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Der Eisenbahnsektor in der Europdischen Union befindet sich in einer
wichtigen Umbruchphase. Die Folgen einer nationalen Orientierung der
Bahnunternehmen und einer rechtlichen und technischen Abschottung der
Bahnsektoren waren eine fehlende Angassuni an veranderte Kundenan-

spriche und ein Verlust an Wettbewerbsfahig

eit, der sich unter anderem

im abnehmenden Modalanteil der Bahn sowohl im Frachtbereich als auch
im Passagierbereich wiederspiegelt. Um den Niedergang der Bahn-
systeme zu sto;:ren und eine ausgeglichenere Entwicklung der Verkehrs-

sektoren zu for

ern hat die Européische Kommission seit den 90er Jahren

gesetzgeberische Initiativen im Eisenbahnsektor ergriffen. Das Ziel ist es,
den Rechtsrahmen fir den Bahnverkehr in der EU den heutigen Markt-
gegebenheiten im Verkehrssektor anzupassen und einen finanziellen
Rahmen zum Ausbau einer leistungsfahigen europdischen Bahninfra-

struktur zur Verfiigung zu stellen.

1 Jingste Entwicklungen
im Eisenbahnsektor
der Europdischen Union

Der Eisenbahnsektor in der Europdischen
Union befindet sich in einer entscheiden-
den Umbruchphase. Er hinkt hinter der Ent-
wicklung in anderen Verkehrssektoren wie
der Luftfahrt, dem StraBengiterverkehr und
der Binnenschifffahrt hinterher, die sich
frihzeitiger fir einen europdischen Binnen-
markt fir Verkehrsdienstleistungen 6ffneten.
Die Folgen der nationalen Orientierung
und rechtlichen und technischen Abschot-
tung der Bahnsektoren waren eine fehlende
Anpassung an  verdnderte  Kundenan-
spriche und ein Verlust an Wettbewerbs-
fahigkeit. Dies spiegelt sich im abnehmen-
den Modalanteil sowohl im Frachtbereich

als auch im Passagierbereich wieder (siehe
Tafeln 1 und 2).

Erste gesetzgeberischen Bemihungen auf

Pipelines Kiisms;hiﬁ Tafel 1: Modalanteile
im Giiterverkehr der
4,5 33,5 EU (%)
Quelle: Evropéische
4,3 39,4 Kommission (2002),
3,0 39,6 Energy and transport in
2,8 41,3 figures: statistical pocket-
book 2002
Pkw  Eisenbahn Busse
1970 73,8 10,2 12,6
1980 76,4 8,2 11,6
9SO B70% 6,6 )
2000 78,3 6,3 8,5

Gemeinschaftsebene, eine finanzielle Sao-
nierung der Bahnunternehmen und eine
Offnung der nationalen Markte zu er-
wirken!), haben in den 90er Jahren be-
scheidene Friichte erbracht. Nach z.T. lan-
ger Ubergangszeit haben viele Mitglieds-
lander ihren Eisenbahnsektor institutionell
und finanziell umstrukturiert. Einige Lénder
haben dabei Infrastrukturmanagement von
Verkehrsleistungserbringung getrennt und
die nationalen Bahnunternehmen entschul-
det wie z.B. in Deutschland, Osterreich,
Frankreich, ltalien, und Belgien.

Wie haben sich die Eckdaten des europd-
ischen Bahnsektors seitdem entwickelte

> Die Unternehmen versuchten, ihre Pro-
duktivitdt zu steigern, und so wurde zwi-
schen 1995 und 2000 die Zahl der Be-
schaftigten um ca. 20 % abgebaut?). Der
angestrebte Kostensenkungseffekt wurde
jedoch teilweise durch hohere reale
Stiicklshne wieder aufgehoben.

') Hauptséichlich durch die européischen Richtlinien
91/440/EWG, 95/18/EG und 95/19/EG.

%l Die in diesem Abschnitt angefiihrien Zahlen und
Trends sind einer noch nicht abgeschlossenen Studie
entnommen, die die Generaldirektion fir Energie
und Verkehr im Jahre 2003 in Auftrag ge'geben Ecr
[NERA, Study on the financing and public budget
%%rggl]wlions of railways, Zwischenbericht 20. Juni

T‘\Tm & Luftfahrt  Tofel 2: Modalanteile
oo im Personenverkehr der
PR
velle: Europdische
1,4 2,5 Kommission {2002),
1,2 3,9 Energy and transport in
1] 5,8 figures: statistical pocket-

book 2002



> Viele Bahnunternehmen haben kleine
Gewinne oder zumindest eine schwarze
Null realisieren kdnnen. Einige Unter-
nehmen haben jedoch signifikante Ver-
luste eingefahren, so z.B. die integrier-
ten Unternehmen in Spanien, ltalien (vor
der Umstrukturierung 2001) und Grie-
chenland, sowie das Bahnunternehmen
in Portugal und die Infrastrukturbetreiber
in Frankreich und Portugal.

