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VERORDNUNG (EU) 2024/...
DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

vom ...

iiber Leitlinien der Union fiir den Aufbau des Transeuropéiischen Verkehrsnetzes,
zur Anderung der Verordnungen (EU) 2021/1153 und (EU) Nr. 913/2010
und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag liber die Arbeitsweise der Europédischen Union, insbesondere auf

Artikel 172,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses!,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemif} dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren?,

1 ABIL. C 290 vom 29.7.2022, S. 120.
2 ABI. C 498 vom 30.12.2022, S. 68.
3 Standpunkt des Europdischen Parlaments vom 24. April 2024 (noch nicht im Amtsblatt

verdffentlicht) und Beschluss des Rates vom ...
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in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) In ihrer Mitteilung vom 11. Dezember 2019 mit dem Titel ,,Der européische Griine Deal*
gibt die Kommission das Ziel fiir die Union vor, bis 2050 Klimaneutralitit zu erreichen
und die Nettotreibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber dem Stand
von 1990 zu senken. Diese Zielvorgaben werden in der Verordnung (EU) 2021/1119 des

Européiischen Parlaments und des Rates* konkret festgelegt.

(2) Verkehrsbedingte Emissionen machen rund 25 % der gesamten Treibhausgasemissionen
der Union aus, und diese Emissionen haben in den letzten Jahren zugenommen. Im
europdischen Griinen Deal wird daher gefordert, die verkehrsbedingten Treibhausgas-
emissionen um 90 % zu verringern, damit die EU als Wirtschaftsraum bis 2050
klimaneutral ist, und zugleich auf das Null-Schadstoff-Ziel hinzuarbeiten, wie es in der
Mitteilung der Kommission vom 12. Mai 2021 mit dem Titel ,,Auf dem Weg zu einem
gesunden Planeten fiir alle EU-Aktionsplan: Schadstofffreiheit von Luft, Wasser und

Boden* formuliert ist.

4 Verordnung (EU) 2021/1119 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Juni 2021
zur Schaffung des Rahmens fiir die Verwirklichung der Klimaneutralitit und zur Anderung
der Verordnungen (EG) Nr. 401/2009 und (EU) 2018/1999 (ABI. L 243 vom 9.7.2021,
S. 1).
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3)

(4)

In der Mitteilung der Kommission vom 9. Dezember 2020 mit dem Titel ,,Strategie fiir
nachhaltige und intelligente Mobilitdt: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen*
(,,Mitteilung der Kommission zur Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitét®)
werden Etappenziele aufgestellt, die den Pfad des européischen Verkehrssystems zu einer
nachhaltigen, intelligenten und resilienten Mobilitét darstellen. Die Ziele der Strategie
bestehen darin, den Marktanteil des Schienengiiterverkehrs bis 2030 um 50 % zu steigern
und bis 2050 zu verdoppeln, wiahrend der Marktanteil des Binnenschiffsverkehrs und des
Kurzstreckenseeverkehrs bis 2030 um 25 % und bis 2050 um 50 % erhdht und der
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr bis 2030 verdoppelt und bis 2050 verdreifacht werden
sollte. AuBlerdem sollten bis 2030 mindestens 30 Millionen emissionsfreie Pkw und

80 000 emissionsfreie Lkw auf den Stralen der Union fahren, und bis 2050 sollten fast alle
Pkw, Lieferwagen, Busse und neuen Lkw emissionsfrei sein. Dariiber hinaus sollte der
Linienverkehr unter 500 km in der Union bis 2030 COx-neutral sein und bis 2030 sollte es

mindestens 100 klimaneutrale Stidte in Europa geben.

Mit der Verwirklichung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes wird eine Infrastruktur-
basis geschaffen, die die grundlegenden Voraussetzungen dafiir bildet, dass alle
Verkehrstriager nachhaltiger, erschwinglicher und inklusiver gemacht, nachhaltige
Alternativen in einem multimodalen Verkehrssystem allgemein zur Verfiigung gestellt und
die richtigen Anreize als Motor fiir den Wandel gesetzt werden konnen, insbesondere
indem ein gerechter Ubergang im Einklang mit den Zielen gewihrleistet wird, die in der
Empfehlung des Rates vom 16. Juni 2022 zur Sicherstellung eines gerechten Ubergangs

zur Klimaneutralitit> dargelegt werden.

5

ABI. C 243 vom 27.6.2022, S. 35.
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)

(6)

Planung, Aufbau und Betrieb des Transeuropdischen Verkehrsnetzes sollten nachhaltige
Verkehrsformen ermdglichen, verbesserte multimodale und interoperable
Verkehrslosungen bereitstellen und fiir eine verstirkt intermodale Integration der gesamten
Logistikkette sorgen und als Beitrag fiir einen reibungslos funktionierenden Binnenmarkt
die fiir nahtlose Personen- und Giiterverkehrsstrome in der gesamten Union notwendigen
Verkehrsachsen schaffen und nahtlose Verkehrsverbindungen mit benachbarten Léndern
einrichten. Dariiber hinaus sollte das Netz auf die Starkung des wirtschaftlichen, sozialen
und territorialen Zusammenhalts abzielen, indem es die Erreichbarkeit und Anbindung
aller Regionen in der Union sicherstellt, einschlieBlich einer besseren Anbindung der
Gebiete in dullerster Randlage und anderer abgelegener Gebiete, Insel-, Rand- und
Berggebiete sowie diinn besiedelter Gebiete. Der Aufbau des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes sollte durch die ressourcenschonende und nachhaltige Verkniipfung und
Interoperabilitét der nationalen Verkehrsnetze zudem die nahtlose, sichere und nachhaltige
Mobilitdt von Giitern und Personen in all ihrer Vielfalt ermdglichen und zu weiterem
Wirtschaftswachstum sowie zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit in globalem

Malstab beitragen.

Die Zunahme des Verkehrsaufkommens fiihrt vermehrt zu Uberlastungen im
internationalen Verkehr. Zur Gewihrleistung der internationalen Mobilitit von Personen
und Giitern ist es daher notwendig, auch unter Berticksichtigung der laufenden
Verhandlungen mit den Bewerberldndern und potenziellen Bewerberldandern, die Kapazitit
des Transeuropdischen Verkehrsnetzes und die Ausschopfung dieser Kapazitit zu
optimieren und wo nétig zu erweitern, indem etwaige Infrastrukturengpésse beseitigt und
Liicken in den Infrastrukturverbindungen in und zwischen den Mitgliedstaaten sowie

gegebenenfalls zu den Nachbarstaaten geschlossen werden.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 4

GIP.INST.002 DE



(7) Das Transeuropdische Verkehrsnetz besteht zu einem grofen Teil aus vorhandener
Infrastruktur. Damit die Ziele der neuen Politik fiir das Transeuropidische Verkehrsnetz
vollstidndig verwirklicht werden konnen, sollten einheitliche Infrastrukturanforderungen

festgelegt werden.

() Vorhaben von gemeinsamem Interesse sollten durch die Schaffung neuer
Verkehrsinfrastruktur, durch die Instandhaltung und Modernisierung der vorhandenen
Infrastruktur und durch Mafinahmen zur Férderung ihrer ressourcenschonenden Nutzung
und Resilienz zum Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes beitragen. Vorhaben
von gemeinsamem Interesse sollten einen europédischen Mehrwert aufweisen. Solche
Vorhaben sollten auch wirtschaftlich tragfihig sein. Vorhaben in diinn besiedelten
Gebieten oder Vorhaben, die wesentlich fiir die Doppelnutzung von Infrastruktur sind, bei
denen die wirtschaftliche Tragfahigkeit schwer nachzuweisen sein konnte, da der Nutzen
fiir den sozialen und territorialen Zusammenbhalt hoher sein konnte, sollten zumindest einen
positiven Beitrag zum Ausbau des Netzes leisten, der durch eine soziookonomische
Kosten-Nutzen-Analyse untermauert wird, wobei die besonderen Merkmale und Zwinge

des betreffenden Gebiets zu berticksichtigen sind.

9) Bei der Durchfiihrung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse sollten die besonderen
Gegebenheiten des jeweils betroffenen Vorhabens gebiihrend beriicksichtigt werden.
Soweit moglich sollten Synergieeffekte mit anderen Politikbereichen, beispielsweise mit
den transeuropdischen Energie- oder Telekommunikationsnetzen oder mit der Infrastruktur
mit Doppelnutzung fiir militidrische Zwecke sowie mit dem Fremdenverkehr, genutzt
werden, indem in Bauten des Hoch- und Tiefbaus, wie etwa Briicken oder Tunnel,
Fahrradinfrastruktur fiir Radwege, auch das Radroutennetz EuroVelo, integriert oder durch
die Einbeziehung neuer Technologien, wie in Briicken eingebaute Sensoren, Synergien mit

Sicherheitsaspekten ausgeschopft werden.
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(10)

(11)

(12)

Im Hinblick auf die Schaffung hochwertiger, effizienter und resilienter Verkehrs-
infrastruktur fiir alle Verkehrstriager sollten beim Aufbau des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes die Sicherheit und Gefahrenabwehr bei der Personen- und Giiter-
beforderung, der Beitrag zum Klimawandel und die Folgen des Klimawandels sowie
potenzieller Naturgefahren oder vom Menschen verursachter Katastrophen auf die
Infrastruktur und die Zugénglichkeit fiir alle Benutzer insbesondere in Regionen, die
besonders stark von den negativen Auswirkungen des Klimawandels betroffen sind,

beriicksichtigt werden.

Das Transeuropiische Verkehrsnetz sollte zur Verbesserung der Dienstequalitét, der
sozialen Bedingungen fiir die Beschéftigten des Verkehrssektors und der Zugéinglichkeit
fiir alle Nutzer, einschlieBlich Personen mit Behinderungen oder eingeschriankter Mobilitét
und anderer Personen in Situationen besonderer Schutzbediirftigkeit, sowie zur
Verhinderung und Milderung von Mobilitdtsarmut beitragen. Besondere Aufmerksamkeit
sollte der geschlechtsspezifischen Dimension gewidmet werden, um gleichberechtigten

Zugang zu Diensten und Infrastruktur sicherzustellen.

Bei der Infrastrukturplanung sollten die Mitgliedstaaten und andere Vorhabentrédger die
Risikobewertungen und Anpassungsmafinahmen zur Verbesserung der Resilienz etwa
gegeniiber Klimaverdnderungen, Naturgefahren oder vom Menschen verursachten
Katastrophen gebiihrend beriicksichtigen. Indem weitere Anreize fiir die Entwicklung
nachhaltiger Verkehrsformen bereitgestellt und hohe Standards fiir eine umweltfreundliche
Verkehrsinfrastruktur umgesetzt werden, wird die Verwirklichung des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes den Grundsatz der ,,Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen® im Sinne
von Artikel 17 der Taxonomie-Verordnung (EU) 2020/852 des Europdischen Parlaments

und des Rates® unterstiitzen.

6

Verordnung (EU) 2020/852 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 18. Juni 2020
iiber die Einrichtung eines Rahmens zur Erleichterung nachhaltiger Investitionen und zur
Anderung der Verordnung (EU) 2019/2088 (ABL. L 198 vom 22.6.2020, S. 13).
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(13) Angesichts der Entwicklung des Infrastrukturbedarfs der Union und der
Dekarbonisierungsziele sowie der Schlussfolgerungen des Européischen Rats vom
Juli 2020, denen zufolge die Ausgaben der Union mit den Zielen des Ubereinkommens von
Paris und dem Grundsatz der ,,Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen® im Einklang
stehen sollten, sollten Vorhaben von gemeinsamem Interesse im Hinblick darauf gepriift
werden, dass die Politik zum Transeuropéischen Verkehrsnetz mit den verkehrs-, umwelt-
und klimapolitischen Zielen der Union iibereinstimmt. Die Mitgliedstaaten und sonstigen
Vorhabentriager sollten zu Planen und Vorhaben Umweltvertraglichkeitspriifungen
durchfiihren, die bei Vorhaben, fiir die das Vergabeverfahren fiir eine
Umweltvertraglichkeitspriifung bis zum Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Verordnung
noch nicht eingeleitet wurde, auch eine Uberpriifung der Einhaltung des Grundsatzes der

,»,Vermeidung erheblicher Beeintrichtigungen* umfassen sollte.
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(14)

(15)

Infrastrukturvorhaben nach dieser Verordnung sollten den potenziellen nachteiligen
Auswirkungen des Klimawandels standhalten, was durch eine Bewertung der Klima-
anfilligkeit und der Klimarisiken sowie durch entsprechende Anpassungsmafinahmen
sichergestellt wird. Vorhaben, fiir die eine Umweltvertraglichkeitspriifung durchgefiihrt
werden muss, sollten einem Verfahren zur Sicherung der Klimavertriaglichkeit unterzogen
werden, wobei in die Kosten-Nutzen-Analyse die Kosten der Treibhausgasemissionen und
die positiven Auswirkungen von Klimaschutzmafinahmen einbezogen werden sollten. Die
Sicherung der Klimavertriglichkeit sollte basierend auf den neuesten bewahrten Verfahren
und verfligbaren Leitlinien vorgenommen werden. Dies trigt dazu bei, dass bei
Investitions- und Planungsentscheidungen im Rahmen des Unionshaushalts Risiken im
Zusammenhang mit dem Klimawandel sowie Bewertungen der Klimaanfélligkeit und der
Anpassung an den Klimawandel Rechnung getragen wird. Unbeschadet anderer Rechtsakte
der Union, insbesondere Durchfiithrungsrechtsakten tiber die Bedingungen fiir die
Zuweisung einer finanziellen Unterstiitzung der Union fiir Vorhaben von gemeinsamem
Interesse geméf der Verordnung (EU) 2021/1153 des Europédischen Parlaments und des
Rates’, sollte die Anforderung, ein Verfahren zur Sicherung der Klimavertriglichkeit
durchzufiihren, nur fiir Vorhaben gelten, fiir die das Vergabeverfahren fiir die
Umweltvertraglichkeitspriifung zum Zeitpunkt des Inkrafttretens der vorliegenden

Verordnung noch nicht eingeleitet wurde.

Die Mitgliedstaaten und sonstigen Vorhabentriager sollten zu Pldnen und Vorhaben
Umweltvertriaglichkeitspriifungen geméal den einschlidgigen Rechtsvorschriften
durchfiihren, um negative Auswirkungen auf die Umwelt — beispielsweise
Landschaftszerstiickelung, Bodenversiegelung, Luft- und Wasserverschmutzung sowie
Larm — zu verhindern oder, wenn dies nicht moglich ist, zu mindern oder auszugleichen,

und um die biologische Vielfalt wirksam zu schiitzen.

7

Verordnung (EU) 2021/1153 des Européischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2021
zur Schaffung der Fazilitat ,,Connecting Europe* und zur Authebung der Verordnungen
(EU) Nr. 1316/2013 und (EU) Nr. 283/2014 (ABI. L 249 vom 14.7.2021, S. 38).
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(16) Die Interessen der regionalen und lokalen Behorden sowie der von einem Vorhaben von
gemeinsamem Interesse betroffenen Offentlichkeit sollten in der Planungs- und Bauphase

eines Vorhabens angemessen beriicksichtigt werden.

(17) Die Definition des Transeuropdischen Verkehrsnetzes sollte auf einer gemeinsamen und
transparenten Methodik beruhen und die hochste Stufe der Infrastrukturplanung innerhalb
der Union darstellen. Es sollte multimodal angelegt sein, d. h. es sollte alle Verkehrstrager
und deren Verbindungen sowie die einschlidgigen Systeme fiir Verkehrs- und

Reiseinformationsmanagement einbeziehen.

(18) Sofern in dieser Verordnung nichts anderes bestimmt ist, sollte der Aufbau des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes in drei Schritten erfolgen — Fertigstellung eines
Kernnetzes bis 2030, eines erweiterten Kernnetzes bis 2040 und eines Gesamtnetzes
bis 2050 — und dem {iibergeordneten Ziel dienen, ein multimodales und interoperables
europaweites Netz mit hohen Qualitétsstandards zu verwirklichen und dabei die
iibergeordneten Ziele der Union in Bezug auf Klimaneutralitdt und Umweltschutz zu

wahren.

(19) Zu den Fristen bis 2030 und 2050, die bereits auf der Grundlage der Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates® eingefiihrt wurden, sollte fiir
das erweiterte Kernnetz, das Teil der Europdischen Verkehrskorridore ist, die Zwischen-
frist 2040 hinzugefiigt werden, nach deren Ablauf das Netz dieser Verordnung entsprechen
muss. Die gleiche Zwischenfrist sollte auch fiir zusitzlich zu den Anforderungen in der
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 eingefiihrten neuen Standards im Kernnetz gelten, damit

die notwendigen Investitionen zu gegebener Zeit getitigt werden konnen.

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

11. Dezember 2013 {iber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes und zur Authebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABI. L 348
vom 20.12.2013, S. 1).
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(20)

1)

(22)

(23)

Die Verkehrsinfrastruktur funktioniert als Netz, wenn ein kleines Segment nicht
iibereinstimmt oder nicht betriebsfahig ist, kann es daher die Effizienz und
Wettbewerbsfahigkeit des gesamten Systems beeintridchtigen und verhindern, dass die

Vorteile des Netzes in vollem Umfang genutzt werden.

Das Transeuropéische Verkehrsnetz sollte als ein europaweites Verkehrsnetz die
Erreichbarkeit und Anbindung aller Regionen in der Union sicherstellen, auch der Gebiete
in duBerster Randlage und anderer abgelegener Gebiete, Insel-, Rand- und Berggebiete
sowie diinn besiedelter Gebiete, und den sozialen, wirtschaftlichen und territorialen
Zusammenhalt zwischen ihnen stirken. Die Anforderungen an die Infrastruktur des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes sollten so festgelegt werden, dass sie den Aufbau eines

hochwertigen Netzes in der gesamten Union fordern.

Das Transeuropdische Verkehrsnetz sollte gemaf3 den in der Verordnung (EU) 2023/1804
des Europiischen Parlaments und des Rates® festgelegten Fristen mit einer ausreichenden
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe ausgestattet werden, damit sichergestellt ist, dass es

den Ubergang zur emissionsfreien und emissionsarmen Mobilitdt wirksam unterstiitzt.

Zusitzlich zum Kernnetz sollte ein erweitertes Kernnetz auf der Grundlage vorrangiger
Abschnitte des Gesamtnetzes definiert werden, die Teil der Européischen

Verkehrskorridore sind.

9

Verordnung (EU) 2023/1804 des Européischen Parlaments und des Rates vom
13. September 2023 iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und zur
Aufhebung der Richtlinie 2014/94/EU (ABI. L 234 vom 22.9.2023, S. 1).
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(24)

(25)

(26)

Das Kernnetz wurde auf der Grundlage einer objektiven Planungsmethodik festgelegt.
Anhand dieser Methodik wurden die wichtigsten stadtischen Knoten, Hiafen, Flughédfen
sowie Grenziibergangsstellen ermittelt. Diese Knoten miissen, soweit moglich, liber
Schiene oder Strafle oder beides an das Transeuropéische Verkehrsnetz angebunden
werden, sofern dies wirtschaftlich tragfahig und durchfiihrbar ist. Die Methodik hat die
Vernetzung aller Mitgliedstaaten und die Einbeziehung der wichtigsten Inseln in das

Kernnetz gewéhrleistet.

Sofern in dieser Verordnung nichts anderes bestimmt ist, sollten das Kernnetz mit Frist

bis 2030 und das erweiterte Kernnetz mit Frist bis 2040 die Grundlage fiir das nachhaltige
multimodale Verkehrsnetz bilden und entsprechend den Verkehrserfordernissen die
strategisch wichtigsten Knotenpunkte und Verbindungen des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes darstellen. Sie sollten den Ausbau des Gesamtnetzes insgesamt
vorantreiben und die Voraussetzungen dafiir schaffen, dass sich die Mallnahmen der Union
auf jene Komponenten des Transeuropdischen Verkehrsnetzes konzentrieren konnen, mit
denen der grofite europdische Mehrwert erzielt werden kann, ndmlich insbesondere auf
grenziiberschreitende Abschnitte, fehlende Verbindungen, multimodale Anschlusspunkte

und groB3e Engpisse.

Bestimmte bereits bestehende Standards des Kernnetzes sollten auf das erweiterte
Kernnetz und das Gesamtnetz ausgeweitet werden, damit die Netzvorteile voll
ausgeschopft werden konnen, die Interoperabilitit zwischen Netzarten verbessert wird und
die Aktivitdt durch nachhaltigere Verkehrsformen, einschlief8lich einer verstarkten

Digitalisierung und anderer technologischer Losungen, erhoht werden kann.
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(27) Ausnahmen von den fiir das Kernnetz, das erweiterte Kernnetz und das Gesamtnetz
geltenden Infrastrukturanforderungen sollten nur in hinreichend begriindeten Féllen und
unter bestimmten Bedingungen moglich sein. Dazu sollten Fille zéhlen, in denen sich
Investitionen nicht rechtfertigen lassen oder in denen es besondere geografische oder
erhebliche physische Sachzwinge gibt, etwa bei Gebieten in dullerster Randlage und
anderen abgelegenen Gebieten, Insel-, Rand- und Berggebieten sowie bei diinn oder dicht
besiedelten Gebieten oder im Fall erheblicher negativer Auswirkungen auf die Umwelt
oder die biologische Vielfalt. Bei der Priifung der Antrage der Mitgliedstaaten auf
Ausnahmen sollte die Kommission den moglichen Auswirkungen auf die Interoperabilitit
und Kontinuitét des Netzes sowie auch den Auswirkungen auf verbundene Abschnitte in

benachbarten Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung tragen.

(28) Ein Schienennetz eines Mitgliedstaats oder ein Teil davon mit einer von der europdischen
Regelspurweite von 1 435 mm abweichenden Spurweite (flir die Zwecke dieser
Verordnung: ,,isoliertes Netz*) sollte bestimmten Standards und Anforderungen dieser
Verordnung nicht unterliegen, da dies aufgrund der Besonderheiten isolierter Netze im
Hinblick auf das wirtschaftliche Kosten-Nutzen-Verhéltnis nicht gerechtfertigt wire. Diese
Besonderheiten ergeben sich daraus, dass isolierte Netze von anderen Netzen mit der
europdischen Regelspurweite von 1 435 mm abgetrennt sind. Dariiber hinaus sollten die
Mitgliedstaaten zwar alle erdenklichen Anstrengungen unternehmen, um die Zuweisung
einer Mindestzahl von Zugtrassen fiir Giliterziige mit einer Linge von mindestens
740 Metern im gesamten Netz zu ermdglichen, sie konnen aber bei der Bewertung solcher
Anstrengungen den besonderen Merkmalen und Herausforderungen isolierter Netze und
dem Umstand, dass in diesen Netzen eine solche Zuweisung in sozio-6konomischer

Hinsicht nicht immer gerechtfertigt wire, Rechnung tragen.
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(29)

(30)

Das durch das Kernnetz, das erweiterte Kernnetz und das Gesamtnetz gebildete landseitige
Infrastrukturnetz sollte die maritime Dimension des Transeuropéischen Verkehrsnetzes
einbinden. Zu diesem Zweck sollte in enger Verzahnung mit der makroregionalen Strategie
und der Meeresbeckenstrategie ein wirklich nachhaltiger, intelligenter, nahtloser und
resilienter Européischer Seeverkehrsraum geschaffen werden, der die vorherigen
»,Meeresautobahnen umfassen sollte. Er sollte alle Komponenten der Seeverkehrs-
infrastruktur des Transeuropdischen Verkehrsnetzes umfassen. Bei der Férderung von
Vorhaben von gemeinsamem Interesse sollte insbesondere der Forderung eines
verbesserten Zugangs zu Gebieten in dulerster Randlage und anderen abgelegenen

Gebieten, Insel- und Randgebieten besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Die auf der Grundlage der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europidischen Parlaments
und des Rates!? eingerichteten Schienengiiterverkehrskorridore und die in der Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013 festgelegten Kernnetzkorridore sind sich gegenseitig ergidnzende
politische Instrumente, die eng miteinander verbundene Ziele verfolgen, insbesondere die
Forderung nachhaltiger, effizienter und sicherer Verkehrsdienstleistungen. Obwohl sich die
Zusammenarbeit in vielen Bereichen bewihrt hat, hat sich gezeigt, dass es in einigen
Fillen zu Uberschneidungen von Aktivititen kam und ein besserer Informationsaustausch
notwendig ist. Zudem sind die Schienengiiterverkehrskorridore und die Kernnetzkorridore
geografisch nicht vollstdndig aufeinander abgestimmt, was die Moglichkeit der
Koordinierung einschrénkt, z. B. in Fragen der Entwicklung der Infrastruktur-
anforderungen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes oder der Verbesserung der Qualitét
der Eisenbahnverkehrsdienste. Es besteht daher ein erhebliches ungenutztes Potenzial fiir

eine Rationalisierung, eine Steigerung der Effizienz und groflere Synergieeftekte.

10

Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Européischen Parlaments und des Rates vom
22. September 2010 zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfahigen Giiterverkehr (ABIL. L 276 vom 20.10.2010, S. 22).
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(1)

(32)

Wie in der Mitteilung der Kommission iiber eine Strategie filir nachhaltige und intelligente
Mobilitdt dargelegt, ist eine Integration der Kernnetzkorridore und der Schienengiiter-
verkehrskorridore in ,,Européische Verkehrskorridore* erforderlich, um die Synergien
zwischen der Infrastrukturplanung und dem Verkehrsbetrieb zu erhdhen. Die Europdischen
Verkehrskorridore sollten das Instrument fiir die Entwicklung nachhaltiger und
multimodaler Giiter- und Personenverkehrsstrome in Europa und fiir die Entwicklung
interoperabler, hochwertiger Infrastrukturen und Betriebsleistungen werden. Als solches
Instrument sollten sie auch der Verwirklichung der Vision eines duf3erst

wettbewerbsfiahigen Schienennetzes in der gesamten Union dienen.

Fiir die Européischen Verkehrskorridore sollten neue betriebliche Priorititen gelten, um
hohe Dienstequalitdt sicherzustellen. Insbesondere sollte die Leitung des Schienengiiter-
verkehrs alle erdenklichen Anstrengungen unternehmen, um sicherzustellen, dass die
Aufenthaltszeit von Giiterziigen, die die Grenze zwischen zwei Mitgliedstaaten passieren,
im Durchschnitt hochstens 25 Minuten betragt und dass die meisten Ziige, die mindestens
eine Grenze eines Europdischen Verkehrskorridors iiberqueren, ihren Bestimmungsort oder
die Aullengrenze der Union fahrplanmaBig oder mit einer Verspédtung von hochstens

30 Minuten erreichen. Wenn eine Umspurung erfolgt, gilt diese Begrenzung der
Aufenthaltszeit nicht. Sie gilt auch nicht an Grenzen zwischen zwei Mitgliedstaaten, an
denen die Kontrollen noch nicht aufgehoben wurden, denen Fahrgiste und
Bahnbedienstete bei die Aullengrenzen iiberschreitenden Personen- und Giiterziigen in
Anwendung der Verordnung (EU) 2016/399 des Europdischen Parlaments und des Rates!!
insbesondere zu unterziehen sind, und wenn diese Frist aufgrund der in Anwendung der
genannten Verordnung durchzufiihrenden Kontrollen nicht eingehalten werden kann.
Solche Umspurungen und Kontrollen bei Ziigen konnen zu Uberlastung und lingeren
Wartezeiten an der Grenze fiihren. Verzogerungen, die in Drittlindern aufgetreten oder auf
Drittldnder zuriickzufiihren sind, durch die Giiterziige durchfahren, sollten ebenfalls nicht

unter diese Bestimmung fallen.

11

Verordnung (EU) 2016/399 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. Mérz 2016
iiber einen Unionskodex fiir das Uberschreiten der Grenzen durch Personen (Schengener
Grenzkodex) (ABI. L 77 vom 23.3.2016, S. 1).

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 14

GIP.INST.002 DE



(33)

(34)

Urspriinglich waren Mitgliedstaaten, deren Schienennetz eine andere Spurweite hat als das
Hauptschienennetz der Union, gemil der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 nicht dazu
verpflichtet, sich an der Einrichtung von Giiterverkehrskorridoren oder der Verldngerung
vorhandener Giiterverkehrskorridore gemif3 der genannten Verordnung zu beteiligen.
Diese Mitgliedstaaten sollten beschlieBen konnen, dass sich der/die Infrastrukturbetreiber,
der/die in ihrem Hoheitsgebiet fiir die Eisenbahninfrastruktur verantwortlich ist bzw. sind,
wihrend eines Zeitraums von hochstens 10 Jahren nicht an dem Verwaltungsrat des

Giiterverkehrskorridors in ihrem Hoheitsgebiet beteiligt bzw. beteiligen.

Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 ist vor allem auf die Organisation und das
Management grenziibergreifender Giiterverkehrskorridore fiir einen wettbewerbsfahigen
Schienengiiterverkehr ausgerichtet. Irland ist wegen seiner Insellage nicht per Schiene mit
anderen Mitgliedstaaten verbunden. Aulerdem waren Mitgliedstaaten, deren Schienennetz
eine andere Spurweite hat als das Hauptschienennetz der Union, nicht dazu verpflichtet,
sich an der Einrichtung von Giiterverkehrskorridoren oder der Verldngerung vorhandener
Giiterverkehrskorridore gemél der genannten Verordnung zu beteiligen. Irland hat von
dieser Moglichkeit Gebrauch gemacht. Dementsprechend wurde im Hoheitsgebiet Irlands
kein Giiterverkehrskorridor eingerichtet. Aufgrund dieser Umstdnde und des begrenzten
zusétzlichen Nutzens, der fiir die irischen Behorden und deren Infrastrukturbetreiber mit
einer Beteiligung an der Leitung der Giiterverkehrskorridore im Sinne der Verordnung
(EU) Nr. 913/2010 verbunden wiére, sollte Irland beschlieen kdnnen, dass sich die
Vertreter seiner Behorden und die Infrastrukturbetreiber, die in seinem Hoheitsgebiet fiir
die Eisenbahninfrastruktur verantwortlich sind, nicht an dem Exekutivrat oder dem
Verwaltungsrat der Giiterverkehrskorridore in seinem Hoheitsgebiet oder an beiden

beteiligen.
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(35)

(36)

(37)

Die Europdischen Verkehrskorridore sollten die wichtigsten Fernverkehrsstrome abdecken
und aus multimodalen europdischen Hauptverkehrsachsen bestehen, die auf Teilen des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes beruhen, grenziiberschreitend, multimodal und offen
fiir die Einbeziehung aller unter diese Verordnung fallenden Verkehrstriager sein und sie

konnen auch benachbarte Linder umfassen.

Im Hinblick auf einen koordinierten und termingerechten Aufbau des Transeuropidischen
Verkehrsnetzes als Voraussetzung flir die Erzielung groBtmdéglicher Netzvorteile sollten
die betreffenden Mitgliedstaaten, sofern in dieser Verordnung nichts anderes bestimmt ist,
dafiir sorgen, dass geeignete Mallnahmen ergriffen werden, um die Vorhaben von
gemeinsamem Interesse des Kernnetzes, des erweiterten Kernnetzes und des Gesamtnetzes
bis zu den festgelegten Terminen 2030, 2040 bzw. 2050 abzuschlieBen. Daher sollten die
Mitgliedstaaten sicherstellen, dass die nationalen Verkehrs- und Investitionspldne mit den
in dieser Verordnung festgelegten Priorititen im Einklang stehen. Die Mitgliedstaaten
sollten auBerdem unter anderem den in den Arbeitsplédnen der Europdischen Koordinatoren
und in den gemal dieser Verordnung erlassenen Durchfiihrungsrechtsakten festgelegten
Prioritidten Rechnung tragen. Anwendungsbereich, Methodik oder Fristen gemaf3 den
nationalen Plédnen und Programmen verbleiben jedoch in der alleinigen Zustindigkeit der

Mitgliedstaaten.

Es ist notwendig, Vorhaben von gemeinsamem Interesse festzulegen, die zur Fertigstellung
des Transeuropdischen Verkehrsnetzes sowie zur Erreichung der in dieser Verordnung
vorgegebenen Ziele beitragen sowie den darin vorgegebenen Prioritidten entsprechen. Thre
Umsetzung sollte davon abhidngen, wie planerisch ausgereift sie sind, ob sie die Verfahren
nach Unionsrecht und nationalem Recht einhalten und inwieweit Finanzmittel verfiigbar
sind, ohne dass damit der finanziellen Beteiligung eines Mitgliedstaats oder der Union

vorgegriffen wird.
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(39)

Vorhaben von gemeinsamem Interesse zum Ausbau des Transeuropédischen Verkehrsnetzes
im Einklang mit den in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen haben einen
europdischen Mehrwert, da sie zu einem hochwertigen, resilienten, interoperablen und
multimodalen europidischen Netz beitragen und die Nachhaltigkeit erh6hen, den
Zusammenbhalt stirken, die Effizienz steigern oder mehr Vorteile fiir die Nutzer bringen.
Der europdische Mehrwert ist hoher, wenn er zusétzlich zu dem potenziellen Mehrwert fiir
den jeweiligen Mitgliedstaat allein zu erheblichen Verbesserungen der Verkehrs-
verbindungen oder Verkehrsstrome zwischen Mitgliedstaaten oder zwischen einem
Mitgliedstaat und einem Drittland fiihrt. Die Union sollte solche Vorhaben von

gemeinsamem Interesse vorrangig fordern, um deren Durchfiihrung sicherzustellen.

Um die Anforderungen dieser Verordnung zu erfiillen, sollten die Mitgliedstaaten und
sonstigen Vorhabentrédger sicherstellen, dass die Priifung der Vorhaben von gemeinsamem
Interesse effizient und ohne unnétige Verzdgerungen durchgefiihrt wird, und —
gegebenenfalls geméal der Richtlinie (EU) 2021/1187 des Européischen Parlaments und
des Rates!? — alle erdenklichen Anstrengungen unternehmen, um sicherzustellen, dass

diese Vorhaben rechtzeitig und effizient durchgefiihrt werden.

12

Richtlinie (EU) 2021/1187 des Européischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2021
iiber die Straffung von MafBlnahmen zur rascheren Verwirklichung des transeuropéischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) (ABI. L 258 vom 20.7.2021, S. 1).
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(41)

(42)

Bei der Durchfiihrung einer soziookonomischen Kosten-Nutzen-Analyse sollten die
Mitgliedstaaten einen anerkannten und harmonisierten Ansatz verfolgen, um eine
transparente und vergleichende Evaluierung dieser Vorhaben zu ermoglichen. Die Analyse
der klimabezogenen und 6kologischen Kosten und Vorteile sollte auf die im Rahmen der
Richtlinie 2011/92/EU des Europdischen Parlaments und des Rates!? durchgefiihrte

Umweltvertraglichkeitspriifung gestiitzt werden.

Die Zusammenarbeit mit Drittlindern, einschliefSlich Nachbarldndern, ist erforderlich, um
zwischen der Union und diesen Landern die Verbindung und die Interoperabilitét der
Infrastrukturnetze sicherzustellen. Die Union sollte gegebenenfalls Vorhaben von
gemeinsamem Interesse mit diesen Léndern fordern und dabei sicherstellen, dass die Ziele
und die Interoperabilitidtsanforderungen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes eingehalten
werden. Die Vorhaben sollten auch mit dem Ziel der Klimaneutralitit in der Union

bis 2050 im Einklang stehen und insbesondere durch Verhinderung einer Verlagerung von
CO:-Emissionen sicherstellen, dass im Verkehrssektor gleiche Wettbewerbsbedingungen

herrschen.

Die Resilienz des europdischen Verkehrsnetzes wurde durch die verheerenden Aus-
wirkungen des russischen Angriffskriegs gegen die Ukraine auf die Probe gestellt. Dieser
Angriff hat die geopolitische Landschaft neu definiert und die Anfélligkeit der Union fiir
unvorhergesehene Stérungen jenseits der Grenzen der Union deutlich gemacht. Seine
erheblichen Auswirkungen auf globale Mérkte, beispielsweise die weltweite Erndhrungs-
sicherheit, haben deutlich gemacht, dass der Binnenmarkt der Union und ihr Verkehrsnetz
bei der Gestaltung der Unionspolitik nicht isoliert betrachtet werden konnen. Bessere

Verbindungen zu den benachbarten Partnerldandern der Union sind wichtiger denn je.

13

Richtlinie 2011/92/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 13. Dezember 2011
iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten
(ABIL. L 26 vom 28.1.2012, S. 1).
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(43) Angesichts dieses neuen geopolitischen Kontexts werden in der Mitteilung der
Kommission vom 12. Mai 2022 mit dem Titel ,,Ein Aktionsplan fiir Solidaritétskorridore
zwischen der EU und der Ukraine zur Erleichterung der Agrarexporte der Ukraine und
ihres bilateralen Handels mit der EU* mehrere grof3e Herausforderungen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur genannt, die die Union und ihre Nachbarldander bewéltigen miissen,
um die Wirtschaft und der Wiederaufbau in der Ukraine zu unterstiitzen,
landwirtschaftliche und andere Erzeugnisse in die Union und auf die Weltmirkte zu
bringen und sicherzustellen, dass die Anbindung an die Union sowohl fiir Ausfuhren als
auch fiir Einfuhren erheblich verbessert wird. Um eine bessere Anbindung an die Union zu
ermOglichen, wurde in dieser Mitteilung vorgeschlagen, die Ausdehnung der Europiischen

Verkehrskorridore auf die Ukraine und die Republik Moldau zu priifen.

