Markt aus.

Es gibt wenige internationae Ziele, die ausreichend starke Verkehrsstrome fir rentable neue
Dienste aufweisen. Insbesondere Marktnischen wie Nachtzugverbindungen (die von
schnelleren Tagzugverbindungen oder durch andere Verkehrstrager verdrangt werden) bieten
wenige Mdaglichkeiten fur profitable Dienste. Es ist zudem relativ schwierig, neue
grenziberschreitende Dienste so in den inlandischen Fahrplan zu integrieren, dass geeignete
Anschlussmdglichkeiten entstehen.

Auch die Erfahrungen mit der Offnung des Schienengiiterverkehrsmarkts zeigen, dass neue
Betreiber (sogar Tochtergesellschaften etablierter Eisenbahnunternehmen in  anderen
Mitgliedstaaten) inlandische Dienste internationalen Diensten vorziehen, da die
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Verkehrsstréme grofer sind und die Inlandsbeforderung einfacher zu organisieren ist (nur ein
beteiligter Infrastrukturbetreiber, keine Sprachprobleme etc.).

An der Erbringung grenzibergreifender Dienste interessierte Unternehmen nennen folgende
Zugangsbarrieren:

. administrative  Hindernisse:  Schwierigkeiten bei der  Erlangung von
Sicherheitsbescheinigungen oder Fahrzeugzulassungen (in vielen Fallen aulerst
langwieriges Entscheidungsverfahren);

. Hindernisse bel der Informationsbeschaffung: Schwierigkeiten bel der Einholung
von Informationen und schlechte Qualitét der Informationen zu den vorstehend
genannten administrativen Fragen;

o betriebliche Hindernisse: Bedarf an Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die ale auf
der Strecke gesprochenen  Amtssprachen beherrschen, Volatilitdt  der
Infrastrukturentgelte, Zugang zu betrieblichen Einrichtungen und Diensten,
Schwierigkeiten bei der Abstimmung von Zugtrassen in inlandischen Fahrplanen, um
geeignete internationale Zugtrassen zu erhalten, keine Verflgbarkeit von Tickets aus
anderen Netzen;

o Zugang zu Verkaufskandlen: Schwierigkeiten bei der Nutzung vorhandener
Verkaufseinrichtungen auf fairer und diskriminierungsfreier Grundlage oder bei der
Anmietung von Flachen in Bahnhéfen zur Einrichtung eigener Ticketverkaufsstellen
und selbst bei der Veroffentlichung von Werbung (einer Studie zufolge waren 2011
nur in der Tschechischen Republik, Portugal, Danemark und dem Vereinigten
Konigreich ale Verkaufseinrichtungen im Schienenpersonenverkehr fir externe
Ei senbahnunternehmen uneingeschrénkt zugénglich™).

Bestehende Formen der Zusammenarbeit zwischen etablierten Betreibern (die im Gegensatz
zu neuen Marktteilnehmern auf ihren nationalen Markten von netzbedingten Vorteilen und
einer dominanten Stellung profitieren) kdnnen ebenfalls ein Hindernis sein, nicht nur fir neue
Marktteilnehmer, die Schwierigkeiten haben, ein profitables Marktsegment fr die Einfihrung
eigener Dienste zu finden, sondern auch fur etablierte Betreiber, die einen Strategiewechsel
und den eigenen Markteintritt in einem anderen Mitgliedstaat in Erwagung ziehen.

Eine unzureichende Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur fihrt in  manchen
Mitgliedstaaten unvermeidlich zur Verschlechterung der Dienstqualitét, so dass
grenzibergreifende Dienste eingestellt werden missen, da sie nicht mehr mit anderen
Verkehrstragern konkurrieren kénnen.

Hochgeschwindigkeitsziige sind das Vorzeigemodell des Schienenverkehrs, und
Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen grofRen Stadten weisen die groften
Verkehrsstrome und damit auch ein echtes Potenzia fir die Einfihrung neuer Dienste auf
(dies belegen z. B. die Plane der DB, eigene InterCityExpress-Zige von Frankfurt nach
London anzubieten, oder die kirzlich in Zusammenarbeit zwischen SNCF und DB
eingefuhrten Dienste zwischen Frankfurt und Marseille). Dazu bedarf es jedoch besonderer
Fahrzeuge und damit auch hoher Investitionen, und in bestimmten Mérkten sind aufgrund der
Sicherheitsanforderungen besondere Barrieren zu Gberwinden. So haben z. B. besondere, auf
anderen Fahrzeugstandards als den europaweiten TSI beruhende Sicherheitsvorschriften im
Kanaltunnel den Einsatz eigener | CE-Zige der DB bisher verhindert.
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Ungleiche Wettbewerbsbedingungen ergeben sich auch durch unterschiedliche
Rahmenbedingungen fir die einzelnen Verkehrstrdger. Beispielsweise unterliegen
grenzuberschreitende Zige im Gegensatz zum Luftverkehr in einigen Mitgliedstaaten der
Mehrwertsteuer und/oder der Mineral 6lverbrauchsteuer.

Schliefdlich sind auch das insgesamt unglnstige wirtschaftliche Klima seit 2008 und die
langsame Reaktion des Eisenbahnsektors auf regulatorische Anderungen (aufgrund des hohen
Investitionsbedarfs und der langen Einsatzdauer der Vermégenswerte) zu berticksichtigen.