> Die Bahnunternehmen und Infrastruktur-
betreiber haben ihre Investitionen in bes-
seres Fahrmaterial und Infrastrukturerhal-
tung sowie Hochgeschwindigkeitslinien
und neuve Signalsysteme gesteigert. So
ist die Kapitalintensitét pro Betriebskos-
teneinheit von 3,1 in 1995 auf 3,6 in
2000 gestiegen.

> Die Verschuldungsentwicklung seit 1995
ist relativ erfrevlich. Das Verhdltnis zwi-
schen Schulden und Eigenkapital fiel
von 1.04 zu 1 im Jahre 1995 auf 0.8-
0.9 zu 1 im Jahr 2000. Jedoch verber-
gen sich hinter diesen Zahlen sehr unter-
schiedliche  Entwicklungen in  den
einzelnen Léndern.

> In der gleichen Zeit blieben die staatli-
chen Zuwendungen fir den Bahnsektor
(z.B. Bestellung von gemeinniitzigen
Verkehren, Infrastrukturausbau, finanzi-
elle Sanierung und Umstrukturierungen)
relativ stabil. Die gesamte staatliche Un-
terstitzung der Eisenbahnen in der EU
stieg von 35 Milliarden Eurc in 1995
auf 36 Milliarden Euro im Jahre 2001
an, wobei eine Milliarde dem in finanzi-
elle  Schwierigkeiten geratenen briti-
schen Infrastrukturbetreiber Railtrack zu-
geschrieben werden missen.

Obwohl die ersten Reformbemithungen
erste, bescheidene Erfolge zu erzielen
scheinen, ist die Europdische Kommission
der Auffassung, dass die Revitalisierung
der Eisenbahn nur durch zusétzliche, ener-
gische MaBnahmen vollendet werden
kann. Deshalb entwarf die Europdische
Kommission in ihrem VerkehrsweiBBbuch
vom September 20013 einen Aktionsplan,
der fir den Bahnsektor folgende Schwer-
punkte vorsieht:

[> Schaffung eines fairen und effizienten
Preissystems fir die Verkehrsinfrastrukiur-
benutzung;

[> Prioritat fir die Entwicklung von Eisen-
bahninfrastruktur-Investitionen;

3) Européiische Kommission (2001), Die europdische
Verkehrspolitik bis 2010 - Weichenstellungen fir die
Zukunft, KOM(2001) 370 vom 12.9.2001.

R 1999 2002 Jamerbl Ao Tafel 3: Pinkilchkei
(raditionelle (traditionelle (fraditionelle  (private  von Ziigen des kombi-
EVU) EVU) EVU) E nierfen Verkehrs auf
Siden—Norden  65% 67% 80% 839  der Brennerroute
Norden—Siden = 62% 35% 56% 66% 19992003

> Schaffung eines integrierten, europd-
ischen Eisenbahnraumes, der sich durch
offene Markte, einen europdischen Si-
cherheitsansatz auf hohem Niveau und
technische Harmonisierung auszeichnet.

Das Ziel europdischer Bahnpolitik ist es,
die inhdrenten Vorteile der Bahn in punkto
Sicherheit und Umweltfreundlichkeit durch
eine Marktorientierung und gesteigerte Wett-
bewerbsféhigkeit besser zum Tragen kom-
men zu lassen,