(44) Aufgrund des russischen Angriffskriegs gegen die Ukraine und des von Belarus in diesem
Konflikt eingenommenen Standpunkts ist die Zusammenarbeit zwischen der Union und
Russland beziehungsweise Belarus im Bereich der Politik zum Transeuropédischen
Verkehrsnetz weder angezeigt noch im Interesse der Union. Daher sollten diese beiden
Drittlander nicht linger am Transeuropdischen Verkehrsnetz beteiligt sein. Folglich wird
verbesserten grenziiberschreitenden Verbindungen nach Russland und Belarus im
Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten keine hohe Prioritdt mehr eingerdumt. Derzeit bestehen
Verbindungen zwischen Finnland, Estland, Lettland, Litauen und Polen und diesen beiden
Drittlindern. Um der geringeren Prioritét bei Auf- und Ausbau dieser Verbindungen
Rechnung zu tragen, sollten die letzten Meilen aller grenziiberschreitenden Verbindungen
nach Russland und Belarus, die derzeit Teil des Kernnetzes sind, in den in dieser
Verordnung enthaltenen Karten vom Kernnetz auf das Gesamtnetz herabgestuft werden,
fiir dessen Umsetzung eine ldngere Frist bis 2050 vorgesehen ist. Im Falle eines
demokratischen Ubergangs in Belarus hitten Auf- und Ausbau der grenziiberschreitenden
Verbindungen des Landes zur Union allerdings im Einklang mit dem umfassenden
Wirtschaftsplan fiir ein demokratisches Belarus hohe Prioritit, unter anderem durch die

Wiederaufnahme des Landes in den Anwendungsbereich der Verordnung.
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(45) Der durch den Angriffskrieg Russlands gegen die Ukraine bedingte neue geopolitische
Kontext hat gezeigt, wie wichtig nahtlose Verkehrsverbindungen innerhalb des Gebiets der
Union und mit benachbarten Landern sind. Eine von der europdischen Regelspurweite von
1 435 mm abweichende Spurweite beeintrachtigt die Interoperabilitdt der Eisenbahnnetze
in der gesamten Union erheblich und hat sogar Auswirkungen auf die Wettbewerbs-
féahigkeit dieser isolierten Eisenbahnnetze. Neue Eisenbahnstrecken des Kernnetzes oder
des erweiterten Kernnetzes sollten daher mit der européischen Regelspurweite von
1 435 mm gebaut werden. Aulerdem sollten Mitgliedstaaten, die {iber ein Streckennetz
verfligen, dessen Spurweite von der europdischen Regelspurweite von 1 435 mm abweicht,
die Umstellung bestehender Strecken der Européischen Verkehrskorridore auf die
europdische Regelspurweite von 1 435 mm priifen. Diese Verpflichtung sollte nicht fiir
Inseln und Gebiete in dulerster Randlage gelten, da ihre Netze aufgrund ihrer
geografischen Lage landseitig in keiner Weise mit dem iibrigen Gebiet der Union

verbunden sind.
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(46) Damit sich der Verkehrssektor zu einem wirklich multimodalen System nachhaltiger und
intelligenter Mobilitdtsdienste entwickelt, sollte die Union ein hochwertiges Verkehrsnetz
aufbauen, das Schienenpersonen- und Schienengiiterverkehrsdienste mit Mindest-
geschwindigkeiten ermoglicht. Ferner sollte die Union bei der Forderung von Vorhaben
von gemeinsamem Interesse der Einfiihrung von Zweigleisigkeit in Engpass-Abschnitten,
bei denen Kapazititshemmnisse bestehen, gebiihrende Aufmerksamkeit widmen. Ein
wettbewerbsfahiger Hochgeschwindigkeitsschienenpersonenverkehr hat ein hohes
Potenzial fiir die Dekarbonisierung des Verkehrs. Es gilt, ein kohdrentes und interoperables
europdisches Hochgeschwindigkeitsnetz aufzubauen, das die Hauptstiadte und GroBstidte
miteinander verbindet. Die Ergiinzung bestehender Hochgeschwindigkeitsstrecken durch
Strecken, die fiir eine Geschwindigkeit von mindestens 160 km/h ausgelegt sind, diirfte im
Gegenzug zu Netzeffekten, einem kohérenteren Netz und einer héheren Zahl von
Bahnreisenden fiihren. Geschwindigkeitsanforderungen fiir Personen- und Giterverkehrs-
strecken sollten auf einen bestimmten Prozentsatz der betreffenden Streckenabschnitte
beschrinkt bleiben, damit bei Streckenabschnitten mit Besonderheiten aufgrund durch
Topografie, Oberflachengestalt oder stiadtebaulich bedingter Sachzwinge, einschlieBlich
Verbindungsstrecken, Bahnhofsdurchfahrten und Anschliisse zu Terminals,
Serviceeinrichtungen oder Betriebswerken, in deren Fall die Geschwindigkeit individuell
angepasst werden muss, die gebotene Flexibilitdt besteht. Die Kommission sollte einem
Mitgliedstaat auf dessen Antrag Ausnahmen gewéhren, um ihm tiber die in dieser
Verordnung festgelegten Prozentsétze hinaus bei Bedarf und entsprechender Begriindung
zusitzliche Flexibilitdt einzurdumen. Die Mitgliedstaaten werden aufgefordert, bei der
Modernisierung der Infrastruktur Moglichkeiten der Auslegung fiir hdhere
Geschwindigkeiten als die in Anhang I der Richtlinie (EU) 2016/797 des Europdischen
Parlaments und des Rates' vorgesehenen zu priifen. Als Erginzung zu
Hochgeschwindigkeitsziigen stellen Nachtziige eine nachhaltige Art des Reisens iiber

lange Strecken in der gesamten Union dar.

14 Richtlinie (EU) 2016/797 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016
iiber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der Europédischen Union (ABI. L 138
vom 26.5.2016, S. 44).
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(47)

(48)

Als Beitrag zur Wettbewerbsfahigkeit des multimodalen und kombinierten Verkehrs sollte
ein nachhaltigeres, resilienteres und zuverldssigeres Schienennetz fiir den Giiterverkehr in
ganz Europa geschaffen werden. Die Infrastruktur fiir den kombinierten Schienenverkehr
und die Terminals sollte ausgebaut werden, um sicherzustellen, dass der intermodale
Verkehr in erster Linie auf der Schiene, auf Binnenwasserstrallen oder im Kurzstrecken-
seeverkehr abgewickelt wird und dass die Zu- oder Ablaufstrecken beziehungsweise Zu-

und Ablaufstrecken zusammen auf der Stralle so kurz wie moglich sind.

Etwa die Halfte der Tonnenkilometer des Schienengiiterverkehrs entféllt in Europa auf den
intermodalen Verkehr, Tendenz steigend. Damit das in der Mitteilung der Kommission
iiber eine Strategie flir nachhaltige und intelligente Mobilitit dargelegte Ziel, den Anteil
des Giiterverkehrs auf der Schiene zu verdoppeln, erreicht werden kann, sollte ein
besonderes Augenmerk auf Losungen gerichtet werden, bei denen der Hauptteil der
Beforderung tiber die Schiene und nur die erste und die letzte Meile iiber die Strafle erfolgt.
Um auf eine Erhohung des Anteils des intermodalen Verkehrs hinzuwirken, sollte die
Infrastruktur dafiir ausgelegt sein, dass Giiterziige mit Standard-Sattelaufliegern mit bis zu
4 m Hohe, die auf einer Hohe von mindestens 27 cm iiber der Schienenoberkante — wobei
eine Mindesthohe von 33 cm gefordert werden sollte — beladen sind, verkehren kénnen.
Damit diese Anforderung eingehalten werden kann, sind jedoch zahlreiche, teils
kostspielige Anpassungen notwendig. Daher muss fiir die Umsetzung dieser Anforderung
ein ausgewogener Ansatz gefunden und sichergestellt werden, dass die Umsetzung auf
kosteneffiziente Weise erfolgt. Die Mitgliedstaaten sollten in diesem Zusammenhang dafiir
sorgen, dass die Anforderung so umgesetzt wird, dass es mindestens eine Inlands-
Direktverbindung, eine direkte Schienengiiterverkehrsverbindung in einen oder mehrere
benachbarte Mitgliedstaaten und eine Verbindung zu mindestens einem Schienen-Straflen-
Terminal oder einem multimodalen Giiterterminal, der sich in einem Seehafen, der Teil des
Europiischen Verkehrskorridors im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats ist, befindet oder an

einen solchen Seehafen angrenzt, gibt.
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Ferner sollte es, wenn sich im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats ein oder mehrere
Endpunkte eines Korridors befinden, mindestens eine diese Anforderung erfiillende
Direktverbindung zu mindestens einem dieser Endpunkte geben. Bei der Auswahl der
betreffenden Strecken sollten die Mitgliedstaaten den derzeitigen und kiinftigen
Giiterverkehrsstromen Rechnung tragen. Bei der Priifung von Antrdgen auf Gewihrung
einer Ausnahme von der Anforderung in Bezug auf den Transport von Sattelaufliegern
gemal dieser Verordnung trigt die Kommission insbesondere den Ergebnissen der
soziookonomischen Kosten-Nutzen-Analyse sowie der Moglichkeit, dass die zur Erfiillung
dieses Standards erforderlichen Arbeiten zur Stérung von Diensten fithren, Rechnung.
Dariiber hinaus sollte die Kommission bei der Priifung der Antrdge auf Gewdhrung einer
Ausnahme von den Anforderungen, die fiir die Eisenbahninfrastruktur des erweiterten
Kernnetzes gelten, insbesondere umfangreichen Investitionen des betreffenden
Mitgliedstaats in Strecken, die in unmittelbarer Ndhe parallel zu den neu zu bauenden

Strecken verlaufen, Rechnung tragen.

In Anbetracht der Tatsache, dass die Einfiihrung des europédischen Eisenbahnverkehrs-
leitsystems (ERTMS) in Europa an Fahrt gewinnt und mehrere Mitgliedstaaten bereits
vorzeitig Pline fiir die Einfiihrung von ERTMS in ihrem gesamten nationalen
Eisenbahnnetz verabschiedet haben, muss diesem Paradigmenwechsel Rechnung getragen
und ein ehrgeizigerer Ansatz fiir die Einfithrung von ERTMS im Gesamtnetz festgelegt

werden.
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(1)

Die Mitgliedstaaten sollten sicherstellen, dass das ERTMS bis 2050 im Gesamtnetz,

bis 2040 im erweiterten Kernnetz und bis 2030 im Kernnetz eingefiihrt wird. Bei der
Einfiihrung des ERTMS im Gesamtnetz sollten die Strecken, die zu einem sicheren und
effizienten grenziiberschreitenden internationalen Eisenbahnverkehr beitragen konnen,
zeitlich Vorrang haben. Da die Einfiihrung eines funkgestiitzten ERTMS zudem zur
Abschaffung nationaler Vorschriften, die den Betrieb beeintrichtigen, beitragt, sollten die
Mitgliedstaaten sicherstellen, dass auf neuen Strecken ab 2030 beziehungsweise beim
Ausbau des Signalgebungssystems auf bestehenden Strecken ab 2040 funkgestiitztes
ERTMS eingesetzt wird und dass das gesamte Transeuropdische Verkehrsnetz bis 2050
mit funkgestiitztem ERTMS ausgeriistet ist.

Die AuBlerbetriebnahme von Klasse-B-Systemen bringt fiir die Infrastrukturbetreiber
angesichts der Kosten und der Komplexitit der Einfiihrung des ERTMS und der
Vorhaltung zusétzlicher streckenseitiger Systeme iiber einen ldngeren Zeitraum erhebliche
Einsparungen bei der Instandhaltung mit sich. Die Mitgliedstaaten sollten — aufer in
bestimmten Fillen — die AuBBerbetriebnahme von Klasse-B-Systemen im Kernnetz

bis 2040, im erweiterten Kernnetz bis 2045 und im Gesamtnetz bis 2050 sicherstellen,
vorausgesetzt, dass ein angemessenes Sicherheitsniveau gewéhrleistet ist, und dabei eine
zeitnahe Unterrichtung aller betroffenen Parteien iiber diese AuBlerbetriebnahme und die

Einfiihrung des ERTMS sicherstellen.
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(52)

Fiir die Binnenwasserstralen in Europa ist eine heterogene Hydromorphologie
kennzeichnend, die eine kohérente Leistung fiir alle Wasserstralenabschnitte erschwert.
Binnenwasserstrallen, insbesondere frei flieBende Abschnitte, konnen durch Klima- und
Witterungsbedingungen stark beeintrachtigt werden. Um einen zuverldssigen
internationalen Verkehr unter Beriicksichtigung der Hydromorphologie und der geltenden
Umweltvorschriften zu gewéhrleisten, sollten die Anforderungen des Transeuropiischen
Verkehrsnetzes die spezifische Hydromorphologie jeder Wasserstralle (z. B. frei flieBende
oder regulierte Fliisse) sowie die Ziele der Umwelt- und Biodiversitatspolitik
beriicksichtigen. Aus diesem Grund sollten fiir jeden Européischen Verkehrskorridor, jede
Wasserstral3e oder jeden Wasserstralenabschnitt Referenzwasserstinde festgelegt werden,
wobei den Auswirkungen des Klimawandels Rechnung zu tragen ist. Bei der Festlegung
der Referenzwassersténde sollte die Kommission eng mit den betreffenden Mitgliedstaaten
und Europiischen Koordinatoren und den betreffenden im Rahmen internationaler
Vereinbarungen eingesetzten Flussschifffahrtskommissionen zusammenarbeiten, um bei
den Anforderungen fiir Binnenschifffahrtsinfrastruktur im Interesse der Forderung dieses

Verkehrstrigers fiir einen einheitlichen Ansatz zu sorgen.

(53) Beim Bau oder Ausbau der Binnenschifffahrtsinfrastruktur sollte der Vermeidung etwaiger
Hindernisse fiir die Anbindung frei flieBender Fliisse besondere Aufmerksamkeit
gewidmet werden.
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(54) Als Eingangs- und Ausgangspunkte fiir die Landinfrastruktur des Transeuropiischen
Verkehrsnetzes spielen Seehifen als grenziiberschreitende multimodale Knotenpunkte, die
nicht nur als Verkehrsknoten dienen, sondern auch Tore fiir den Handel, fiir
Industriecluster, fiir militdrische Mobilitdt und fiir Energieumschlagplétze sein konnen,
eine wichtige geostrategische Rolle. Wie in der Mitteilung der Kommission vom 18.
Mai 2022 mit dem Titel ,,RePowerEU-Plan* hervorgehoben wird, muss die
Energieversorgung diversifiziert und die Einfiihrung erneuerbarer Energien beschleunigt
werden. Seehdfen konnen durch die Errichtung von Offshore-Windkraftanlagen, die
Erzeugung von griinem Wasserstoff und den Transport und die Speicherung von
Fliissigerdgas zu diesem Ziel beitragen. Um die Synergien zwischen dem Verkehrs- und
dem Energiesektor bei den Bemiithungen um die Dekarbonisierung der Wirtschaft der
Union zu stérken, konnten Seehdfen auch beim Transport von Kohlendioxid tiber

Rohrleitungen oder andere Verkehrstrager eine Rolle spielen.

(55) Der Kurzstreckenseeverkehr kann durch ein hoheres Fracht- und Passagieraufkommen
einen wesentlichen Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrs leisten und unter anderem
zur Verringerung der Uberlastung von StraBen im Gebiet der Union und zu einem besseren
Zugang zu abgelegenen Regionen sowie Inselregionen und -staaten beitragen.
Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen, die die maritime Dimension des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes bilden, miissen jedoch besser mit dem landseitigen
Netz integriert werden und die gesamte Transport- und Logistikkette, sowohl zur See als
auch zum Hinterland, muss stdrker in den Mittelpunkt geriickt werden. Das neue,
iibergreifende Konzept des Europdischen Seeverkehrsraums sollte durch die Schaffung
oder Modernisierung von Kurzstreckenseeverkehrsrouten und durch den Ausbau von
Seehifen und deren Hinterlandanbindungen gefordert werden, damit eine effiziente und
nachhaltige Integration mit anderen Verkehrstragern gewihrleistet ist. AuBBerdem sollte
dieses neue Konzept nachhaltige Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen férdern, die den
Giiterstrom auf seegestiitzten Logistikstrecken so konzentrieren, dass die bestehenden
Seeverbindungen verbessert oder neue lebensfihige, regelméBige und haufige

Seeverbindungen geschaffen werden.
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(56) Auf den Stralenverkehr in der Union entfallen drei Viertel des gesamten inldndischen
Giiterverkehrs (gemessen an den geleisteten Tonnenkilometern) und rund 90 % des
gesamten inlédndischen Personenverkehrs (gemessen an der Gesamtzahl der Personen-
kilometer). Angesichts der Bedeutung des Stralenverkehrs und der Verpflichtung, im
Einklang mit dem in der Mitteilung der Kommission iiber eine Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitdt verankerten Meilenstein die Stralenverkehrssicherheit zu
verbessern, muss die Straleninfrastruktur unter dem Aspekt der Sicherheit verbessert
werden. Insbesondere sollten die Mitgliedstaaten gemal3 der Richtlinie 2008/96/EG des
Européiischen Parlaments und des Rates's die Sicherheit der StraBenverkehrsinfrastruktur
gewihrleisten und dafiir sorgen, dass sie liberwacht und gegebenenfalls verbessert wird. In
dieser Hinsicht wird der Kommission mit dieser Richtlinie die Befugnis iibertragen,
Durchfiihrungsrechtsakte zu erlassen, um gemeinsame Spezifikationen einzurichten, die
auf die Sicherstellung des operationellen Einsatzes von Fahrbahnmarkierungen und
Verkehrszeichen abzielen, nachdem eine Gruppe von Sachverstéindigen die Mdglichkeit

beurteilt hat, solche Spezifikationen festzulegen.

(57) Um den Zugang zu angemessenen Rastanlagen, insbesondere fiir Berufskraftfahrer,
sicherzustellen, sollten im gesamten Transeuropdischen Verkehrsnetz Rastplitze und
entlang des Kernnetzes und des erweiterten Kernnetzes sichere und gesicherte Parkfldchen

eingerichtet werden.

15 Richtlinie 2008/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 19. November 2008
iiber ein Sicherheitsmanagement fiir die StraBenverkehrsinfrastruktur (ABI. L 319 vom
29.11.2008, S. 59).
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(58) Um Alternativen zu Kurzstreckenfliigen zu ermoglichen, sollten die Mitgliedstaaten,
sofern einer solchen Anbindung keine besonderen geografischen oder erheblichen
physischen Sachzwinge entgegenstehen, sicherstellen, dass Flughédfen des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes mit einem Fluggastaufkommen von insgesamt mehr als
zwolf Millionen Fluggisten an das transeuropéische Eisenbahnnetz, einschlielich — sofern
moglich — des Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetzes fiir Fernverbindungen oder, bei
Flughéfen, die sich in oder in der Néhe eines stiddtischen Knotens des transeuropéischen
Eisenbahnnetzes befinden, mit einem jéhrlichen Fluggastaufkommen von insgesamt mehr
als vier und weniger als zwolf Millionen Fluggisten, per Eisenbahn, U-Bahn, Stadtbahn,
StraBBenbahn, Seilbahn oder — in Ausnahmefillen — sonstigen Losungen des
emissionsfreien 6ffentlichen Verkehrs an diesen stadtischen Knoten angebunden sind.
Solche Anbindungen sollten bei Flughédfen mit einem jéhrlichen Fluggastautkommen von

weniger als vier Mio. Fluggisten gefordert werden.

(59) Um Innovationen im Luftverkehr voranzubringen, sollten auch Weltraumbahnhofe in die
Liste der Komponenten der Luftverkehrsinfrastruktur aufgenommen werden. Die
Zustandigkeit der Union im Bereich Raumfahrt geméf Artikel 4 Absatz 3 des Vertrags
iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) und Artikel 189 AEUV, wonach
jegliche Harmonisierung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten ausgeschlossen ist,
sollte jedoch von dieser Ergdnzung unberiihrt bleiben. Die Aufnahme von Weltraum-
bahnhofen in die in dieser Verordnung festgelegte Liste der Komponenten der
Luftverkehrsinfrastruktur sollte nicht bewirken, dass geltende oder kiinftige
Rechtsvorschriften der Union fiir Luftverkehrsinfrastrukturen, in denen dies nicht

ausdriicklich vorgesehen ist, auch beit Weltraumbahnhdfen zur Anwendung kommen.
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(60) Beim Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes sollten die Kommission und die
Mitgliedstaaten Mafinahmen zur Sicherstellung des effizienten Grenziibertritts fiir den
Giiterverkehr unter Beriicksichtigung von Wartezeiten und Unterbrechungen an der
Grenze, die beispielsweise durch die Abfertigung und Kontrolle von Fahrzeugen und an
Bord von Ziigen an den Grenzen der Union verursacht werden oder auf Griinde der
Verwaltung, des Betriebs, der Sicherheit, der Technik oder der Interoperabilitit

zuriickzufiihren sind, besondere Aufmerksamkeit widmen.

(61) Das Transeuropdische Verkehrsnetz sollte eine effiziente Multimodalitit gewéhrleisten,
damit fiir den Personen- und Giiterverkehr bessere Wahlmdoglichkeiten zwischen
nachhaltigen Verkehrstragern geboten und gro3e Beforderungsmengen fiir den Transport
iiber groBBe Entfernungen zusammengefasst werden konnen. Multimodale Terminals sollten

bei der Erreichung dieses Ziels eine Schliisselrolle spielen.

(62) Die Mitgliedstaaten sollten eine Markt- und Zukunftsanalyse der multimodalen
Giterterminals in ihrem Hoheitsgebiet durchfithren und einen Aktionsplan fiir den Aufbau
eines Netzes multimodaler Giiterterminals ausarbeiten. Zu diesem Zweck konnten sie sich
auf bestehende Studien und Pldne beziehen. In dem von den Mitgliedstaaten
ausgearbeiteten Aktionsplan sollte die Entwicklung multimodaler Giiterterminals gefordert
werden. Jedoch sollte der Aktionsplan nicht dazu fiithren, dass der Privatsektor zu
Investitionen in Terminals verpflichtet ist, und er sollte keiner strategischen

Umweltvertriglichkeitspriifung unterzogen werden.
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(63) Stidtische Knoten spielen im Transeuropédischen Verkehrsnetz eine wichtige Rolle als
Ausgangs- oder Endpunkte (,,letzte Meile®) fiir den Personen- und Gliterverkehr innerhalb
des Transeuropdischen Verkehrsnetzes wie auch als Ubergangspunkte zwischen gleichen
oder verschiedenen Verkehrstragern. Es sollte sichergestellt werden, dass Kapazitéts-
engpésse und eine unzureichende Netzanbindung innerhalb der stiddtischen Knoten die
Multimodalitit im Transeuropdischen Verkehrsnetz nicht langer behindern. Der
Schwerpunkt der Politik fiir das Transeuropdische Verkehrsnetz sollte auf der Forderung
nahtlos abgewickelter Verkehrsfliisse von, zu und iiber stiddtische Knoten im Netz liegen.
Die lokale Anbindung innerhalb stddtischer Knoten sollte von den zusténdigen lokalen,
regionalen oder nationalen Behorden behandelt werden, insbesondere durch einschlagige
MafBnahmen im Rahmen der Plidne fiir nachhaltige urbane Mobilitit (,,Sustainable Urban

Mobility Plans*, SUMPs).

(64) Fiir jeden stiddtischen Knoten sollte als wirksamer einheitlicher Rahmen fiir die
Bewiltigung der Herausforderungen im Bereich der urbanen Mobilitit ein SUMP erlassen
werden, der einen langfristigen, allumfassenden und integrierten Plan fiir die Mobilitdt im
Giiter- und Personenverkehr fiir das gesamte funktionale Stadtgebiet bietet. Dieser Plan
konnte Ziele, Vorgaben und Indikatoren enthalten, die die aktuelle und kiinftige
Leistungsfahigkeit des stidtischen Verkehrssystems darstellen. Die Mitgliedstaaten sollten
die Erhebung von Daten zur stiadtischen Mobilitét fiir jeden stadtischen Knoten in den
Bereichen Nachhaltigkeit, Sicherheit und Zugénglichkeit sicherstellen, um die aktuelle und
kiinftige Leistung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes darzustellen. Um die
Zuginglichkeit fiir alle Nutzer zu iberwachen, sollte, sofern moglich und gemif3 dem
nationalen Recht, zur Aufschliisselung der Daten nach Alter, Geschlecht und Behinderung

ermutigt werden.
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(65) Die Mitgliedstaaten sollten die Einfiihrung von SUMPs fordern, um die Koordination
zwischen Regionen, Stddten und Gemeinden zu verbessern. Dazu sollten die
Mitgliedstaaten ein nationales SUMP-Programm einrichten, um lokale Behorden bei der
Ausarbeitung hochwertiger SUMPs und der Stirkung der Uberwachung und Evaluierung
der Umsetzung der SUMPs durch entsprechende MaBBnahmen, Leitlinien, Kapazitéts-
aufbau, Hilfe und méglicherweise finanzielle Unterstiitzung zu unterstiitzen. Die
Mitgliedstaaten sollten aulerdem eine nationale SUMP-Kontaktstelle benennen, die gemal3
den in dieser Verordnung enthaltenen Leitlinien Unterstiitzung bei der Ausarbeitung und

Umsetzung von SUMPs leistet.

(66) Die Forderung aktiver Verkehrstrager insbesondere in stddtischen Knoten trégt zu den
Klimazielen der Union bei, verbessert die 6ffentliche Gesundheit, verringert die
Verkehrsiiberlastung, bietet eine Losung fiir die ,,letzte Meile* fiir den Personenverkehr
und bringt wirtschaftliche Vorteile. Bei der Planung oder beim Ausbau von
Verkehrsinfrastruktur sollte der Infrastruktur fiir aktive Verkehrstréger, einschlieBlich

Infrastruktur fiir Gehen und Radfahren, gebiihrend Rechnung getragen werden.

(67) Die Mission ,,Klimaneutrale und intelligente Stidte*, die unter dem mit der Verordnung
(EU) 2021/695 des Européischen Parlaments und des Rates!® eingerichteten
Rahmenprogramm Horizont Europa (,,Horizont Europa®) festgelegt wurde, zielt darauf ab,
dass 100 Stidte in der Union bis 2030 klimaneutral werden sollen. Die an der Mission
beteiligten Stadte dienen als Versuchs- und Innovationszentren, denen andere Stadte

bis 2050 folgen sollen.

16 Verordnung (EU) 2021/695 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 28. April 2021
iiber das Rahmenprogramm fiir Forschung und Innovation ,,Horizont Europa* sowie liber
die Regeln fiir die Beteiligung und die Verbreitung der Ergebnisse und zur Aufthebung der
Verordnungen (EU) Nr. 1290/2013 und (EU) Nr. 1291/2013 (ABI. L 170 vom 12.5.2021,

S. 1).
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(68) Multimodale digitale Mobilitdtsdienste tragen dazu bei, die Integration der verschiedenen
Verkehrstriager zu verbessern, indem sie mehrere Verkehrsangebote zu einem einzigen
zusammenfassen. Thre Weiterentwicklung sollte dazu beitragen, das Verhalten in Richtung
der nachhaltigsten Verkehrstrager, des 6ffentlichen Verkehrs und der aktiven
Verkehrstriager wie Gehen und Radfahren zu lenken und den Nutzen von Lésungen fiir

,Mobilitdt als Dienstleistung® voll auszuschopfen.

(69) Systeme der Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT) fiir den Verkehr sind
als Grundlage fiir die Optimierung von Verkehrs- und Beforderungsvorgéngen und der
Verkehrssicherheit sowie fiir die Verbesserung der damit zusammenhédngenden Dienste
erforderlich. Der Informationsfluss im Verkehrs- und Mobilitdtsnetz sollte erleichtert
werden, unter anderem durch den Ausbau des EU-Raums fiir Datenmobilitit.
Informationen auch iiber multimodale Ticket- und Buchungssysteme sollten Passagieren
und Giiterverkehrsbetreibern zur Verfiigung stehen und im Hinblick auf die Entwicklung

europdischer digitaler und interoperabler Informationssysteme verbessert werden.

(70) Die Nutzung von IKT-Systemen, die eine intelligente Durchsetzung auf der Grundlage des
Austauschs von Echtzeitdaten zwischen Wirtschaftsakteuren und Durchsetzungsbehorden
ermoglicht, die zur Kontrolle der Einhaltung der geltenden regulatorischen Anforderungen
erforderlich sind, einschlieBlich bei in Fahrt befindlichen Fahrzeugen, sollte gefordert

werden.

(71) Intelligente Verkehrssysteme und -dienste sowie neu aufkommende Technologien sollten
als Katalysator fiir die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme und -dienste auf allen

Straflen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes dienen.
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(72) Es bedarf einer angemessenen Planung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes. Dazu
gehort auch die Umsetzung spezifischer Vorgaben im gesamten Netz in Bezug auf
Infrastruktur, IKT-Systeme, Ausriistungen und Dienste, einschlieBlich der Vorgaben fiir
den Ausbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe geméaf3 der Verordnung
(EU) 2023/1804. Es ist daher notwendig, in ganz Europa fiir eine geeignete und
abgestimmte Einfiihrung solcher Vorgaben fiir jeden Verkehrstriger und dessen
Anbindung im gesamten Transeuropdischen Verkehrsnetz und dariiber hinaus zu sorgen,
damit die Netzvorteile realisiert werden konnen und ein effizienter transeuropdischer
Fernverkehr mdglich wird. Um den Einsatz alternativer Kraftstoffe im gesamten
StraBBennetz des Transeuropdischen Verkehrsnetzes im Einklang mit den in der Verordnung
(EU) 2023/1804 festgelegten Zielen zu gewihrleisten, sollten Bezugnahmen auf das
,Kernnetz in der genannten Verordnung als Bezugnahmen auf das ,,Kernnetz* im Sinne
der vorliegenden Verordnung verstanden werden. Bezugnahmen auf das ,,Gesamtnetz* in
der Verordnung (EU) 2023/1804 sollten als Bezugnahmen auf das ,,erweiterte Kernnetz*

und das ,,Gesamtnetz*“ im Sinne dieser Verordnung verstanden werden.

(73) Das Transeuropéische Verkehrsnetz sollte die Grundlage fiir die gro3 angelegte
Einflihrung neuer Technologien und Innovationen bilden, die einen Daten- und
Informationsaustausch in Echtzeit ermoglichen und dazu beitragen konnen, die
Gesamteffizienz des europédischen Verkehrssektors zu erhohen, und die Kapazitit bieten,
die notwendig ist, um sichere Personenverkehrsfliisse mit effizienten Mitteln zu
ermoglichen, 6ffentliche oder umweltfreundlichere Verkehrsmittel fiir Fahrgéste attraktiver
zu machen und den CO»-Fufabdruck des Sektors zu verringern. Dies wird zur
Verwirklichung der Ziele des européischen Griinen Deals beitragen und gleichzeitig das
Ziel der Erhohung der Energieversorgungssicherheit in der Union unterstiitzen. Damit
diese Ziele erreicht werden, sollte die Verfligbarkeit alternativer Kraftstoffe und der
entsprechenden Infrastruktur im gesamten Transeuropdischen Verkehrsnetz verbessert

werden.
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(74) Damit das Transeuropdische Verkehrsnetz mit der Entwicklung und Einfiihrung
innovativer Technik Schritt halten kann, sollten die Mitgliedstaaten und die Kommission in
koordinierter Weise Vorhaben von gemeinsamem Interesse fordern, mit denen nachhaltige
aufstrebende Technologien zur Verbesserung und Erleichterung der Beforderung und
Mobilitdt von Personen und Giitern gefordert werden. Dazu konnten unter anderem der
automatische Betrieb von Ziigen, autonome Fahrzeuge, fortschrittliche Losungen fiir die
Luftmobilitét, einschlieBlich Drohnen fiir den Personen- und Giiterverkehr, die auch auf
der letzten Meile in der Stadt eingesetzt werden, und neue Eisenbahntechnologien wie der

Hyperloop gehoren.

(75) Im gesamten Transeuropéischen Verkehrsnetz sollte eine ausreichende Zahl 6ffentlich
zuginglicher Schnellladepunkte und Zapfstellen fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge
eingerichtet werden. Dieses Ziel sollte eine vollstdndige grenziiberschreitende Anbindung
gewihrleisten. Abstandsbezogene Zielvorgaben fiir das Transeuropdische Verkehrsnetz,
wie sie in der Verordnung (EU) 2023/1804 festgelegt sind, sollen gewahrleisten, dass
entlang der HauptstraBennetze der Union eine ausreichende Mindestanzahl von

Ladepunkten und Wasserstoffzapfstellen eingerichtet wird.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 34
GIP.INST.002 DE



(76)

Die 6ffentlich zugéngliche Lade- und Betankungsinfrastruktur im Transeuropdischen
Verkehrsnetz gemél der Verordnung (EU) 2023/1804 sollte durch Vorgaben fiir den
Aufbau einer entsprechenden Ladeinfrastruktur und gegebenenfalls einer entsprechenden
Wasserstoff-Betankungsinfrastruktur in oder in der Ndhe von multimodalen Giterterminals
erginzt werden, damit fiir Lastwagen im Fernverkehr wihrend des Be- und Entladens
Lademoglichkeiten und Wasserstoff-Betankungsmoglichkeiten bereitstehen. Die
Mitgliedstaaten sollten auch den Aufbau der Ladeinfrastruktur sicherstellen und die
Entwicklung von Wasserstofftankstellen an multimodalen Personenverkehrsknotenpunkten
priifen, um wihrend der Ruhepausen des Fahrers oder fiir Busse Lademoglichkeiten und
Wasserstoff-Betankungsmoglichkeiten zu bieten. Um den freien Verkehr zu gewihrleisten,
sollte an Terminals oder Personenverkehrsknoten, die von der Union oder der 6ffentlichen
Hand unterstiitzt werden, der Zugang zu Zwecken des Ladens und der Wasserstoff-
betankung in einer fairen, erschwinglichen, transparenten und diskriminierungsfreien
Weise geschehen, um eine Marktabschottung zugunsten bestimmter Unternehmen oder

mogliche Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden.
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(77) Naturgefahren, einschlieBlich klimabedingter Ereignisse und sonstiger aulergewdhnlicher
Vorkommnisse wie Pandemien, durch vom Menschen verursachte Katastrophen wie
Unfille oder durch vorsitzliche Handlungen wie Terrorismus und Cyberangriffe
verursachte Storungen, die sich auf die Sicherheit und Zuverlassigkeit der Infrastruktur
auswirken, sind ein gro3es Problem fiir die Effizienz und das Funktionieren des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes. So haben beispielsweise durch verschiedene
Naturkatastrophen infolge extremer Wetterereignisse verursachte Unfille in den letzten
Jahren zu erheblichen Unterbrechungen der Verkehrsstrome gefiihrt. Die Resilienz des
Verkehrsnetzes gegeniiber dem Klimawandel, Naturgefahren, vom Menschen verursachten
Katastrophen und anderen Stérungen sollte daher verbessert werden, wobei auf die
Risikobewertung und die Maflnahmen zur Verbesserung der Resilienz zuriickgegriffen
werden sollte, die von kritischen Einrichtungen fiir den Verkehrssektor geméf der

Richtlinie (EU) 2022/2557 des Européischen Parlaments und des Rates!” getroffen werden.

(78) Die Kommission sollte in enger Zusammenarbeit mit den betreffenden Mitgliedstaaten
eine Bewertung der Resilienz und Anfilligkeit des Kernnetzes gegeniiber den Folgen des

Klimawandels durchfiihren.

17 Richtlinie (EU) 2022/2557 des Européischen Parlaments und des Rates vom
14. Dezember 2022 iiber die Resilienz kritischer Einrichtungen und zur Authebung der
Richtlinie 2008/114/EG des Rates (ABI. L 333 vom 27.12.2022, S. 164).
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(79) In Anbetracht der Erfahrungen mit dem Krisenmanagement wéahrend der COVID-19-
Pandemie und um Verkehrsstorungen und -ausfille in Zukunft zu vermeiden, sollten die
Mitgliedstaaten bei der Infrastrukturplanung die Sicherheit und Resilienz der
Verkehrsinfrastruktur gegeniiber dem Klimawandel, Naturgefahren, vom Menschen
verursachten Katastrophen und sonstigen Storungen, die das Funktionieren des
Verkehrssystems der Union beeintrachtigen, beriicksichtigen. Um dieses Ziel zu erreichen,
sollten bestehende Engpésse beseitigt werden und sollten die Europdischen
Verkehrskorridore auch wichtige Ausweichstrecken umfassen, die bei Uberlastung oder
anderen Problemen auf den Hauptstrecken genutzt werden kénnen. Auflerdem ermdglicht

es ihre Multimodalitit, in Notféllen einen Verkehrstriager durch einen anderen zu ersetzen.
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(80)

Die Verkehrsinfrastruktur bildet das Riickgrat der Wirtschaft und Gesellschaft insgesamt.
Bestimmte Teile der Verkehrsinfrastruktur sind unverzichtbar, um den reibungslosen
Ablauf wichtiger gesellschaftlicher Funktionen zu gewéhrleisten, und bilden daher eine
Saule der strategischen Autonomie der Union. Es gibt immer mehr Investitionen,
Beteiligungen und Priasenz von Unternehmen aus Drittlindern in européischer
strategischer — und teils sogar militérischer — Infrastruktur wie Héfen, Flughidfen und
Containerterminals. In diesem Zusammenhang kann die Beteiligung von
Drittlandsunternehmen die Verwirklichung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes
beschleunigen. Unter bestimmten Umstanden konnte jedoch die Beteiligung solcher
Unternehmen an Vorhaben von gemeinsamem Interesse oder deren Beitrag zu diesen
Vorhaben die Sicherheit und die 6ffentliche Ordnung in der Union gefdhrden. Eine solche
zunehmende Prisenz von Drittlindern in der strategischen Infrastruktur Europas konnte die
Resilienz der Union untergraben. Daher ist es von entscheidender Bedeutung, die Prisenz
von Drittlindern, die die Sicherheit oder die 6ffentliche Ordnung in der Union
wahrscheinlich beeintrachtigt, zu verhindern. Unbeschadet des Kooperationsmechanismus
gemilB der Verordnung (EU) 2019/452 des Europdischen Parlaments und des Rates!® und
iiber diesen hinausgehend ist eine stirkere Sensibilisierung fiir eine solche Beteiligung
oder einen solchen Beitrag erforderlich, damit Behorden eingreifen konnen, sollte davon
ausgegangen werden miissen, dass durch die Beteiligung eines Drittlandsunternehmens an
einem Vorhaben von gemeinsamem Interesse oder dessen Beitrag dazu die Sicherheit oder
die 6ffentliche Ordnung in der Union gefdhrdet wird und die Beteiligung oder der Beitrag
nicht in den Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2019/452 fallt.

18

Verordnung (EU) 2019/452 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz 2019
zur Schaffung eines Rahmens fiir die Uberpriifung ausldndischer Direktinvestitionen in der
Union (ABIL. L 79 I vom 21.3.2019, S. 1).
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(81)

(82)

Wihrend zwar nach wie vor in erster Linie die Mitgliedstaaten fiir die Instandhaltung
zustdndig sind und unbeschadet der Zustindigkeit der Mitgliedstaaten insbesondere fiir die
Planung, Finanzierung und Verwaltung der Instandhaltung ist es doch wichtig, dass das
Transeuropéische Verkehrsnetz nach seiner Fertigstellung ordnungsgemal} instand
gehalten wird, um eine hohe Dienstequalitit zu gewéhrleisten, wobei bei der Planung und
Beauftragung von Infrastrukturvorhaben ein Lebenszykluskonzept verfolgt werden sollte.
Insbesondere sollten die Mitgliedstaaten alle erdenklichen Anstrengungen unternechmen,
um sicherzustellen, dass eine langfristige Instandhaltungsplanung fiir die
StraBeninfrastruktur und gegebenenfalls fiir die Binnenschifffahrtsinfrastruktur erstellt

wird.

Damit Teile des Transeuropéischen Verkehrsnetzes von hochster strategischer Bedeutung
innerhalb des gegebenen zeitlichen Rahmens verwirklicht werden kdnnen, sollte ein
Korridorkonzept als Instrument zur transnationalen Koordinierung unterschiedlicher
Vorhaben und zur zeitlichen Abstimmung des Aufbaus eines Korridors zur Anwendung

kommen, um dadurch groBBtmogliche Netzvorteile zu erzielen.
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(84)

Die Européischen Verkehrskorridore sollten zum Aufbau der Infrastruktur des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes in der Weise beitragen, dass Engpésse beseitigt,
grenziiberschreitende Verbindungen ausgebaut sowie Effizienz und Nachhaltigkeit
verbessert werden. Sie sollten durch verbesserte territoriale Zusammenarbeit,
einschlieBlich mit Nachbarlédndern, einen Beitrag zum Zusammenhalt leisten. Sie sollten
auch iibergeordneten verkehrspolitischen Zielen dienen und die Interoperabilitdt, die
Integration der Verkehrstrager und deren multimodalen Betrieb erleichtern. Das
Korridorkonzept sollte transparent und klar sein und die Verwaltung dieser Korridore
sollte zu keinem zusétzlichen Verwaltungsaufwand bzw. Kostenanstieg fiihren. Die
Kommission sollte die Einrichtung zentraler Stellen fiir die Koordinierung, den Bau oder
die Verwaltung grenziiberschreitender Infrastrukturvorhaben von gemeinsamem Interesse
empfehlen kénnen, um die Durchfiihrung gro3 angelegter und komplexer
grenziiberschreitender Infrastrukturvorhaben zu erleichtern, und gegebenenfalls die
Zusammenarbeit zwischen Grenzregionen empfehlen, um Herausforderungen im Bereich

der Mobilitdt anzugehen.