Einige in diesem Bericht aufgefihrte Hindernisse wurden von den europdischen
Gesetzgebungsorganen bereits bel der Neufassung des ersten Eisenbahnpakets behandelt, die
zur Verabschiedung der Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraums fuhrte (Zugang zu Einrichtungen und Diensten, grofRere Stabilitét der
Infrastrukturfinanzierung, kirzere Fristen fur administrative Entscheidungen). Mit der
Harmonisierung der Sicherheitsbescheinigungen und der Fahrzeugzulassungen mochte die
Kommission im Rahmen des vierten Eisenbahnpakets weitere administrative Hindernisse
beseitigen.

5. SCHLUSSFOL GERUNGEN

Grenzuberschreitende  Schienenpersonenverkehrsdienste  einschliefdlich  Kabotagerechten
wurden in der EU mit der Richtlinie 2007/58/EG ab dem 1. Januar 2010 (bzw. im Falle
Luxemburgs ab dem 1. Januar 2012) liberalisiert. Wenngleich die Umsetzung der Richtlinie
in allen Mitgliedstaaten verspétet erfolgte, wurden inzwischen Uberall Legidativmal3nahmen
zur Einhaltung der Richtlinie getroffen.

Bel der praktischen Anwendung in den Mitgliedstaaten waren vor allem die Auslegung der
Bestimmungen Uber den Hauptzweck eines Eisenbahndienstes sowie Uber eine mdgliche
Gefahrdung des wirtschaftlichen Gleichgewichts von Diensten im Rahmen offentlicher
Dienstleistungsauftrage mit Schwierigkeiten verbunden. In diesen Bereichen wird die
Kommission Durchfihrungsrechtsakte auf der Grundlage der Richtlinie zur Schaffung eines
einheitlichen europdischen Eisenbahnraums erlassen.

Mehrere Mitgliedstaaten haben sich dafir entschieden, die in der Richtlinie vorgesehenen
Optionen zur Beschrankung neuer internationaler Dienste oder Kabotagerechte nicht zu
nutzen. Selbst wenn die Mdglichkeit zur Beschrankung der Kabotage im nationalen Recht
vorgesehen ist, werden diese Bestimmungen in der Praxis @ul3erst selten angewandt. Eine
Beschrankung aufgrund bestehender Konzessionen scheint die wirksamste Méglichkeit zum
Schutz der Interessen von Betreibern zu sein, die Dienste auf Strecken erbringen, die fur die
Kabotage interessant sein konnten, wird jedoch nur in einem Mitgliedstaat angewandt.

Trotz der Schaffung des einschldgigen nationalen Rechtsrahmens in allen betroffenen
Mitgliedstaaten gibt es nur wenige Beispiele fir neue grenziberschreitende Dienste auf der
Grundlage der Richtlinie. Bel dem Versuch des Eintritts in den Markt fir den internationalen
Schienenpersonenverkehr stehen neue Betreiber oft vor Hindernissen, die auf eine
unzureichende Umsetzung vorangehender Eisenbahnpakete oder Lucken in friheren EU-
Vorschriften zurickgehen. Vertragsverletzungsverfahren, die Neufassung des ersten
Eisenbahnpakets und die neuen Vorschlage fr das vierte Eisenbahnpaket dirften zur Losung
dieser Probleme beitragen.

Doch selbst bei Beseitigung aler dieser Hindernisse ist nicht mit einer schnellen Zunahme der
Zahl neuer internationaler Schienenpersonenverkehrsdienste zu rechnen, da die meisten
Segmente des Marktes fur den grenziberschreitenden Schienenpersonenverkehr wenig
profitabel und damit fur Betreiber unattraktiv sind. Der inléndische Personenverkehr l&sst sich
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viel einfacher organisieren, und in Mitgliedstaaten, die ihren inléndischen
Personenverkehrsmarkt fir den Wettbewerb getffnet haben, gibt es viel mehr neue
Marktteilnehmer as auf dem internationalen Markt. Bei der Liberaliserung des
Schienengiterverkehrs zeigt sich ein @hnliches Bild. Zudem erscheint der Wettbewerb im
Personenverkehr am starksten, wenn lokale und regionale Dienste im Rahmen von
wettbewerbsgestiitzten 6ffentlichen Dienstlei stungsauftragen erbracht werden.

Die Analyse der mit der Offnung des internationalen Schienenpersonenverkehrsmarktes seit
2010 gewonnenen Erfahrungen scheint daher zu bestétigen, dass voraussichtlich eher die
Offnung des Inlandsmarktes zu neuen grenziiberschreitenden Diensten filhren wird als
umgekehrt. So wiirde es die Offnung des Inlandsmarktes den Betreibern internationaler
Dienste beispielsweise ermoglichen, Zubringerdienste einzufuihren, die die Wirtschaftlichkeit
grenziberschreitender Dienste erhdhen konnten. Die Vorschldge der Kommission zur
Offnung der Markte fur den inlandischen Schienenpersonenverkehr und zur Ausweitung
wettbewerbsgestiitzter Ausschreibungen im Rahmen des vierten Eisenbahnpakets durften der
Entwicklung grenziberschreitender Dienste daher weitere Impulse geben.
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