2 Auf dem Weg zu einem
integrierten, europdischen
Eisenbahnraum

2.1 Marktdffnung als Voraussetzung fir
mehr Wettbewerb und zur Umsetzung
europdischer Unternehmensstrategien

Eine Reihe von Mitgliedstaaten der EU wie
z.B. Deutschland, ltalien, die Niederlande,
Osterreich, Schweden, Dénemark und das
Vereinigte Kénigreich haben den Zugang
zu ihren Mérkten fir Schienenpersonenver-
kehr und insbesondere fir Schienenfracht-
verkehr fir heimische Bahnunternehmen
gedffnet. Die Marktreaktionen in diesen
Landern waren durchweg positiv und es kam
zu einer Reihe von Firmengrindungen und
neuen Verkehren. So haben z.B. in Deutsch-
land Konkurrenten der Deutsche Bahn AG
im Personennahverkehr in einigen Bundes-
léndern einen Marktanteil von ber 20 %
erreicht und auch im Fernverkehr neuve Pro-
dukte auf den Markt gebracht wie die Inter-
regioverkehre von Connex. Unter den ca.
180 FrachtEisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) Deutschlands etablieren sich Unter-
nehmen wie Rail4Chem, Hafen und Giter-
verkehr Kéln und TX Llogistk, die er-
folgreich Regional-, Fern- und auch interna-
tionale Verkehre fahren. Aber auch in an-
deren Landern zeitigt die Marktéffnung spe-
ziell im Frachtbereich beachtliche Erfolge.
So in England, wo seit der Liberalisierung
des Bahnsektors 1994 die FrachtEVU ca.
50% mehr Frachtverkehrsleistung auf dem
britischen Schienennetz erzielen konnten.

(Quelle: UIRR (2003)

Aut einigen europdischen Korridoren hat
sich die Qualitat der Dienstleistungen durch
den aufkeimenden Wettbewerb signifikant
verbessert. Durch das Aufireten der Wett-
bewerber Lokomotion, ein Gemeinschafts-
unternehmen von Kombiverkehr und Rail
Traction Company aus ltalien und TX Logis-
tik, die mit Trenitalia zusammenarbeiten,
hat sich auch die Pinkilichkeit der Zige
der traditionellen EVU DB Cargo, OBB und
Trenitalia, die auf der Brennerachse kon-
ventionelle Frachtzige und Zige des KV in
Kooperation fahren, in jingster Zeit verbes-
sert (siehe Tafel 3).

Ein bedeutender Katalysator fir die Markt-
offnungsschritte in Landern der Europa-
ischen Union ist die europdische Gesetzge-
bung. Abgesehen von den ersten Richtlini-
en Anfang und Mitte der 90er Jahre4 sind
es die Richtlinien des Bahn-Infrastrukturpa-
kets®), die den gesetzlichen Rahmen ent-
scheidend veréndert haben. Dieses Paket
definiert die Zugangsrechte neu (u.a.
haben ab dem 15. Mérz 2003 alle EVU
Zugang zum sogenannten franseuropd-
ischen Schienenfrachtnetz (TERFN), wenn
sie infernationale Frachtverkehre anbieten
wollen). Es verbessert die Informationsbasis
zum Bahnnetz, indem es die Infrastrukturbe-
treiber verpflichtet, ein ,Network State-
ment” (Schienennetz-Nutzungsbedingungen)
zu verdffentlichen. In dem Network State-
ment werden alle fir den Betrieb relevan-
ten Information fir die EVU festgehalten, so
z.B. die Bedingungen und Verfahren, um
ein Sicherheitszertifikat und eine Zugtrasse
zy erhalten, oder die Hohe der Trassenge-
bihren. Die zugrundliegenden Grundprin-
zipien sind in den Richtlinien festgelegt.
AuBerdem wird die fir die Uberwachung
eines diskriminierungsfreien Netzzugangs
entscheidende Funktion einer Eisenbahn-Re-
gulierungsstelle geschaffen.

4 Neben der Richtlinie 91/440/EWG, die eine finan-
zielle SonierunE der Bahnunternehmen, mehr Trans-
parenz im Sekior und erste Marktaffnungsschritte
einleitet, sind vor allem die Richtlinien 9;/18/53
und 95/19/EG gemeint.

3 Richtlinien ~ 2001/12/EG  [Novellierung  der
91/440/EWG), 2001/13/EG [Novellierung der
95/18/EG) und die 2001/14/EG (Neufassung
der 95/19/€G).
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Bild 1: Aufkommen des Verkehrstrégers Schiene
in Prozent der Personen-km

Die Technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitét (TSI) wurden im
Auftrag der Europdischen Kommission erarbeitet, um das Rad-Schiene-
System zu stdrken. Es soll innerhalb Europas wieder einen gréBeren
Marktanteil Gbernehmen. Im folgenden Beitrag wird untersucht, ob die
Strategie, hierzu mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr zu beginnen,

richtig ist, und auf diesem Weg durch We

werb auf und um die

Schiene der Verkehr auf der Bahn gesteigert werden kann. AuBerdem
wird untersucht, ob die Verkehrsunternehmen, die Bahnindustrie und
auch die Kunden von einer europdischen Vereinheitlichung profitieren.