Um die koordinierte Verwirklichung der Européischen Verkehrskorridore und der beiden
horizontalen Priorititen — ERTMS und Europiischer Seeverkehrsraum — zu erleichtern,
sollte die Kommission im Einvernehmen mit den betreffenden Mitgliedstaaten und nach
Anhorung des Européischen Parlaments und des Rates sowie gegebenenfalls der
betreffenden Nachbarldnder Européische Koordinatoren benennen. Sie sollten Maflnahmen
zur Gestaltung der passenden Governance-Struktur férdern und eine stimmige
Prioritdtensetzung bei der Infrastruktur- und Investitionsplanung fiir die Européischen

Verkehrskorridore und bei den beiden horizontalen Priorititen sicherstellen.
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(86)

(87)

(88)

Die européischen und nationalen Rahmen fiir die Planung und Verwirklichung der
Verkehrsinfrastruktur sowie die von den Européischen Koordinatoren aufgestellten
Arbeitsplédne sollten dazu beitragen, dass die fiir die Erreichung der Ziele dieser

Verordnung erforderlichen Investitionen rechtzeitig terminiert und geplant werden.

Die Arbeitspldane der Européischen Koordinatoren sollten dazu dienen, die
Zusammenarbeit zwischen allen Beteiligten, einschlieBlich gegebenenfalls mit
einschldgigen Interessentrdgern aus Nachbarldndern, zu fordern. Sie sollten die
Komplementaritit mit den MaBBnahmen der Mitgliedstaaten und der Infrastrukturbetreiber

starken und insbesondere indikative Etappenziele festlegen.

Der Europiische Koordinator eines Européischen Verkehrskorridors oder einer
horizontalen Prioritit, der beziehungsweise die sich auf Nachbarldnder erstreckt, sollte
berechtigt sein, mit diesen Lidndern zusammenzuarbeiten und sie in die einschlagigen

Tétigkeiten des Korridors einzubeziehen.

Die technische Grundlage der Karten fiir das Transeuropéische Verkehrsnetz bildet das

interaktive geografische und technische Informationssystem fiir das Transeuropiische

Verkehrsnetz (TENtec).
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(89)

(90)

Die Kommission hat unter Beriicksichtigung der Mitteilung der Kommission iiber den
Aktionsplan zur militérischen Mobilitdt vom Mérz 2018 iiberpriift, ob das
Transeuropéische Verkehrsnetz angepasst werden muss, um der militdrischen Nutzung der
Infrastruktur Rechnung zu tragen. Auf der Grundlage des vom Rat am 26. Juni 2023 und
23. Oktober 2023 gebilligten Dokuments mit dem Titel ,,Militirische Anforderungen fiir
die militdrische Mobilitit innerhalb und auBerhalb der EU“! sind zusitzliche Straen und
Bahnstrecken in das Transeuropdische Netz aufgenommen worden, um die Synergien

zwischen zivilen und militarischen Verkehrsnetzen zu verstarken.

Angesichts des Angriffskriegs Russlands gegen die Ukraine und den dadurch entstandenen
neuen geopolitischen Kontext und wie in dem vom Rat am 21. Mérz 2022 angenommenen
Dokument ,,Ein Strategischer Kompass fiir Sicherheit und Verteidigung — Fiir eine
Européische Union, die ihre Biirgerinnen und Biirger, Werte und Interessen schiitzt und zu
Weltfrieden und internationaler Sicherheit beitragt™ dargelegt, muss die Union die
Verkehrsinfrastruktur mit doppeltem Verwendungszweck im gesamten Transeuropdischen
Verkehrsnetz ausbauen, um eine ziigige und reibungslose Verlegung von militdrischem

Personal, Material und Ausriistung fiir operative Einsitze und Ubungen zu unterstiitzen.

19

Dokument ST 10440/23.
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Um eine groBtmogliche Kohdrenz zwischen den Leitlinien und der Planung der auf
Unionsebene vorhandenen Finanzierungsinstrumente zu erreichen, sollte die Finanzierung
des Transeuropéischen Verkehrsnetzes mit der vorliegenden Verordnung im Einklang
stehen und insbesondere auf der Verordnung (EU) 2021/1153 beruhen. Dariiber hinaus
sollte die Finanzierung von Netzen auch auf Forder- und Finanzierungsinstrumenten
aufbauen, die im Rahmen anderer Rechtsvorschriften der Union bereitgestellt werden,
darunter das mit der Verordnung (EU) 2021/523 des Europdischen Parlaments und des
Rates?? eingerichtete Programm ,,InvestEU“, die mit der Verordnung (EU) 2021/241 des
Européischen Parlaments und des Rates?! eingerichtete Aufbau- und Resilienzfazilitét, die
Kohésionspolitik gemiB Artikel 174 AEUV, Horizont Europa, der mit der

Richtlinie 2003/87/EG des Européischen Parlaments und des Rates?? eingerichtete
Innovationsfonds und andere von der Européischen Investitionsbank eingerichtete
Finanzierungsinstrumente. Um die Finanzierung von Vorhaben von gemeinsamem
Interesse zu ermoglichen, sollten Bezugnahmen auf ,,multimodale Logistikplattformen®,
,Meeresautobahnen und ,, Telematikanwendungen® in der Verordnung (EU) 2021/1153
jeweils als Bezugnahmen auf ,,multimodale Giiterterminals®, ,,Européischer
Seeverkehrsraum* bzw. ,,IKT-Systeme flir den Verkehr* im Sinne der vorliegenden
Verordnung verstanden werden. Aus demselben Grund sollten Bezugnahmen auf das
»Kernnetz in der Verordnung (EU) 2021/1153 auch als Bezugnahme auf das ,,erweiterte

Kernnetz* im Sinne der vorliegenden Verordnung verstanden werden.

20

21
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Verordnung (EU) 2021/523 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. Mirz 2021
zur Aufstellung des Programms ,,InvestEU* und zur Anderung der Verordnung

(EU) 2015/1017 (ABI. L 107 vom 26.3.2021, S. 30).

Verordnung (EU) 2021/241 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

12. Februar 2021 zur Einrichtung der Aufbau- und Resilienzfazilitit (ABI. L 57 vom
18.2.2021, S. 17).

Richtlinie 2003/87/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003
iiber ein System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und zur
Anderung der Richtlinie 96/61/EG des Rates (ABI. L 275 vom 25.10.2003, S. 32).
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(92)

(93)

Die Verwirklichung der Ziele des Transeuropdischen Verkehrsnetzes, insbesondere im
Hinblick auf die Dekarbonisierung und Digitalisierung des Verkehrssystems in der Union,
erfordert einen soliden Rechtsrahmen. Die Mitgliedstaaten sollten ehrgeizige Reformen
durchfiihren, um die im Rahmen des Europdischen Semesters ermittelten
Herausforderungen des nachhaltigen Verkehrs zu bewiéltigen. Die Aufbau- und
Resilienzfazilitit unterstiitzt sowohl Reformen als auch Investitionen, mit denen der
Verkehr nachhaltiger gestaltet, Emissionen verringert und die Sicherheit und Effizienz
verbessert werden. Entsprechende Mallnahmen sind in den genehmigten Aufbau- und

Resilienzplénen enthalten.

Damit sie die Karten und die Liste der Hiafen, Flughéfen, Terminals und stadtischen
Knoten in den Anhiingen I und II aktualisieren kann, um mdglichen Anderungen Rechnung
zu tragen, die sich insbesondere aus der — nach zuvor festgelegten quantitativen
Schwellenwerten analysierten — tatsdchlichen Nutzung bestimmter Elemente der
Verkehrsinfrastruktur ergeben, und um den Verlauf der Europdischen Verkehrskorridore in
Anhang III zu dndern, sollte der Kommission die Befugnis zum Erlass delegierter
Rechtsakte gemiB Artikel 290 AEUV in Bezug auf Anderungen der Anhénge I, II und III
iibertragen werden. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer
Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstiandigen, durchfiihrt, die mit den Grundsétzen in Einklang stehen, die in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung??
niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine gleichberechtigte Beteiligung an der
Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, erhalten das Europdische Parlament und
der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstindigen der Mitgliedstaaten,
und ihre Sachverstindigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen der
Sachverstindigengruppen der Kommission, die mit der Vorbereitung der delegierten

Rechtsakte befasst sind.

23

ABIL. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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(94)

(95)

(96)

97

Um Rechtssicherheit zu schaffen und langfristige strategische Planung zu erméglichen, ist
es entscheidend, das Transeuropdische Verkehrsnetz so stabil wie mdglich zu halten und
potenzielle Aktualisierungen des Netzes auf objektive und transparente Kriterien geméaf

dieser Verordnung zu beschrinken.

Einige Teile des Netzes werden von anderen Akteuren als den Mitgliedstaaten betrieben.
Es obliegt jedoch den Mitgliedstaaten, dafiir zu sorgen, dass die das Netz betreffenden

Vorschriften in ihrem Hoheitsgebiet ordnungsgeméall angewendet werden.

Um eine reibungslose und wirksame Umsetzung der in dieser Verordnung festgelegten
Verpflichtungen zu gewéhrleisten, unterstiitzt die Kommission die Mitgliedstaaten durch
das mit der Verordnung (EU) 2021/240 des Européischen Parlaments und des Rates?*
eingerichtete Instrument fiir technische Unterstiitzung, indem sie maf3geschneidertes
technisches Fachwissen fiir die Konzeption und Umsetzung von Reformen bereitstellt,

einschlieBlich solcher, die die Entwicklung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes fordern.

Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfiihrung dieser Verordnung
sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse iibertragen werden, und zwar im
Hinblick auf die Gewédhrung von Ausnahmen von bestimmten Anforderungen dieser
Verordnung, im Hinblick auf den Erlass von Durchfiihrungsrechtsakten, in denen
Referenzwasserstidnde und eine Methodik fiir die von den Mitgliedstaaten zu erhebenden
Daten tiber die urbane Mobilitét festgelegt werden, sowie im Hinblick auf den Erlass von
Durchfiihrungsrechtsakten fiir die Verwirklichung der Europdischen Verkehrskorridore, fiir
die Verwirklichung der grenziiberschreitenden Abschnitte und fiir die beiden horizontalen
Prioritdten. Sofern in der vorliegenden Verordnung vorgesehen, sollten diese Befugnisse
im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europédischen Parlaments und des

Rates?® ausgelibt werden.

24

25

Verordnung (EU) 2021/240 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

10. Februar 2021 zur Schaffung eines Instruments fiir technische Unterstiitzung (ABI. L 57
vom 18.2.2021, S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und des Rates vom

16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsitze, nach denen die
Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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(98) Die Bestimmungen iiber Eisenbahnnetze und insbesondere jegliche Anforderung,
Flughéfen und Hifen an Eisenbahnnetze anzubinden, sowie die Bestimmungen in Bezug
auf multimodale Giiterterminals sollten nicht fiir Zypern, Malta und Gebiete in dulerster
Randlage gelten, solange in ithrem Staatsgebiet kein Eisenbahnsystem besteht. Auch die
Bestimmungen in Bezug auf sichere und gesicherte Parkflédchen sollten fiir diese
Mitgliedstaaten, fiir Inseln und Gebiete in dullerster Randlage nicht gelten, da es dort
keinen Durchgangs-Stra3engiiterverkehr und folglich keinen Bedarf an solchen

Parkflachen gibt.

(99) Da die Ziele dieser Verordnung, insbesondere der koordinierte Auf- und Ausbau des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes, auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend
verwirklicht werden konnen, sondern vielmehr aufgrund der Notwendigkeit, diese Ziele zu
koordinieren, besser auf Unionsebene zu verwirklichen sind, kann die Union im Einklang
mit dem in Artikel 5 des Vertrags tiber die Européische Union niedergelegten
Subsidiarititsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
Grundsatz der VerhiltnismaBigkeit geht diese Verordnung nicht iiber das fiir die

Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus.

(100)  Es ist notwendig, die Verordnung (EU) 2021/1153 zu édndern, um ihre Bestimmungen im
Hinblick auf die Integration der Kernnetzkorridore in die Europdischen Verkehrskorridore
anzupassen. Die Definition und der Verlauf der Européischen Verkehrskorridore sollten in
dieser Verordnung festgelegt werden und die in der Verordnung (EU) 2021/1153

festgelegten Kernnetzkorridore ersetzen.
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(101)

(102)

Es ist notwendig, die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zu dndern, um ihre Bestimmungen

im Hinblick auf die Integration der Schienengiiterverkehrskorridore in die Europdischen

Verkehrskorridore anzupassen.

Die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 sollte aufgehoben werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:
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(1)

)

G)

Kapitel 1

Allgemeine Grundsitze

Artikel 1
Gegenstand

In dieser Verordnung werden die Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes festgelegt, das aus einem Gesamtnetz sowie einem Kernnetz und einem
erweiterten Kernnetz besteht, wobei das Kernnetz und das erweiterte Kernnetz auf der

Grundlage des Gesamtnetzes festzulegen sind.

In dieser Verordnung werden Européische Verkehrskorridore von hochster strategischer
Bedeutung auf der Grundlage von vorrangigen Abschnitten des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes und Vorhaben von gemeinsamem Interesse benannt sowie Anforderungen
vorgegeben, die bei der Entwicklung und Umsetzung der Infrastruktur des

Transeuropdischen Verkehrsnetzes eingehalten werden miissen.

Diese Verordnung legt die Priorititen fiir den Aufbau des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes fest und sieht Maflnahmen fiir die Verwirklichung des Transeuropdischen

Verkehrsnetzes vor.
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)

Artikel 2

Anwendungsbereich

Diese Verordnung gilt fiir das Transeuropéische Verkehrsnetz, das den in Anhang I
enthaltenen Karten und den Listen in Anhang II entspricht. Das Transeuropéische
Verkehrsnetz umfasst die Verkehrsinfrastruktur, einschliefSlich der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe, IKT-Systeme fiir den Verkehr und Maflnahmen zur Unterstiitzung
der effizienten Verwaltung und Nutzung dieser Infrastruktur und Mallnahmen, die die
Voraussetzungen fiir die Einrichtung und den Betrieb nachhaltiger und effizienter

Verkehrsdienste schaffen.

Die Infrastruktur des Transeuropéischen Verkehrsnetzes umfasst die Infrastruktur fiir den
Schienenverkehr, die Binnenschifffahrt, den Seeverkehr, den Strallenverkehr, den
Luftverkehr und den multimodalen Verkehr, einschlieBlich des Verkehrs in stddtischen

Knoten, entsprechend den einschlagigen Abschnitten der Kapitel 11, IIT und I'V.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

1. ,»Vorhaben von gemeinsamem Interesse ein Vorhaben, das gemil dieser Verordnung
durchgefiihrt wird;
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,Nachbarland* ein Drittland, das in den Geltungsbereich der Europiischen
Nachbarschaftspolitik, der Erweiterungspolitik, des Europdischen Wirtschaftsraums, der
Europdischen Freihandelsassoziation oder des Abkommens iiber Handel und
Zusammenarbeit zwischen der Europdischen Union und der Européischen
Atomgemeinschaft einerseits und dem Vereinigten Konigreich Grof3britannien und

Nordirland andererseits?® fillt;

»NUTS-Region* eine mit der Verordnung (EG) Nr. 1059/2003 des Europdischen
Parlaments und des Rates?’ eingefiihrte und in Anhang I der genannten Verordnung

klassifizierte Region;

»grenziiberschreitender Abschnitt™ den Abschnitt, der die Kontinuitit eines Vorhabens von
gemeinsamem Interesse auf beiden Seiten einer Grenze sicherstellt und der sich zwischen
den nichstgelegenen stiadtischen Knoten an der Grenze zweier Mitgliedstaaten oder

zwischen einem Mitgliedstaat und einem Nachbarland befindet;

,Engpass® ein physisches, technisches, funktionelles, betriebliches oder administratives
Hindernis, das zu einem Systembruch, einschlieBlich systematischer Uberlastung oder
Stillstand, fiihrt, welcher die Kontinuitdt von Fernverkehrsstromen oder von

grenziiberschreitenden Verkehrsstromen beeintréchtigt;

,,stadtischer Knoten® ein stadtisches Gebiet, in dem Elemente der Verkehrsinfrastruktur
des Transeuropdischen Netzes fiir den Personen- und Giiterverkehr, wie beispielsweise
Héfen, Passagierterminals, Flughédfen, Bahnhofe, Busterminals und multimodale
Giiterterminals, die innerhalb oder in der Ndhe von Stadtgebieten liegen, mit anderen
Elementen dieser Infrastruktur und mit der Infrastruktur fiir den Nah- und Regionalverkehr

verbunden sind, einschlieBlich der Infrastruktur fiir aktive Verkehrstréager;

26
27

ABL. L 149 vom 30.4.2021, S. 10.

Verordnung (EG) Nr. 1059/2003 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

26. Mai 2003 iiber die Schaffung einer gemeinsamen Klassifikation der Gebietseinheiten fiir
die Statistik (NUTS) (ABI. L 154 vom 21.6.2003, S. 1).
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10.

1.

,»isoliertes Netz* ein Schienennetz eines Mitgliedstaats oder einen Teil davon mit einer von

der europédischen Regelspurweite von 1 435 mm) abweichenden Spurweite;

,multimodaler Verkehr* die Beforderung von Personen und/oder Giitern mit zwei oder

mehr Verkehrstrigern;

,multimodale digitale Mobilitdtsdienst™ einen ,,multimodalen digitalen Mobilitdtsdienst*
im Sinne von Artikel 4 Nummer 24 der Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen

Parlaments und des Rates?3;

,Interoperabilitit* die Fahigkeit — einschlieBlich vor dem Hintergrund der gesamten
regulatorischen, technischen, administrativen und betrieblichen Voraussetzungen — der
Infrastruktur, einschlieBlich der digitalen Infrastruktur bei einem Verkehrstrager

oder -segment und zwischen verschiedenen Verkehrstrigern, den sicheren und
durchgehenden Verkehrs- und Informationsfluss zu gewihrleisten, wodurch die fiir die
betreffende Infrastruktur, den betreffenden Verkehrstrager oder das betreffende Segment

vorgeschriebenen Leistungskennwerte erreicht werden;

,multimodaler Personenverkehrsknoten einen Verbindungspunkt zwischen mindestens
zwei Verkehrstragern fiir Passagiere, an dem Reiseinformationen, der Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln und das Umsteigen zwischen den Verkehrstragern
sichergestellt werden, beispielsweise Park-and-Ride-Stationen, und der als Schnittstelle
innerhalb stadtischer Knoten und zwischen stiadtischen Knoten sowie zwischen stidtischen

Knoten und Fernverkehrsnetzen dient;

28

Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum
Rahmen fiir die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fiir deren
Schnittstellen zu anderen Verkehrstridgern (ABL. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).
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12. ,multimodales Giiterterminal* eine Struktur, die fiir den Umschlag von Giitern zwischen
mindestens zwei Verkehrstragern oder zwischen zwei verschiedenen Eisenbahnsystemen
und fiir die voriibergehende Lagerung von Giitern ausgeriistet ist, wie z. B. Terminals in
Binnen- oder Seehéfen, an Binnenwasserstral3en und in Flughidfen sowie Schienen-

Strallen-Terminals;

13. ,Plan fiir nachhaltige urbane Mobilitét™ oder ,,SUMP* (sustainable urban mobility plan)
ein Dokument flir die strategische Mobilitdtsplanung, mit dem auf nachhaltige Weise die
Erreichbarkeit und Mobilitét innerhalb des funktionalen Stadtgebiets einschlieBlich der
Pendlerzonen in diesem Stadtgebiet oder in dessen Nihe fiir Menschen, Unternehmen und

Giiter insbesondere im Hinblick auf eine bessere Lebensqualitit verbessert werden soll;

14. »aktiver Verkehrstrager” die Beforderung von Personen oder Giitern mit nicht
motorisierten Verkehrsmitteln auf der Grundlage menschlicher korperlicher Aktivitit,
einschlieBlich Fahrzeugen mit elektrischem Hilfsantrieb gemaf3 Artikel 2 Absatz 2
Buchstabe h der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Europdischen Parlaments und des

Rates??;

2 Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Européischen Parlaments und des Rates vom
15. Januar 2013 iiber die Genehmigung und Marktiiberwachung von zwei- oder dreirddrigen
und vierrddrigen Fahrzeugen (ABI. L 60 vom 2.3.2013, S. 52).

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 52
GIP.INST.002 DE



15.

16.

17.

,IKT-Systeme fiir den Verkehr* Systeme der Informations- und Kommunikations-
technologie sowie Informations-, Kommunikations-, Navigations- oder Ortungs-
/Lokalisierungstechnologien, einschlielich weltraumgestiitzter Technologien, nutzende
Anwendungen, die es ermodglichen, die Daten und Informationen zu verarbeiten, zu
speichern und auszutauschen, die fiir ein effizientes Management der Infrastruktur, der
Mobilitit und des Verkehrs im Transeuropidischen Verkehrsnetz, fiir die Ubermittlung
relevanter Informationen an die Behorden und fiir die Bereitstellung von Diensten fiir
Biirger, Verlader und Betreiber, die Mehrwert schaffen, erforderlich sind, einschlielich
Systemen fiir eine resiliente, sichere, umweltvertragliche und kapazititseffiziente Nutzung
des Netzes; sie umfassen die unter den Nummern 16 bis 22 genannten Systeme,
Technologien und Dienste und kénnen auch fahrzeugseitige Geréte mit entsprechenden

Infrastrukturkomponenten oder digitalen Komponenten umfassen;

nintelligente Verkehrssysteme™ oder ,,IVS® ,intelligente Verkehrssysteme* im Sinne von

Artikel 4 Nummer 1 der Richtlinie 2010/40/EU;

,,Uberwachungs— und Informationssystem fiir den Schiffsverkehr* oder ,,VTMIS* (Vessel
Traffic Monitoring and Information System) das mit der Richtlinie 2002/59/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates?® eingerichtete ,,Uberwachungs- und

Informationssystem fiir den Schiffsverkehr*;

30

Richtlinie 2002/59/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 iiber
die Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informationssystems fiir den
Schiffsverkehr und zur Authebung der Richtlinie 93/75/EWG des Rates (ABI. L 208 vom
5.8.2002, S. 10).
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18.

19.

20.

,,Binnenschifffahrtsinformationsdienste oder ,,RIS“ (River Information Services)
,,Binnenschifffahrtsinformationsdienste® im Sinne von Artikel 3 Buchstabe a der

Richtlinie 2005/44/EG des Europiischen Parlaments und des Rates3!;

»europdisches Umfeld zentraler Meldeportale fiir den Seeverkehr* oder ,,EMSWe*
(European Maritime Single Window environment) das ,,europédische Umfeld zentraler
Meldeportale fiir den Seeverkehr* im Sinne von Artikel 2 Nummer 1 der Verordnung

(EU) 2019/1239 des Europiischen Parlaments und des Rates®?;

,Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste-System* oder ,,ATM/ANS-System*
(Air Traffic Management/Air Navigation Service System) ein ,,ATM/ANS-System* im
Sinne von Artikel 3 Nummer 7 der Verordnung (EU) 2018/1139 des Europiischen

Parlaments und des Rates33;

31

32

33

Richtlinie 2005/44/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 7. September 2005
iiber harmonisierte Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) auf den
Binnenwasserstraflen der Gemeinschaft (ABI. L 255 vom 30.9.2005, S. 152).

Verordnung (EU) 2019/1239 des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019
zur Einrichtung eines europdischen Umfelds zentraler Meldeportale fiir den Seeverkehr und
zur Authebung der Richtlinie 2010/65/EU (ABI. L 198 vom 25.7.2019, S. 64).

Verordnung (EU) 2018/1139 des Européischen Parlaments und des Rates vom 4. Juli 2018
zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer
Agentur der Europiischen Union fiir Flugsicherheit sowie zur Anderung der Verordnungen
(EG) Nr. 2111/2005, (EG) Nr. 1008/2008, (EU) Nr. 996/2010, (EU) Nr. 376/2014 und der
Richtlinien 2014/30/EU und 2014/53/EU des Europédischen Parlaments und des Rates, und
zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 552/2004 und (EG) Nr. 216/2008 des
Europdischen Parlaments und des Rates und der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates
(ABI. L 212 vom 22.8.2018, S. 1).
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21.

22.

23.

24.

,europdisches Eisenbahnverkehrsleitsystem® oder ,, ERMTS* das européische
Eisenbahnverkehrsleitsystem (European Rail Traffic Management System, ERTMS) im
Sinne von Anhang I Nummer 2.2 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der
Kommission®* und im Zusammenhang mit Umsetzungsfristen das Klasse-A-

Zugsicherungssystem und jedes Klasse-A-Funksystem gemil3 der genannten Verordnung;

,funkgestiitztes ERTMS* das Europdische Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem
(European Train Control System, ETCS) der Stufe 2, das keine streckenseitigen Signale
erfordert und fiir den sicherheitsrelevanten und nicht sicherheitsrelevanten Datenaustausch
zwischen Gleis und Zug ein Klasse-A-Funksystem geméf der Durchfiihrungsverordnung

(EU) 2023/1695 verwendet;

,»Klasse-B-Systeme* ,,Klasse-B-Systeme* im Sinne von Anhang II Nummer 3 der

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission;

»Seehafen® einen ,,Seehafen im Sinne von Artikel 2 Nummer 16 der Verordnung

(EU) 2017/352 des Européischen Parlaments und des Rates>S;

34

35

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission vom 10. August 2023 iiber die
technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit der Teilsysteme ,,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung* des Eisenbahnsystems in der Européischen Union und zur
Aufhebung der Verordnung (EU) 2016/919 (ABL. L 222 vom 8.9.2023, S. 380).
Verordnung (EU) 2017/352 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

15. Februar 2017 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Erbringung von Hafendiensten und
zur Festlegung von gemeinsamen Bestimmungen fiir die finanzielle Transparenz der Héfen
(ABIL. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).
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25.

26.

27.

28.

,Kurzstreckenseeverkehr die Beférderung von Giitern und Personen auf dem Seeweg
zwischen Héfen in Gewéssern eines oder mehrerer Mitgliedstaaten oder zwischen einem
Hafen in den Gewissern der Mitgliedstaaten und einem Hafen in den Gewéssern eines
benachbarten Drittlandes mit einer Kiistenlinie an einem Meer, das an einen oder mehrere

Mitgliedstaaten angrenzt;

,elektronische Frachtbeforderungsinformationen oder ,,eFTI (electronic Freight
Transport Information) die ,,elektronischen Frachtbeférderungsinformationen im Sinne
von Artikel 3 Nummer 4 der Verordnung (EU) 2020/1056 des Europdischen Parlaments

und des Rates3®;

,einheitlicher européischer Luftraum® oder ,,SES* (Single European Sky) die Systeme, die
gemiB den Verordnungen (EG) Nr. 549/2004%7, (EG) Nr. 550/200438, (EG) Nr. 551/20043%°
und (EU) 2018/1139 des Europiischen Parlaments und des Rates eingefiihrt wurden, um
die Sicherheitsstandards im Luftverkehr zu erhhen, zur nachhaltigen Entwicklung des
Luftverkehrssystems beizutragen und die Gesamtleistung des Flugverkehrsmanagements

und der Flugsicherungsdienste fiir den allgemeinen Flugverkehr in Europa zu verbessern;

,» Vertiport” einen Bereich, der fiir den Start und die Landung von senkrecht startenden und
landenden Luftfahrzeugen (vertical take-off and landing, VTOL) genutzt wird;

36

37

38

39

Verordnung (EU) 2020/1056 des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2020
iiber elektronische Frachtbeforderungsinformationen (ABI. L 249 vom 31.7.2020, S. 33).
Verordnung (EG) Nr. 549/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom

10. Mérz 2004 zur Festlegung des Rahmens fiir die Schaffung eines einheitlichen
europdischen Luftraums (,,Rahmenverordnung*) (ABI. L 96 vom 31.3.2004, S. 1).
Verordnung (EG) Nr. 550/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom

10. Mérz 2004 {iber die Erbringung von Flugsicherungsdiensten im einheitlichen
europdischen Luftraum (,,Flugsicherungsdienste-Verordnung*) (ABI. L 96 vom 31.3.2004,
S. 10).

Verordnung (EG) Nr. 551/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom

10. Mérz 2004 iiber die Ordnung und Nutzung des Luftraums im einheitlichen europdischen
Luftraum (,,Luftraum-Verordnung*) (ABIL L 96 vom 31.3.2004, S. 20).
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29.

30.

31.

32.

33.

34.

,Luftfahrzeugflugsteigposition* eine Position in einem ausgewiesenen Bereich des

Vorfelds des Flughafens, der mit einer Fluggastbriicke ausgestattet ist;

,Luftfahrzeugvorfeldposition* eine Position in einem ausgewiesenen Bereich des Vorfelds

des Flughafens, der mit einer Fluggastbriicke ausgestattet ist;

»SESAR-Projekt* das Vorhaben zur Modernisierung des Flugverkehrsmanagements in
Europa, mit dem der Union eine leistungsfahige, standardisierte und interoperable
Infrastruktur fiir das Flugverkehrsmanagement zur Verfiigung gestellt werden soll und das
aus einem Innovationszyklus besteht, der die SESAR-Definitionsphase, die SESAR-
Entwicklungsphase und die SESAR-Errichtungsphase umfasst;

,» Weltraumbahnhof* eine Anlage zum Testen und Starten von Raumfahrzeugen;

,Projekt fiir Europas Eisenbahnen® ein Projekt des durch die Verordnung (EU) 2021/2085
des Rates*® gegriindeten Gemeinsamen Unternehmens fiir Europas Eisenbahnen oder des

Vorgingerprogramms ,,Shift2Rail*;

,,BEuropéischer ATM-Masterplan‘ den durch den Beschluss 2009/320/EG des Rates*!
gebilligten und anschlieBend gednderten Plan;

40

41

Verordnung (EU) 2021/2085 des Rates vom 19. November 2021 zur Griindung der
gemeinsamen Unternehmen im Rahmen von ,,Horizont Europa® und zur Authebung der
Verordnungen (EG) Nr. 219/2007, (EU) Nr. 557/2014, (EU) Nr. 558/2014, (EU)

Nr. 559/2014, (EU) Nr. 560/2014, (EU) Nr. 561/2014 und (EU) Nr. 642/2014 (ABI. L 427
vom 30.11.2021, S. 17).

Beschluss 2009/320/EG des Rates vom 30. Mérz 2009 zur Billigung des européischen
Generalplans fiir das Flugverkehrsmanagement des Projekts ,,Single European Sky ATM
Research* (SESAR) (ABI. L 95 vom 9.4.2009, S. 41).
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35. ,Leitung des Schienengiiterverkehrs* die in Artikel 8 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010

genannten Leitungsorgane;

36. »Instandhaltung® Arbeiten, mit denen Zustand und Leistungsfahigkeit der bestehenden
Infrastruktur so erhalten werden sollen, dass sie wiahrend ihrer Lebensdauer ein dem
Verkehrsfluss entsprechendes Dienstleistungsniveau und ein hohes Sicherheitsniveau

bietet;

37. ,,s0ziookonomische Kosten-Nutzen-Analyse* eine quantifizierte, auf einer anerkannten
Methodik beruhende Ex-ante-Evaluierung des Werts eines Vorhabens unter
Berticksichtigung aller einschldgigen sozialen, wirtschaftlichen, gesundheitlichen,
klimabezogenen und 6kologischen Vorteile und Kosten; die Analyse der klima- und
umweltbezogenen Kosten und Vorteile wird auf die geméR der Richtlinie 2011/92/EU
durchgefiihrte Umweltvertrdglichkeitspriifung gestiitzt;

38. ,,alternative Kraftstoffe ,,alternative Kraftstoffe* im Sinne von Artikel 2 Nummer 4 der

Verordnung (EU) 2023/1804;

39. ,»sichere und gesicherte Parkfldche eine fiir Fahrer im Giiter- oder Personenverkehr
zugingliche Parkflache, die den in Artikel 8a Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 561/2006
des Européischen Parlaments und des Rates*? aufgefiihrten Anforderungen entspricht und
die nach den in Artikel 8a Absatz 2 jener Verordnung genannten Normen und Verfahren

der Union zertifiziert wurde;

42 Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Européischen Parlaments und des Rates vom
15. Mérz 2006 zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Stralenverkehr und
zur Anderung der Verordnungen (EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie
zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates (ABL. L 102 vom 11.4.2006,
S. 1).
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40.

41.

(1

»System zur dynamischen Gewichtserfassung* (,,weigh in motion system*) ein in die
StraBBeninfrastruktur eingebettetes automatisches System zur Ermittlung von im Verkehr
befindlichen Fahrzeugen oder Fahrzeugkombinationen, die die einschldgigen
Gewichtsgrenzen gemil der Richtlinie 96/53/EG des Européischen Parlaments und des

Rates*? wahrscheinlich iiberschritten haben;

,Projektgenechmigungsentscheidung® eine nach nationalem Recht und nationalem
Verwaltungsrecht von einer oder mehreren Behdrden eines Mitgliedstaats — mit Ausnahme
von Stellen, die fiir verwaltungsrechtliche oder gerichtliche Rechtsbehelfe zustiandig

sind, — gleichzeitig oder nacheinander getroffene Entscheidung oder Reihe von
Entscheidungen — einschlieBlich Entscheidungen verwaltungsrechtlicher Natur — mit der
Feststellung dariiber, ob ein Vorhabentriger berechtigt ist, ein Vorhaben auf dem
betreffenden geografisch abgegrenzten Gebiet im Kernnetz, im erweiterten Kernnetz oder
im Gesamtnetz durchzufiihren, unbeschadet etwaiger Entscheidungen, die im
Zusammenhang mit einem verwaltungsrechtlichen oder gerichtlichen

Rechtsbehelfsverfahren getroffen werden.

Artikel 4

Ziele des Transeuropdischen Verkehrsnetzes

Das tlibergeordnete Ziel des Aufbaus des Transeuropéischen Verkehrsnetzes ist die
Schaffung eines einheitlichen unionsweiten multimodalen Verkehrsnetzes von hoher

Qualitét.