1 Warum TSI -
ein kurzer Riickblick

Die Technischen Spezifikationen fiir die In-
teroperabilitat (TSFHGV) wurden im Auf-
trag der Europaischen Kommission von
einem Gremium ausgearbeitet, in dem Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen (EIU), Ei-
senbahnverkehrsunternehmen (EVU) und In-
dustrieunternehmen vertreten waren. Die
Arbeit orientierte sich an einer der Forde-
rungen der Richtlinie 96/48 des EG Rates:
,Um den Birgern der Europdischen Union,
den Wirtschaftsteilnehmern sowie den re-
gionalen und lokalen Gebietskorperschaf-
ten in vollem Umfang die Vorteile zugute
kommen zu lassen, die sich aus der Schaf-
fung eines Raumes ohne Binnengrenzen er-
geben, missen insbesondere die Verknip-
tung und Interoperabilitdt der einzelnen
Hochgeschwindigkeitsbahnnetze sowie der
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Zugang zu diesen Netzen geférdert wer-

den.” [1]

Seit 1990 gab es Ideen und Konzepte fiir
ein Hochgeschwindigkeitsnetz, dass sich
vom Siiden der Europdischen Gemeinschaft
bis in den hohen Norden, ebenso wie von
England im Westen bis hin zu den Beitritts-
staaten im Osten erstrecken soll. Diese Idee
fir ein Netz von Hochgeschwindigkeitszi-
gen quer durch Europa zur Entlastung der
Strafen und des Luftraumes muss aber vor
dem Hintergrund gesehen werden, dass
auch fir die Nutzung von Hochgeschwin-
digkeitsziigen die Akzeptanz bei einer Rei-
sezeit von ca. drei bis vier Stunden endet.
Bei Reisezeiten von drei bis vier Stunden
lassen sich im Hochgeschwindigkeitsver-
kehr bis zu 800 km iberwinden (Bild 1).
Fir gréBere Entfernungen wird im Perso-
nenfernverkehr das Flugzeug auf Grund
des Zeitvorteils genutzt werden. Auch die
geringeren Reisendenzahlen iber lange Di-
stanzen lassen einen Einsatz von Hochge-
schwindigkeitsziigen  wirtschaftlich nicht
sinnvoll erscheinen. Es muss gepriift wer-
den, wo in Europa nachfragestarke, grenz-
Uberschreitende  Relationen  vorhanden
sind, die in einem Zeitraum bis vier Stun-
den zuriickgelegt werden kénnen. Fir die
Verkehre in diesen Relationen sind die TSI
von grofler Bedeutung. Auch nationale Re-
lationen kénnen von einem einheitlichen
europdischen Standard profitieren. Ein

' durch die TSI abgestimmter Hochgeschwin-

digkeitsverkehr von Stockholm iiber Kopen-
hagen nach Rom wird jedoch auch nach
Fertigstellung eines Basistunnels in den
Alpen unter heutigen Randbedingungen
keinen Sinn machen (Bild 2).

Uber Jahrzehnte haben sich in den einzel-
nen Landern der EU Rechtsvorschriften und
Regelungen entwickelt, die auf der Zusam-
menarbeit der Bahnverwaltungen und der
jeweils ansdssigen Bahnindustrie beruhen.



TSI - Chance fiir mehr Wettbewerb auf der Schiene

Hierdurch wird eine Offnung der Méarkte
fir Bahnindustrie und Bahnunternehmen er-
schwert. Dies steht einem freiziigigen Ver-
kehr Uber die Lédndergrenzen entgegen und
gilt neben dem Hochgeschwindigkeitsver-
kehr aber auch fir den ibrigen Verkehr.
Gegebenenfalls notwendige Grenzaufent-
halte zum Wechsel von Triebfahrzeugen
wirken sich — bezogen auf die Gesamirei-
sezeit — bei Hochgeschwindigkeitsstrecken
jedoch stirker als bei langsamen Ziigen
aus.

Die EU will einer weiteren Auseinanderent-
wicklung der Bahnen entgegenstevern. Die
TSI sollen helfen, damit das ganze europa-
ische Hochgeschwindigkeitssystem entspre-
chend einem einheitlichen Normwerk er-
richtet und auch betrieben wird.

2 Vorteile fur die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen aus
der Umsetzung der TSI

Die bisherigen Anstrengungen der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) im Perso-
nen- und Giiterverkehr zielen im infernatio-
nalen Verkehr darauf ab, die Zeit fir Grenz
aufenthalte zu reduzieren. Dies ldsst sich
am einfachsten realisieren, wenn Triebziige
oder Lokomotiven mit den Waggons zu-
sammen in andere Lander fahren und maxi-
mal ein Wechsel der Triebfahrzeugfiihrer
stattfindet. Dies sollte beim letzten Halt vor
bzw. beim ersten Halt hinter einer System-
schnittstelle erfolgen. Wenn ein solcher
Halt auch fir verkehrliche Zwecke genutzt
werden kann, ergeben sich fir den Fahr-
gast oder das Transportgut keine léngeren
Reisezeiten. Allerdings muss ein Triebfahr-
zeug, das auch im Bereich einer anderen
Bahnverwaltung eingesetzt werden soll,
meist Uber zusdtzliche Einrichtungen fir die
Leit- und Sicherungstechnik bzw. fir die
Elekirotechnik verfigen. So miissen die
Spitzen- und Schlusssignale der Lokomoti-
ven, die interoperabel einsetzbar sind, die
unterschiedlichen Signalbilder von bis zu
14 Bahnverwaltungen darstellen kénnen.
Dies zeigt, dass Unterschiede bis hin zu
kleinsten Detailfragen zu regeln sind. Die
zusdtzlichen Ausriistungen, die einen grenz-
uberschreitenden Einsatz méglich machen,
sind tever. Grenziiberschreitende Dienste
der EVU sind deshalb meist teurer als natio-
nale Aktivititen. Sie belasten die Kosten-
struktur des Transports auf der Schiene und
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Bild 2: Die europdischen Verkehrsachsen

schmadlern somit die Wettbewerbssituation
der Rad-Schiene-Technik.

So ist z.B. der Thalys fir mehrere Signalsys-
teme und unterschiedliche Energieversor-
gungen ausgelegt, um in Frankreich, Belgi-
en, Holland und Deutschland zu verkehren.
Hier wird die Interoperabilitét durch das
Fahrzeug hergestellt. Untersuchungen zei-
gen, dass durch die Einsatzfahigkeit in ver-
schiedenen Systemen der Preis eines Fahr-
zeugs um bis zu 60% iber den Kosten
liegen kann, die entstehen, wenn es nur fir
den Einsatz in einem Netz konzipiert wor-
den widre,

Um diese Kosten zu senken, sind aber weit
mehr als nur eine einheitliche Leit- und Si-
cherungstechnik erforderlich. Auch auf an-
deren, nicht technischen Gebieten, erge-
ben sich Kostensenkungspotenziale, so z.B.
einheitliche Zulassungsverfahren. Durch die
TSI ergeben sich auch Vorteile in weiteren
Bereichen. Zu nennen sind in diesem Zu-
sammenhang die Vielzahl der entwickelten
EDV-Systeme der EVU und EIU. Ein Problem
stellen die nicht vorhandenen Schnittstellen
dar. Erst eine Vernetzung mittels Schnittstel-
le erméglicht eine grenziibergreifende Dis-
position der befrieblichen ~ Abwicklung,
noch wichtiger aber wére im Giiterverkehr
die jederzeit mégliche Verfolgung der Wa-
renstrome mit der Méglichkeit, Absender

o

und Empfanger Uber Besonderheiten zu in-
formieren.

Fir die EVU ergeben sich, verglichen mit
den Kosten fiir Fahrzeuge, die in verschie-
denen Netzen verkehren kénnen, weitere
Vorteile daraus, dass die Anforderungen
an die TSI einen Teil der notwendigen Aus-
ristungen hin zum EIU verlagern. Anderer-
seits werden die Fahrzeuge vermutlich teu-
rer, als wenn sie nur mit der Ausriistung fir
ein Netz versehen werden. Aus diesem
Grund kénnen dann die EVU ihre Leistun-
gen ginstiger erbringen. Zu kldren bleibt,
ob die EIU die EVU iber den Trassenpreis
an den Zusatzkosten befeiligen. Bei TSI
konformen Produkten wird es mdglich sein,
bei neuen Produkten und bei Instandhal-
tungsarbeiten Ersatzteile verschiedener Her-
steller zu verwenden. Die Abhdngigkeit
von einem Zulieferer wird beendet, damit
dirfte sich durch Wettbewerb die Kosten-
struktur fir das EVU verbessern. In der In-
standhaltung wéire es moglich, die Produk-
te verschiedener Zulieferer gegeneinander
auszutauschen.