43

Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der hochstzuldssigen
Abmessungen fiir bestimmte StraBenfahrzeuge im innerstaatlichen und
grenziiberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie zur Festlegung der
hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr (ABI. L 235 vom 17.9.1996,
S. 59).
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)

Das Transeuropiische Verkehrsnetz stirkt den sozialen, wirtschaftlichen und territorialen

Zusammenbhalt der Union und triagt zur Schaffung eines einheitlichen européischen

Verkehrsraums bei, der nachhaltig, sicher, effizient und resilient ist, die Vorteile fiir die

Nutzer erhoht und ein integratives Wachstum fordert. Das Transeuropéische Verkehrsnetz

stellt den mit ihm verbundenen europdischen Mehrwert dadurch unter Beweis, dass es zu

den in den nachstehenden vier Kategorien dargelegten Zielen beitragt:

a)  Nachhaltigkeit durch

i)

iii)

die Forderung der emissionsfreien und emissionsarmen Mobilitdt im Einklang

mit den einschldgigen CO2-Reduktionszielen der Union;

die Schaffung der Voraussetzungen fiir eine stérkere Nutzung nachhaltigerer
Verkehrstriger, insbesondere durch den weiteren Ausbau des Schienennetzes
fiir den Personenfernverkehr, einschliefSlich des
Hochgeschwindigkeitsschienennetzes, und eines interoperablen Schienennetzes
fiir den Giiterverkehr sowie eines zuverldssigen Binnenwasserstralen- und

Kurzstreckenseeverkehrsnetzes fiir Personen und Giiter in der gesamten Union;
verstiarkten Schutz der Umwelt;

die Verringerung von nachteiligen externen Auswirkungen, einschlieBlich der
im Zusammenhang mit Umwelt, Klima, Gesundheit, Verkehrsiiberlastung und
Unfillen entstehenden Auswirkungen, beispielsweise mittels 6konomischer

Anreize fiir den Umweltschutz; oder

groflere Energieversorgungssicherheit;
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b)  Kohision durch

1)  die Erreichbarkeit und Anbindung aller Regionen der Union unter besonderer
Berticksichtigung der Gebiete in dullerster Randlage und anderer abgelegener

Gebiete, Insel-, Rand- und Berggebiete sowie diinn besiedelter Gebiete;

ii)  die Verringerung von Liicken beim Ausbau der Infrastruktur und die Forderung
der Interoperabilitdt zwischen digitalen Systemen aller Verkehrstréger mit

einer angemessenen Netzkapazitit zwischen Regionen und Mitgliedstaaten;

i)  sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr die effiziente Koordinierung
und Verkniipfung der Verkehrsinfrastruktur des Fernverkehrs mit der des
Regional- und Nahverkehrs, um Verkehrsdienste zu ermdglichen,

einschlieBlich in den stiadtischen Knoten; oder

iv)  eine Verkehrsinfrastruktur, die den besonderen Gegebenheiten in den
verschiedenen Teilen der Union gerecht wird und eine ausgewogene

Abdeckung aller europdischen Regionen gewéhrleistet;
c)  Effizienz durch

1)  die Beseitigung von Infrastrukturengpdssen und die SchlieBung von
Verbindungsliicken innerhalb der Hoheitsgebiete der Mitgliedstaaten und
zwischen thnen sowohl innerhalb der Verkehrsinfrastrukturen als auch an den
Verbindungspunkten zwischen ihnen, insbesondere an grenziiberschreitenden
Abschnitten, und gegebenenfalls Anbindung an das Transeuropdische

Verkehrsnetz in Drittlindern;
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i1)  die Beseitigung von Interoperabilititsengpéssen, einschlieBlich Liicken in der

Digitalisierung;
ii1)  die Interoperabilitdt der nationalen, regionalen und lokalen Verkehrsnetze;

iv)  die optimale Integration und Verkniipfung aller Verkehrstrager, auch in

stadtischen Knoten;

v)  die Forderung von wirtschaftlich effizientem, hochwertigem Verkehr als
Beitrag zu weiterem Wirtschaftswachstum und zur Steigerung der

Wettbewerbstahigkeit;

vi) die effizientere Nutzung neuer und vorhandener in Betrieb befindlicher

Infrastruktur, beispielsweise im Eisenbahnsektor;

vii) die kosteneffiziente Anwendung interoperabler und innovativer technischer

und betrieblicher Konzepte sowie digitaler Systeme; oder

viii) eine bessere Koordinierung von Infrastrukturarbeiten zwischen Mitgliedstaaten

bei grenziiberschreitenden Vorhaben,;
d) mehr Vorteile fiir die Nutzer durch

1)  die Gewdhrleistung der barrierefreien Zuginglichkeit fiir die Nutzer und
Erfiillung ihrer Mobilitéts- und Verkehrsbediirtnisse, unter Bertlicksichtigung
insbesondere der Bediirfnisse von besonders schutzbediirftigen Menschen,
einschlieBlich Menschen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitat
und Menschen in abgelegenen Gebieten, einschlieBlich der Gebiete in dullerster
Randlage und anderer abgelegener Gebiete, landlicher Gebiete, Insel-, Rand-

und Berggebiete sowie diinn besiedelter Gebiete;
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i1)  die Gewdhrleistung sicherer und hoher Qualititsstandards, auch fiir die Qualitét

der Dienste fiir alle Nutzer, im Personen- und Giiterverkehr;

ii1)  die Unterstiitzung der Qualitdt, Effizienz und Nachhaltigkeit von

Verkehrsdiensten, die zugdnglich und erschwinglich sein miissen;

iv)  die Unterstilitzung einer Mobilitit, die dem sich wandelnden Klima angepasst
und gegeniiber Naturgefahren und vom Menschen verursachten Katastrophen
resilient ist und einen effizienten und schnellen Einsatz von Not- und
Rettungsdiensten, unter anderem fiir Personen mit Behinderungen oder

eingeschriankter Mobilitét, ermoglicht;

v)  die Gewihrleistung der Resilienz der Infrastruktur, insbesondere auf

grenziiberschreitenden Abschnitten;

vi) das Angebot alternativer Verkehrslosungen, auch mit anderen Verkehrstrigern,

im Falle von Stérungen des Netzes;

vii) die Unterstiitzung aktiver Formen von Mobilitdt durch Verbesserung der
Zuginglichkeit und Qualitét der entsprechenden Infrastruktur, sodass
Sicherheit und Gesundheitsschutz fiir aktive Nutzer der Infrastruktur verbessert

und die Umweltvorteile dieser Mobilitatsformen gefordert werden;
viil) die Unterstlitzung der nahtlosen Mobilitét in der Union; oder

ix)  die Sicherstellung einer angemessenen Instandhaltung, mit der fiir die
bestehende Infrastruktur wéhrend ihrer Lebensdauer ein dem Verkehrsfluss
entsprechendes Dienstleistungsniveau und ein hohes Sicherheitsniveau geboten

werden soll.
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Artikel 5

Ressourcenschonendes und resilientes Netz und Umweltschutz

(1) Planung, Aufbau und Betrieb des Transeuropdischen Verkehrsnetzes erfolgen auf

ressourcenschonende Weise und gemal3 den geltenden Umweltschutzvorschriften der

Union und der Mitgliedstaaten durch

a)

b)

d)

die Entwicklung neuer Infrastruktur, die Verbesserung und Instandhaltung
bestehender Verkehrsinfrastruktur, insbesondere durch die Einbeziehung der
Instandhaltung wéhrend der Lebensdauer der Infrastruktur in die Planungsphase des
Baus oder die Verbesserung der Infrastruktur und durch die Aufrechterhaltung des

Betriebs der Infrastruktur;
die Optimierung der Integration und des Verbunds der Infrastruktur;

den Aufbau von Lade- und Betankungsinfrastruktur fiir alternative Kraftstoffe, was

zur Einfiihrung von Dekarbonisierungstechnologien beitragt;

die Einfiihrung neuer Technologien und IKT-Systeme fiir den Verkehr, um die
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur zu erhalten oder zu verbessern, soweit

wirtschaftlich gerechtfertigt oder zur Verbesserung der Sicherheit erforderlich;

die Optimierung der Infrastrukturnutzung, insbesondere durch ein effizientes
Kapazitits- und Verkehrsmanagement, die Férderung von Multimodalitit und den
Wechsel zu nachhaltigeren Mobilitdtsmustern, einschlielich der Entwicklung

nachhaltiger, attraktiver und effizienter multimodaler Verkehrsdienste;
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g)

die Beriicksichtigung und die Optimierung mdglicher Synergien mit anderen Netzen,
insbesondere mit den transeuropdischen Energie- oder Telekommunikationsnetzen,
gegebenenfalls einschlieBlich des gesamten Stromnetzes, um Kohérenz zwischen der
Planung der Ladeinfrastruktur und der entsprechenden Netzplanung sicherzustellen,
sowie die Beriicksichtigung moglicher Synergien mit der doppelten Nutzung von
Infrastruktur, die in den ,,Militirischen Anforderungen fiir die militirische Mobilitét
innerhalb und aullerhalb der EU®, die der Rat am 26. Juni 2023 und am

23. Oktober 2023 gebilligt hat, und in allen folgenden, spiter gebilligten
Dokumenten zur Uberarbeitung dieser Anforderungen genannt wird, sowie mit der

Fahrradinfrastruktur einschlieSlich Radfernwegen;

die Entwicklung einer umweltfreundlichen, nachhaltigen und klimaresilienten
Infrastruktur unter Beriicksichtigung aktiver Verkehrstrager und die Férderung neuer
Technologien, mit denen die Errichtung von Verkehrsinfrastruktur, unter anderem
durch die Nutzung ressourceneffizienter und klimasicherer Materialien,
dekarbonisiert werden soll, die so konzipiert ist, dass die negativen Auswirkungen
auf die Gesundheit der in der Nédhe des Netzes lebenden Biirger und auf die Umwelt,
einschlieBlich durch Luftverschmutzung und Larmbelastung, und die

Beeintrichtigung der Okosysteme so weit wie moglich verringert werden; und
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h)  die angemessene Beriicksichtigung der Resilienz des Verkehrsnetzes und seiner
Infrastruktur und Dienste, besonders an grenziiberschreitenden Abschnitten, im
Hinblick auf den Klimawandel und den geopolitischen Kontext sowie auf
Naturgefahren und vom Menschen verursachte Katastrophen sowie auf vorsitzliche
oder nicht vorsatzliche Storungen, damit diese Probleme bewiéltigt werden konnen
und damit eine angemessene Reaktion und eine zeitnahe Erholung von diesen

Storungen moglich ist sowie damit Versorgungsketten erleichtert werden.

(2) Bei der Planung und dem Aufbau des Transeuropéischen Verkehrsnetzes konnen die
Mitgliedstaaten die genaue Streckenfiihrung der Abschnitte anpassen, wobei sie die
besonderen Gegebenheiten in den verschiedenen Teilen der Union, wie etwa die
topografischen Merkmale der betreffenden Regionen und Umweltbelange, beriicksichtigen
und die Einhaltung dieser Verordnung gewahrleisten. Eine solche Anpassung darf nicht
iiber das hinausgehen, was nach der jeweiligen Projektgenehmigungsentscheidung gemif

der in Artikel 58 Absatz 1 Buchstabe g festgelegten Anforderung zuldssig ist.
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3)

(1

Die Umweltpriifung von Planen und Vorhaben erfolgt geméR der Richtlinie 92/43/EWG
des Rates** den Richtlinien 2000/60/EG*S, 2001/42/EG*6, 2002/49/EG*7, 2009/147/EG*®
des Européischen Parlaments und des Rates und der Richtlinie 2011/92/EU. Bei
denjenigen Vorhaben von gemeinsamem Interesse, fiir die das Vergabeverfahren fiir eine
Umweltvertraglichkeitspriifung bis zum ... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung]
noch nicht eingeleitet wurde, sollte auch ihre Einhaltung des Grundsatzes der ,,Vermeidung

erheblicher Beeintrachtigungen* gepriift werden.
Artikel 6
Schrittweiser Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes

Unbeschadet des Artikels 8 Absatz 5 wird das Transeuropéische Verkehrsnetz, sofern in

dieser Verordnung nichts anderes bestimmt ist, schrittweise in drei Etappen aufgebaut:

a)  Fertigstellung eines Kernnetzes bis zum 31. Dezember 2030;

44

45

46

47

48

Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der natiirlichen
Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen (ABI. L 206 vom 22.7.1992, S. 7).
Richtlinie 2000/60/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2000
zur Schaffung eines Ordnungsrahmens fiir MaBBnahmen der Gemeinschaft im Bereich der
Wasserpolitik (ABL. L 327 vom 22.12.2000, S. 1).

Richtlinie 2001/42/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 iiber
die Priifung der Umweltauswirkungen bestimmter Pléne und Programme (ABI. L 197 vom
21.7.2001, S. 30).

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber
die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm (ABI. L 189 vom 18.7.2002, S. 12).
Richtlinie 2009/147/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom

30. November 2009 iiber die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten (ABIL. L 20 vom
26.1.2010, S. 7).
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b)  Fertigstellung eines erweiterten Kernnetzes bis zum 31. Dezember 2040 und
c)  Fertigstellung eines Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2050.

Der Autbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes erfolgt insbesondere durch die
Umsetzung einer auf einem kohérenten und transparenten methodischen Ansatz
beruhenden Struktur fiir dieses Netz, die ein Kernnetz, ein erweitertes Kernnetz und ein
Gesamtnetz umfasst, wobei die Verkehrs- und Stadtknoten als multimodale
Anschlusspunkte zwischen dem Fernverkehr und den regionalen und lokalen

Verkehrsnetzen dienen.

(2) Das Gesamtnetz besteht aus allen vorhandenen und geplanten Verkehrsinfrastrukturen des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes sowie aus MaBnahmen zur Férderung einer effizienten
sowie sozial und 6kologisch nachhaltigen Nutzung dieser Infrastrukturen.

3) Das Kernnetz und das erweiterte Kernnetz bestehen aus den Teilen des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes, die vorrangig auszubauen und zu den in Absatz 1 genannten Fristen
fertigzustellen sind, um die mit dem Aufbau des Transeuropédischen Verkehrsnetzes
verfolgten Ziele zu verwirklichen.
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Artikel 7

Europdische Verkehrskorridore

Die Europdischen Verkehrskorridore umfassen die Teile des Kernnetzes oder des erweiterten
Kernnetzes, die von hochster strategischer Bedeutung fiir die Entwicklung nachhaltiger und
multimodaler Giiter- und Personenverkehrsstrome in Europa und fiir die Entwicklung

interoperabler, hochwertiger Infrastruktur und Betriebsleistung sind.

Artikel 8

Vorhaben von gemeinsamem Interesse

(1) Vorhaben von gemeinsamem Interesse tragen durch die Schaffung neuer

Verkehrsinfrastruktur, durch die Modernisierung vorhandener Verkehrsinfrastruktur oder

durch MaBnahmen zur Férderung der ressourcenschonenden Nutzung des Netzes zum

Ausbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes bei.

(2) Vorhaben von gemeinsamem Interesse miissen

a)  einen europdischen Mehrwert aufweisen, indem sie zu Zielen beitragen, die unter

mindestens zwei der vier in Artikel 4 Absatz 2 genannten Kategorien fallen, und
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3)

“4)

©)

(6)

b)  wirtschaftlich tragfihig sein, was durch eine soziodkonomische Kosten-Nutzen-
Analyse untermauert wird, oder im Falle diinn besiedelter Gebiete oder von
Vorhaben, die wesentlich fiir die Doppelnutzung von Infrastruktur sind, einen
positiven Beitrag zum Ausbau des Netzes leisten, der durch eine soziookonomische

Kosten-Nutzen-Analyse untermauert wird.

Ein Vorhaben von gemeinsamem Interesse umfasst den gesamten Zyklus einschlieBlich
Durchfiihrbarkeitsstudien, Genehmigungsverfahren, Bau, Betrieb, Instandhaltung und

Evaluierung.

Die Mitgliedstaaten treffen alle notwendigen MaBBnahmen, damit die Vorhaben von
gemeinsamem Interesse unter Einhaltung des einschldgigen Unionsrechts und des
nationalen Rechts durchgefiihrt werden, insbesondere unter Einhaltung des Unionsrechts in
den Bereichen Umweltschutz, Klimaschutz, Sicherheit, Gefahrenabwehr, Wettbewerb,
staatliche Beihilfen, 6ffentliches Beschaffungswesen, 6ffentliche Gesundheit und
Barrierefreiheit sowie unter Einhaltung der Rechtsakte der Union und der nationalen

Rechtsvorschriften zu Nichtdiskriminierung.

Die Umsetzung der Vorhaben von gemeinsamem Interesse hingt davon ab, wie ausgereift
sie sind, ob sie die Verfahren des Unionsrechts und des nationalen Rechts einhalten und
inwieweit Finanzmittel verfiigbar sind, ohne dass damit der finanziellen Beteiligung eines

Mitgliedstaats oder der Union vorgegriffen wird.

Die Kommission kann empfehlen, dass die Mitgliedstaaten zentrale Stellen fiir die
Koordinierung, den Bau oder die Verwaltung grenziiberschreitender Infrastrukturvorhaben
von gemeinsamem Interesse, insbesondere fiir grof angelegte und komplexe
Infrastrukturvorhaben, einrichten. Der betreffende Europdische Koordinator hat
Beobachterstatus im Aufsichtsorgan oder in einem dhnlichen Lenkungsgremium einer

solchen zentralen Stelle.
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(7 Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um sicherzustellen,

dass Vorhaben von gemeinsamem Interesse rechtzeitig und effizient durchgefiihrt werden.

(8) Die soziookonomische Kosten-Nutzen-Analyse wird von den Mitgliedstaaten
durchgefiihrt, wobei sie einen anerkannten und harmonisierten Ansatz verfolgen, um eine

transparente und vergleichende Evaluierung dieser Vorhaben zu ermdglichen.

Artikel 9

Zusammenarbeit mit Drittlindern

(1) Die Union kann mit Drittlindern zusammenarbeiten, um das Transeuropéische
Verkehrsnetz durch Vorhaben von gemeinsamem Interesse, gegebenenfalls im Hinblick
auf die Steigerung von nachhaltigem Wirtschaftswachstum und Wettbewerbsfahigkeit, mit

deren Infrastrukturnetzen zu verbinden, insbesondere um

a)  die Ausdehnung der Politik fiir das Transeuropdische Verkehrsnetz auf Drittldnder
zusammen mit anderen damit zusammenhingenden Politiken zu férdern,

insbesondere in den Bereichen Umwelt und Klimaschutz;

b)  die Verbindung zwischen dem Transeuropéischen Verkehrsnetz und den
Verkehrsnetzen von Drittlindern an Grenziibergangsstellen, einschlielich im
Hoheitsgebiet eines Drittlands, das Teil des Européischen Verkehrskorridors ist,
sicherzustellen und eine nahtlose Abwicklung der Verkehrsfliisse, der
Grenzkontrollen, der Grenziiberwachung und sonstiger Grenzkontrollverfahren zu

gewihrleisten;
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d)

g)

h)

)

im Hoheitsgebiet von Drittlandern die Verbindung zwischen dem Transeuropiischen
Verkehrsnetz und den Verkehrsnetzen dieser Drittlander sicherzustellen,
insbesondere im Hinblick auf die Erleichterung des Eisenbahnverkehrs mit

Drittlindern, wo es relevant und angemessen ist;

die in Drittldndern befindlichen Verkehrsinfrastrukturen, die Teile des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes in der Union miteinander verbinden, zu

vervollstindigen;

die Interoperabilitit des Transeuropdischen Verkehrsnetzes und der Netze von

Drittlandern zu fordern;

den Seeverkehr zu erleichtern und Kurzstreckenseeverkehrsrouten mit Drittlindern

zu fordern, sofern diese nicht zur Verlagerung von CO»-Emissionen beitragen;
den Binnenschiffsverkehr mit Drittlindern zu erleichtern;

den Luftverkehr mit Drittlaindern zu erleichtern, um wirksames und nachhaltiges
Wirtschaftswachstum und die Wettbewerbsfahigkeit zu fordern, einschlieBlich der
Ausweitung des einheitlichen europédischen Luftraums und einer verbesserten

Zusammenarbeit im Flugverkehrsmanagement;

IKT-Systeme fiir den Verkehr in diesen Drittlandern zu verkniipfen und einzufiihren;

und

die Dekarbonisierung des Verkehrs zu fordern, insbesondere durch den Aufbau einer
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in Drittlindern im Hinblick auf die
Einrichtung eines durchgingigen Netzes, das mit dem Transeuropidischen

Verkehrsnetz verbunden ist.
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(2) Anhang IV enthilt indikative Karten des auf bestimmte Nachbarlédnder ausgedehnten
Transeuropdischen Verkehrsnetzes, in denen gegebenenfalls ein Kernnetz und ein

Gesamtnetz gemal den Kriterien dieser Verordnung festgelegt sind.

3) Keine Bestimmung dieses Artikels ist so auszulegen, dass ein Recht auf jegliche
finanzielle Beteiligung der Union an Vorhaben in Drittlindern im Rahmen anderer

Rechtsakte der Union besteht.

Kapitel 11

Allgemeine Bestimmungen

Artikel 10

Allgemeine Bestimmungen fiir das Kernnetz, das erweiterte Kernnetz und das Gesamtnetz
(1) Das Kernnetz, das erweiterte Kernnetz und das Gesamtnetz miissen

a)  den Netzen in den in Anhang I und den Listen in Anhang II enthaltenen Karten

entsprechen;

b)  durch die Beschreibung der Infrastrukturkomponenten konkreter festgelegt werden;
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2)

3)

c) die in diesem Kapitel und in den Kapiteln III und IV aufgefiihrten Anforderungen an

die Verkehrsinfrastrukturen erfiillen; und
d) die Grundlage fiir die Ermittlung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse bilden.

Das Kernnetz und das erweiterte Kernnetz bestehen aus den Teilen des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes, die vorrangig zur Verwirklichung der Ziele der Politik fiir das

Transeuropéische Verkehrsnetz ausgebaut werden.

Bezugnahmen auf das ,,Kernnetz* in der Verordnung (EU) 2021/1153 gelten als

Bezugnahmen auf das ,,erweiterte Kernnetz* im Sinne der vorliegenden Verordnung.

Bezugnahmen auf das ,,Kernnetz* in der Verordnung (EU) 2023/1804 gelten als

Bezugnahmen auf das ,,Kernnetz*“ im Sinne der vorliegenden Verordnung.

Bezugnahmen auf das ,,Gesamtnetz* in der Verordnung (EU) 2023/1804 gelten als
Bezugnahmen auf das ,,erweiterte Kernnetz*“ und das ,,Gesamtnetz* im Sinne dieser

Verordnung.

Die Knoten des Netzes sind in Anhang IT aufgefiihrt und umfassen stidtische Knoten und
Verkehrsknoten (Flughédfen, Seehdfen, Binnenhéfen, Schienen-Stralen-Terminals und

Terminals an Binnenwasserstraf3en).
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4) Die Mitgliedstaaten ergreifen die geeigneten MaBnahmen fiir das Kernnetz, das erweiterte
Kernnetz und das Gesamtnetz, die auszubauen sind, um der vorliegenden Verordnung
innerhalb der in Artikel 6 Absatz 1 genannten Fristen nachzukommen, sofern in der

vorliegenden Verordnung nichts anderes festgelegt ist.
Artikel 11
Allgemeine Bestimmungen fiir die Europdischen Verkehrskorridore

(1) Bei den neun in den Karten in Anhang III aufgefiihrten Europdischen Verkehrskorridoren

handelt es sich namentlich um:

a)  Atlantik;

b)  Ostsee — Schwarzes Meer — Agiisches Meer;
c)  Ostsee — Adriatisches Meer;

d) Mittelmeer;

e) Nordsee — Rhein — Mittelmeer;

f)  Nordsee — Ostsee;
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g)  Rhein — Donau;
h)  Skandinavien — Mittelmeer;
1)  Westlicher Balkan — 6stliches Mittelmeer.

(2) Die Mitgliedstaaten ergreifen die geeigneten MaBBnahmen fiir die Européischen
Verkehrskorridore, die auszubauen sind, um dieser Verordnung nachzukommen, und zwar
bis zum 31. Dezember 2030 fiir ihre zum Kernnetz gehdrende Infrastruktur und bis zum
31. Dezember 2040 fiir ihre zum erweiterten Kernnetz gehorende Infrastruktur, sofern in

dieser Verordnung nichts anderes festgelegt ist.

3) Vorbehaltlich der Billigung durch die betroffenen Mitgliedstaaten gemil3 Artikel 172
Absatz 2 AEUV wird der Kommission die Befugnis iibertragen, den Verlauf der
Europédischen Verkehrskorridore in Anhang III dieser Verordnung im Wege delegierter
Rechtsakte nach Artikel 62 dieser Verordnung innerhalb der Grenzen von Artikel 7 dieser
Verordnung zu dndern, um der Entwicklung wichtiger Handels- und Verkehrsstrome oder
wesentlichen Anderungen des Netzes Rechnung zu tragen. In Bezug auf Anderungen des
Verlaufs von Korridoren, die die Teile im Hoheitsgebiet benachbarter Lander betreffen,
sind Vereinbarungen auf hoher Ebene iiber Verkehrsinfrastrukturnetze zwischen der Union

und den betreffenden Nachbarldndern die Grundlage dieser delegierten Rechtsakte.
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Artikel 12

Allgemeine Prioritdten fiir das Kernnetz, das erweiterte Kernnetz und das Gesamtnetz

(1) Beim Aufbau des Kernnetzes, des erweiterten Kernnetzes und des Gesamtnetzes wird

allgemein den MaBBnahmen Vorrang eingerdumt, die notwendig sind fiir

a)  die Steigerung des Anteils und gegebenenfalls der Kapazitit des nachhaltigeren
Verkehrs am Giiter- und Personenverkehr, insbesondere im Hinblick auf eine
Verringerung von Treibhausgasemissionen und Umweltverschmutzung sowie auf
eine Steigerung des gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Nutzens, der aus dem

Verkehr gezogen wird;

b) die Gewihrleistung einer besseren Erreichbarkeit und Anbindung aller Regionen der
Union unter Beriicksichtigung des territorialen und sozialen Zusammenbhalts,
einschlieBlich des besonderen Falls der Gebiete in duflerster Randlage und anderer

abgelegener Gebiete, Insel-, Rand- und Berggebiete sowie diinn besiedelter Gebiete;

c) die Sicherstellung einer optimalen Integration der Verkehrstrager und der
Interoperabilitit zwischen Verkehrstragern, einschlieBlich der aktiven Verkehrstrager

in stadtischen Gebieten,;

d)  die SchlieBung von Verbindungsliicken und Beseitigung von Engpéssen,

insbesondere in grenziiberschreitenden Abschnitten;
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e) die Bereitstellung der erforderlichen Infrastruktur, die einen nahtlosen Verkehr von
emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen sowie von Schiffen und
Luftfahrzeugen, die Kraftstoffe verwenden, die zur Verringerung der
verkehrsbedingten Emissionen und zur Erh6hung der Energieversorgungssicherheit

beitragen, gewihrleistet;

f)  die Forderung einer wirksamen, nahtlosen und nachhaltigen Nutzung der

Infrastruktur und erforderlichenfalls eine Kapazititssteigerung;

g)  die Aufrechterhaltung der Funktionsfdhigkeit der bestehenden Infrastruktur und die
Verbesserung bzw. Aufrechterhaltung ihrer Qualitit in Bezug auf Sicherheit,
Gefahrenabwehr, Effizienz des Verkehrssystems und des Verkehrsbetriebs, Klima-
und Katastrophenresilienz, Umweltvertriaglichkeit und Kontinuitét der

Verkehrsstrome;

h)  die Verbesserung der Dienstequalitit und der sozialen Bedingungen fiir die
Beschiftigten des Verkehrssektors sowie der Zuginglichkeit fiir alle Nutzer,
einschlieBlich Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitdt und
anderer Personen in Situationen besonderer Schutzbediirftigkeit, und die

Verhinderung und Milderung von Mobilititsarmut;

1) die Verbesserung der Digitalisierung, um die digitale Durchsetzung gemall dem
Unionsrecht zu ermdéglichen, und die Entwicklung von Automatisierung,
insbesondere durch die Einflihrung und den Einsatz von IKT-Systemen fiir den

Verkehr; oder
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)

die Anpassung — erforderlichenfalls und unter Beriicksichtigung der
verfassungsrechtlichen Vorschriften bestimmter Mitgliedstaaten — der Infrastruktur
an eine Doppelnutzung, um sowohl zivilen Zwecken als auch Verteidigungszwecken
zu dienen, wobei den fiir kurzfristige Bewegungen von Streitkriften in groSem

MafBstab erforderlichen Strecken besondere Aufmerksamkeit zu widmen ist.

(2) Zur Ergénzung der in Absatz 1 dargelegten MaBBnahmen finden MafBnahmen besondere

Beachtung, die erforderlich sind fiir

a)  einen Beitrag zur Verringerung der Belastung von Stadtgebieten und gegebenenfalls
dicht besiedelter empfindlicher Gebiete durch die negativen Auswirkungen des
Schienen- und Stralen-Durchgangsverkehrs;

b)  die Optimierung der Infrastrukturnutzung, insbesondere durch effizientes
Kapazititsmanagement, Verkehrsmanagement und Steigerung der Betriebsleistung;

c) einen Beitrag zu positiven Auswirkungen auf Gesundheit und Umwelt durch die
Forderung der Nutzung aktiver Verkehrstrager mittels des Aufbaus einer
entsprechenden Infrastruktur fiir Radfahren und Gehen;

d) die Gewihrleistung eines diskriminierungsfreien Zugangs aller Marktteilnehmer zur
Infrastruktur des transeuropdischen Verkehrsnetzes; oder

e) die Sicherstellung des effizienten Grenziibertritts fiir den Giiterverkehr unter
Berticksichtigung von Wartezeiten.
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Artikel 13

Allgemeine Prioritdten fiir die Europdischen Verkehrskorridore

Beim Aufbau der Europédischen Verkehrskorridore wird allgemein den MaBBnahmen Vorrang

eingerdumt, die notwendig sind fiir

a)

b)

d)

)

die Entwicklung eines leistungsfahigen, nahtlosen und vollstéindig interoperablen

Schienennetzes fiir den Giiterverkehr in der gesamten Union;

die Entwicklung eines interoperablen, leistungstidhigen Schienennetzes fiir den
Personenverkehr, einschlieBlich eines Hochgeschwindigkeitsnetzes, das stddtische Knoten

in der gesamten Union miteinander verbindet;

die Entwicklung einer effizienten Infrastruktur fiir die Luftfahrt und die Binnenschifffahrt
und einer gut in den Europidischen Seeverkehrsraum integrierten Infrastruktur fiir den

Seeverkehr;

die Entwicklung eines sicheren und gesicherten Stralennetzes mit ausreichenden

Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe sowie mit sicheren und gesicherten Parkflachen;
die Entwicklung multimodaler und interoperabler Verkehrslosungen;

die Forderung der intermodalen Integration der gesamten Logistikkette mit effizienter

Verkniipfung der Verkehrs- und Stadtknoten;

die Bereitstellung der erforderlichen Infrastruktur, die einen nahtlosen Verkehr von
emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen sowie von Schiffen und Luftfahrzeugen,
die Kraftstoffe verwenden, die zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen und

zur Erhohung der Energieversorgungssicherheit beitragen, gewéhrleistet;
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h) gegebenenfalls die Einfiihrung von IKT-Systemen fiir den Verkehr mit allen
Verkehrstriagern, um eine effiziente Nutzung der Infrastruktur zu gewiéhrleisten und

digitalen Informationsaustausch zu ermdoglichen; oder

1) gegebenenfalls die Verbesserung der Verbindungen zwischen dem Transeuropdischen

Verkehrsnetz und den Infrastrukturnetzen der Nachbarldnder.

Kapitel 111

Besondere Bestimmungen

ABSCHNITT 1

SCHIENENVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Artikel 14

Infrastrukturkomponenten
(1) Die Schienenverkehrsinfrastruktur umfasst insbesondere
a)  FEisenbahnstrecken, einschlieBlich:
1)  Gleise,
i1)  Weichen,

ii1)  hohengleiche Bahniiberginge,
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iv)  Neben- und Abstellgleise,

v)  Tunnel,

vi)  Briicken und

vil) Infrastruktur, die die Auswirkungen auf die Umwelt verringert;

b)  Bahnhofe entlang den Eisenbahnstrecken, die in den in Anhang I enthaltenen Karten
aufgefiihrt werden, fiir das Umsteigen von Personen innerhalb des Schienenverkehrs

und zwischen Schienenverkehr und anderen Verkehrstragern;

c)  Serviceeinrichtungen entlang den Eisenbahnstrecken, die in den in Anhang I
enthaltenen Karten aufgefiihrt werden, die keine Personenbahnhéfe im Sinne von
Artikel 3 Nummer 11 der Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und
des Rates* sind, insbesondere Rangierbahnhofe, Zugbildungsanlagen,
Rangieranlagen, Abstellgleise, Wartungsanlagen, sonstige technische Anlagen wie
Reinigungs- und Waschanlagen, Entlastungsanlagen und Betankungsanlagen sowie

Anlagen zur automatischen Anderung der Spurweite;

d)  die Schienenzugangsstreckenverbindungen zu mit dem Schienennetz verbundenen
multimodalen Giiterterminals, einschlieBlich der Schienenzugangsstrecken zu den
multimodalen Giiterterminals von Binnen- und Seehédfen und Flughifen, sowie die
Schienenzugangsstrecken zu Rangierbahnhéfen gemafl Anhang I Nummer 2

Buchstabe ¢ der Richtlinie 2012/34/EU;

49 Richtlinie 2012/34/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012
zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (ABI. L 343 vom
14.12.2012, S. 32).
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e) streckenseitige ZZS-Ausriistung;

f)  streckenseitige Energieinfrastruktur;

g)  Infrastruktur im Zusammenhang mit Anlagen fiir alternative Kraftstoffe;
h)  zugehorige Ausriistung; und

1)  IKT-Systeme fiir den Verkehr.

(2) Zu den technischen Anlagen an Bahnstrecken kdnnen Elektrifizierungssysteme,

Einrichtungen fiir das Ein- und Aussteigen von Fahrgésten und das Be- und Entladen von

Giitern in Bahnhdfen und Terminals sowie innovative Technologien in der

Einfihrungsphase gehoren.

Artikel 15

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Gesamtnetz

(1) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Eisenbahninfrastruktur des Gesamtnetzes

Folgendes einhilt:

a)  die Richtlinie (EU) 2016/797 und die auf ihrer Grundlage mit dem Ziel, die
Interoperabilitit des Gesamtnetzes zu erreichen, erlassenen

Durchfiihrungsrechtsakte; und
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b)

die Anforderungen der technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit (TSI),
die gemél den Artikeln 4 und 5 der Richtlinie (EU) 2016/797 angenommen wurden,

unbeschadet der in Artikel 7 Absatz 1 jener Richtlinie vorgesehenen Ausnahmefille.

(2) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des Gesamtnetzes, mit
Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen, bis zum
31. Dezember 2050
a)  beziiglich der Bahnstrecken und, soweit fiir den Betrieb von elektrischen Ziigen
erforderlich, beziiglich der Neben- und Abstellgleise, vollstindig elektrifiziert ist;
b)  ohne Sondergenehmigung eine Achslast von mindestens 22,5 Tonnen zuldsst; und
c) ohne Sondergenehmigung den Betrieb von Giiterziigen mit einer Zugldnge von
mindestens 740 m (einschlielich der Lokomotive oder Lokomotiven) ermoglicht.
Diese Anforderung ist erfiillt, wenn auf zweigleisigen Strecken durchschnittlich pro
Tag mindestens eine Zugtrasse pro Stunde und Richtung fiir Gliterziige mit einer
Lange von mindestens 740 m zugewiesen werden kann, wenn ein
Eisenbahnunternehmen dies beantragt.
3) Die in Absatz 2 Buchstaben b und c festgelegten Anforderungen gelten nur fiir die
Strecken des Gesamtnetzes,
a)  die ein multimodales Giiterterminal oder einen See- oder Binnenhafen mit der
nichsten Kreuzung mit dem Kernnetz fiir den Giiterverkehr oder dem erweiterten
Kernnetz fiir den Giiterverkehr verbinden,;
b)  die liber eine andere Strecke gefiihrt werden, die zum Kernnetz fiir den Giiterverkehr
oder erweiterten Kernnetz fiir den Giiterverkehr gehort; oder
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(4)

)

(6)

c) aufdenen gemil den Daten aus dem Jahr vor der Mitteilung im Tagesdurchschnitt

mehr als zehn Giiterziige in beide Richtungen verkehren.

Bis zum ... [drei Jahre nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] teilen die
Mitgliedstaaten der Kommission mit, um welche Strecken es sich dabei handelt. Bei
grenziiberschreitenden Abschnitten erfolgt diese Mitteilung im Einvernehmen mit den

anderen betreffenden Mitgliedstaaten.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des Gesamtnetzes auf
den in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen, die an fiir den
Giiterverkehr genutzte Eisenbahnstrecken geméll Artikel 15 Absatz 3 angeschlossen ist, bis
zum 31. Dezember 2050 die Anforderungen nach Absatz 2 Buchstaben a, b und ¢ des
vorliegenden Artikels erfiillt, es sei denn, die Kommission hat gemif3 Artikel 38 Absatz 4
beziiglich der Anforderungen nach Absatz 2 Buchstabe c des vorliegenden Artikels eine

Ausnahme von der Anwendung des Artikels 38 Absatz 3 gewéhrt.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in der Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes beim
Bau einer neuen Strecke die Anforderung gemif3 Absatz 2 Buchstabe a bis zum

31. Dezember 2040 erfiillt wird. Vorhaben, fiir die die Umweltvertraglichkeitspriifung bis
zum... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] eingeleitet wurde, sind von dieser

Verpflichtung ausgenommen.

Die Anforderungen geméf den Absétzen 2 und 4 gelten nicht fiir isolierte Netze.
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(7

Unbeschadet des Absatzes 6 erlédsst die Kommission auf Antrag eines Mitgliedstaats in
hinreichend begriindeten Fillen bei Vorliegen besonderer geografischer oder erheblicher
physischer Sachzwinge, bei einer negativen soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse
oder im Fall erheblicher negativer Auswirkungen auf die Umwelt oder die biologische
Vielfalt Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewihrung von Ausnahmeregelungen in Bezug auf
die in diesem Artikel genannten Anforderungen. Jeder solche Antrag ist hinreichend zu
begriinden. Der Antrag auf eine Ausnahmeregelung wird im Falle grenziiberschreitender
Abschnitte mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den benachbarten Mitgliedstaaten
abgestimmt. Die benachbarten Mitgliedstaaten konnen dem Mitgliedstaat, der die
Ausnahme beantragt, eine Stellungnahme iibermitteln. Der Mitgliedstaat fiigt seinem
Antrag die Stellungnahmen der benachbarten Mitgliedstaaten bei. Ein Mitgliedstaat kann

in einem einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der vorgelegten Begriindung
sowie gegebenenfalls im Hinblick darauf, ob der Antrag erhebliche Auswirkungen auf die
Interoperabilitit und die Kontinuitdt des Schienennetzes hat. Die Kommission tragt den

Stellungnahmen der betreffenden benachbarten Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.

Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemall Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergidnzen.
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(1)

)

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemall Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewihrten

Ausnahmeregelungen mit.

Artikel 16

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Kernnetz und das erweiterte Kernnetz

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes und des

erweiterten Kernnetzes den Bestimmungen von Artikel 15 Absatz 1 entspricht.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des erweiterten
Kernnetzes mit Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten
Verbindungen bis zum 31. Dezember 2040 bei Strecken, die Teil des Giiterverkehrsnetzes

sind,

a)  die Anforderungen gemil3 Artikel 15 Absatz 2 Buchstaben a und b erfiillt;
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b)  ohne Sondergenehmigung den Betrieb von Giiterziigen mit einer Zugldnge von
mindestens 740 m (einschlieBlich der Lokomotive oder Lokomotiven) ermoglicht.
Diese Anforderung ist erfiillt, wenn mindestens die folgenden Bedingungen

eingehalten werden:

1)  Auf zweigleisigen Strecken kdnnen fiir Giiterziige mit einer Lange von
mindestens 740 m mindestens eine Zugtrasse pro zwei Stunden und Richtung
sowie mindestens 24 Zugtrassen pro Tag zugewiesen werden, wenn ein

Eisenbahnunternehmen dies beantragt;

ii)  auf eingleisigen Strecken konnen fiir Giiterziige mit einer Lénge von
mindestens 740 m mindestens eine Zugtrasse pro drei Stunden und Richtung
sowie mindestens 12 Zugtrassen pro Tag zugewiesen werden, wenn ein

Eisenbahnunternehmen dies beantragt; und

c)  bei Streckenabschnitten, die ein multimodales Giiterterminal mit zwei stidtischen
Knotenpunkten oder das multimodale Giiterterminal eines stidtischen Knotenpunkts
mit einer Grenziibergangsstelle verbinden, sind mehr als 75 % der Linge jedes
Streckenabschnitts fiir Giiterziige auf Giiterverkehrsstrecken des erweiterten

Kernnetzes fiir eine Geschwindigkeit von mindestens 100 km/h ausgelegt.

3) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in der Eisenbahninfrastruktur des erweiterten
Kernnetzes beim Bau einer neuen Strecke die Anforderung geméf Artikel 15 Absatz 2
Buchstabe a bis zum 31. Dezember 2030 erfiillt wird. Vorhaben, fiir die die
Umweltvertriglichkeitspriifung bis zum ... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung]

eingeleitet wurde, sind von dieser Verpflichtung ausgenommen.
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4

)

(6)

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des erweiterten
Kernnetzes mit Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten
Verbindungen bis zum 31. Dezember 2040 bei Strecken, die Teil des

Personenverkehrsnetzes sind,

a) diein Artikel 15 Absatz 2 Buchstabe a festgelegten Anforderungen an die

Personenverkehrsstrecken des erweiterten Kernnetzes erfiillt; und

b)  bei Streckenabschnitten, die die multimodalen Personenverkehrsknoten zweier
stadtischer Knotenpunkte oder den multimodalen Personenverkehrsknoten eines
stadtischen Knotenpunkts und einer Grenziibergangsstelle miteinander verbinden,
mehr als 75 % der Lénge jedes Streckenabschnitts fiir Personenziige auf
Personenverkehrsstrecken des erweiterten Kernnetzes fiir eine Geschwindigkeit von

mindestens 160 km/h ausgelegt sind.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des erweiterten
Kernnetzes auf den in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen bis zum
31. Dezember 2040 die Anforderungen nach Artikel 15 Absatz 2 Buchstaben a und b
sowie nach Absatz 2 Buchstabe b des vorliegenden Artikels erfiillt, es sei denn, die
Kommission hat gemal3 Artikel 38 Absatz 4 beziiglich der Anforderungen nach Absatz 2
Buchstabe b des vorliegenden Artikels eine Ausnahme von der Anwendung des Artikels 38

Absatz 3 gewihrt.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes, mit
Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen, bis zum
31. Dezember 2030

a)  bei Strecken, die Teil des Giiterverkehrsnetzes sind, die Anforderungen nach

Absatz 2 Buchstaben a, b und c des vorliegenden Artikels erfiillt; und
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(7)

(8)

b)  bei Strecken, die Teil des Personenverkehrsnetzes sind, die Anforderungen nach

Artikel 15 Absatz 2 Buchstabe a erfiillt.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur, die Teil des Kernnetzes
fir den Personenverkehr ist, mit Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d
genannten Verbindungen, bis zum 31. Dezember 2040 die Anforderung gemif Absatz 4
Buchstabe b des vorliegenden Artikels erfiillt.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf den Giiterverkehrsstrecken, die Teil der
Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes oder des erweiterten Kernnetzes sind, einschlief3lich
der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen, bis zum

31. Dezember 2040 Giiterziige mit Standard-Sattelaufliegern mit bis zu 4 m Hohe, die auf
einer Hohe von mindestens 27 cm iiber der Schienenoberkante beladen sind, in den

Européischen Verkehrskorridoren in ihrem Hoheitsgebiet verkehren konnen.

Diese Anforderung gilt als erfiillt, wenn in jedem Européischen Verkehrskorridor im

Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats mindestens die folgenden Bedingungen erfiillt sind:

a)  Es gibt mindestens eine diese Anforderung erfiillende Direktverbindung, die einen
ununterbrochenen Zugbetrieb im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und auf

grenziiberschreitenden Strecken mit den benachbarten Mitgliedstaaten ermdoglicht;
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b)  es gibt mindestens eine diese Anforderung erfiillende Direktverbindung zu
mindestens einem Schienen-Straflen-Terminal oder einem multimodalen
Giiterterminal, der sich in einem Seehafen, der Teil des Europdischen
Verkehrskorridors im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats ist, befindet oder an einen

solchen Seehafen angrenzt; und

c) es gibt mindestens eine diese Anforderung erfiillende Direktverbindung zu
mindestens einem dieser Endpunkte, wenn sich im Hoheitsgebiet eines

Mitgliedstaats ein oder mehrere Endpunkte eines Korridors befinden.

Bei grenziiberschreitenden Abschnitten werden die betreffenden Strecken im

Einvernehmen mit den betreffenden benachbarten Mitgliedstaaten festgelegt.

Spétestens bis zum ... [drei Jahre nach dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung]

teilen die Mitgliedstaaten der Kommission mit, um welche Strecken es sich dabei handelt.

9) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes auf den
in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen bis zum 31. Dezember 2030
die Anforderungen nach Artikel 15 Absatz 2 Buchstaben a und b sowie nach Absatz 2
Buchstabe b des vorliegenden Artikels erfiillt, es sei denn, die Kommission hat gemif
Artikel 38 Absatz 4 beziiglich der Anforderungen nach Absatz 2 Buchstabe b des
vorliegenden Artikels eine Ausnahme von der Anwendung des Artikels 38 Absatz 3

gewihrt.
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(10)

(11)

Die Anforderungen gemif den Absitzen 2 bis 9 gelten nicht fiir isolierte Netze.

Unbeschadet des Absatzes 10 erldsst die Kommission auf Antrag eines Mitgliedstaats in
hinreichend begriindeten Féllen bei Vorliegen besonderer geografischer oder erheblicher
physischer Sachzwinge, bei einer negativen soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse
oder im Fall erheblicher negativer Auswirkungen auf die Umwelt oder die biologische
Vielfalt Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewihrung von Ausnahmeregelungen in Bezug auf
die in diesem Artikel genannten Anforderungen. Jeder solche Antrag ist hinreichend zu
begriinden. Der Antrag auf eine Ausnahmeregelung wird im Falle grenziiberschreitender
Abschnitte mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den benachbarten Mitgliedstaaten
abgestimmt. Die benachbarten Mitgliedstaaten konnen dem Mitgliedstaat, der die
Ausnahme beantragt, eine Stellungnahme iibermitteln. Der Mitgliedstaat fiigt seinem
Antrag die Stellungnahmen der benachbarten Mitgliedstaaten bei. Ein Mitgliedstaat kann

in einem einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der vorgelegten Begriindung
sowie gegebenentfalls im Hinblick darauf, ob der Antrag erhebliche Auswirkungen auf die
Interoperabilitit und die Kontinuitdt des Schienennetzes hat. Die Kommission tragt den

Stellungnahmen der betreffenden benachbarten Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.

Bei der Priifung der Antrige auf Gewéhrung einer Ausnahme von der Anforderung in
Bezug auf den Transport von Sattelaufliegern gemil3 Absatz 8 beriicksichtigt die
Kommission insbesondere die Ergebnisse der soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse
sowie die Moglichkeit, dass die zur Erfiillung dieser Anforderung erforderlichen Arbeiten

zur Storung von Diensten fiihren.
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Bei der Priifung der Antrdge auf Gewdhrung einer Ausnahme von den Anforderungen, die
in diesem Artikel fiir das erweiterte Kernnetz festgelegt sind, sollte die Kommission
insbesondere umfangreichen Investitionen des betreffenden Mitgliedstaats in Strecken, die
in unmittelbarer Nédhe parallel zu den neu zu bauenden Strecken verlaufen, Rechnung

tragen.

Sie kann den Mitgliedstaat spatestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemdll Unterabsatz 1 um zusitzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu erginzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemil3 Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spitestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spétere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.
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(1)

2)

Artikel 17

Europdische Regelspurweite

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass jede neue Eisenbahnstrecke des Kernnetzes und des
erweiterten Kernnetzes, einschlie8lich der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten
Verbindungen, die europdische Regelspurweite von 1 435 mm aufweist. Diese
Anforderung gilt als erfiillt, wenn Ziige mit einer Spurweite von 1 435 mm die
Infrastruktur im Kernnetz spatestens bis zum 31. Dezember 2030 und im erweiterten
Kernnetz spétestens bis zum 31. Dezember 2040 befahren konnen. Fiir die Zwecke dieses
Artikels bezeichnet der Ausdruck ,,neue Eisenbahnstrecke* jede Strecke, deren

Bauarbeiten bis zum ... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] noch nicht begonnen

haben.

Abweichend von Absatz 1 erstellen die Mitgliedstaaten, in deren Hoheitsgebiet am ...
[Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] keine neue Eisenbahnstrecke geplant ist, die
an die Landgrenze eines anderen Mitgliedstaats gema3 Anhang I angebunden werden soll,
einen Plan, in den die zu bauende neue Eisenbahnstrecke mit der europdischen
Regelspurweite von 1 435 mm eingezeichnet ist. Dieser Plan trdgt den Auswirkungen auf
die Interoperabilitdt mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den benachbarten
Mitgliedstaaten Rechnung, indem insbesondere die etwaige Umstellung bestehender
Eisenbahnstrecken auf die européische Regelspurweite von 1 435 mm gemil3 Absatz 3
berticksichtigt wird. Der Plan umfasst eine soziodkonomische Kosten-Nutzen-Analyse, die
gegebenenfalls fiir die Entscheidung des Mitgliedstaats, neue Eisenbahninfrastruktur nicht
in der europdischen Regelspurweite von 1 435 mm zu bauen, als Begriindung dient, und
eine Bewertung der Auswirkungen auf die Interoperabilitét. Dieser Plan wird der
Kommission spétestens bis zum ... [zwei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung]

vorgelegt.
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3)

Mitgliedstaaten mit einem bestehenden Schienennetz oder Teil davon, das eine von der
europdischen Regelspurweite von 1 435 mm abweichende Spurweite aufweist, fiihren
spatestens bis zum ... [zwel Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung] eine Bewertung
durch, in deren Rahmen sie die bestehenden Eisenbahnstrecken der Europdischen
Verkehrskorridore im Hinblick auf deren etwaige Umstellung auf die europdische
Regelspurweite von 1 435 mm ermitteln. Bei grenziiberschreitenden Abschnitten wird die
Bewertung mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den benachbarten Mitgliedstaaten
abgestimmt. Sie umfasst auch eine sozio6konomische Kosten-Nutzen-Analyse zur
Tragféhigkeit der etwaigen Umstellung auf die europdische Regelspurweite von 1 435 mm

und eine Bewertung der Auswirkungen auf die Interoperabilitét.

Ausgehend von der Bewertung gemif3 Unterabsatz 1 erstellen die Mitgliedstaaten
gegebenenfalls spétestens ein Jahr nach Abschluss der Bewertung einen Plan fiir die
Umstellung auf die européische Regelspurweite von 1 435 mm mit den bestehenden
Eisenbahnstrecken in den Europidischen Verkehrskorridoren, die auf die européische
Regelspurweite von 1 435 mm umgestellt werden sollen, und legen einen Zeitplan fiir

diese Umstellung fest.

Die Unterabsitze 1 und 2 gelten entsprechend fiir die Eisenbahnstrecken, deren

Bauarbeiten am ... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] bereits begonnen haben.
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)

Die Prioritéten flir die Infrastruktur- und Investitionsplanung, die sich aus den Plédnen
gemil den Absitzen 2 und 3 des vorliegenden Artikels ergeben, werden geméal Artikel 54
in den ersten Arbeitsplan des Europédischen Koordinators fiir einen Europdischen
Verkehrskorridor, zu dem die Giiterverkehrsstrecken mit einer von der européischen

Regelspurweite abweichenden Spurweite gehoren, aufgenommen.

Auf Antrag eines Mitgliedstaats kann die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
bei einer negativen sozio0konomischen Kosten-Nutzen-Analyse Durchfiithrungsrechtsakte
zur Gewihrung einer befristeten Ausnahme von den in Absatz 1 genannten Anforderungen
fir neue Eisenbahnstrecken des Kernnetzes, des erweiterten Kernnetzes oder fiir Teile
davon erlassen. Jeder Antrag auf eine Ausnahmeregelung ist hinreichend zu begriinden.
Die Antrdge auf eine Ausnahmeregelung werden im Falle grenziiberschreitender
Abschnitte mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den benachbarten Mitgliedstaaten
abgestimmt. Die benachbarten Mitgliedstaaten konnen dem Mitgliedstaat, der die
Ausnahme beantragt, eine Stellungnahme {ibermitteln. Der Mitgliedstaat fiigt seinem
Antrag die Stellungnahmen der benachbarten Mitgliedstaaten bei. Ein Mitgliedstaat kann

in einem einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der vorgelegten Begriindung
sowie gegebenenfalls im Hinblick darauf, ob der Antrag erhebliche Auswirkungen auf die
Interoperabilitit und die Kontinuitit des Schienennetzes hat. Die Kommission tragt den

Stellungnahmen der betreffenden benachbarten Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.
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Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemdl3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergidnzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags geméafl Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemal3 Unterabsatz 3 tibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. In der Entscheidung ist der Zeitraum angegeben, fiir den die

Ausnahme gewihrt wird.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 97

GIP.INST.002 DE



(1)

2)

Artikel 18
Das europdische Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS)

Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass

a)

b)

das ERTMS bei der Eisenbahninfrastruktur des erweiterten Kernnetzes bis zum
31. Dezember 2040 und bei der Eisenbahninfrastruktur des Gesamtnetzes bis zum
31. Dezember 2050, mit Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d
genannten Verbindungen, eingerichtet ist, wobei die streckenseitige und die
fahrzeugseitige Einfithrung des ERTMS synchronisiert und harmonisiert erfolgen

muss; und

das ERTMS bei den in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen
des erweiterten Kernnetzes bis zum 31. Dezember 2040 und im Fall des
Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2050 eingerichtet ist, sofern der betreffende
Mitgliedstaat diese Ausriistung in Abstimmung mit den einschldgigen

Interessentragern, insbesondere dem Infrastrukturbetreiber, flir notwendig erachtet.

Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass bis zum 31. Dezember 2030

a)

b)

die Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes, mit Ausnahme der in Artikel 14 Absatz 1

Buchstabe d genannten Verbindungen, die Anforderungen von Absatz 1 erfiillt; und

das ERTMS bei den in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d genannten Verbindungen
des Kernnetzes eingerichtet ist, sofern der betreffende Mitgliedstaat diese
Ausriistung in Abstimmung mit den einschlégigen Interessentrdgern, insbesondere

dem Infrastrukturbetreiber, fiir notwendig erachtet.
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3)

(4)

)

(6)

(7

Die Mitgliedstaaten gewdhrleisten, dass Klasse-B-Systeme spétestens bis zum

31. Dezember 2040 im Kernnetz, bis zum 31. Dezember 2045 im erweiterten Kernnetz und
bis zum 31. Dezember 2050 im Gesamtnetz stillgelegt werden, sofern ein angemessenes
Sicherheitsniveau gewihrleistet ist, mit Ausnahme von Abschnitten in stddtischen Knoten,
die auch von Personenziigen im Vorstadtverkehr genutzt werden, die mit speziellen

Klasse-B-Zugsicherungssystemen ausgestattet sind.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes, des
erweiterten Kernnetzes und des Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2050 mit einem

funkgestiitzten ERTMS ausgeriistet ist.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ein funkgestiitztes ERTMS in der
Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes, des erweiterten Kernnetzes und des Gesamtnetzes
ab dem 31. Dezember 2030 beim Bau einer neuen Strecke beziehungsweise ab dem

31. Dezember 2040 beim Ausbau des Signalgebungssystems eingesetzt wird.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bei den in Artikel 14 Absatz 1 Buchstabe d
genannten Verbindungen des Kernnetzes, des erweiterten Kernnetzes und des
Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2050 ein funkgestiitztes ERTMS eingerichtet ist,
sofern der betreffende Mitgliedstaat diese Ausriistung in Abstimmung mit dem
Infrastrukturbetreiber und anderen einschldgigen Interessentrdgern fiir notwendig erachtet.
Beim Bau einer neuen Strecke ist ab dem 31. Dezember 2030 sicherzustellen, dass ein

solches System eingesetzt wird.

Die Anforderungen gemil den Absitzen 1 bis 6 gelten nicht fiir isolierte Netze.
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(8) Unbeschadet des Absatzes 7 erlédsst die Kommission auf Antrag eines Mitgliedstaats in
hinreichend begriindeten Fillen Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewéhrung von Ausnahmen
von den Anforderungen nach den Absitzen 1 bis 6. Jeder Antrag auf eine
Ausnahmeregelung muss sich auf eine negative soziodkonomische Kosten-Nutzen-
Analyse und eine Bewertung der Auswirkungen auf die Interoperabilitit stiitzen. Jeder
solche Antrag ist hinreichend zu begriinden. Der Antrag auf eine Ausnahmeregelung wird
im Falle grenziiberschreitender Abschnitte mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den
benachbarten Mitgliedstaaten abgestimmt. Die benachbarten Mitgliedstaaten konnen dem
Mitgliedstaat, der die Ausnahme beantragt, eine Stellungnahme iibermitteln. Der
Mitgliedstaat fligt seinem Antrag die Stellungnahmen der benachbarten Mitgliedstaaten
bei. Ein Mitgliedstaat kann in einem einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen
beantragen. Die beantragten Ausnahmeregelungen miissen den Anforderungen der

Richtlinie (EU) 2016/797 entsprechen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der geméf Unterabsatz 1
vorgelegten Begriindung sowie im Hinblick darauf, ob der Antrag erhebliche
Auswirkungen auf die Interoperabilitédt hat. Die Kommission trégt den Stellungnahmen der

betreffenden benachbarten Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.
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Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemdl3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergéinzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags geméafl Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemall Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.
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(1)

Artikel 19

Betriebliche Prioritdten

Die Leitung des Schienengiiterverkehrs unternimmt alle erdenklichen Anstrengungen, um

bis zum 31. Dezember 2030 sicherzustellen, dass in den Européischen Verkehrskorridoren

die Qualitdt der fiir die Eisenbahnunternehmen erbrachten Dienstleistungen und die

technischen und betrieblichen Anforderungen an die Nutzung der Infrastruktur die

betriebliche Leistungsfahigkeit der Schienengiiterverkehrsdienste entlang der Européischen

Verkehrskorridore nicht beeintridchtigen, sodass folgende Zielwerte erreicht werden:

a)

Auf jedem grenziiberschreitenden Abschnitt zwischen zwei Mitgliedstaaten betragt
die Aufenthaltszeit aller grenziiberschreitenden Giiterziige im Durchschnitt hdchstens
25 Minuten, mit Ausnahme jener Abschnitte, auf denen diese Frist nicht eingehalten
werden kann, weil eine Umspurung erfolgt oder die Grenzkontrollen bei Ziigen in
Anwendung von Anhang VI Nummer 1.2 der Verordnung (EU) 2016/399 noch nicht
aufgehoben wurden; die Aufenthaltszeit eines Zuges auf einem
grenziiberschreitenden Abschnitt ist die gesamte zusitzliche Fahrzeit, die auf den
Grenziibergang zuriickgefiihrt werden kann, unabhéngig von infrastrukturellen,
betrieblichen, technischen und administrativen Verfahren oder Aspekten; die
Aufenthaltszeit schlieB3t nicht die Zeit ein, die nicht auf den Grenziibergang
zuriickgefiihrt werden kann, sondern etwa auf betriebliche Verfahren, die in
Einrichtungen in der Nédhe des Grenziibergangs durchgefiihrt werden, die jedoch

nicht in unmittelbarem Zusammenhang damit stehen; und

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 102

GIP.INST.002 DE



b)  mindestens 75 % der Giiterziige, die mindestens eine Grenze entlang eines
Européischen Verkehrskorridors tiberqueren, erreichen ihren Bestimmungsort oder
die AuBBengrenze der Union — sollte ihr Bestimmungsort au3erhalb der Union
liegen — fahrplanméfig oder mit einer Verspatung von hochstens 30 Minuten aus
Griinden, die auf den/die Infrastrukturbetreiber der Union zuriickzufiihren sind;
Verzogerungen, die in Drittlaindern aufgetreten und auf Drittldnder zuriickzufithren

sind, durch die Giiterziige durchfahren, werden nicht beriicksichtigt.

(2) Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um sicherzustellen,
dass bis zum 31. Dezember 2030 auf den Giiterverkehrsstrecken im Kernnetz, bis zum
31. Dezember 2040 auf den Giiterverkehrsstrecken im erweiterten Kernnetz und bis zum
31. Dezember 2050 auf den Giiterverkehrsstrecken des Gesamtnetzes geméall Artikel 15
Absatz 3 folgende Bedingungen gelten:

a)  Auf zweigleisigen Strecken konnen mindestens zwei Zugtrassen pro Stunde und
Richtung fiir Giiterzlige mit einer Linge von mindestens 740 m (einschlieflich der

Lokomotive oder Lokomotiven) zugewiesen werden; und

b) aufeingleisigen Strecken kann mindestens eine Zugtrasse pro Richtung alle zwei
Stunden und fiir Gliterziige mit einer Ldnge von mindestens 740 m zugewiesen

werden.
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Artikel 20

Zusdtzliche Prioritdten fiir den Aufbau der Eisenbahninfrastruktur

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf die

Eisenbahninfrastruktur wird in Ergénzung zu den allgemeinen Prioritdten nach den Artikeln 12

und 13 folgenden Aspekten Vorrang eingerdumt:

a)

b)

gegebenenfalls der Umstellung auf die européische Regelspurweite von 1 435 mm;

der Minderung der Auswirkungen von Larm und Erschiitterungen infolge des
Schienenverkehrs, insbesondere durch Maflnahmen fiir Schienenfahrzeuge und fiir die

Infrastruktur einschlieBlich Larmschutzeinrichtungen;
der Verbesserung der Sicherheit von hohengleichen Bahniibergédngen;
gegebenenfalls der Anbindung der Eisenbahninfrastruktur an Binnenhafeninfrastruktur;

vorbehaltlich einer soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse — dem Aufbau der
Infrastruktur fiir Zugldngen von tiber 740 m und bis zu 1 500 m sowie einer Achslast von
25,0 Tonnen bei dem Bau und der Modernisierung von Eisenbahnstrecken, die fiir den

Giiterverkehr von Bedeutung sind;

der Entwicklung und dem Einsatz innovativer Technologien fiir den Schienenverkehr,
wobei insbesondere auf der Arbeit von Shift2Rail und des Gemeinsamen Unternehmens
fiir Europas Eisenbahnen aufgebaut wird; dies betrifft in erster Linie den automatischen
Betrieb von Ziigen, ein modernes Verkehrsmanagement und die digitale Konnektivitét fiir
Fahrgiste auf der Grundlage des ERTMS und digitale automatische Kupplungen,
Konnektivitdt auf der Grundlage von 5G und Satelliten sowie Trigheitseinheiten fiir die

Geopositionierungseinheiten des ERMTS;
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g)

h)

)

(D

beim Bau oder Ausbau der Eisenbahninfrastruktur — der Gewahrleistung des Anschlusses
von Ful3- und Radwegen und deren Zugénglichkeit sowie der Einrichtung von

Fahrradstellpldtzen in Bahnhofsnéhe, um die aktiven Verkehrstriager zu fordern;

der Entwicklung innovativer Technologien fiir alternative Kraftstoffe fiir den
Schienenverkehr wie Wasserstoff- oder batteriebetriebene Ziige fiir Abschnitte und

Schienenzugangsstrecken, die von der Elektrifizierungspflicht ausgenommen sind;

fiir die Entwicklung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes — der Bestimmung eines
Standards, um sicherzustellen, dass Giiterziige mit Standard-Sattelaufliegern mit bis zu 4 m
Hohe, die auf einer Hohe von 33 cm beladen sind, verkehren kénnen, ohne dass eine

zusitzliche Sondergenehmigung fiir den Betrieb der Dienste erforderlich ist; und

dem Ausbau auf Zweigleisigkeit in Engpass-Abschnitten, bei denen Kapazititshemmnisse

bestehen.

ABSCHNITT 2

BINNENSCHIFFFAHRTSINFRASTRUKTUR

Artikel 21

Infrastrukturkomponenten
Die Binnenschifffahrtsinfrastruktur umfasst insbesondere

a)  Flisse;
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b)  Kanile;
c¢)  Seen und Lagunen;

d)  zugehorige Infrastruktur wie Schleusen, Schiffshebewerke, Briicken, Stauseen und
damit verbundene Mallnahmen zum Schutz vor Hochwasser und Wassermangel
sowie Minderungsmafinahmen, die sich auf die Binnenschifffahrt positiv auswirken

konnen;

e) Zugang zu Wasserstralen und Verbindungen der letzten Meile zu multimodalen
Giiterterminals, die tiber Binnenwasserstral3en verbunden sind, insbesondere in

Binnen- und Sechifen;
f)  Anlege- und Rastplitze;

g)  Binnenhifen, einschlieBlich der grundlegenden Hafeninfrastruktur in Form von
Innenbecken, Kaimauern, Liegepldtzen, Molen, Docks, Deichen, Hinterfiillungen,
Plattformen, Landgewinnung und der fiir Beférderungsvorgiange innerhalb und

auBlerhalb des Hafengebiets erforderlichen Infrastruktur;
h)  zugehorige Ausriistungen gemil3 Absatz 2;

1)  IKT-Systeme fiir den Verkehr, einschlieBlich Binnenschifffahrtsinformationsdienste
(RIS);

J)  Anbindung der Binnenhéfen an die iibrigen Verkehrstrager im Transeuropédischen

Verkehrsnetz;
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k)  Infrastruktur im Zusammenhang mit Einrichtungen fiir alternative Kraftstoffe; und

1)  Infrastruktur, die fiir abfallfreie Verfahren und MaBBnahmen der Kreislaufwirtschaft

erforderlich ist.

(2) Zu den Ausriistungen fiir die Binnenschifffahrt konnen Einrichtungen fiir das Be- und
Entladen von Fracht und die Lagerung von Gitern in Binnenhéfen gehdren. Die
Ausriistungen konnen insbesondere Antriebs- und Betriebssysteme umfassen, welche die
Umweltverschmutzung — wie Wasser- oder Luftverschmutzung — verringern, Energie
sparen und die CO;-Intensitit verringern helfen. Dazu kénnen auch Hafenauffang-
einrichtungen fiir Schiffsabfille, Anlagen zur landseitigen Stromversorgung und andere
Infrastruktur fiir die Versorgung mit und die Erzeugung von alternativen Kraftstoffen
sowie Ausriistung flir Eisbrecharbeiten, fiir hydrologische Dienste und fiir
Baggertitigkeiten in Fahrrinnen, Hiafen und Hafeneinfahrten zur Gewahrleistung der

ganzjéhrigen Befahrbarkeit gehoren.
3) Ein Binnenhafen ist Teil des Gesamtnetzes, wenn er die folgenden Bedingungen erfiillt:

a)  Das jédhrliche Giiterumschlagvolumen liegt bei tiber 500 000 Tonnen, wobei die
Berechnungsgrundlage fiir das gesamte jéhrliche Giiterumschlagvolumen der neueste
Dreijahresdurchschnitt auf der Grundlage der von Eurostat veroffentlichten

Statistiken ist; und

b)  der Hafen liegt am Binnenwasserstralennetz des Transeuropdischen Verkehrsnetzes.
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Artikel 22

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Gesamtnetz

(1) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die Binnenhéfen des Gesamtnetzes bis zum

31. Dezember 2050
a) an die Strallen- oder Schieneninfrastruktur angebunden werden;

b)  iber mindestens ein multimodales Giiterterminal verfiigen, das allen Betreibern und
Nutzern diskriminierungsfrei und gegen ein transparentes und diskriminierungsfreies

Entgelt offensteht; und

c)  mit Einrichtungen zur Verbesserung der Umweltvertraglichkeit von Schiffen in
Hifen ausgestattet sind, gegebenenfalls einschlieBlich Auffanganlagen fiir
Schiffsabfille, Entgasungsanlagen, MaBnahmen zur Lirmminderung sowie

MafBnahmen zur Verringerung der Luft- und Wasserverschmutzung.

(2) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in den
Binnenhifen gemil der Verordnung (EU) 2023/1804 aufgebaut wird.
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Artikel 23

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Kernnetz

(1) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Binnenhidfen des Kernnetzes den Artikel 22
Absatz 2 einhalten und die in Artikel 22 Absatz 1 Buchstaben a und b genannten
Anforderungen bis zum 31. Dezember 2030 und die in Artikel 22 Absatz 1 Buchstabe c

genannten Anforderungen bis zum 31. Dezember 2040 erfiillen.

(2) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass das Binnenwasserstralennetz, einschlielich der in
Artikel 21 Absatz 1 Buchstabe e genannten Verbindungen, instand gehalten wird, um eine
effiziente, zuverldssige und sichere Schifffahrt fiir Nutzer zu ermdglichen, indem die
Mindestanforderungen an Wasserstra3en und die Mindestanforderungen an das
Dienstleistungsniveau gemdll Absatz 3 des vorliegenden Artikels (gute Befahrbarkeit)

gewihrleistet werden.

Die Mitgliedstaaten verhindern bis zum ... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung]
die Verschlechterung der guten Befahrbarkeit sowie die Verschlechterung des derzeitigen

Zustands jener Teile des Netzes, die diese Mindestanforderungen bereits {iberschreiten.
3) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten bis zum 31. Dezember 2030 insbesondere, dass

a)  Flisse, Kanile, Seen, Lagunen, Binnenhéfen und deren Zufahrtswege bei
festgelegten Referenzwasserstinden, die im statistischen Mittel an einer bestimmten
Anzahl von Tagen im Jahr {iberschritten werden, eine Fahrrinnentiefe von
mindestens 2,5 m und eine Mindesthohe unter Briicken, die nicht ge6ffnet werden

konnen, von mindestens 5,25 m aufweisen;
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b) die Mitgliedstaaten auf einer 6ffentlich zugéinglichen Website nach Buchstabe a die
Anzahl der Tage pro Jahr, an denen der tatsdchliche Wasserstand den festgelegten
Referenzwasserstand fiir die Fahrrinnentiefe iberschreitet oder nicht erreicht, sowie

die durchschnittlichen Wartezeiten an jeder Schleuse verdffentlichen;

c) die Betreiber von Schleusen gewéhrleisten, dass die Schleusen so betrieben und

instand gehalten werden, dass nur geringe Wartezeiten entstehen; und

d) Flisse, Kanile, Seen und Lagunen fiir alle Dienste gemal3 der Richtlinie 2005/44/EG
des Europiischen Parlaments und des Rates® mit RIS ausgestattet werden, um den

Nutzern grenziiberschreitende Informationen in Echtzeit zu gewéhrleisten.

S0 Richtlinie 2005/44/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. September 2005
iiber harmonisierte Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) auf den
Binnenwasserstrallen der Gemeinschaft (ABI. L 255 vom 30.9.2005, S. 152).
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Fiir die Zwecke von Buchstabe a werden die Referenzwasserstande anhand der Anzahl der
Tage pro Jahr festgelegt, an denen der tatsdchliche Wasserstand den angegebenen
Referenzwasserstand iiberschreitet. Vorbehaltlich der Billigung durch die betroffenen
Mitgliedstaaten gemidl3 Artikel 172 AEUV Absatz 2 erlédsst die Kommission
Durchfiihrungsrechtsakte, die in enger Zusammenarbeit mit den betreffenden
Mitgliedstaaten, in Absprache mit den betroffenen Européischen Koordinatoren und
gegebenenfalls in Absprache mit im Rahmen internationaler Vereinbarungen eingesetzten
Flussschifffahrtskommissionen auszuarbeiten sind und in denen fiir jede Wasserstral3e oder
jeden Wasserstralenabschnitt die Referenzwasserstéinde geméf Buchstabe a festgelegt
werden. Diese Durchfiihrungsrechtsakte stehen im Einklang mit den Anforderungen, die in
internationalen Ubereinkommen und in Abkommen zwischen den Mitgliedstaaten, auch in
den Regelwerken der im Rahmen solcher internationalen Ubereinkommen und Abkommen
eingesetzten Flussschifffahrtskommissionen, festgelegt sind. Diese
Durchfiihrungsrechtsakte werden gemif3 dem in Artikel 61 Absatz 3 der vorliegenden

Verordnung genannten Priifverfahren erlassen.
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4

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
fiir Wasserstrallen und gegebenenfalls fiir Wasserstralenabschnitte
Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewdhrung von Ausnahmen in Bezug auf die Anforderungen
nach den Absitzen 2 und 3, wenn besondere geografische oder erhebliche physische
Sachzwinge, eine negative soziodkonomische Kosten-Nutzen-Analyse oder erhebliche
negative Auswirkungen auf die Umwelt, die biologische Vielfalt oder das Kulturerbe
vorliegen. Jeder solche Antrag ist hinreichend zu begriinden. Der Antrag auf
Ausnahmeregelungen wird gegebenenfalls mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den
benachbarten Mitgliedstaaten koordiniert. Die benachbarten Mitgliedstaaten konnen dem
Mitgliedstaat, der die Ausnahme beantragt, eine Stellungnahme iibermitteln. Der
Mitgliedstaat fligt seinem Antrag die Stellungnahmen der benachbarten Mitgliedstaaten
bei. Ein Mitgliedstaat kann in einem einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen

beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der geméf Unterabsatz 1
vorgelegten Begriindung. Die Kommission trigt den Stellungnahmen der betreffenden

benachbarten Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.

Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemall Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergidnzen.
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Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemall Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewdhrten

Ausnahmeregelungen mit.

Eine Verschlechterung der Mindestanforderungen, die auf unmittelbares menschliches
Handeln oder auf mangelnde Sorgfalt bei der Instandhaltung des
Binnenwasserstraf3ennetzes zuriickzufiihren ist, gilt nicht als Grund, der die Gewdhrung

einer Ausnahme rechtfertigt.

(5) Im Falle hoherer Gewalt stellen die Mitgliedstaaten, sobald die Situation dies zuldsst, den

fritheren Zustand der Befahrbarkeit wieder her.

(6) Die Kommission kann Leitlinien erlassen, um ein kohérentes Vorgehen im Hinblick auf
die gute Befahrbarkeit in der Union zu gewdhrleisten. Diese Leitlinien konnen

insbesondere Folgendes umfassen:
a)  spezielle Parameter fiir frei flieBende Fliisse;

b) erginzende Parameter fiir die Breite der Fahrrinne;
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d)

Aufbau einer Infrastruktur fiir alternative Energien, um den Zugang zu alternativen

Kraftstoffen im gesamten Korridor zu gewéhrleisten;

Nutzung von digitalen Anwendungen des Netzes und von

Automatisierungsprozessen;

Resilienz der Infrastruktur gegeniiber dem Klimawandel, Naturgefahren und vom

Menschen verursachten Katastrophen oder vorsitzlichen Stérungen; oder

Einfiihrung und Férderung neuer Technologien und Innovationen fiir CO»-freie und

COs-arme Kraftstoffe und Antriebssysteme.

Artikel 24

Zusdtzliche Prioritdten fiir den Aufbau der Binnenschifffahrtsinfrastruktur

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf

Binnenschifffahrtsinfrastruktur wird in Ergdnzung zu den allgemeinen Prioritdten nach den

Artikeln 12 und 13 folgenden Aspekten Vorrang eingerdumt:

a) gegebenenfalls der Erreichung hoherer Standards fiir die Modernisierung bestehender

Wasserstraf3en und fiir die Schaffung neuer Wasserstraflen, entsprechend dem

Marktbedarf;
b) Schutz- und MinderungsmafBnahmen gegen Hochwasser und Wassermangel;
C) der Verbesserung der Digitalisierungs- und der Automatisierungsprozesse, insbesondere

im Hinblick auf eine erhohte Sicherheit und Nachhaltigkeit in der Binnenschifffahrt, auch

innerhalb stadtischer Knoten;
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d)

g)

h)

der Modernisierung und Ausweitung der Infrastrukturkapazitit, einschlieBlich Anlege- und
Rastpldtze und der Dienste, die dort fiir Beforderungsvorgidnge im multimodalen Verkehr

innerhalb wie aullerhalb des Hafengebiets und entlang der Wasserstral3e erforderlich sind;

der Forderung und Entwicklung von Maflnahmen zur Verbesserung der
Umweltvertraglichkeit der Binnenschifffahrt und der Verkehrsinfrastruktur, einschlieBlich
emissionsfreier und emissionsarmer Schiffe und Maflnahmen zur Verringerung der
Auswirkungen auf die Gewisser und die von den Gewdssern abhingige biologische
Vielfalt, gemil3 den geltenden Anforderungen nach dem Unionsrecht oder den

einschligigen internationalen Ubereinkiinften;

der Entwicklung und dem Einsatz von Binnenschiffen mit geringem Tiefgang, die fiir

niedrige Wasserstinde geeignet sind;

beim Bau oder Ausbau der Binnenschifffahrtsinfrastruktur der Gewéhrleistung des
Anschlusses von FuBlgdnger- und Radwegen und deren Zugénglichkeit, um die aktiven

Verkehrstriager zu fordern;

der Forderung von Mallnahmen zur Verhinderung einer Abschwichung der Anforderungen
an WasserstraBen, einschlieBlich Mitteln zur Uberwachung des WasserstraBenzustands;

und

gegebenenfalls der Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen, entlang der
Binnenwasserstraflen durch den Bau neuer Briicken oder durch die Renovierung von
Briicken, die nicht ge6ffnet werden konnen, indem ihrer Durchfahrtshéhe im Vergleich zu
den bestehenden Briicken eines bestimmten Wasserstra3enabschnitts besondere

Aufmerksamkeit gewidmet wird.
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ABSCHNITT 3

SEEVERKEHRSINFRASTRUKTUR UND DER EUROPAISCHE SEEVERKEHRSRAUM

Artikel 25

Infrastrukturkomponenten

(1) Der Europiische Seeverkehrsraum verbindet und integriert die in Absatz 2 beschriebenen
Seeverkehrskomponenten mit dem landseitigen Netz durch die Schaffung oder den Ausbau
des Kurzstreckenseeverkehrs sowie durch den Aufbau von Seehédfen im Hoheitsgebiet der
Mitgliedstaaten und ihrer Hinterlandanbindungen, einschlielich des geografischen Gebiets
der Regionen in duflerster Randlage, um eine effiziente, tragfahige und nachhaltige

Integration mit anderen Verkehrstragern zu gewahrleisten.
(2) Der Europiische Seeverkehrsraum umfasst

a) die Seeverkehrsinfrastruktur innerhalb der Hafenbereiche des Kernnetzes und des

Gesamtnetzes einschlieBlich ihrer Hinterlandanbindungen;

b)  MaBnahmen mit weiter gefasstem Nutzen, die nicht an bestimmte Héfen gebunden
sind und dem Européischen Seeverkehrsraum und dem maritimen Sektor allgemein
zugutekommen, z. B. die Férderung von Maflnahmen, die eine ganzjéhrige
Befahrbarkeit (Eisbrechen) sicherstellen, dem Ubergang zu einem effizienteren und
nachhaltigeren Seeverkehr den Weg ebnen, Synergien zwischen dem Verkehrs- und
dem Energiesektor — unter anderem durch Forderung der Rolle von Héfen als
Energieumschlagplitze und Unterstiitzung der Energiewende — verbessern, und IKT-

Systeme fiir den Verkehr und hydrografische Vermessungen; und
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c) die Forderung nachhaltiger und resilienter Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen,
insbesondere Verbindungen, die Giiterverkehrsstrome konzentrieren, um negative
externe Kosten, beispielsweise durch Emissionen und Uberlastung durch den
StraBenverkehr, in der Union zu senken, und Verbindungen, die den Zugang zu
Gebieten in duBlerster Randlage und anderen abgelegenen Gebieten, Insel- und
Randgebieten durch die Schaffung oder Modernisierung von nachhaltigen,

regelméfBigen und haufigen Seeverkehrsdiensten verbessern.
3) Die in Absatz 2 Buchstabe a genannte Seeverkehrsinfrastruktur umfasst insbesondere

a)  Seehifen, einschlieBlich der fiir Beforderungsvorgénge innerhalb des Hafenbereichs

notwendigen Infrastruktur;

b)  grundlegende Hafeninfrastruktur wie Innenbecken, Kaimauern, Liegeplitze,

Plattformen, Molen, Docks, Deiche, Hinterfiillungen und Landgewinnung;
c)  Seeschifffahrtskanile;
d) Navigationshilfen;
e)  Hafeneinfahrten, Fahrrinnen und Schleusen;
f)  Wellenbrecher;

g)  Anbindung der Hifen an das Transeuropdische Verkehrsnetz;

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 117
GIP.INST.002 DE



h)  IKT-Systeme fiir den Verkehr, einschlieSlich EMSWe und VTMIS;
1)  Infrastruktur fiir den Einsatz alternativer Kraftstoffe;

J)  zugehorige Ausriistung, zu der insbesondere Ausriistungen fiir die Verkehrs- und
Giiterverkehrslogistik, die Verringerung negativer Auswirkungen auf die Umwelt,
einschlieBlich abfallfreier Verfahren und Mallnahmen der Kreislaufwirtschaft, die
Verbesserung der Energieeffizienz, die Verringerung von Larm und die Nutzung
alternativer Kraftstoffe sowie Ausriistung zur Gewéahrleistung der ganzjéhrigen
Befahrbarkeit, einschlieBlich Eisbrechereinrichtungen, fiir hydrologische
Untersuchungen und fiir Ausbaggerungen und SchutzmafBnahmen in Héfen und

Hafeneinfahrten gehoren konnen; und

k)  Infrastruktur zur Erleichterung hafenseitiger Tétigkeiten im Zusammenhang mit

erneuerbarer Energie, einschlieBlich Offshore-Windkraftanlagen.