Bis 2010 ist eine Zunahme im Schienenper-
sonenfernverkehr von bis zu 33 % zu erwar-
ten [2]. Mit den vorhandenen Fahrzeugen
wdre der Zuwachs abzudecken, allerdings
entspricht die Qualitat der Fahrzeuge nicht
den Marktanforderungen. Hier ergeben
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Europas Verkehrspolitik
und die Rolle der Europdischen Bahnen

G

Im zusammenwachsenden Europa missen die Bahnen eine wesentlich
stirkere Rolle spielen als bisher. Ohne ein leistungsfahiges Bahnsystem
kann das in den kommenden Jahren zu erwartende Verkehrswachstum -
insbesondere im Gefolge der EU-Ost-Erweiterung - nicht bewaltigt
werden. So geht die Europdische Kommission in ihren Prognosen davon
aus, dass das Transportvolumen auf der Schiene von 1998 bis 2010 im
Giterverkehr um etwa 40 Prozent und im Personenverkehr um rund

24 Prozent ansteigen wird. Sie befiirchtet umgekehrt, dass ohne
korrigierende Mugnahmen in der Verkehrspolitik der StraBentransport
bis 2010 um 50 Prozent wachsen wird - mit allen bekannten negativen
Folgen fiir die Mobilitdt der Menschen und fiir die Umwelt.

Bereits in ihrem WeiBbuch des Jahres
2001 hatte die Europdische Kommission
die Trendwende beschworen: die Eisen-
bahnen sollen nach den Vorstellungen der
europdischen Verkehrspolitik zu einem we-
sentlichen Bestandteil eines zukunfisfahigen
europdischen  Transportsystems  werden.
Mit einem ganzen Bindel von MafBnahmen
wird das Ziel verfolgt, zumindest einen Teil
der rasch wachsenden Verkehrsstrome von
der StraBe auf die Schiene zu verlagern.
Dazu ist ein erheblicher Umdenkungspro-
zess erforderlich — in der Politik, in der

Wirtschaft und in der dffentlichen Meinung.

CER
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Neuve Denkansatze und Konzepte sind
aber auch bei den Bahnen selbst erforder-
lich. Sie verstehen die grundsdtzlichen
Weichenstellungen der EU als Chance zum
Aufbruch - zu einem gemeinsamen Auf-
bruch: Die Gemeinschaft der Europdischen
Bahnen (CER), die ihren Sitz in Brissel in
bewusster Ndhe zur Europdischen Kommis-
sion und zum Europdischen Parlament hat,
vereint 32 europdische Bahn- und Schie-
nennetzbetreiber und reprasentiert 20 Pro-
zent des Eisenbahngeschafts in Europa.
Die Bahnen wollen den notwendigen Ver-
dnderungsprozess in  einem zusammen-
wachsenden Europa im Inferesse eines zu-
kunftsféhigen Transportsystems mit eigenen
Initiativen voran bringen. (Bild 1)

Die vielfach zitierte ,Renaissance der
Schiene” erscheint in Europa durchaus
mdglich — und zwar dann, wenn sich das
System Eisenbahn auf seine klassische Star-
ke besinnt - auf die Mdglichkeit, groBe
Mengen an Gitern bzw. viele Menschen
Uber grofle Enffernungen schnell, zuverlds-
sig, sicher und ebenso volkswirtschaftlich
effizient wie umweltfreundlich zu befér-
dern. Der Aufbau eines Transeuropdischen
Netzes fir den schnellen Personenverkehr
ist der eine Ansatz. Schon heute zeigt sich
Uberall in Europa, dass aftraktive schnelle
Ziige im Entfernungsbereich von mehreren
hundert Kilometern von einer wachsenden
Zahl von Reisenden als Alternative zu Auto
und Flugzeug akzeptiert werden. Ein gutes
Beispiel in diesem Zusammenhang ist der
Erfolg des Thalys zwischen Briissel und
Paris, der bereits im Jahr 2000 {ber 50%
Marktanteil erreicht hat und z. B. Air Fran-
ce zur Aufgabe dller Flugverbindungen in
dieser Relation veranlasste (Bild 2). Dieses
europdische Hochgeschwindigkeitsnetz wird
in den ndchsten Jahren weiter wachsen und
im Jahr 2010 sechstausend Kilometer Neu-
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baustrecke umfassen, bis 2020 zehntau-
send Kilometer Neubaustrecke (Bild 3).

Vor dem Hintergrund der drohenden Kapa-
zitdts- und Umweltprobleme erscheint der
zweite Ansatz noch wichtiger: Es muss ge-
lingen, in Europa grenziiberschreitend leis-
tungsféhige Gitertransportsysteme auf der
Schiene zu realisieren, die dhnlich effizient
operieren kénnen wie der Lkw. Mit der Er-
weiterung der Europdischen Union wdchst
der Bedarf an Langstreckenverbindungen
oftmals mit Entfernungen von weit Gber tau-
send Kilometern. Ein gut ausgebautes infer-
nationales Gitertransportsystem auf der
Schiene kénnte solche Relationen mit kon-
kurrenzloser Wirtschaftlichkeit bedienen.