4) Ein Seehafen ist Teil des Gesamtnetzes, wenn er mindestens eine der folgenden

Bedingungen erfiillt:

a)  Das gesamte jdhrliche Personenverkehrsaufkommen betrdgt mehr als 0,1 % des
gesamten jdhrlichen Personenverkehrsaufkommens aller Seehifen in der Union,
wobei der Referenzwert fiir dieses Gesamtautkommen der neueste verfiigbare
Dreijahresdurchschnitt auf der Grundlage der von Eurostat veréffentlichten

Statistiken ist;
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b)  das gesamte jéhrliche Giiterverkehrsautkommen entweder im Massen- oder im
Stiickgiiterumschlag betrigt mehr als 0,1 % des entsprechenden gesamten jahrlichen
Giiterverkehrsaufkommens in allen Seehdfen der Union; wobei der Referenzwert fiir
dieses Gesamtautkommen der neueste verfiigbare Dreijahresdurchschnitt auf der

Grundlage der von Eurostat veroffentlichten Statistiken ist;

c) das gesamte jahrliche Giiterverkehrsaufkommen im Massen- und/oder
Stiickgiiterumschlag betragt mehr als 500 000 Tonnen, und eine Haupttatigkeit des
Hafens besteht darin, zur Diversifizierung der Energieversorgung der EU und zur
Beschleunigung des Ausbaus erneuerbarer Energien beizutragen, wobei der
Referenzwert fiir dieses Gesamtautkommen der neueste verfligbare
Dreijahresdurchschnitt auf der Grundlage der von Eurostat veroffentlichten

Statistiken ist;

d)  der Seehafen befindet sich auf einer Insel und stellt im Gesamtnetz den einzigen
Zugangspunkt zu einer NUTS-3-Region im Sinne von Artikel 3 der Verordnung
(EG) Nr. 1059/2003 dar; oder

e)  der Seehafen befindet sich in einem Gebiet in dulerster Randlage oder einem
Randgebiet, auBerhalb eines Umkreises von 200 km vom nichstgelegenen anderen

Hafen des Gesamtnetzes.
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Artikel 26

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Gesamtnetz
(1) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass

a)  die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in den Seehdfen des Gesamtnetzes geméal

der Verordnung (EU) 2023/1804 aufgebaut wird;

b) die Seehdfen des Gesamtnetzes mit der notwendigen Infrastruktur ausgestattet sind,
um die Umweltvertraglichkeit der Schiffe in Hafen zu verbessern, insbesondere mit
Auffangeinrichtungen fiir die Entladung von Abfillen von Schiffen nach der
Richtlinie (EU) 2019/883 des Europiischen Parlaments und des Rates’!;

c)  VTMIS und SafeSeaNet im Einklang mit der Richtlinie 2002/59/EG umgesetzt

werden; und

d)  zentrale Meldeportale fiir den Seeverkehr im Einklang mit der Verordnung
(EU) 2019/1239 umgesetzt werden.

S Richtlinie (EU) 2019/883 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019
tiber Hafenauffangeinrichtungen fiir die Entladung von Abfillen von Schiffen, zur
Anderung der Richtlinie 2010/65/EU und zur Aufhebung der Richtlinie 2000/59/EG
(ABL L 151 vom 7.6.2019, S. 116).
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(2) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass bis zum 31. Dezember 2050

a)

b)

d)

die Seehifen des Gesamtnetzes mit einem gesamten jéhrlichen
Giiterverkehrsautkommen von mehr als 2 Mio. Tonnen an die Schienen- und
Strafleninfrastruktur und — soweit moglich — Binnenwasserstra3en angebunden sind,
wobei der Referenzwert fiir dieses Gesamtautkommen der neueste verfiigbare
Dreijahresdurchschnitt auf der Grundlage der von Eurostat veroffentlichten

Statistiken ist;

jeder Seehafen des Gesamtnetzes, iiber den Giiterverkehr abgewickelt wird,
zumindest tiber ein multimodales Giiterterminal verfiigt, das allen Betreibern und
Nutzern diskriminierungsfrei und gegen ein transparentes und diskriminierungsfreies

Entgelt offensteht;

die Seeschiftfahrtskanile, Hafenfahrrinnen und Miindungsgebiete, die zwei Meere
miteinander verbinden oder den Seezugang zu Seehéfen ermdglichen, mindestens
den Binnenwasserstrallen entsprechen, die die Anforderungen des Artikels 23

erfillen; und

die Seehifen des Gesamtnetzes, die an die Binnenwasserstral3en angebunden sind,

iiber Umschlagkapazititen fiir Binnenschiffe verfiigen.

Die Verpflichtung zur Gewihrleistung der Anbindung gemif3 Unterabsatz 1 Buchstabe a

gilt nicht, wenn eine solche Anbindung aufgrund besonderer geografischer oder

erheblicher physischer Sachzwinge nicht moglich ist.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 121

GIP.INST.002 DE



3)

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
bei Vorliegen besonderer geografischer oder erheblicher physischer Sachzwénge, bei einer
negativen soziookonomischen Kosten-Nutzen-Analyse oder im Fall erheblicher negativer
Auswirkungen auf die Umwelt oder die biologische Vielfalt Durchfiihrungsrechtsakte zur
Gewéhrung von Ausnahmen von den Mindestanforderungen nach Absatz 2. Jeder solche
Antrag ist hinreichend zu begriinden. Ein Mitgliedstaat kann in einem einzigen Antrag

mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der geméall Unterabsatz 1

vorgelegten Begriindung.

Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemal3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergidnzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemil3 Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spitestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spétere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewdhrt.
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(1

2)

3)

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.

Artikel 27

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Kernnetz

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Seeverkehrsinfrastruktur des Kernnetzes den

Bestimmungen von Artikel 26 Absatz 1 entspricht.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Seeverkehrsinfrastruktur des Kernnetzes die in

Artikel 26 Absatz 2 genannten Anforderungen bis zum 31. Dezember 2030 erfiillt.

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
bei Vorliegen besonderer geografischer oder erheblicher physischer Sachzwénge, bei einer
negativen soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse oder im Fall erheblicher negativer
Auswirkungen auf die Umwelt oder die biologische Vielfalt Durchfiihrungsrechtsakte zur
Gewihrung von Ausnahmen von den Mindestanforderungen nach Absatz 2. Ein solcher
Antrag ist hinreichend zu begriinden. Ein Mitgliedstaat kann in einem einzigen Antrag

mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag vor dem Hintergrund der gemi Unterabsatz 1

vorgelegten Begriindung.
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Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemdl3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergidnzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags geméafl Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemal3 Unterabsatz 3 tibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.

Artikel 28
Zusdtzliche Prioritdten fiir den Aufbau der Seeverkehrsinfrastruktur

und den Europdischen Seeverkehrsraum

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf die

Seeverkehrsinfrastruktur und den Européischen Seeverkehrsraum wird in Ergédnzung zu den

Prioritdten nach den Artikeln 12 und 13 folgenden Aspekten Vorrang eingerdumt:

dem Ausbau der Seezufahrtswege, z. B. durch Wellenbrecher, Seeschifffahrtskanéle,

Fahrrinnen, Schleusen, Ausbaggerungen und Navigationshilfen;
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b)

d)

g)

h)

dem Bau oder Ausbau grundlegender Hafeninfrastruktur wie Innenbecken, Infrastruktur
fiir alternative Kraftstoffe, Kaimauern, Liegeplétze, Plattformen, Molen, Docks, Deiche,

Hinterfiillungen und Landgewinnung;

der Verbesserung der Infrastruktur fiir die Verbindung der verschiedenen Verkehrstréger,
der Ausriistung und der Systeme geméf Artikel 37 Buchstaben a, b und d; sowie der
Modernisierung und Ausweitung der Kapazitét der fiir Beforderungsvorgénge im
Hafengebiet oder daran angrenzend notwendigen Eisenbahninfrastruktur, falls dies fiir die

Anbindung an das transeuropéische Schienennetz erforderlich ist;

der Verbesserung der Digitalisierungs- und der Automatisierungsprozesse, insbesondere

im Hinblick auf eine erhdhte Sicherheit, Effizienz und Nachhaltigkeit;

der Einflihrung und Férderung neuer Technologien und Innovationen sowie erneuerbarer

und kohlenstoffarmer Kraftstoffe;

der Verbesserung der Resilienz der Logistikketten und des internationalen Seehandels,

auch im Hinblick auf die Anpassung an den Klimawandel;
Larmschutz- und EnergieeffizienzmafBnahmen;

der Forderung von emissionsfreien und emissionsarmen Schiffen fiir den
Kurzstreckenseeverkehr und der Entwicklung von Maflnahmen zur Verbesserung der
Umweltvertraglichkeit des Seeverkehrs bei dem Anlaufen von Hifen und der Optimierung
der Lieferketten gemif3 den nach dem Unionsrecht oder den einschldgigen internationalen
Ubereinkiinften geltenden Anforderungen, etwa durch 6konomische Anreize fiir den

Umweltschutz;
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)

k)

D

(D

MafBnahmen im Zusammenhang mit der Férderung von Maflnahmen mit weiter gefasstem
Nutzen und von Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen im Rahmen des Europdischen
Meeresraums, einschlieflich der Forderung eines verbesserten Zugangs zu Gebieten in

duBerster Randlage und anderen abgelegenen Gebieten, Insel- und Randgebieten;

der Forderung des emissionsfreien und emissionsarmen Fahrverkehrs als nachhaltigem

Personenverkehrstrager;

Malinahmen mit dem Ziel, den Anteil von Giitern, auch auf
Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen, zu erhohen, die vom Stralen- und Luftverkehr auf
den See- oder Binnenschiffsverkehr und den Schienenverkehr verlagert werden, um
negative externe Kosten, beispielsweise durch Emissionen und Uberlastung, zu senken;

und

der Verbesserung des Zugangs zu Gebieten in dullerster Randlage und anderen

abgelegenen Gebieten, Insel- und Randgebieten.

ABSCHNITT 4

STRASSENVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Artikel 29

Infrastrukturkomponenten
Die StraBBenverkehrsinfrastruktur umfasst insbesondere
a)  Strallen einschlieBlich:
1)  Bricken;

i1)  Tunneln;
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iii) Kreuzungen;

iv)  Ubergingen;

v)  Anschlussstellen;
vi)  Standstreifen; und

vii) Infrastruktur zur Milderung der Auswirkungen auf die Umwelt, einschlie8lich

Losungen zum Schutz von Tieren oder zur Larmminderung;

b)  zugehorige Ausriistung, einschlieBlich Systeme zur dynamischen Gewichtserfassung
(,, Weigh in Motion®);

c) digitale Infrastruktur und IKT-Systeme fiir den Verkehr;

d)  Zugangswege zu multimodalen Giiterterminals;

e)  Anbindung der Giiterterminals und Logistikplattformen an die iibrigen
Verkehrstrager im Transeuropdischen Verkehrsnetz;

f)  Busbahnhofe;

g)  Infrastruktur im Zusammenhang mit Einrichtungen fiir alternative Kraftstoffe; und

h)  Park- und Rastplitze, einschlieBlich sicherer und gesicherter Parkfldchen fiir
Nutzfahrzeuge.
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(2) Bei den in Absatz 1 Buchstabe a genannten und auf den in Anhang I enthaltenen Karten
angegebenen Stralen handelt es sich um Straflen, die eine wichtige Rolle im Giter- und
Personenfernverkehr spielen, die wichtigsten stdadtischen und wirtschaftlichen Zentren

miteinander verbinden und die Anbindung an andere Verkehrstrager gewéhrleisten.

3) Die in Absatz 1 Buchstabe b genannten Stralenausriistungen kénnen insbesondere
Ausriistungen fiir das Verkehrsmanagement, die Verkehrsinformation und Zielfiihrung, die
Erhebung von Maut- und Benutzungsgebiihren, die Sicherheit, die Verringerung von
Umweltbelastungen, das Betanken oder Aufladen von Fahrzeugen mit alternativem

Antrieb sowie sichere und gesicherte Parkfldchen fiir Nutzfahrzeuge umfassen.

Artikel 30

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Gesamtnetz
(1) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass

a)  die Sicherheit der Straenverkehrsinfrastruktur nach der Richtlinie 2008/96/EG

gewihrleistet, iiberwacht und gegebenenfalls verbessert wird,

b)  die StraBen mit hohen Qualitdts- und Sicherheitsstandards geplant, gebaut oder

ausgebaut und instand gehalten werden;

c) die StraBBen mit einem hohen Mall an Umweltschutz geplant, gebaut oder ausgebaut
und instand gehalten werden, gegebenenfalls durch Mallnahmen zur Larmminderung

und die Sammlung, Behandlung und Ableitung von Oberflachenwasser;
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d)  Stralentunnel mit einer Lange von mehr als 500 m der Richtlinie 2004/54/EG des

Européischen Parlaments und des Rates>? entsprechen;

e)  gegebenenfalls die Interoperabilitdt von Mautsystemen im Einklang mit der
Richtlinie (EU) 2019/520 des Europiischen Parlaments und des Rates®3, der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/204 der Kommission®* und der Delegierten
Verordnung (EU) 2020/203 der Kommission® gewéhrleistet wird;

f)  gegebenenfalls Maut- und Benutzungsgebiihren im Einklang mit der
Richtlinie 1999/62/EG des Europidischen Parlaments und des Rates>® erhoben

werden;

g) intelligente Verkehrssysteme in der StraBenverkehrsinfrastruktur der
Richtlinie 2010/40/EU entsprechen und in einer Weise eingefiihrt werden, die mit

den auf deren Grundlage erlassenen delegierten Rechtsakten im Einklang steht; und
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Richtlinie 2004/54/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 {iber
Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tunneln im Transeuropdischen Stralennetz
(ABI. L 167 vom 30.4.2004, S. 39).

Richtlinie (EU) 2019/520 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Mirz 2019
iiber die Interoperabilitit elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des
grenziiberschreitenden Informationsaustauschs iiber die Nichtzahlung von
Stralenbenutzungsgebiihren in der Union (ABI. L 91 vom 29.3.2019, S. 45).
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/204 der Kommission vom 28. November 2019 iiber
detaillierte Pflichten der Anbieter des europidischen elektronischen Mautdienstes, den
Mindestinhalt der Vorgabe fiir das EETS-Gebiet, elektronische Schnittstellen und
Anforderungen an Interoperabilititskomponenten sowie zur Aufthebung der

Entscheidung 2009/750/EG (ABI. L 43 vom 17.2.2020, S. 49).

Delegierte Verordnung (EU) 2020/203 der Kommission vom 28. November 2019 {iber die
Klassifizierung von Fahrzeugen, Pflichten der Nutzer des europdischen elektronischen
Mautdienstes, Anforderungen an Interoperabilitdtskomponenten und
Mindesteignungskriterien fiir benannte Stellen (ABI. L 43 vom 17.2.2020, S. 41).
Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 iiber
die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42).
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h)  die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe im StraBennetz geméal3 der Verordnung

(EU) 2023/1804 aufgebaut wird.

(2) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die in Artikel 29 Absatz 1 Buchstabe a genannten
Straflen des Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2050 die folgenden Anforderungen

erfiillen:
a)  Die Strafle ist eigens fiir den Kraftfahrzeugverkehr geplant, gebaut oder ausgebaut;

b) in einer Entfernung von héchstens 100 km voneinander stehen Rastplitze mit
sicherem und ausreichendem Parkraum und geeigneten Einrichtungen, darunter
sanitdre Anlagen, zur Verfiigung, die den Bediirfnissen unterschiedlichster

Beschiftigter gentigen; und

c) im Netz eines Mitgliedstaats sind durchschnittlich alle 300 km Systeme zur

dynamischen Gewichtserfassung (,,Weigh in Motion®) installiert.

Fiir die Zwecke von Unterabsatz 1 Buchstabe ¢ kdnnen die Mitgliedstaaten bei der
Installation von Systemen zur dynamischen Gewichtserfassung den Schwerpunkt auf
Streckenabschnitte mit hohem Giiterverkehrsaufkommen legen. Systeme zur dynamischen
Gewichtserfassung ermdglichen die Identifizierung von Fahrzeugen und
Fahrzeugkombinationen, die die in der Richtlinie 96/53/EG festgelegten hochstzuldssigen

Gewichte vermutlich tiberschritten haben.
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3)

“4)

Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten die Einrichtung oder Nutzung von Mitteln zum
Erkennen sicherheitsrelevanter Ereignisse oder Zustidnde und die Erhebung einschlédgiger
StraBenverkehrsdaten zum Zweck der Bereitstellung eines Mindestniveaus allgemeiner fiir
die StraBBenverkehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen gemaf der Delegierten

Verordnung (EU) Nr. 886/2013 der Kommission3”:
a)  fiir die vorhandene Infrastruktur des Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2030; und

b)  fiir die neue Infrastruktur des Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2050 oder, falls
der Straenabschnitt bereits davor fertiggestellt wird, bis zum Zeitpunkt seiner

Fertigstellung.

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewédhrung von Ausnahmen von den Anforderungen nach
Absatz 2 in Bezug auf Straflen, wenn die Verkehrsdichte 10 000 Fahrzeuge pro Tag in
beiden Richtungen nicht tiberschreitet, oder aufgrund von besonderen geografischen oder
erheblichen physischen Sachzwingen, eines negativen Ergebnisses einer
sozio0konomischen Kosten-Nutzen-Analyse oder erheblicher negativer Auswirkungen auf
die Umwelt oder die biologische Vielfalt. Ein solcher Antrag ist hinreichend zu begriinden,
unter anderem unter der Beriicksichtigung, dass die betreffende Infrastruktur Gegenstand
von Folgenabschdtzungen, Priifungen und Inspektionen hinsichtlich der
StraBenverkehrssicherheit sowie erforderlichenfalls Gegenstand von AbhilfemaBBnahmen
im Einklang mit der Richtlinie 2008/96/EG ist. Der Antrag auf Ausnahmeregelungen wird
gegebenenfalls mit dem benachbarten Mitgliedstaat bzw. den benachbarten Mitgliedstaaten
koordiniert. Benachbarte Mitgliedstaaten konnen dem Mitgliedstaat, der die Ausnahme
beantragt, eine Stellungnahme {ibermitteln. Der Mitgliedstaat fligt seinem Antrag die
Stellungnahmen der benachbarten Mitgliedstaaten bei. Ein Mitgliedstaat kann in einem

einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.
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Delegierte Verordnung (EU) Nr. 886/2013 der Kommission vom 15. Mai 2013 zur
Ergénzung der Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates in Bezug
auf Daten und Verfahren fiir die moglichst unentgeltliche Bereitstellung eines
Mindestniveaus allgemeiner fiir die Stralenverkehrssicherheit relevanter
Verkehrsinformationen fiir die Nutzer (ABI. L 247 vom 18.9.2013, S. 6).
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Die Kommission bewertet den Antrag anhand der geméf3 Unterabsatz 1 vorgelegten
Begriindung. Die Kommission tragt den Stellungnahmen der betreffenden benachbarten

Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.

Sie kann den Mitgliedstaat spétestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemal3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergénzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen geméal3 Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spétestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.
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Artikel 31

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Kernnetz und das erweiterte Kernnetz

(1) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die StraBeninfrastruktur des Kernnetzes und des

erweiterten Kernnetzes den Bestimmungen von Artikel 30 Absatz 1 entspricht.

(2) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die in Artikel 29 Absatz 1 Buchstabe a genannten
Straflen bis zum 31. Dezember 2030 fiir die StraBBeninfrastruktur des Kernnetzes und bis
zum 31. Dezember 2040 fur die Stralleninfrastruktur des erweiterten Kernnetzes die

folgenden Anforderungen erfiillen:

a)  Die Stralen sind eigens fiir den Kraftfahrzeugverkehr geplant, gebaut oder

ausgebaut;

b) die StraBen haben — aufer an einzelnen Stellen oder voriibergehend — fiir beide
Verkehrsrichtungen besondere Fahrbahnen, die durch einen nicht fiir den Verkehr
bestimmten Geldndestreifen oder in Ausnahmefillen durch andere Mittel, die ein

gleichwertiges Sicherheitsniveau sicherstellen, voneinander getrennt sind, und

c) die Straflen haben keine hohengleiche Kreuzung mit Straflen, Eisenbahn- oder

StraBBenbahnschienen, Radwegen oder Gehwegen.
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3) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass die Straleninfrastruktur des Kernnetzes und des

erweiterten Kernnetzes bis zum 31. Dezember 2040 die folgenden Anforderungen erfiillt:

a)  Entlang der Stralen des Kernnetzes und des erweiterten Kernnetzes stehen in einer
Entfernung von hochstens 60 km voneinander Rastplédtze mit ausreichendem sicheren
Parkraum und geeigneten Einrichtungen, darunter sanitdre Anlagen, zur Verfiigung,

die den Bediirfnissen unterschiedlichster Beschéftigter geniigen; und
b)  die Anforderungen gemall Artikel 30 Absatz 2 Buchstabe ¢ sind erfiillt.

(4) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass bis zum 31. Dezember 2040 entlang der Stralen
des Kernnetzes und des erweiterten Kernnetzes oder innerhalb einer Fahrstrecke von 3 km
von der nichstgelegenen Ausfahrt einer Stralle des Transeuropdischen Verkehrsnetzes in
einer durchschnittlichen Entfernung von hochstens 150 km voneinander sichere und
gesicherte Parkfldchen eingerichtet werden, die ausreichend Parkraum fiir Nutzfahrzeuge
bieten und die Anforderungen von Artikel 8a Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 561/2006
erflillen. Die Mitgliedstaaten konnen dabei den Schwerpunkt auf Stralenabschnitte mit

hohem Giiterverkehrsaufkommen legen.

(5) Die Mitgliedstaaten gewdhrleisten, dass die Straleninfrastruktur die in Artikel 30 Absatz 3

genannten Anforderungen erfiillt, und zwar

a)  bis zum 31. Dezember 2025 fiir die vorhandene Infrastruktur des Kernnetzes und bis
zum 31. Dezember 2030 fiir die vorhandene Infrastruktur des erweiterten

Kernnetzes; und
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(6)

b)  bis zum 31. Dezember 2030 fiir die neue Infrastruktur des Kernnetzes und bis zum
31. Dezember 2040 fiir die neue Infrastruktur des erweiterten Kernnetzes oder, falls
der Straenabschnitt bereits davor fertiggestellt wird, bis zum Zeitpunkt seiner

Fertigstellung.

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewéhrung von Ausnahmen von den Anforderungen nach
den Absitzen 2, 3 und 4 in Bezug auf Straflen, wenn die Verkehrsdichte 10 000 Fahrzeuge
pro Tag in beiden Richtungen nicht {iberschreitet, oder aufgrund von besonderen
geografischen oder erheblichen physischen Sachzwingen, eines negativen Ergebnisses
einer soziodkonomischen Kosten-Nutzen-Analyse oder erheblicher negativer
Auswirkungen auf die Umwelt oder die biologische Vielfalt. Ein solcher Antrag ist
hinreichend zu begriinden, unter anderem unter der Beriicksichtigung, dass die betreffende
Infrastruktur Gegenstand von Folgenabschitzungen, Priifungen und Inspektionen
hinsichtlich der StraBenverkehrssicherheit sowie erforderlichenfalls Gegenstand von
AbhilfemaBBnahmen im Einklang mit der Richtlinie 2008/96/EG ist. Der Antrag auf eine
Ausnahmeregelung wird im Falle grenziiberschreitender Abschnitte mit dem benachbarten
Mitgliedstaat bzw. den benachbarten Mitgliedstaaten abgestimmt. Benachbarte
Mitgliedstaaten konnen dem Mitgliedstaat, der die Ausnahme beantragt, eine
Stellungnahme libermitteln. Der Mitgliedstaat fiigt seinem Antrag die Stellungnahmen der
benachbarten Mitgliedstaaten bei. Ein Mitgliedstaat kann in einem einzigen Antrag

mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag anhand der geméf Unterabsatz 1 vorgelegten
Begriindung. Die Kommission triagt den Stellungnahmen der betreffenden benachbarten

Mitgliedstaaten gebiihrend Rechnung.
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Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemdl3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergéinzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags geméafl Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemall Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.
Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.

Artikel 32

Zusdtzliche Prioritdten fiir den Aufbau der Strafeninfrastruktur

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf die StraBeninfrastruktur

wird in Ergidnzung zu den allgemeinen Prioritdten nach den Artikeln 12 und 13 Folgendem Prioritét

eingerdaumt:

der Verbesserung und Forderung der StraBenverkehrssicherheit unter Beriicksichtigung der
Bediirfnisse besonders gefiahrdeter Verkehrsteilnehmer in all ihrer Vielfalt, insbesondere

von Personen mit eingeschriankter Mobilitit;
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b)

d)

der Minderung von Uberlastung auf bestehenden StraBen, insbesondere durch intelligentes
Verkehrsmanagement, einschlieSlich dynamischer Stau- oder Mautgebiihren, die je nach

Tageszeit, Woche oder Jahreszeit variieren;

der Verbesserung des Digitalisierungs- und des Automatisierungsprozesses, der
Einflihrung innovativer Technologien, um die Kontrolle der Einhaltung des Rechtsrahmens
der Union im Bereich des Stralenverkehrs zu verbessern, einschlielich intelligenter und

automatisierter Durchsetzungsinstrumente und Kommunikationsinfrastruktur;

beim Bau oder Ausbau der StraBBeninfrastruktur der Gewéhrleistung des Anschlusses von
FuBgénger- und Radwegen und deren Zugénglichkeit, um die aktiven Verkehrstrager zu

fordern, und gegebenenfalls der Verbesserung der Infrastruktur fiir aktive Mobilitdt; und

der Einrichtung sicherer und gesicherter Parkflachen, die im Gesamtnetz ausreichend
Parkraum fiir Nutzfahrzeuge bieten und die Anforderungen des Artikels 8a Absatz 1 der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 erfiillen.
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ABSCHNITT 5

LUFTVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Artikel 33

Infrastrukturkomponenten

(1) Die Luftverkehrsinfrastruktur umfasst insbesondere

a)  den Luftraum, Flugstrecken und Luftstralen;

b)  Flughéfen, einschlieBlich der fiir den Boden- und Verkehrsbetrieb erforderlichen
Infrastruktur und Ausriistung im Flughafenbereich, und Vertiports;

c) die Anbindung der Flughdfen an die iibrigen Verkehrstrager im Transeuropdischen
Verkehrsnetz;

d) ATM/ANS-Systeme und die dazugehorige Ausriistung, einschlieBlich
weltraumgestiitzter Ausriistung;

e) Infrastruktur im Zusammenhang mit alternativen Kraftstoffen und die
Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge;

f)  Infrastruktur fiir die Produktion alternativer Kraftstoffe vor Ort und die Verbesserung
der Energieeffizienz sowie die Verringerung der Klima-, Umwelt- und
Larmemissionen von Flughdfen oder des damit verbundenen Flughafenbetriebs wie
Bodenabfertigungsdienste, Flugbetrieb und Passagierbeférderung am Boden;
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g)  Infrastruktur fiir die getrennte Sammlung von Abfillen, Abfallvermeidung und

Tétigkeiten im Bereich der Kreislaufwirtschaft; und
h)  Weltraumbahnhofe.

(2) Ein Flughafen ist Teil des Gesamtnetzes, wenn er mindestens eine der folgenden

Bedingungen erfiillt:

a)  Frachtflughédfen: Das gesamte jahrliche Frachtaufkommen betrégt mindestens 0,2 %

des gesamten jéhrlichen Frachtaufkommens aller Flughédfen der Union.

b)  Passagierflughidfen: Das gesamte jahrliche Fluggastaufkommen betrdgt mindestens
0,1 % des gesamten jahrlichen Fluggastaufkommens aller Flughidfen der Union, es
sei denn, der betreffende Flughafen befindet sich auflerhalb eines Umkreises von
100 km vom néchstgelegenen Flughafen des Gesamtnetzes bzw. auflerhalb eines
Umkreises von 200 km von einer Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke in dem Gebiet,

in dem sich der Flughafen befindet.

Berechnungsgrundlage fiir das gesamte jéhrliche Fluggast- bzw. Frachtaufkommen ist der
neueste verfligbare Dreijahresdurchschnitt auf der Grundlage der von Eurostat

verOffentlichten Statistiken.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 139
GIP.INST.002 DE



Artikel 34

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur fiir das Kernnetz und das Gesamtnetz

(1) Die Mitgliedstaaten gewéhrleisten, dass

a)

b)

die Flughifen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes mit einem jahrlichen
Fluggastautkommen von insgesamt mehr als zwolf Millionen Fluggésten bis zum
31. Dezember 2040 an das transeuropiische Eisenbahnnetz, einschlielich — sofern
moglich — des Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetzes fiir Fernverbindungen,
angebunden sind, sofern einer solchen Anbindung keine besonderen geografischen

oder erheblichen physischen Sachzwinge entgegenstehen;

die Flughifen des Transeuropéischen Verkehrsnetzes mit einem jéhrlichen
Fluggastautkommen von insgesamt mehr als vier und weniger als zwolf Millionen
Fluggisten bis zum 31. Dezember 2050 per Eisenbahn, U-Bahn, Stadtbahn,
StraBBenbahn, Seilbahn oder — in Ausnahmefillen — sonstigen Losungen des
emissionsfreien 0ffentlichen Verkehrs an das transeuropdische Eisenbahnnetz oder,
wenn sich der Flughafen in der Nihe eines stadtischen Knotens des
transeuropdischen Eisenbahnnetzes befindet, an diesen stiadtischen Knoten
angebunden sind, sofern einer solchen Anbindung keine besonderen geografischen

oder erheblichen physischen Sachzwinge entgegenstehen;

jeder Flughafen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes iiber mindestens ein
Terminal verfiigt, das allen Betreibern und Nutzern diskriminierungsfrei und gegen

ein transparentes und diskriminierungsfreies Entgelt offensteht;
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d)  fiir die Luftverkehrsinfrastruktur die gemeinsamen Grundstandards fiir den Schutz
der Zivilluftfahrt vor unrechtméBigen Eingriffen gelten, die von der Union gemél
der Verordnung (EG) Nr. 300/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates>®

beschlossen wurden;

e)  die Infrastruktur fiir das Flugverkehrsmanagement die Verwirklichung des
einheitlichen européischen Luftraums im Einklang mit den Verordnungen (EG)
Nr. 549/2004, (EG) Nr. 550/2004, (EG) Nr. 551/2004 und (EU) 2018/1139 und die
Durchfiihrung von Luftverkehrsbetrieb ermoglicht, um die Leistungsfahigkeit und
Nachhaltigkeit des europédischen Luftfahrtsystems sowie die Umsetzung der

Durchfiihrungsbestimmungen und der Vorgaben der Union zu verbessern;

f)  die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in Flughdfen gemaf3 der Verordnung
(EU) 2023/1804 aufgebaut wird; und

g)  die Flughéfen des Kernnetzes und des Gesamtnetzes mit einem jahrlichen
Fluggastautkommen von insgesamt mehr als vier Millionen Fluggisten im Falle von
Flughifen des Kernnetzes bis zum 31. Dezember 2030 und im Falle von Flughédfen
des Gesamtnetzes bis zum 31. Dezember 2040 eine klimatisierte Luftzufuhr fiir
stationdre Luftfahrzeuge an Luftfahrzeugflugsteigpositionen, die fiir den

gewerblichen Luftverkehr genutzt werden, bieten.

S8 Verordnung (EG) Nr. 300/2008 des Européischen Parlaments und des Rates vom
11. Mérz 2008 iiber gemeinsame Vorschriften fiir die Sicherheit in der Zivilluftfahrt und zur
Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 (ABI. L 97 vom 9.4.2008, S. 72).
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2)

Das in Unterabsatz 1 Buchstaben a, b und g genannte jéhrliche Gesamtfluggastaufkommen
basiert auf dem letzten verfiigbaren Dreijahresdurchschnitt am ... [Datum des Inkrafttretens

dieser Verordnung] auf der Grundlage der von Eurostat veroffentlichten Statistiken.

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewéhrung von Ausnahmen von den Anforderungen gemif
Absatz 1 Buchstaben a, b und g aufgrund besonderer geografischer oder erheblicher
physischer Sachzwinge, des Fehlens eines Eisenbahnsystems in dem Gebiet, eines
negativen Ergebnisses einer soziookonomischen Kosten-Nutzen-Analyse oder erheblicher
negativer Auswirkungen auf die Umwelt oder die biologische Vielfalt. Ein solcher Antrag
ist hinreichend zu begriinden. Die Mitgliedstaaten konnen in einem einzigen Antrag

mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag anhand der geméf Unterabsatz 1 vorgelegten

Begriindung.

Sie kann den Mitgliedstaat spitestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemdl3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergénzen.
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Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemall Unterabsatz 3 iibermittelt haben, spatestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spitere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.

Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewidhrten

Ausnahmeregelungen mit.

Artikel 35
Zusdtzliche Prioritdten fiir den Aufbau der Luftverkehrsinfrastruktur

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf die Luftverkehrs-

infrastruktur wird in Erginzung zu den Prioritdten nach den Artikeln 12 und 13 Folgendem Prioritét

eingerdumt:

a) der Verbesserung der Energie- und Betriebseffizienz von Flughifen;

b) der Unterstiitzung der Verwirklichung des einheitlichen européischen Luftraums und der
interoperablen Systeme, insbesondere derjenigen Systeme, die im Rahmen des SESAR-
Projekts im Einklang mit dem Europédischen ATM-Masterplan entwickelt wurden,
einschlieBlich derjenigen, die auf die sichere und vollstdndige Integration neuer bemannter
und unbemannter Luftfahrzeuge abzielen;

C) der Verbesserung der Digitalisierungs- und Automatisierungsprozesse, insbesondere im
Hinblick auf die Erhdhung der Flug- und Luftsicherheit;

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 143

GIP.INST.002 DE



d)

g)

der Verbesserung der multimodalen Anbindungen zwischen Flughiafen und der
Infrastruktur anderer Verkehrstriger sowie gegebenenfalls zwischen Flughédfen und

stddtischen Knoten;

der Verbesserung der Nachhaltigkeit und der Verringerung der Klima-, Umwelt- und
Larmbelastung, insbesondere durch die Einfiihrung neuer Technologien und Innovationen,
alternativer Kraftstoffe, emissionsfreier und emissionsarmer Luftfahrzeuge sowie CO»-
freier und COz-armer Infrastruktur und sonstiger Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in
Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) 2023/1804 sowie Kraftstoffen in
Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) 2023/2405 des Europiischen Parlaments und

des Rates®?;

der Anbindung der Flughéfen des Gesamtnetzes und des Kernnetzes mit einem jéhrlichen
Fluggastautkommen von insgesamt weniger als vier Millionen Fluggésten per Eisenbahn,
U-Bahn, Stadtbahn, Stralenbahn, Seilbahn oder — in Ausnahmefillen — sonstigen
Losungen des emissionsfreien 0ffentlichen Verkehrs an das Netz und gegebenenfalls die

entsprechenden stadtischen Knoten geméf Anhang II; und

der Infrastruktur zur Bereitstellung einer klimatisierten Luftzufuhr fiir stationire
Luftfahrzeuge an Vorfeldpositionen und an Flugsteigpositionen auf den Flughéfen des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes mit einem jéhrlichen Fluggastaufkommen von

insgesamt weniger als vier Millionen Fluggisten.

59

Verordnung (EU) 2023/2405 des Européischen Parlaments und des Rates vom

18. Oktober 2023 zur Gewdhrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen fiir einen
nachhaltigen Luftverkehr (Initiative ,,ReFuelEU Aviation*) (ABI. L, 2023/2405, 31.10.2023,
ELLI: http://data.europa.eu/eli/reg/2023/2405/0j).
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ABSCHNITT 6

INFRASTRUKTUR FUR MULTIMODALE GUTERTERMINALS

Artikel 36

Ermittlung der multimodalen Giiterterminals

(1) Bei den multimodalen Giiterterminals des Transeuropdischen Verkehrsnetzes handelt es
sich um Terminals, die allen Betreibern und Nutzern diskriminierungsfrei offenstehen und

folgende Merkmale aufweisen:

a)  Sie befinden sich in den Seehédfen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes wie in

Anhang II aufgefiihrt oder grenzen an sie an;

b)  sie befinden sich in den Binnenhéfen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes wie in

Anhang II aufgefiihrt oder grenzen an sie an;

c) sie befinden sich in den Flughédfen des Transeuropidischen Verkehrsnetzes wie in

Anhang II aufgefiihrt oder

d) sie werden als Schienen-Strafle-Terminals des Transeuropéischen Verkehrsnetzes
oder Terminals an Binnenwasserstrallen des Transeuropédischen Verkehrsnetzes wie

in Anhang II aufgefiihrt eingestutft.
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)

3)

Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um zu gewéhrleisten,
dass an multimodalen Giiterterminals eine ausreichende Kapazitét fiir das
Transeuropéische Verkehrsnetz zur Verfiigung steht, wobei den derzeitigen und kiinftigen
und insbesondere solchen Verkehrsstromen, die stddtische Knoten, Industriezentren, Hifen

und Logistik-Drehkreuze betreffen, Rechnung zu tragen ist.

Die Mitgliedstaaten fiihren bis zum ... [drei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung]
eine Markt- und Zukunftsanalyse in Bezug auf multimodale Giiterterminals in ihrem

Hoheitsgebiet durch. Gegenstand der Analyse ist mindestens

a)  die Untersuchung der aktuellen und kiinftigen Giiterverkehrsstrome fiir jeden

Verkehrstréiger;

b)  die Erfassung der bestehenden multimodalen Giiterterminals des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes in threm Hoheitsgebiet und die Bewertung des Bedarfs an neuen
multimodalen Giiterterminals oder zusétzlicher Umschlagkapazitét in bestehenden

Terminals; und

c) die Untersuchung, wie eine angemessene Verteilung von multimodalen
Giiterterminals mit ausreichender Umschlagkapazitit gewihrleistet werden kann, um
den unter Buchstabe b genannten Bedarf zu decken; dabei werden die Terminals in

den Grenzgebieten der benachbarten Mitgliedstaaten berticksichtigt.

Die Mitgliedstaaten konsultieren Verlader, Verkehrs- und Logistikunternehmen sowie
sonstige einschldgige Interessentréger, die in ihrem Hoheitsgebiet tdtig sind. Bei ihrer

Analyse beriicksichtigen sie die Ergebnisse der Konsultation.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission die Ergebnisse der Analyse unverziiglich mit.
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4) Ergibt die in Absatz 3 genannte Analyse, dass neue multimodale Giiterterminals oder
zusitzliche Umschlagkapazititen in bestehenden Terminals erforderlich sind, arbeiten die
Mitgliedstaaten einen Aktionsplan fiir den Aufbau eines Netzes von multimodalen

Giiterterminals aus, einschlieBlich der Standorte, an denen der Bedarf festgestellt wurde.

Der Aktionsplan wird der Kommission spitestens zwolf Monate nach Abschluss der in

Absatz 3 genannten Analyse libermittelt.

Auf der Grundlage dieses Aktionsplans iibermitteln die Mitgliedstaaten der Kommission
eine Liste der Schienen-Strafle-Terminals und Terminals an Binnenwasserstrallen, deren

Aufnahme in die Anhinge I und II sie vorschlagen.

(5) Um Teil des Transeuropédischen Verkehrsnetzes zu sein und in Anhang II aufgefiihrt zu
werden, muss ein Schienen-Strale-Terminal oder ein Terminal an Binnenwasserstral3en

mindestens eine der folgenden Bedingungen erfiillen:

a)  Der jahrliche Giiterumschlag betragt bei Stiickgiitern mehr als 800 000 Tonnen oder
bei Massengiitern mehr als 0,1 % des entsprechenden gesamten jahrlichen

Giterverkehrsaufkommens in allen Seehifen der Union.

b)  Es handelt sich um das von dem Mitgliedstaat fiir eine NUTS-2-Region
ausgewiesene wichtigste Schienen-Strafle-Terminal, wenn es in dieser NUTS-2-
Region keinen Schienen-Stralle-Terminal gibt, der den Bestimmungen von

Buchstabe a entspricht.

c)  Der Mitgliedstaat schldgt die Aufnahme des Terminals in die Anhénge I und II
gemil Absatz 4 vor.
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Artikel 37

Infrastrukturkomponenten

Die multimodalen Giiterterminals umfassen insbesondere

a) Infrastruktur, die die verschiedenen Verkehrstrager in einem Terminalbereich und dessen
Umgebung miteinander verbindet;

b) Ausriistungen wie Kriane, Forderanlagen und andere Einrichtungen fiir den Giiterumschlag
zwischen unterschiedlichen Verkehrstragern und das Abstellen und die Lagerung der
Giiter;

C) spezielle Bereiche wie Gatebereich, Zwischenbereich und Wartebereich, Umschlagbereich
und Fahr- oder Ladespuren,;

d) IKT-Systeme fiir den Verkehr, die fiir einen effizienten Terminalbetrieb wichtig sind,
beispielsweise Systeme, die die Planung der Infrastrukturkapazitét, den Verkehrsbetrieb,
die Verbindungen zwischen den Verkehrstragern und den Umschlag erleichtern; und

e) Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe.
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Artikel 38

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur

(1) Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um in fairer und
nichtdiskriminierender Weise zu gewéhrleisten, dass alle multimodalen Giiterterminals in
den in Anhang II aufgefiihrten Seehédfen und Binnenhéfen sowie in allen auf den in
Anhang I enthaltenen Karten angegebenen und in Anhang II aufgefiihrten Schienen-
Stral3e-Terminals und Terminals an Binnenwasserstral3en, die allen Betreibern und Nutzern
diskriminierungsfrei und gegen ein transparentes und diskriminierungsfreies Entgelt

offenstehen, die folgenden Anforderungen erfiillen:

a)  Sie sind an mindestens zwei Verkehrstrager angebunden, die in dem Gebiet zur

Verfligung stehen;

b)  sie sind bis zum 31. Dezember 2030 im Terminal oder innerhalb einer Entfernung
von 3 km vom Terminal mit mindestens einer Ladestation im Sinne von Artikel 2
Nummer 52 der Verordnung (EU) 2023/1804 fiir schwere Nutzfahrzeuge und
gegebenenfalls mit einer Tankstelle im Sinne von Artikel 2 Nummer 59 der

genannten Verordnung fiir Wasserstoff flir schwere Nutzfahrzeuge ausgestattet; und

c) sie sind bis zum 31. Dezember 2030 mit digitalen Werkzeugen ausgestattet, um

Folgendes zu ermoglichen:

1) effiziente Terminalabldufe, die unter anderem Fotogates,
Terminalbetriebssysteme, digitales An- und Abmelden der Fahrer, Kameras
oder andere Sensoren an Umschlagausriistung sowie Kamerasysteme am Gleis

umfassen konnen; und
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ii)  die Bereitstellung von Informationsfliissen innerhalb eines Terminals und
zwischen den Verkehrstrigern entlang der Logistikkette und dem Terminal, die
in der Lage sind, mit offenen und interoperablen Systemen Informationen

auszutauschen.

(2) Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um in fairer und
nichtdiskriminierender Weise zu gewéhrleisten, dass die in Absatz 1 genannten
multimodalen Giiterterminals, die an das Schienennetz angebunden sind und einen
vertikalen Umschlag durchfiihren, bis zum 31. Dezember 2030 iiber ausreichend
Umschlagkapazitét verfiigen und in der Lage sind, die folgenden Arten von fiir Krine
geeigneten intermodalen Ladeeinheiten abzufertigen: Container, Wechselbehélter oder

Sattelauflieger.

3) Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um in fairer und
nichtdiskriminierender Weise zu gewéhrleisten, dass die in Absatz 1 genannten
multimodalen Giiterterminals, die an das Kernschienennetz oder das erweiterte
Kernschienennetz angebunden sind, bis zum 31. Dezember 2040 in der Lage sind, Ziige
mit einer Ldnge von 740 m ohne Rangieren aufzunehmen, oder, falls dies wirtschaftlich
nicht tragfahig ist, dass angemessene MaBBnahmen zur Verbesserung der betrieblichen

Effizienz bei der Aufnahme von Ziigen mit einer Linge von 740 m ergriffen werden.

Dieser Absatz gilt nicht fiir multimodale Giiterterminals, die nur an isolierte Schienennetze

angebunden sind.
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4

Auf Antrag eines Mitgliedstaats erldsst die Kommission in hinreichend begriindeten Fillen
Durchfiihrungsrechtsakte zur Gewdhrung von Ausnahmen von den in diesem Artikel
genannten Anforderungen bei Vorliegen spezifischer geografischer oder erheblicher
physischer Einschrankungen, insbesondere wenn sich das Terminal in einem rdumlich
begrenzten Gebiet befindet, eines negativen Ergebnisses einer soziodkonomischen Kosten-
Nutzen-Analyse oder erheblicher negativer Auswirkungen auf die Umwelt oder die
biologische Vielfalt. Ein solcher Antrag ist hinreichend zu begriinden. Ein Mitgliedstaat

kann in einem einzigen Antrag mehrere Ausnahmeregelungen beantragen.

Die Kommission bewertet den Antrag anhand der gemil3 Unterabsatz 1 vorgelegten

Begriindung.

Sie kann den Mitgliedstaat spétestens innerhalb von 30 Kalendertagen nach Eingang des
Antrags gemal3 Unterabsatz 1 um zusétzliche Informationen ersuchen. Wenn die
Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die vorgelegten Informationen unzureichend
sind, kann sie den Mitgliedstaat innerhalb von 30 Kalendertagen nach Erhalt jener

zusitzlichen Informationen auffordern, diese Informationen zu ergédnzen.

Die Kommission entscheidet iiber die beantragte Ausnahmeregelung spitestens sechs
Monate nach Eingang des Antrags gemif Unterabsatz 1 oder, falls die betreffenden
Mitgliedstaaten weitere Informationen gemafl Unterabsatz 3 tibermittelt haben, spitestens
vier Monate nach dem letzten Eingang dieser Informationen, je nachdem, welcher
Zeitpunkt der spétere ist. Wenn innerhalb dieser Fristen seitens der Kommission keine

ausdriickliche Entscheidung erfolgt, gilt die Ausnahmeregelung als gewéhrt.
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Die Kommission teilt den iibrigen Mitgliedstaaten die nach diesem Artikel gewéhrten

Ausnahmeregelungen mit.

Artikel 39

Zusdtzliche Prioritdten fiir den Aufbau der Infrastruktur fiir multimodalen Verkehr

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf die Infrastruktur fiir
multimodalen Verkehr wird in Ergéinzung zu den allgemeinen Priorititen nach den Artikeln 12

und 13 Folgendem Prioritit eingerdumt:
a) der Erleichterung der Verbindungen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern;

b) der Beseitigung der hauptsichlichen technischen und administrativen Hindernisse, die
einem multimodalen Verkehr entgegenstehen, unter anderem durch die Einfithrung von

eFTI;

C) der Entwicklung eines reibungslosen Informationsflusses, der Verkehrsdienste im

gesamten transeuropdischen Verkehrssystem ermoglicht;

d) der Erleichterung der Interoperabilitét fiir den Datenaustausch, den Zugang zu Daten und

die Weiterverwendung von Daten innerhalb und zwischen den Verkehrstriagern;

e) gegebenenfalls der Forderung dessen, dass Gleisanschliisse und multimodale
Giiterterminals im Transeuropéischen Verkehrsnetz die Abfertigung von Ziigen mit einer

Lange von 740 m ohne Rangieren ermoglichen;
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f) dem Ausbau und der Elektrifizierung von Abfahrts- und Ankunftsgleisen, Anpassungen

der Signalgebungssysteme und Verbesserungen der Gleiskonfiguration;

g) gegebenenfalls der Forderung der Umstellung der Gleisanschliisse auf die europdische

Regelspurweite von 1 435 mm und

h) der Forderung von Infrastruktur fiir multimodalen Verkehr, die eine wirksame Verlagerung

auf nachhaltige Verkehrstrager ermdglicht.

ABSCHNITT 7

STADTISCHE KNOTEN

Artikel 40

Komponenten der stddtischen Knoten
(1) Ein stadtischer Knoten besteht insbesondere aus

a)  der Verkehrsinfrastruktur im stiadtischen Knoten, die Teil des Transeuropdischen

Verkehrsnetzes ist, einschlielich Umgehungen; und

b)  Zugangspunkten zum Transeuropdischen Verkehrsnetz, die allen Betreibern und
Nutzern diskriminierungsfrei offenstehen, insbesondere Hifen, Flughédfen sowie

Bahnhofe, Busbahnhofe und multimodale Giiterterminals.
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(2) Die Stadte im Mittelpunkt der einzelnen stddtischen Knoten des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes sind in Anhang II aufgefiihrt. Um Teil des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes zu sein und in Anhang II aufgefiihrt zu werden, muss ein stiadtischer
Knoten eine Bevolkerung von mindestens 100 000 Einwohnern haben oder, wenn es in
einer NUTS-2-Region keinen solchen stddtischen Knoten gibt, der Hauptknoten dieser
NUTS-2-Region sein.

Artikel 41

Anforderungen an stddtische Knoten

(1) Beim Autfbau des Transeuropiischen Verkehrsnetzes in stiddtischen Knoten gewéhrleisten
die Mitgliedstaaten fiir ein wirksames Funktionieren des gesamten Netzes ohne Engpésse

Folgendes:

a) die Verfiigbarkeit einer Lade- und Betankungsinfrastruktur fiir alternative Kraftstoffe

gemil der Verordnung (EU) 2023/1804;
b)  bis zum 31. Dezember 2027:

i)  die Annahme und Uberwachung eines Plans fiir nachhaltige urbane Mobilitt
(SUMP) fiir jeden stadtischen Knoten, der unter anderem MaBBnahmen zur
Integration der verschiedenen Verkehrstrager und zum Wechsel hin zu
nachhaltiger Mobilitdt, zur Forderung effizienter emissionsfreier und
emissionsarmer Mobilitit einschlieBlich Stadtlogistik, zur Verringerung der
Luftverschmutzung und der Lirmbelastung und gegebenenfalls zur Bewertung

des Zugangs der Nutzer zu Verkehrsmitteln umfasst; und

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 154
GIP.INST.002 DE



ii)  die Erhebung und Ubermittlung von Daten zur stidtischen Mobilitit fiir jeden
stadtischen Knoten an die Kommission in den Bereichen Nachhaltigkeit,
Sicherheit und Zugénglichkeit gemil3 den Indikatoren und der Methode nach
Absatz 2;

c)  bis zum 31. Dezember 2030 den Aufbau multimodaler Personenverkehrsknoten zur
Erleichterung von Anbindungen auf der ersten und letzten Meile, einschlielich der
Erméglichung des Zugangs zur Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs und zu
aktiver Mobilitit, und die mit mindestens einer Ladestation im Sinne von Artikel 2
Nummer 52 der Verordnung (EU) 2023/1804 fiir Kraftomnibusse ausgestattet sind;
die Mitgliedstaaten priifen ferner den Aufbau einer Tankstelle im Sinne von Artikel 2
Nummer 59 der genannten Verordnung an diesen Knoten fiir Wasserstoff fiir

Kraftomnibusse; und

d)  bis zum 31. Dezember 2040 den Aufbau, vorbehaltlich einer sozio6konomischen
Kosten-Nutzen-Analyse, mindestens eines multimodalen Giiterterminals, falls ein
solches nicht bereits vorhanden ist, das ausreichend Umschlagkapazitit im

stadtischen Knoten oder in dessen Néhe ermoglicht.

Ein multimodales Giiterterminal kann mehrere stiddtische Knoten bedienen und sich im
stadtischen Knoten selbst oder in dessen Nédhe befinden. Die Mitgliedstaaten setzen die

Kommission davon in Kenntnis.
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)

Bei der Annahme und Uberwachung der SUMPs unternehmen die lokalen Behdrden
gegebenenfalls in Zusammenarbeit mit den nationalen Behdrden alle erdenklichen
Anstrengungen, um sicherzustellen, dass die SUMPs den Leitlinien in Anhang V

entsprechen, wobei auch transeuropdische Fernverkehrsstrome berticksichtigt werden.

Die Kommission erlésst spétestens am ... [ein Jahr nach Inkrafttreten dieser Verordnung]

einen Durchfiihrungsrechtsakt, um

a)  eine begrenzte Anzahl von Indikatoren festzulegen, die flir die Datenerhebung geméf

Absatz 1 Buchstabe b zu verwenden sind;

b)  eine Methode fiir die Erhebung und Ubermittlung der Daten gemif Absatz 1

festzulegen und
¢) einzelne Fristen fiir die Ubermittlung dieser Daten festzusetzen.
Diese Fristen werden auf drei bis filinf Jahre festgesetzt.

Der Durchfiihrungsrechtsakt wird in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten und
ihren regionalen und lokalen Behorden ausgearbeitet; dabei wird der Verfiigbarkeit und
Zuginglichkeit von Daten auf lokaler Ebene sowie bestehenden Plinen fiir urbane

Mobilitidt Rechnung getragen.

Dieser Durchfiihrungsrechtsakt wird nach dem in Artikel 61 Absatz 3 der vorliegenden

Verordnung genannten Priifverfahren erlassen.
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3) Die Kommission richtet aulerdem bis spétestens ... [ein Jahr nach Inkrafttreten dieser
Verordnung] eine Internetschnittstelle ein, liber die die zustindigen Behorden die SUMPs
und die Indikatoren geméafl Absatz 1 Buchstabe b iibermitteln konnen und die
Mitgliedstaaten sicherstellen konnen, dass die SUMPs und die Indikatoren iibermittelt

worden sind.

4) Unbeschadet des Artikels 8 Absatz 5 benennen die Mitgliedstaaten bis zum ... [ein Jahr
nach Inkrafttreten dieser Verordnung] eine nationale SUMP-Kontaktstelle und erstellen ein
nationales SUMP-Programm zur Unterstiitzung der stddtischen Knoten bei der Annahme
und Umsetzung der in Absatz 1 Buchstabe b Ziffer i des vorliegenden Artikels genannten

SUMPs.

Artikel 42

Zusdtzliche Prioritdten fiir stddtische Knoten

Bei der Forderung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf stddtische Knoten wird
in Erginzung zu den allgemeinen Priorititen nach den Artikeln 12 und 13 Folgendem Prioritét

eingerdumt:

a) der Anbindung der ersten und letzten Meile zwischen den und an die Zugangspunkte(n)
zum Transeuropdischen Verkehrsnetz gemél Artikel 40 Absatz 1 Buchstabe b, um die
Leistungsfahigkeit des Transeuropdischen Verkehrsnetzes zu verbessern, z. B. U-Bahnen

oder Strallenbahnen;
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b)

d)

der nahtlosen Verbindung zwischen der Infrastruktur des Transeuropéischen
Verkehrsnetzes und der Infrastruktur fiir einen nachhaltigen Regional- und Nahverkehr, die

Folgendes umfassen kann:

1) fiir den Personenverkehr die Moglichkeit, iiber multimodale digitale
Mobilititsdienste auf Informationen zuzugreifen, Reisen zu buchen und zu bezahlen
sowie Fahrkarten abzurufen, damit optimierte Routen fiir Fahrzeuge ermoglicht
werden, mit dem Ziel, die Steuerung der Verkehrsstrome und die
StraBenverkehrssicherheit zu verbessern sowie Verkehrsiiberlastung und

Luftverschmutzung zu verringern, und

i1)  fiir den Giiterverkehr stadtische Logistikeinrichtungen zur Verbesserung der
Konsolidierung von Lieferungen in stadtischen Gebieten, z. B. Mikrodrehkreuze und
Fahrradlogistikdrehkreuze, insbesondere solcher, die mit der Infrastruktur fiir den

Schienen- und Schiffsverkehr verbunden sind;

einer nachhaltigen, nahtlosen und sicheren Verbindung der Personenverkehrsinfrastruktur
zwischen dem Schienen-, Stralen- und gegebenenfalls Binnenschifffahrts-, Luft- und
Seeverkehr, einschlieBlich der Integration der Infrastruktur fiir aktive Verkehrstréiger,

insbesondere beim Bau oder Ausbau von Verkehrsinfrastruktur;

einer nachhaltigen, nahtlosen und sicheren Verbindung der Giiterverkehrsinfrastruktur
zwischen Schienen-, Straflen- und gegebenenfalls Binnenschifffahrts-, Luft- und

Seeverkehr sowie geeignete Verbindungen zu Logistikplattformen und -einrichtungen;

der Verringerung der Belastung von Stadtgebieten durch die negativen Auswirkungen des

Schienen- und Stra3en-Durchgangsverkehrs;
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g)

h)

)

der Forderung eines Verkehrs und einer Mobilitit, die sich durch Effizienz, geringe
Lirmbeléstigung und Emissionsfreiheit auszeichnen, einschlieBlich der Okologisierung

stadtischer Flotten fiir Personen und Giiter;

gegebenenfalls der Erh6hung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs und aktiver
Verkehrstrager durch Maflnahmen, um in erster Linie die Mobilitit von Personen in
Richtung dieser Verkehrstrager zu lenken, einschlieBlich sicherer und gesicherter

Infrastruktur fiir aktive Verkehrstrager;

der Forderung eines effizienten, gerdusch- und COz-armen stadtischen

Warenlieferverkehrs;

gegebenenfalls der Verbesserung der Zuginglichkeit und Anbindung stidtischer und
landlicher Gebiete sowie des Zugangs zu intelligenten, nachhaltigen und erschwinglichen

Verkehrsmitteln; und

der Annahme konkreter MaBnahmen zur Forderung des breiteren Einsatzes von IKT-
Instrumenten und intelligenten Verkehrssystemen mit offenem Zugang fiir alle Betreiber,
um optimierte Routen fiir Fahrzeuge zu ermoglichen, mit dem Ziel, die Verkehrsstrome
besser zu steuern, Staus und Luftverschmutzung zu verringern und die
StraBenverkehrssicherheit sowie Echtzeitinformationen iiber die Verfiligbarkeit von

Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe zu verbessern.
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(1)

)

Kapitel IV

Vorschriften fiir einen intelligenten und resilienten Verkehr

Artikel 43
IKT-Systeme fiir den Verkehr

IKT-Systeme fiir den Verkehr miissen so ausgelegt sein, dass sie ein Kapazitits- und
Verkehrsmanagement und einen Informationsaustausch innerhalb der Verkehrstrager und
zwischen ihnen fiir einen multimodalen Verkehrsbetrieb und verkehrsbezogene
Mehrwertdienste sowie fiir Verbesserungen im Hinblick auf Resilienz, Sicherheit,
Gefahrenabwehr, Uberlastungen, operative Leistung und Umweltvertriglichkeit sowie fiir
einfachere Verwaltungsverfahren ermoglichen. IKT-Systeme fiir den Verkehr vereinfachen

aullerdem nahtlose Verbindungen zwischen Infrastruktur und mobilen Anlagen.

Die folgenden IKT-Systeme fiir den Verkehr werden geméf den spezifischen
Bestimmungen des Unionsrechts und innerhalb deren Grenzen in der gesamten Union
eingesetzt, damit eine Reihe von interoperablen Grundfahigkeiten in allen Mitgliedstaaten

bereitsteht:

a) fiir den Bahnverkehr: ERTMS, Telematikanwendungen fiir Giiter- und
Personenverkehrsdienste gemal der technischen Spezifikation fiir die
Interoperabilitét, insbesondere die Ergebnisse von Shift2Rail und des Gemeinsamen

Unternehmens fiir Europas Eisenbahnen;

b) fiir Binnenwasserstra3en: RIS;
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c) fiir den StraBBenverkehr: IVS;

d)  fiir den Seeverkehr: fiir das Schiffsverkehrsmanagement VTMIS-Dienste und fiir den

Informationsaustausch das EMSWe;

e) fiir den Luftverkehr: ATM/ANS-Systeme, insbesondere solche, die sich aus dem
SESAR-Projekt ergeben; und

f) fiir den multimodalen Verkehr: eFTI.

3) Die Mitgliedstaaten konnen gegebenenfalls auch andere IKT-Systeme fiir den Verkehr in
koordinierter und harmonisierter Weise im Transeuropdischen Verkehrsnetz fordern. Dazu
kann Folgendes gehoren: Verbesserung der Digitalisierung fiir Eisenbahnen, die Férderung
des EU-Raums fiir Datenmobilitét und von Rahmen zur Erleichterung des Datenaustauschs
zwischen Unternehmen, falls diese von der Union eingerichtet wurden, im Hinblick auf die
Transparenz und Optimierung der Lieferketten und eine geeignete IKT-Infrastruktur, die
eine intelligente Durchsetzung auf der Grundlage des Austauschs von Echtzeitdaten
zwischen Wirtschaftsakteuren und Durchsetzungsbehdrden ermoglicht, die zur Kontrolle
der Einhaltung der geltenden regulatorischen Anforderungen erforderlich sind,

einschlieBlich bei in Fahrt befindlichen Fahrzeugen.
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Artikel 44
Nachhaltige Giiterverkehrsdienste

Die Mitgliedstaaten fordern Vorhaben von gemeinsamem Interesse, die sowohl mittels Nutzung der

Infrastruktur des Transeuropdischen Verkehrsnetzes effiziente Giiterverkehrsdienste erbringen als

auch zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen und anderer negativer soziodkonomischer und

okologischer Auswirkungen, wie Luftverschmutzung und Larmbelastung, beitragen und die auf

Folgendes abzielen:

a)

b)

d)

Verbesserung der nachhaltigen Nutzung der Verkehrsinfrastruktur, unter anderem durch

ihre effiziente Verwaltung,

Forderung des Einsatzes innovativer Verkehrsdienste, auch durch
Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen im Rahmen des Européischen Seeverkehrsraums,
IKT-Systeme fiir den Verkehr und den Aufbau der ergéinzenden Infrastruktur, die
erforderlich ist, um vor allem die 6kologischen und sicherheitsrelevanten Ziele solcher

Dienste zu verwirklichen,

Erleichterung des Betriebs multimodaler Verkehrsdienste, einschlie8lich des erforderlichen
begleitenden Informationsflusses, und Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen
Teilnehmern der Logistikkette, einschlieBlich Verladern, Betreibern, Dienstleistern und

deren Kunden,

Forderung eines effizienten, emissionsfreien und emissionsarmen Betriebs, insbesondere in
den Bereichen Technologien, Betrieb, Fahrzeugantrieb, Fahrzeugfiihrung, System- und

Betriebsplanung, oder
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Verbesserung der Verbindungen zu den am stirksten benachteiligten und isolierten Teilen
der Union, insbesondere den Gebieten in duflerster Randlage und anderen abgelegenen
Gebieten, Insel-, Rand- und Berggebieten sowie diinn besiedelten Gebieten, durch die

Forderung regelméBiger und haufiger Dienste.

Artikel 45

Neue Technologien und Innovation

Damit das Transeuropdische Verkehrsnetz mit der Entwicklung und Einfiihrung innovativer

Technik Schritt halten kann, fordern die Mitgliedstaaten und die Kommission in koordinierter

Weise Vorhaben von gemeinsamem Interesse, mit denen insbesondere Folgendes angestrebt wird:

a) Unterstiitzung und Forderung der Dekarbonisierung des Verkehrs durch den Ubergang zu
emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeugen, Eisenbahnen und Schiffen und mit
alternativen Kraftstoffen betriebenen Luftfahrzeugen sowie anderen innovativen und
nachhaltigen Verkehrs- und Netztechnologien;

b) Forderung nachhaltiger aufstrebender Technologien zur Verbesserung und Erleichterung
der Beforderung und Mobilitdt von Personen und Giitern;

C) Verstiarkung der Dekarbonisierung aller Verkehrstrager durch Forderung der
Energieeffizienz, Einfilhrung von emissionsfreien und emissionsarmen Losungen auf der
Grundlage alternativer Kraftstoffe, und Bereitstellung entsprechender Infrastruktur, wenn
moglich durch Synergien mit dem transeuropéischen Energienetz;
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d)

g)

h)

)

Unterstiitzung der Einfiihrung und Nutzung neuer digitaler Technologien, insbesondere
Forderung von Datenaustausch und Vernetzungsinfrastruktur mit liickenloser
Netzabdeckung im gesamten Netz, um das hochste Niveau und die hochste Leistung der
digitalen Infrastruktur zu gewahrleisten und einen hoheren Grad an Automatisierung zu

erreichen, mit besonderem Schwerpunkt auf dem Eisenbahnsektor;

Verbesserung der Sicherheit und Nachhaltigkeit bei der Beforderung von Personen und

Giitern;

Verbesserung des Betriebs, der Verwaltung, der Zugénglichkeit, der Interoperabilitét, der
Multimodalitit und der Effizienz des Netzes, auch durch die Entwicklung von
multimodalen digitalen Mobilititsdiensten wie der Entwicklung von Lésungen fiir

,»Mobilitdt als Dienstleistung®;

Forderung effizienter Mdglichkeiten, um allen Nutzern und Anbietern von
Verkehrsdiensten zugingliche und verstidndliche Informationen in Bezug auf Vernetzung,
Interoperabilitit und Multimodalitit sowie in Bezug auf die 6kologischen Auswirkungen

ithrer Verkehrstragerwahl zur Verfligung zu stellen;

Forderung von MaBBnahmen zur Verringerung nachteiliger externer Auswirkungen, wie sie
beispielsweise durch Verkehrsiiberlastung, Gesundheitsschaden und Verschmutzungen

aller Art, einschliefllich Larm und Emissionen, verursacht werden;
Einfithrung von Sicherheitstechnik;

Verbesserung der Resilienz der Verkehrsinfrastruktur gegeniiber Storungen und dem
Klimawandel durch Modernisierung und Gestaltung der Infrastruktur, sowie digitale
Cybersicherheitslosungen zum Schutz des Netzes im Zusammenhang mit

Naturkatastrophen und vom Menschen verursachten Katastrophen; und
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k) Voranbringen der Entwicklung und Einfithrung von IKT-Systemen und neuen

Technologien fiir den Verkehr innerhalb der Verkehrstrager und zwischen ihnen.

Fiir die Zwecke von Unterabsatz 1 Buchstabe b kann die entsprechende

Verkehrsinfrastruktur

1)  den Zugang zu Energienetzen, Rohrleitungen und andere fiir die Energieversorgung

notwendige Einrichtungen einschlieflen;

i1)  die Schnittstelle Infrastruktur-Fahrzeug beriicksichtigen, einschlieBlich intelligentem

und bidirektionalem Laden;
iii) IKT-Systeme fiir den Verkehr einschliefen;

iv)  als Energieknotenpunkt fiir verschiedene Verkehrstrager dienen, um die lokale
Erzeugung sauberer Energie mit Anwendungen fiir emissionsfreie Mobilitit zu

verbinden; und

v)  zur Einfithrung anderer Technologien beitragen, mit denen die Dekarbonisierung der

Wirtschaft beschleunigt wird.
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Artikel 46

Resilienz der Infrastruktur

(1) Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um sicherzustellen,

dass bei der Planung und Durchfiihrung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse die

Sicherheit und die Resilienz der Infrastruktur gegeniiber dem Klimawandel,

Naturgefahren, hybriden Bedrohungen, vom Menschen verursachten Katastrophen,

Unfillen und Betriebsunterbrechungen sowie vorsitzlich verursachten Storungen, die das

Funktionieren des Verkehrssystems der Union beeintriachtigen, verbessert werden.

Insbesondere ist Folgendes gebiihrend zu beriicksichtigen:

a)  wechselseitige Abhingigkeiten, Verkniipfungen und Kaskadeneffekte in Bezug auf
andere Netze wie das Telekommunikationsnetz und das Stromnetz;

b)  Sicherheit, Gefahrenabwehr und Leistungsfahigkeit bei multipler Gefahrenlage;

c) strukturelle Qualitdt der Infrastruktur wéahrend ihres gesamten Lebenszyklus, mit
besonderer Beachtung der Umweltbedingungen und der fiir die Zukunft
prognostizierten Klimabedingungen;

d)  Katastrophenschutzerfordernisse fiir die Reaktion auf Stérungen, einschlieBlich fiir
Gefahrguttransporte; und

e)  Cybersicherheit und Resilienz der Infrastruktur, mit besonderer Beachtung von
grenziiberschreitender Infrastruktur.
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(2) Vorhaben von gemeinsamem Interesse, fiir die eine Umweltvertraglichkeitspriifung gemal3
der Richtlinie 2011/92/EU durchzufiihren ist, miissen einem Verfahren zur Sicherung der
Klimavertraglichkeit unterzogen werden. Das Verfahren zur Sicherung der
Klimavertraglichkeit ist unter Bertiicksichtigung der neuesten bewéhrten Verfahren und
Leitlinien durchzufiihren, indem die Klimaanfélligkeit und Klimarisiken, auch
entsprechende Anpassungsmafinahmen, bewertet und die Kosten der
Treibhausgasemissionen in die Kosten-Nutzen-Analyse einbezogen werden, damit
sichergestellt ist, dass sich die Verkehrsinfrastruktur gegeniiber den nachteiligen
Auswirkungen des Klimawandels als resilient erweist. Unbeschadet anderer Rechtsakte der
Union gilt diese Anforderung nicht flir Vorhaben, fiir die das Vergabeverfahren fiir die
Umweltvertriglichkeitspriifung vor dem ... [Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung]

eingeleitet wurde.

3) Die Kommission fiihrt bis zum ... [zwei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung] in
enger Zusammenarbeit mit den betreffenden Mitgliedstaaten eine Bewertung der Resilienz
und Anfilligkeit des Kernnetzes gegeniiber den Folgen des Klimawandels durch, auf deren
Grundlage sie bewihrte Verfahren fiir mogliche Anpassungsmaf3nahmen zur
Gewdihrleistung der Resilienz des Netzes ausarbeiten und 6ffentlich zugénglich machen

kann.
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(1)

)

Artikel 47
Gefahren fiir die Sicherheit und die offentliche Ordnung

Die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen, um zu gewéhrleisten,
dass die Infrastruktur des Transeuropéischen Verkehrsnetzes vor Gefahren fiir die
Sicherheit oder die 6ffentliche Ordnung geschiitzt ist, indem sie die moglichen Gefahren
fiir die Sicherheit oder die 6ffentliche Ordnung bewerten, die sich aus der Beteiligung oder
Beitrdgen eines Unternehmens aus einem Drittland an bzw. zu einem Vorhaben von

gemeinsamem Interesse ergeben konnen.

Bei der Ermittlung, ob davon auszugehen ist, dass die Beteiligung oder Beitrdge eines
Unternehmens aus einem Drittland an bzw. zu Vorhaben von gemeinsamem Interesse die
Infrastruktur hinsichtlich der Sicherheit oder der 6ffentlichen Ordnung beeintrachtigt bzw.
beeintrdchtigen, konnen die Mitgliedstaaten priifen, welche Auswirkungen dies

moglicherweise fiir u. a. Folgendes hitte:

a)  die Versorgung mit Ressourcen, die fiir den Bau, den Betrieb und die Instandhaltung

der Infrastruktur von entscheidender Bedeutung sind; und

b)  den Zugang zu sensiblen Informationen, einschlielich personenbezogener Daten,
oder die Fihigkeit, solche Informationen in Verbindung mit dem Bau, dem Betrieb

und der Instandhaltung der Infrastruktur zu kontrollieren.
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)

(4)

Die Mitgliedstaaten kdnnen ferner insbesondere die in Artikel 4 Absatz 2 der Verordnung

(EU) 2019/452 aufgefiihrten Faktoren beriicksichtigen.

Wenn ein Mitgliedstaat der Auffassung ist, dass davon ausgegangen werden muss, dass die
Beteiligung oder der Beitrag durch ein Unternehmen aus einem Drittland an bzw. zu einem
Vorhaben von gemeinsamem Interesse die Infrastruktur des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes hinsichtlich der Sicherheit oder der 6ffentlichen Ordnung beeintrachtigt,
hat er die Kommission — unbeschadet der Verordnung (EU) 2019/452, der alleinigen
Verantwortung jedes Mitgliedstaats fiir den Schutz seiner nationalen Sicherheit geméaf
Artikel 4 Absatz 2 EUV und des Rechts jedes Mitgliedstaats, seine wesentlichen
Sicherheitsinteressen gemal Artikel 346 AEUV zu wahren — {iber geeignete Mallnahmen,

die er zur Minderung solcher Gefahren ergreift, in Kenntnis zu setzen.

Dieser Artikel gilt nicht fiir die Beteiligung oder den Beitrag an bzw. zu einem Vorhaben
von gemeinsamem Interesse durch eine natiirliche Person, einschlieBlich einer natiirlichen
Person, die in einem Unternehmen aus einem Drittland fiir einen bestimmten Zeitraum
Dienstleistungen fiir eine andere Person und unter deren Weisung erbringt, fiir die diese

natiirliche Person als Gegenleistung eine Vergiitung erhilt.
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Artikel 48
Militdrische Mobilitdt

(1) Beim Bau oder Ausbau von Infrastruktur in den Teilen des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes, die sich mit dem militdrischen Verkehrsnetz iiberschneiden, das in den
vom Rat am 26. Juni 2023 und 23. Oktober 2023 gebilligten ,,Militérischen Anforderungen
fiir die militarische Mobilitit innerhalb und auBerhalb der EU* und in allen danach
gebilligten Folgedokumenten zur Uberarbeitung dieser Anforderungen festgelegt ist,
priifen die Mitgliedstaaten, ob es erforderlich, sinnvoll und durchfiihrbar ist, im Hinblick
auf das Gewicht, die GroBe oder den Umfang des militdrischen Transports von Truppen
und Material {iber die in Kapitel III dieser Verordnung festgelegten Anforderungen

hinauszugehen.

(2) Die Kommission fiihrt bis zum ... [ein Jahr nach Inkrafttreten dieser Verordnung] unter
Beriicksichtigung der verfassungsrechtlichen Anforderungen der Mitgliedstaaten eine
Studie zur Ermittlung der Moglichkeiten fiir kurzfristige umfangreiche Bewegungen in der
Union, einschlieBlich militdrischer Mobilitit, durch. Im Rahmen dieser Studie konsultiert

die Kommission die Mitgliedstaaten.
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Artikel 49
Instandhaltung und Lebenszyklus des Vorhabens

Unbeschadet der Zustidndigkeit der Mitgliedstaaten fiir die Planung, die Finanzierung und die

Verwaltung der Instandhaltung der Infrastruktur und gegebenenfalls des Haushaltsgrundsatzes der

Jéhrlichkeit unternehmen die Mitgliedstaaten alle erdenklichen Anstrengungen, um Folgendes zu

gewihrleisten:

a)

b)

Die Infrastruktur des Transeuropdischen Verkehrsnetzes wird so instand gehalten, dass sie
wihrend des gesamten Lebenszyklus ein dem Verkehrsfluss entsprechendes, hohes
Dienstleistungs- und Sicherheitsniveau bietet, und dass der praventive
Instandhaltungsbedarf, die Verbesserung ihrer Resilienz und die geschétzten Kosten in der
Planungsphase des Baus oder der Modernisierung iiber den gesamten Lebenszyklus der

Infrastruktur berticksichtigt werden;

eine langfristige Instandhaltungsplanung fiir die Straeninfrastruktur und gegebenenfalls

fur die Binnenschifffahrtsinfrastruktur; und

Kohérenz zwischen dem Instandhaltungs- und dem Erneuerungsbedarf der
Eisenbahninfrastruktur im Zusammenhang mit dem Ausbau des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes und der Leitstrategie flir den Ausbau der Schieneninfrastruktur geméaf
Artikel 8 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU und der vertraglichen Vereinbarung gemaf
Artikel 30 der Richtlinie 2012/34/EU.
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Artikel 50
Zugdnglichkeit fiir alle Nutzer

Die transeuropdische Verkehrsinfrastruktur muss die nahtlose Mobilitdt und barrierefreie

Zuganglichkeit fiir alle Nutzer ermoglichen, insbesondere fiir

a) von Mobilititsarmut betroffene oder besonders schutzbediirftige Menschen, einschlielich

Personen mit Behinderungen oder eingeschrinkter Mobilitat, und

b) Menschen, die in Gebieten in duBerster Randlage und anderen abgelegenen Gebieten,
landlichen Gebieten, Insel-, Rand- und Berggebieten sowie diinn besiedelten Gebieten

leben.
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Kapitel V
Umsetzung des Instruments der europiischen Verkehrskorridore

und horizontaler Priorititen

Artikel 51

Das Instrument der Europdischen Verkehrskorridore und horizontale Prioritdten

(1) Die Europdischen Verkehrskorridore sind ein Instrument zur Vereinfachung der
koordinierten Umsetzung von Teilen des Kernnetzes und des erweiterten Kernnetzes des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes und dienen insbesondere der Verbesserung von
grenziiberschreitenden Verbindungen, der Fertigstellung fehlender Verbindungen und der
Beseitigung von Infrastrukturengpéssen in der Union sowie gegebenenfalls der

Verbesserung der Anbindung von Nachbarldndern an das Transeuropéische Verkehrsnetz.

(2) Mit dem Ziel eines ressourcenschonenden multimodalen Verkehrs und mittels einer
verbesserten territorialen Zusammenarbeit als Beitrag zur Kohésion, stellen die

Européischen Verkehrskorridore vorrangig auf Folgendes ab:

a)  intermodale Integration mit dem besonderen Ziel, die umweltfreundlichsten
Verkehrstriger, insbesondere den Bahnverkehr, Binnenwasserstrallen und den

Kurzstreckenseeverkehr, zu stirken;
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b) Interoperabilitit und Kontinuitdt des Netzes;

c) eine koordinierte Entwicklung der Infrastruktur fiir alle Verkehrstrager, insbesondere
in grenziiberschreitenden Abschnitten und im Hinblick auf den unionsweiten Ausbau
eines interoperablen Schienengiitersystems sowie eines leistungsfahigen
Schienennetzes fiir den Personenfernverkehr, einschlieSlich des
Hochgeschwindigkeitsschienennetzes, sowie mit Blick auf die Gewihrleistung einer
effizienten und nachhaltigen Integration von Binnenschifffahrts- und

Seeverkehrsinfrastruktur mit anderen Verkehrstriagern;

d)  Unterstiitzung der koordinierten und integrierten Entwicklung und Einfithrung

innovativer Losungen zur Digitalisierung und Interoperabilitdt des Verkehrs; und
e) Forderung des Aufbaus einer Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe.

3) Européische Verkehrskorridore ermdglichen es den Mitgliedstaaten, ein koordiniertes und

zeitlich abgestimmtes Herangehen an Infrastrukturinvestitionen zu erreichen.

(4) Das ERTMS und der européische Seeverkehrsraum sind die beiden horizontalen
Prioritéten fiir den Ausbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes. Die gemél diesem
Kapitel eingerichteten Instrumente dienen der fristgerechten Einfiihrung des ERTMS und
der Integration der Seeverkehrsinfrastruktur und -dienste in das Transeuropdische

Verkehrsnetz.
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Artikel 52

Koordinierung der Europdischen Verkehrskorridore und der horizontalen Prioritditen

(1) Die Kommission benennt im Einvernehmen mit den beteiligten Mitgliedstaaten und nach
Anhorung des Européischen Parlaments und des Rates sowie gegebenentalls der
Nachbarlénder, die Teil der Européischen Verkehrskorridore sind, einen ,,Européischen
Koordinator* fiir jeden Korridor und jede horizontale Prioritét, um die koordinierte
Verwirklichung der Européischen Verkehrskorridore, des ERTMS und des europidischen

Seeverkehrsraums zu erleichtern.