Von solchen Entwicklungen sind die Bah-
nen in Europa heute aber noch ein gutes
Stiick entfernt. Zwar haben sie in den letz-
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Ralf Schweinsberg

Neue Herausforderungen fir das EBA im Zuge

der Umsetzung der Europaischen Regelungen

Das Eisenbahn-Bundesamt steht im zehnten Jahr seines Bestehens am
Anfang tiefgreifender Strukturéinderungen, welche seine bisherigen Auf-
gaben und die Organisation verdndern werden. Es ist erforderlich, die
Aufbau- und Ablauforganisation an die sich vorrangig aufgrund der
Entwicklungen im Bereich der europdischen Gesetzgebung verdndernden
Aufgabenstellungen im Bereich Zulassung und Aufsicht und zusétzlichen
Funktionen - wie zum Beispiel der Marktaufsicht - anzupassen. Das Eisen-
bahn-Bundesamt hat sich diesen Herausforderungen im Rahmen der
Umsetzung der Richtlinie 96/48/EG iber die Interoperabilitét des trans-
europdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems in Deutschland und den
daraus erwachsent?en zusdtzlichen Aufgaben gestellt und wird - in erster
Linie nicht zuletzt aufgrund seiner qualitativ hochwertigen Personalaus-
stattung — auch die zukinftigen Herausforderungen meistern. Es ist

eine verantwortungsvolle Aufgabe, in den kommenden Jahren die
Organisation des Eisenbahn-Bundesamtes so zu verdndern, dass den
europdischen Anforderungen Rechnung getragen wird.

1 EinfGhrung

Das Eisenbahn-Bundesamt zdhlt in Deutsch-
land zu den ,jungen Behérden”. Gegriin-
det im Jahre 1994 im Rahmen der Bahn-
strukturreform, einer der ftiefgreifendsten
Anderungen der Rahmenbedingungen fiir
das System Eisenbahn in Deutschland des
letzten Jahrhunderts, ist es dem Eisenbahn-
Bundesamt im Laufe seines Bestehens ge-
lungen, seine Rolle in dem Beziehungsge-
flecht  zwischen den ,Playern” im
komplexen System Eisenbahn zu finden
und auszufilllen. Die wesentlichen Aufga-
ben der im Bereich der Eisenbahnen des
Bundes fir die Zulassung und Aufsicht um-
fassend zustandigen Behdrde ergeben sich
aus Bild 1.
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2 Rechtsetzungsakte der
Europdischen Union und
ihre Auswirkungen auf das
Eisenbahn-Bundesamt

Die aktuelle Organisation des Eisenbahn-
Bundesamtes (Bild 2) spiegelt bereits die
Umsetzung eines der zentralen Projekte der
Europdischen Union zur Revitalisierung des
Verkehrstragers Schiene und Stérkung sei-
ner Wettbewerbsfahigkeit im intermodalen
Wettbewerb  wieder, der  Richtlinie
96/48/EG iber die Interoperabilitiat des
transeuropdischen  Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems [1]. Diese Richtlinie ist eine
von einer ganzen Reihe von Rechtsetzungs-
akten, mit denen die Europdische Union,
aufbauvend auf den Erfahrungen mit der |, Li-
beralisierungsrichtlinie” 91/440/EWG [2],
den Eisenbahnsektor weiter liberalisieren
und harmonisieren mochte und auf deren
Konsequenzen fir das Eisenbahn-Bundes-
amt im folgenden ndher eingegangen
wird:

> Richtlinie 96/48/EG und Richtlinie
2001/16/EG [3] tber die Interoperabi-
litgt des transeuropdischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems und des kon-
ventionellen Bahnsystems,

> Richtlinien 2001/12 — 14/EG [4] (,Er-
stes Eisenbahnpaket”),

> die Richtlinien und Verordnungen des
,Zweiten Eisenbahnpaketes” und weite-
re geplante Rechtsetzungsakte der Eu-
ropdischen Union mit Auswirkung auf
das Eisenbahn-Bundesamt.
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Bild 2: Organisation des Eisenbahn-Bundesamtes

Ausdriicklich nicht einbezogen werden wei-
tere, sich nach jetzigem Erkenntnisstand
nicht in erheblichem Mafe auf die Aufbau-
und Ablauforganisation des Eisenbahn-Bun-
desamtes auswirkende, Rechtsetzungsakte
wie zum Beispiel das COTIF 1999 [5] und
dort insbesondere das derzeit in der Erar-
beitung befindliche internationale Zulas-
sungsrecht der Anhdange F (Einheitliche
Rechtsvorschriften APTU) und G (Einheitli-
che Rechtsvorschriften ATMF) oder auch
die moglichen Anderungen fir das Eisen-
bahn-Bundesamt im Zuge der Umsetzung
der Richtlinie 1999/36/EG [6] in deut-
sches Recht.

2.1 Richilinie 96/48/EG und Richtlinie

2001/16/EG iiber die Interoperabi-
litat des transeuropdischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems und des

konventionellen Bahnsystems
2.1.1 Allgemeine Feststellungen

Die Europaische Union verfolgt mit diesen
Richtlinien in erster Llinie die Harmonisie-
rung der technischen und betrieblichen An-
forderungen, der Prisfverfahren und der An-
forderungen an die prifenden Stellen.
Beide Richtlinien beziehen sich auf die so-
genannten franseuropdischen Netze (TEN)
gemdfl der Entscheidung Nr. 1692/

- Uber der

340
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96/EG [7]. Dabei regelt die Richtlinie
96/48/EG die technischen und betriebli-
chen Anforderungen fir Hochgeschwindig-
keitsziige und —strecken der TEN, wdhrend
die Richtlinie 2001/16/EG die konventio-
nellen Strecken der TEN zum Regelungsge-
genstand hat. Die Strecken, die nicht zu
den TEN gehdren beziehungsweise die
Fahrzeuge, die weder unter die Richtlinie
96/48/EG noch wunter die Richtlinie
2001/16/EG fallen, sind nach wie vor
ausschlieBlich nationalen Anforderungen
unterworfen. Dabei ist jedoch zu beriick-
sichtigen, dass der Geltungsbereich der
Richtlinie 2001/16/EG im Rahmen des
.Zweiten Eisenbahnpaketes” schrittweise
auf nahezu das gesamte Eisenbahnnetz
ausgeweitet werden soll. Davon ausgenom-
men sollen nur Infrastrukturen und Fahrzeu-
ge sein, die ausschlieBlich fir den lokal be-
grenzten Einsatz oder ausschlieBlich fir
historische oder touristische Zwecke ge-
nutzt werden und Infrastrukturen, die vom
Ubrigen Eisenbahnsystem in betrieblicher
Hinsicht abgeschnitten sind. Hinsichtlich
der Einzelheiten des Systems der Inferope-
rabilitatsrichtlinien wird in diesem Zusam-
menhang auf die einschldgige Literatur ver-
wiesen [8].

Die Richtlinie 96/48/EG wurde 1999 mit
der Eisenbahn-Interoperabilitdtsverordnung
(EIV) [9] in deutsches Recht umgesetzt. Das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und

(Stand: 09/(33}

Wohnungswesen arbeitet derzeit an der
Umsetzung der Richtlinie 2001/16/EG.

Mit den Interoperabilitatsrichtlinien” wer-
den die bislang in den Mitgliedstaaten
weitgehend national geregelten Anforde-
rungen und Verfahren im Bereich der Zulas-
sung von Eisenbahnmaterial véllig neu
strukturiert. Ein Ziel ist, dass Eisenbahnma-
terial in Europa auf der Grundlage harmo-
nisierter Anforderungen einmalig einem
EG-Konformitdtsbewertungsverfahren durch
eine Benannte Stelle zu unterwerfen, wel-
ches europaweit Anerkennung findet, und
damit die Kosten des Eisenbahnmaterials
und des Verkehrstragers Schiene insgesamt
im Wettbewerb zu den ibrigen Verkehrs-
trdgern zu reduzieren. Diesem Ziel dient
zum Beispiel die Regelung in den Interope-
rabilitétsrichtlinien, dass die Mitgliedstaa-
ten im Rahmen der Inbetriebnahmegeneh-
migung keine Prifungen vorschreiben
diirfen, die bereits im Rahmen des EG-Prijf-
verfahrens  durchgefihrt wurden, wenn
nicht festgestellt wurde, dass ein Teilsystem
trotz Vorliegens der EG-Priiferkldrung den
grundlegenden Anforderungen der Richtli-
nie nicht in vollem Umfang entspricht.

Die Europdische Union bedient sich dabei
eines unter den Begriffen ,Neues Konzept”
oder ,Gesamtkonzept” in Europa bereits in
einer Reihe von Industriebereichen ange-
wandten Systems, nach dem im wesentli-
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