(2) Der Europiische Koordinator wird insbesondere aufgrund seiner Kenntnisse im Bereich
des Verkehrs, der Finanzierung von Grof3vorhaben und der Evaluierung ihrer
sozio0konomischen und 6kologischen Auswirkungen sowie seiner Erfahrung mit der
Unionspolitik ausgewéhlt. Der Europdische Koordinator wird fiir eine Amtszeit von
hochstens vier Jahren ausgewahlt, die verldngert werden kann. Der Auftrag des
Européischen Koordinators bezieht sich auf die Umsetzung eines einzelnen Korridors oder

einer einzelnen horizontalen Prioritét.

3) Im Beschluss der Kommission zur Benennung des Europdischen Koordinators werden die
Modalitdten der Ausiibung der in den Absidtzen 5, 6 und 7 aufgefiihrten Aufgaben
festgelegt.

4) Der Européische Koordinator handelt im Namen und im Auftrag der Kommission, die die

erforderlichen Sekretariatsdienste zur Verfligung stellt.
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®)) Die Europdischen Koordinatoren

a)  unterstiitzen die koordinierte Verwirklichung des betreffenden Europédischen

Verkehrskorridors oder der betreffenden horizontalen Prioritét;

b) erstellen gemeinsam mit den betreffenden Mitgliedstaaten und gegebenenfalls in
Abstimmung mit den Nachbarlidndern, die Teil der Européischen Verkehrskorridore

sind, den Arbeitsplan nach Artikel 54 und iiberwachen dessen Umsetzung;

¢)  stimmen sich mit dem Korridorforum bzw. dem Beratungsgremium fiir die
horizontalen Priorititen in Bezug auf diesen Arbeitsplan und seine Durchfiihrung ab
und unterrichten das Forum bzw. das Gremium iiber die Umsetzung des

Arbeitsplans;

d)  berichten den Mitgliedstaaten, den Nachbarldndern, die Teil der Europdischen
Verkehrskorridore sind, dem Europdischen Parlament und der Kommission und
gegebenenfalls anderen direkt am Ausbau des betreffenden Européischen
Verkehrskorridors oder der betreffenden horizontalen Prioritét beteiligten Stellen
iiber auftretende Schwierigkeiten, insbesondere dann, wenn der Ausbau eines
Korridors oder einer horizontalen Prioritdt behindert wird, um dabei zu helfen,

geeignete Losungen zu finden; und
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legen dem Europiischen Parlament, dem Rat, der Kommission und den betreffenden
Mitgliedstaaten einen jahrlichen Sachstandsbericht tiber den Fortschritt bei der
Umsetzung der Européischen Verkehrskorridore und der horizontalen Prioritdten
vor; dieser jahrliche Sachstandsbericht behandelt hauptséchlich die Fortschritte bei
den Kernpriorititen und Investitionen, beschreibt die Art der bei der Durchfiihrung

aufgetretenen Probleme und enthilt Empfehlungen fiir mogliche Lésungen.

(6) Unbeschadet der Zustiandigkeiten bei der Leitung des Schienengiiterverkehrs geméal3 der
Verordnung (EU) Nr. 913/2010 und der Zustiandigkeit der Mitgliedstaaten fiir die
Verwaltung und die Finanzierung der Infrastruktur arbeiten die Europdischen
Koordinatoren der Européischen Verkehrskorridore eng mit den betreffenden
Mitgliedstaaten und der Leitung des Schienengiiterverkehrs zusammen, um
a)  die Ermittlung der Prioritidten und des Investitionsbedarfs fiir den
Schienengiiterverkehr auf den Schienengiiterverkehrsstrecken der Européischen
Verkehrskorridore zu erleichtern, unter Beriicksichtigung der Nutzen fiir das
Transeuropdische Verkehrsnetz und der in dieser Verordnung festgesetzten Termine
fiir die Gesamtfertigstellung; und

b)  die Leistung der Schienengiiterverkehrsdienste zu tiberwachen und potenzielle
Hindernisse zu ermitteln, wie etwa technische, administrative und betriebliche
Hindernisse, mit besonderem Schwerpunkt auf der grenziiberschreitenden
Dimension, und gegebenenfalls Empfehlungen diesbeziiglich abzugeben.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 177

GIP.INST.002 DE



(7

®)

©)

Die Europédischen Koordinatoren der Europdischen Verkehrskorridore

a) arbeiten eng mit den betroffenen Mitgliedstaaten zusammen, um die Ermittlung der
Prioritdten und des Investitionsbedarfs fiir die Schienenpersonenverkehrsstrecken der

Europdischen Verkehrskorridore zu erleichtern; und

b)  iiberwachen die Leistung der Schienenpersonenverkehrsdienste und ermitteln
potenzielle Hindernisse, wie etwa technische, administrative und betriebliche
Hindernisse, mit besonderem Schwerpunkt auf der grenziiberschreitenden

Dimension, und geben gegebenenfalls Empfehlungen diesbeziiglich ab.

Die Europidischen Koordinatoren der Europdischen Verkehrskorridore arbeiten eng mit den
betreffenden Mitgliedstaaten zusammen, um gegebenenfalls die Kontakte und die
Koordinierung zwischen Vertretern des See- und des Binnenschifffahrtsverkehrs im

Hinblick auf umfangreichere Synergien zu erleichtern.

Auf der Grundlage von Artikel 14 Absatz 4 der Verordnung (EU) 2021/1153 konsultiert
die Kommission bei der Priifung von Antrigen auf Unionsforderung aus der Fazilitét
,Connecting Europe* (CEF) fiir Europdische Verkehrskorridore oder horizontale
Prioritdten den europdischen Koordinator im Rahmen seines Mandats, um Kohéarenz und
Fortschritte bei jedem Korridor oder jeder horizontalen Prioritit zu gewihrleisten; dabei
beriicksichtigt sie die Netzanbindung. Der Européische Koordinator iiberpriift, ob die von
den Mitgliedstaaten oder gegebenenfalls von Nachbarldndern fiir eine CEF-Kofinanzierung
vorgeschlagenen Vorhaben mit den Prioritdten des in Absatz 5 Buchstabe b des

vorliegenden Artikels genannten Arbeitsplans iibereinstimmen.
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(1

)

3)

Wird der Européische Koordinator seinem Mandat nicht in zufriedenstellender Weise und
entsprechend den Anforderungen dieses Artikels gerecht, so kann die Kommission nach
Konsultation der betreffenden Mitgliedstaaten das Mandat jederzeit beenden. Die
Kommission unterrichtet das Européische Parlament und den Rat iiber seine Entscheidung
und benennt gemél dem in Absatz 1 beschriebenen Verfahren einen neuen Europdischen

Koordinator.

Artikel 53

Leitung der Europdischen Verkehrskorridore und der horizontalen Prioritdten

Fiir jeden Europidischen Verkehrskorridor und fiir jede horizontale Prioritdt wird der
zustindige Europdische Koordinator bei der Erledigung seiner Aufgaben in Bezug auf den
Arbeitsplan und dessen Durchfithrung von einem Sekretariat und von einem
Beratungsforum (dem ,,Korridorforum* bzw. dem ,,Beratungsforum fiir die horizontale

Prioritit®) unterstiitzt.

Das ,,Korridorforum* wird vom Europiischen Koordinator formell eingerichtet und
geleitet. Die betreffenden Mitgliedstaaten vereinbaren die Mitgliedschaft im
Korridorforum fiir ihren Teil des Europédischen Verkehrskorridors, sorgen dafiir, dass die
Leitung des Schienengiiterverkehrs darin vertreten ist, und erleichtern die Vertretung
anderer einschligiger Infrastrukturbetreiber, wie der See- und Binnenhafenbehdrden

und -leitung.

Die Kommission konsultiert die Nachbarlidnder, die Teil der Europdischen
Verkehrskorridore sind, zur Mitgliedschaft im Korridorforum fiir ihre Teile des

Européischen Verkehrskorridors.
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4) Der Europiische Koordinator kann im Einvernehmen mit den betreffenden Mitgliedstaaten
Korridor-Arbeitsgruppen einsetzen, in denen er den Vorsitz fiihrt und die sich auf

Folgendes konzentrieren:
a)  die Interoperabilitit und Einfithrung neuer Technologien und Infrastruktur;

b)  die koordinierte Entwicklung und Durchfiihrung von Infrastrukturvorhaben in

grenziiberschreitenden Abschnitten;
c¢) den grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehr;
d)  operative Engpisse;
e)  stidtische Knoten;
f)  die Zusammenarbeit mit Drittlindern; und
g)  andere fiir notwendig erachtete Themen.

Der Europiische Koordinator arbeitet soweit erforderlich bei den Tétigkeiten der
Arbeitsgruppen mit der Leitung des Schienengiiterverkehrs zusammen und stimmt diese

mit ihr ab, um etwaige Doppelarbeiten zu vermeiden.
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®)) Das Beratungsforum fiir die horizontale Prioritit wird vom Europdischen Koordinator
eingesetzt und geleitet. Die betreffenden Mitgliedstaaten sowie gegebenenfalls und in
Ubereinstimmung mit den betreffenden Mitgliedstaaten die Vertreter der betreffenden
Nachbarldnder und der betroffenen Sektoren miissen sich am Beratungsforum fiir die
horizontale Prioritét beteiligen konnen. Jeder Mitgliedstaat benennt einen zustdndigen
nationalen Vertreter, der an der Koordinierung der Einfiihrung des ERTMS in dem
betreffenden Mitgliedstaat beteiligt ist, fiir die Teilnahme am Beratungsforum fiir das
ERTMS. Der Europdische Koordinator kann auch Ad-hoc-Arbeitsgruppen einrichten.

(6) Die betreffenden Mitgliedstaaten arbeiten mit dem Europdischen Koordinator zusammen,
beteiligen sich am Korridorforum und dem Beratungsforum fiir die horizontale Prioritét
und stellen dem Européischen Koordinator die Informationen zur Verfligung, die er zur
Erfiillung der in diesem Artikel festgelegten Aufgaben bendtigt; hierzu gehdren auch
Informationen iiber den Ausbau der Korridore in den einschlidgigen nationalen Pldnen und

Programmen, die zum Ausbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes beitragen.
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Der Europiische Koordinator kann die regionalen und kommunalen Behorden, die
Infrastrukturbetreiber, die Verkehrsbetreiber, insbesondere diejenigen, die der Leitung des
Schienengiiterverkehrs angehoren, die Zulieferindustrie, Verkehrsnutzer und einschlagige
Interessentrager beziiglich des Arbeitsplans und dessen Durchfiihrung konsultieren.
Ebenso konnen in Bezug auf die Durchfiihrung von Vorhaben von gemeinsamem
Interesse, die in den Geltungsbereich der Richtlinie (EU) 2021/1187 fallen, die in Artikel 2
Nummer 6 der genannten Richtlinie definierten benannten Behdrden konsultiert werden.
Dartiber hinaus arbeitet der fiir das ERTMS zustédndige Europdische Koordinator eng mit
der durch die Verordnung (EU) 2016/796 des Europiischen Parlaments und des Rates®®
errichteten Eisenbahnagentur der Européischen Union und dem Gemeinsamen
Unternehmen fiir Europas Eisenbahnen zusammen, und der Européische Koordinator fiir
den europdischen Seeverkehrsraum arbeitet eng mit der durch die Verordnung (EG)

Nr. 1406/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates®! errichteten Européischen

Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs zusammen.

60

61

Verordnung (EU) 2016/796 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016
tiber die Eisenbahnagentur der Européischen Union und zur Authebung der Verordnung
(EG) Nr. 881/2004 (ABI. L 138 vom 26.5.2016, S. 1).

Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

27. Juni 2002 zur Errichtung einer Europdischen Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs
(ABI. L 208 vom 5.8.2002, S. 1).
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(1)

)

Artikel 54

Arbeitsplan des Europdischen Koordinators

Jeder Européische Koordinator der Europdischen Verkehrskorridore und der beiden
horizontalen Prioritdten erstellt spitestens bis zum ... [zwei Jahre nach Inkrafttreten dieser
Verordnung] und danach alle vier Jahre einen Arbeitsplan, in dem er den Stand der
Durchfiihrung des Korridors oder der horizontalen Prioritit in seiner Zustindigkeit sowie
die Einhaltung der in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen sowie die Prioritéten

fiir die kiinftige Entwicklung detailliert analysiert.

Der Arbeitsplan wird in enger Zusammenarbeit mit den betreffenden Mitgliedstaaten und
gegebenenfalls den Nachbarlidndern, die Teil des Européischen Verkehrskorridors sind,
und im Einvernehmen mit dem Korridorforum und der Leitung des Schienengiiterverkehrs
bzw. dem Beratungsforum fiir die horizontale Prioritét erstellt. Der Arbeitsplan eines
Européischen Verkehrskorridors wird von den betreffenden Mitgliedstaaten genehmigt.
Die Nachbarldnder, die Teil eines Europédischen Verkehrskorridors sind, werden
konsultiert. Die Kommission legt den Arbeitsplan dem Européischen Parlament und dem

Rat zur Kenntnisnahme vor.

Der Européische Koordinator berticksichtigt bei der Erstellung des Arbeitsplans den

Durchfiihrungsplan nach Artikel 9 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010.
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3) Der Arbeitsplan fiir den Européischen Verkehrskorridor liefert eine detaillierte Analyse des

Stands der Durchfiihrung des betreffenden Korridors, die insbesondere Folgendes umfasst:

a)  eine Beschreibung der Merkmale des Korridors, insbesondere der
grenziiberschreitenden Abschnitte;

b)  eine Analyse, inwiefern der Korridor die Anforderungen dieser Verordnung an die
Verkehrsinfrastruktur erfiillt und welche Fortschritte erzielt wurden, einschliefSlich
etwaiger Verzogerungen,;

c¢) eine Ermittlung der fehlenden Verbindungen und der Engpésse, die die Entwicklung
des Korridors behindern, unter besonderer Beriicksichtigung von
grenziiberschreitenden Abschnitten;

d) eine Analyse der erforderlichen Investitionen, einschlieBlich verschiedener
Finanzierungs- und Forderquellen, aus denen Mittel fiir die Durchfiihrung der fiir die
Entwicklung und die Fertigstellung des Korridors, insbesondere der
grenziiberschreitenden Abschnitte, notwendigen Vorhaben gebunden wurden oder
vorgesehen sind;

e) eine Beschreibung mdglicher Losungen fiir den Investitionsbedarf und Engpésse,
insbesondere fiir die Personen- und Giiterverkehrsstrecken und -verbindungen des
Korridors, mit dem Ziel, die in dieser Verordnung festgesetzten Fristen einzuhalten;
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f)  einen Plan, der vorldufige Etappenziele zur Beseitigung physischer, technischer,
digitaler, betrieblicher und administrativer Hindernisse innerhalb der Verkehrstriger
und zwischen ihnen sowie fiir den Ausbau eines effizienten und zugénglichen
multimodalen Verkehrs unter besonderer Beachtung des Schienennetzes und seiner
grenziiberschreitenden Abschnitte und fehlenden Verbindungen auf einzelstaatlicher

Ebene enthalten kann.

Bei der Analyse der Investitionen und der Erstellung des Plans muss der Europdische

Koordinator

i) den in Artikel 60 Absatz 1 dieser Verordnung genannten nationalen Planen und

Programmen Rechnung tragen,

i1)  zu den Aspekten, die den Schienengiiterverkehr betreffen, mit dem Exekutivrat
und Verwaltungsrat des betreffenden Korridors im Einklang mit Artikel 11 der

Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zusammenarbeiten,

iii) zu den Aspekten, die multimodale Giiterterminals betreffen, die
korridorrelevanten Elemente der Analyse, die von den Mitgliedstaaten nach
Artikel 36 Absatz 4 der vorliegenden Verordnung ausgearbeiteten
Aktionsplane und die in Artikel 18 Buchstabe b der Verordnung (EU)

Nr. 913/2010 genannte Liste berticksichtigen,
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iv)  zu den Aspekten, die Personenverkehrsdienste betreffen, die Ergebnisse der
nach Artikel 52 Absatz 7 Buchstabe b durchgefiihrten Uberwachung

beriicksichtigen, und

v)  den Empfehlungen des Europdischen Rechnungshofs und der Arbeit der geméal
der Richtlinie (EU) 2021/1187 benannten Behdrden Rechnung tragen;

g)  die Ergebnisse der Kontrolle der Leistungsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs, die
von der Leitung des Schienengiiterverkehrs nach Artikel 19 Absatz 2 der Verordnung
(EU) Nr. 913/2010 durchgefiihrt wird, und die Liste der Korridorziele, Vorgaben und
MaBnahmen nach Artikel 9 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 — als Mittel
zur Erfiillung der in Artikel 19 dieser Verordnung festgelegten betrieblichen

Prioritéten;

h)  in Zusammenarbeit mit den betreffenden Mitgliedstaaten, den zustindigen lokalen
Behdrden und den nationalen SUMP-Kontaktstellen eine Ermittlung von
MafBnahmen in stiadtischen Knoten, die dazu beitragen konnen, dass der Giiter- und
Personenverkehr auf dem Korridor effektiv funktioniert und die Ziele des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes erreicht werden, in Ubereinstimmung mit den

jeweiligen SUMPs;

1) eine in Zusammenarbeit mit den betreffenden Mitgliedstaaten durchgefiihrte

Ermittlung von Prioritéten fiir die Entwicklung des Korridors;
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1) eine Analyse der moglichen Auswirkungen des Klimawandels auf die Infrastruktur
sowie gegebenenfalls Vorschldge fiir MaBBnahmen zur Erhohung der Resilienz

gegeniiber Klimaverdnderungen; und

k)  MaBnahmen zur Minderung von Treibhausgasemissionen, Larm und gegebenenfalls

anderer nachteiliger externer Auswirkungen.

4) Der Europiische Koordinator bietet den Mitgliedstaaten und — sofern erforderlich und
angebracht — den Nachbarlédndern bei der Durchfiihrung des Arbeitsplans Unterstiitzung,

insbesondere

a)  hinsichtlich der Priorititensetzung in der einzelstaatlichen Planung, indem er zur
Ermittlung von Durchfiihrungsproblemen und Engpéssen, einschlielich operativer

Fragen, zu jedem Korridor bzw. zu jeder horizontalen Prioritét, beitragt;

b)  hinsichtlich der Vorhaben- und Investitionsplanung sowie der diesbeziiglich
veranschlagten Kosten und Fristen fiir die Verwirklichung der Européischen

Verkehrskorridore bzw. der horizontalen Prioritdten; und

c)  gegebenenfalls hinsichtlich der Arbeit im Aufsichtsorgan oder in einem &hnlichen
Lenkungsgremium einer zentralen Stelle fiir die Koordinierung, den Bau oder die
Verwaltung von grenziiberschreitenden Infrastrukturvorhaben gemal3 den

Bestimmungen des Artikels 8 Absatz 6.
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(1)

Artikel 55
Durchfiihrungsrechtsakte

Unbeschadet des Artikels 8 Absatz 5 dieser Verordnung erlédsst die Kommission
vorbehaltlich der Zustimmung der betreffenden Mitgliedstaaten gemil3 Artikel 172

Absatz 2 AEUV Durchfiihrungsrechtsakte zur Durchfithrung jedes Européischen
Verkehrskorridors, die dessen wichtigsten grenziiberschreitenden Abschnitte sowie andere
spezifische Vorhaben auf nationalen Abschnitten erfassen, die von zentraler Bedeutung fiir
das Funktionieren des Korridors sind, um fehlende Verbindungen umzusetzen oder grof3ere
Engpisse zu beseitigen. Die Auswahl der in die Durchfiithrungsrechtsakte aufzunehmenden
Vorhaben beruht auf der mit den Mitgliedstaaten vereinbarten Analyse im ersten
Arbeitsplan des Européischen Koordinators, der gemél Artikel 54 dieser Verordnung
erstellt wurde. Ziel der Durchfiihrungsrechtsakte ist es, eine stimmige Prioritdtensetzung
fiir die Infrastruktur- und Investitionsplanung sicherzustellen, indem vorldufige
Etappenziele und der voraussichtliche Zeitplan fiir die Durchfiihrung der ermittelten
Vorhaben festgelegt werden. Die Durchfiihrungsrechtsakte werden in enger
Zusammenarbeit mit den betreffenden Mitgliedstaaten ausgearbeitet und entweder alle vier

Jahre oder auf Antrag dieser Mitgliedstaaten aktualisiert.

Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden geméfl dem in Artikel 61 Absatz 3 genannten

Prifverfahren erlassen.
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(2) Unbeschadet des Artikels 8 Absatz 5 dieser Verordnung und vorbehaltlich der
Zustimmung der betreffenden Mitgliedstaaten gemal Artikel 172 Absatz 2 AEUV kann
die Kommission Durchfiihrungsrechtsakte zur Durchfithrung grenziiberschreitender
Abschnitte oder zur Umsetzung der horizontalen Prioritéten erlassen. Die
Durchfiihrungsrechtsakte werden in enger Zusammenarbeit mit den betreffenden
Mitgliedstaaten ausgearbeitet und entweder alle vier Jahre oder auf Antrag dieser

Mitgliedstaaten aktualisiert.

Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden geméfl dem in Artikel 61 Absatz 3 genannten

Priifverfahren erlassen.

3) Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte zur Anderung der in den Absitzen 1
und 2 genannten Durchfiihrungsrechtsakte, um erzielte Fortschritte, etwaige
Verzogerungen oder aktualisierte einzelstaatliche Programme zu berticksichtigen. Diese
Durchfiihrungsrechtsakte werden gemil3 dem in Artikel 61 Absatz 3 genannten

Priifverfahren erlassen.

4) Bis zur vollstindigen Verwirklichung der in diesem Artikel genannten
Durchfiihrungsrechtsakte, und soweit in diesen Durchfithrungsrechtsakten nichts anderes
bestimmt ist, iibermitteln die betreffenden Mitgliedstaaten der Kommission alle zwei Jahre
einen Bericht iiber die erzielten Fortschritte und machen hierbei insbesondere Angaben zu
den Mittelbindungen in ihrem nationalen Haushaltsplan. In dem Bericht kann auf die

gemil Artikel 57 gesammelten Informationen Bezug genommen werden.
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Artikel 56
Zusammenarbeit mit Nachbarldindern, die an den Europdischen Verkehrskorridoren

und den horizontalen Prioritdten beteiligt sind

(1) Der Européische Koordinator eines Europdischen Verkehrskorridors oder einer
horizontalen Prioritit, der bzw. die sich auf Nachbarldnder erstreckt, ist berechtigt, mit
diesen Liandern zusammenzuarbeiten und sie in die einschldgigen Téatigkeiten des
Korridors, wie das Korridorforum oder die Arbeitsgruppen gemal3 Artikel 53 Absatz 2
bzw. 4, oder gegebenenfalls in das Beratungsforum der horizontalen Prioritét

einzubeziehen.

(2) Der Europiische Koordinator kann auch mit internationalen Organisationen

zusammenarbeiten, und zwar bei der Durchfiihrung von Tétigkeiten im Zusammenhang

mit den Europdischen Verkehrskorridoren oder horizontalen Prioritéten, die sich auf

Nachbarlénder, die Mitglieder dieser internationalen Organisationen sind, erstrecken.

3) Die Union kann mit den betreffenden Nachbarldndern Vereinbarungen auf hoher Eben

(v

schliefen, um einen koordinierten und synchronisierten Ansatz beziiglich der Umsetzung

der Europdischen Verkehrskorridore und horizontalen Prioritdten zu verwirklichen.
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Kapitel VI

Gemeinsame Bestimmungen

Artikel 57

Berichterstattung und Uberwachung

(1) Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission regelmifBig, umfassend und auf
transparente Art und Weise iiber die Fortschritte bei der Vollendung des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes durch die Durchfithrung von Vorhaben von

gemeinsamem Interesse und die hierfiir getétigten Investitionen.

(2) Hierunter fallen auch jéhrliche technische Daten zu den in Kapitel III festgelegten
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur, es sei denn, diese Informationen wurden
bereits auf Ebene des Transeuropéischen Verkehrsnetzes fiir die Zwecke anderer

Anwendungen oder Datenbanken der Union erhoben.

3) Die Ubermittlung wird mittels des interaktiven geografischen und technischen

Informationssystems fiir das Transeuropéische Verkehrsnetz (TENtec) automatisch

gewihrleistet. Bis die automatische Datenaustauschfunktion in TENtec voll funktionsfahig

ist, ist diese Ubermittlung alle zwei Jahre zu gewihrleisten.
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4) Fiir Investitionen im Zusammenhang mit Vorhaben von gemeinsamem Interesse
iibermitteln die Mitgliedstaaten alle zwei Jahre Finanzdaten in Form jdhrlicher aggregierter

Daten je Verkehrstriager und Netz (Kernnetz, erweitertes Kernnetz und Gesamtnetz).

(%) Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte zur Festlegung der Liste der technischen
Daten, die gemél3 Absatz 2 des vorliegenden Artikels zu iibermitteln sind. Diese
Durchfiihrungsrechtsakte werden gemil3 dem in Artikel 61 Absatz 3 genannten

Priifverfahren erlassen.

(6) Die Kommission sorgt dafiir, dass TENtec 6ffentlich und leicht zugénglich ist und einen
automatischen Datenaustausch mit den einzelstaatlichen Systemen und anderen relevanten
Anwendungen und Datenquellen der Union erlaubt. TENtec enthélt vorhabenspezifische
und aktualisierte Informationen zu den Formen und Betrdgen der Kofinanzierung durch die

Union sowie zu den Fortschritten bei jedem einzelnen Vorhaben.

Die Kommission sorgt aulerdem dafiir, dass TENtec keine Informationen 6ffentlich
zuganglich macht, die vertraulich sind oder die ein 6ffentliches Vergabeverfahren in einem

Mitgliedstaat beeintrichtigen oder ungebiihrlich beeinflussen kdnnten.

(7) Die Kommission und die Mitgliedstaaten unternehmen alle erdenklichen Anstrengungen,
um die Qualitit, Vollstandigkeit und Kohérenz der Daten im TENtec-Informationssystem
sicherzustellen. Sie arbeiten zusammen, um einen automatischen Datenaustausch zwischen

den einzelstaatlichen Systemen und Datenquellen und TENtec zu ermdglichen.
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Artikel 58

Modernisierung des Netzes

(1) Vorbehaltlich der Billigung durch die nach Artikel 172 Absatz 2 AEUV betroffenen
Mitgliedstaaten wird der Kommission die Befugnis iibertragen, nach Artikel 62 dieser

Verordnung delegierte Rechtsakte zur Anderung der Anhénge I und II zu erlassen, um

a)  den Anderungen Rechnung zu tragen, die sich aus den in Artikel 21 Absatz 3
Buchstabe a, Artikel 25 Absatz 4 Buchstaben a und b und Artikel 33 Absatz 2
festgelegten quantitativen Schwellenwerten und den in Artikel 25 Absatz 4

Buchstabe c festgelegten qualitativen Anforderungen ergeben; in dieser Hinsicht

i)  nimmt die Kommission Binnenhéfen, Seehifen und Flughéfen in das
Gesamtnetz auf, deren Verkehrsaufkommen im Durchschnitt der
vorangegangenen drei Jahre nachweislich den jeweiligen Schwellenwert

ibersteigt; und

ii)  schlieft die Kommission Seehidfen und Flughidfen aus dem Gesamtnetz aus,
wenn deren Verkehrsautkommen im Durchschnitt der vorangegangenen sechs
Jahre nachweislich 85 % des jeweiligen Schwellenwerts unterschreitet, mit
Ausnahme von im Gesamtnetz enthaltenen Sechéifen, die die in Artikel 25
Absatz 4 Buchstabe d oder e festgelegten Bedingungen erfiillen, oder wenn der
betreffende Mitgliedstaat es beantragt;
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b)  Binnenhifen, Seehédfen und Flughéfen auf Antrag des betreffenden Mitgliedstaats in
das Gesamtnetz oder das Kernnetz aufzunehmen, wenn diese Infrastruktur aufgrund
ihrer geostrategischen Bedeutung fiir die Union einen zusétzlichen europdischen
Mehrwert erlangt hat und wenn nachgewiesen ist, dass die Anforderungen des
einschldgigen Abschnitts von Kapitel III erfiillt sind, oder alternativ, wenn
hinreichend begriindet ist, dass die einschlidgigen Fristen fiir die Erfiillung dieser

Anforderungen eingehalten werden;

c)  stadtische Knoten in das Transeuropéische Verkehrsnetz aufzunehmen, wenn sie

nachweislich die Anforderungen gemif3 Artikel 40 Absatz 2 erfiillen;

d) stidtische Knoten auf Antrag des betreffenden Mitgliedstaats aus dem
Transeuropdischen Verkehrsnetz auszuschlieBen, wenn sie nachweislich die

Anforderungen gemil3 Artikel 40 Absatz 2 nicht mehr erfiillen;

e)  stidtische Knoten, die die Anforderungen geméal} Artikel 40 Absatz 2 erfiillen, auf
Antrag des betreffenden Mitgliedstaats in hinreichend begriindeten Ausnahmefillen
mit Zustimmung der einschlidgigen Behorden des betreffenden stadtischen Knotens

aus dem Transeuropdischen Verkehrsnetz auszuschlief3en;
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f)  die von den Mitgliedstaaten gemil Artikel 36 Absatz 5 ermittelten Schienen-Straf3e-
Terminals und Terminals an Binnenwasserstraen in das Transeuropdische
Verkehrsnetz aufzunehmen, auf Antrag des betreffenden Mitgliedstaats Schienen-
Strafle-Terminals aus dem Transeuropdischen Verkehrsnetz auszuschlieSen oder auf
Antrag des betreffenden Mitgliedstaats multimodale Giiterterminals gemaf
Artikel 36 Absatz 1 Buchstaben a, b und ¢ aus dem Transeuropdischen Verkehrsnetz

auszuschlieflen; oder

g) aufder Grundlage der von dem betreffenden Mitgliedstaat gemal3 Artikel 57
Absatz 1 Gibermittelten Informationen die Karten der Straflen-, Schienen- und
Binnenwasserstraleninfrastruktur anzupassen, jedoch ausschlielich in dem Male,
wie die Fertigstellung des Netzes vorangeschritten ist; dabei nimmt die Kommission
keine Anderungen an der Streckenfiihrung vor, die nicht durch die jeweilige

Projektgenehmigungsentscheidung abgedeckt sind.

Die Grundlage fiir die Anpassungen nach Unterabsatz 1 Buchstabe a sind die neuesten
Statistiken, die von Eurostat — oder falls diese Statistiken nicht verfiigbar sind, von den
nationalen statistischen Amtern der Mitgliedstaaten — verdffentlicht wurden, wihrend
Jahre, die von unvorhergesehenen Ereignissen beeinflusst wurden, die zu einem

erheblichen Riickgang der Verkehrsstrome fiihrten, ausgeschlossen wurden.
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Wenn stadtische Knoten auf Antrag des Mitgliedstaats geméf Unterabsatz 1 Buchstabe d
aus dem Transeuropdischen Verkehrsnetz ausgeschlossen werden, muss dem Antrag die
Stellungnahme der einschldgigen Behorden des betreffenden stadtischen Knotens beigefiigt

sein.

Die Anpassung gemél} Unterabsatz 1 Buchstabe g kann die Angleichung des Status neuer
Bauwerke umfassen, die als gestrichelte Linien auf den Karten in den Anhéngen
gekennzeichnet sind, einschlieBlich — vorbehaltlich der Zustimmung der Nachbarlander
oder der Mitgliedstaaten — ihrer grenziiberschreitenden Verbindungen. Die Anpassung
kann auch vorbehaltlich der Zustimmung der beiden beteiligten Mitgliedstaaten die

Modernisierung grenziiberschreitender Abschnitte umfassen.

2 Mit dem delegierten Rechtsakt zur Aufhahme eines stidtischen Knotens in Anhang 11
g g
gemil3 Absatz 1 Buchstabe c dieses Artikels

a)  werden die in Artikel 41 Absatz 1 Buchstaben b und c festgelegten Fristen um drei
Jahre bis zum 31. Dezember 2030 bzw. bis zum 31. Dezember 2033 verldangert; und
fur stddtische Knoten, die nach Ablauf der in Artikel 41 Absatz 1 Buchstabe b oder ¢
festgelegten Fristen in Anhang II aufgenommen werden, werden diese Fristen um

drei Jahre nach Inkrafttreten dieses delegierten Rechtsakts verldngert; und

b)  wird die geltende Frist fiir die Erfiillung der Anforderungen geméf Artikel 41
Absatz 1 Buchstabe d um fiinf Jahre bis zum 31. Dezember 2045 verldangert; und fiir
stadtische Knoten, die nach Ablauf der in Artikel 41 Absatz 1 Buchstabe d
festgelegten Frist in Anhang I aufgenommen werden, wird diese Frist um fiinf Jahre

nach Inkrafttreten dieses delegierten Rechtsakts verlangert.
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3) Mit dem delegierten Rechtsakt zur Aufnahme eines Schienen-Strale-Terminals in die

Anhinge I und I gemél Absatz 1 Buchstabe f dieses Artikels

a)  werden die in Artikel 38 Absatz 1 Buchstabe c und Artikel 38 Absatz 2 festgelegten
Fristen um drei Jahre bis zum 31. Dezember 2033 verlidngert; und fiir Schienen-
Strale-Terminals, die nach Ablauf der in Artikel 38 Absatz 1 Buchstabe ¢ und
Artikel 38 Absatz 2 festgelegten Fristen in die Anhédnge I und II aufgenommen
werden, werden diese Fristen um drei Jahre nach Inkrafttreten dieses delegierten

Rechtsakts verlangert; und

b)  wird die in Artikel 38 Absatz 3 festgelegte Frist um fiinf Jahre bis zum
31. Dezember 2045 verldngert; und fiir Schienen-Stra3e-Terminals, die nach Ablauf
der in Artikel 38 Absatz 3 festgelegten Frist in die Anhénge I und I aufgenommen
werden, wird diese Frist um fiinf Jahre nach Inkrafttreten dieses delegierten

Rechtsakts verldngert.

4) Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf Infrastruktur, die durch Erlass eines
delegierten Rechtsakts nach Absatz 1 in das Transeuropéische Verkehrsnetz aufgenommen
wird, kommen ab dem Datum des Inkrafttretens dieses delegierten Rechtsakts fiir die
Forderung durch die Union im Rahmen der fiir das Transeuropdische Verkehrsnetz

verfligbaren Instrumente in Betracht.

Vorhaben von gemeinsamem Interesse in Bezug auf Infrastruktur, die aus dem
Transeuropdischen Verkehrsnetz ausgeschlossen wird, kommen ab dem Tag nicht mehr fiir
eine Forderung in Betracht, an dem der nach Absatz 1 erlassene delegierte Rechtsakt in
Kraft tritt. Finanzierungs- oder Finanzhilfebeschliisse, die von der Kommission vor diesem

Zeitpunkt erlassen wurden, bleiben vom Ende der Forderfahigkeit unbertihrt.
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®)) Vorbehaltlich des Artikels 172 Absatz 2 AEUV wird der Kommission die Befugnis
iibertragen, zur Aufnahme oder Anpassung der Ubersichtskarten iiber die
Verkehrsinfrastrukturnetze von Nachbarldndern nach Artikel 62 der vorliegenden
Verordnung delegierte Rechtsakte iiber die Anderung des Anhangs IV zu erlassen.
Grundlage dieser delegierten Rechtsakte sind Vereinbarungen auf hoher Ebene tiber

Verkehrsinfrastrukturnetze zwischen der Union und den betreffenden Nachbarldndern.

Artikel 59
Einbindung dffentlicher und privater Beteiligter

Gegebenenfalls miissen in der Planungs- und Bauphase eines Vorhabens nationale Verfahren in
Bezug auf die Einbindung und Konsultation regionaler und lokaler Behdrden sowie der
Zivilgesellschaft, die von einem Vorhaben von gemeinsamem Interesse betroffen sind, eingehalten
werden. Bei Vorhaben von gemeinsamem Interesse, die in den Geltungsbereich der Richtlinie
(EU) 2021/1187 fallen, miissen deren Anforderungen eingehalten werden. Die Kommission fordert
den diesbeziiglichen Austausch bewéhrter Verfahren, insbesondere hinsichtlich der Konsultation

und Einbindung von besonders schutzbediirftigen Menschen.
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(1)

)

Artikel 60

Anpassung der nationalen Pldne an die Verkehrspolitik der Union

Die Mitgliedstaaten tragen dafiir Sorge, dass die nationalen Pline und Programme, die zum
Ausbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes beitragen, mit der Verkehrspolitik der
Union sowie den Prioritdten und Fristen in dieser Verordnung iibereinstimmen. Ferner
tragen sie unter anderem den Prioritéten in den Arbeitspldnen fiir die jeweiligen Korridore
und horizontalen Prioritdten flir die betreffenden Mitgliedstaaten und gegebenenfalls den

Durchfiihrungsrechtsakten gemaf Artikel 55 Absétze 1 und 2 Rechnung.

Die Mitgliedstaaten tibermitteln der Kommission die jeweiligen Entwiirfe der nationalen
Pléne oder Programme, die zum Ausbau des Transeuropidischen Verkehrsnetzes beitragen,
oder Zusammenfassungen davon sowie alle wesentlichen Anderungen daran so bald wie
moglich nach der Einleitung einer 6ffentlichen Konsultation zu diesem Plan oder

Programm.

Die Kommission kann eine Stellungnahme zur Ubereinstimmung der Entwiirfe der
nationalen Plédne und Programme mit den Prioritéten in dieser Verordnung und mit den
Prioritéten in den Arbeitsplénen der jeweiligen Européischen Verkehrskorridore und der
horizontalen Priorititen sowie den gemal3 Artikel 55 Absdtze 1 und 2 erlassenen
Durchfiihrungsrechtsakten abgeben. Die Stellungnahme beriihrt nicht die Giiltigkeit der

nationalen Plédne und Programme und verhindert nicht ihre Annahme und Anwendung.

Die Mitgliedstaaten tibermitteln der Kommission ferner die endgiiltigen nationalen Pléne

oder Programme, sobald sie angenommen sind.
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Artikel 61

Ausschussverfahren

(1) Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein

Ausschuss im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

(2) Fiir die Zwecke von Artikel 23 Absatz 3 Unterabsatz 2 der vorliegenden Verordnung wird
die Kommission von dem nach Artikel 7 der Richtlinie 91/672/EWG des Rates®?

eingesetzten Ausschuss unterstiitzt.

3) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den
Durchfiihrungsrechtsakt nicht und Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 findet Anwendung.

62 Richtlinie 91/672/EWG des Rates vom 16. Dezember 1991 iiber die gegenseitige
Anerkennung der einzelstaatlichen Schifferpatente fiir den Binnenschiffsgiiter-
und -personenverkehr (ABL. L 373 vom 31.12.1991, S. 29).
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Artikel 62
Ausiibung der Befugnisiibertragung

(1) Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in diesem

Artikel festgelegten Bedingungen iibertragen.

(2) Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemdl3 Artikel 11 Absatz 3 und Artikel 58
Absitze 1 und 5 wird der Kommission fiir einen Zeitraum von fiinf Jahren ab dem ...
[Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung] iibertragen. Die Kommission erstellt
spatestens neun Monate vor Ablauf des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht {iber die
Befugnisiibertragung. Die Befugnisiibertragung verlangert sich stillschweigend um
Zeitrdume gleicher Linge, es sei denn, das Européische Parlament oder der Rat
widersprechen einer solchen Verlangerung spatestens drei Monate vor Ablauf des

jeweiligen Zeitraums.

3) Die Befugnisiibertragung nach Artikel 11 Absatz 3 und Artikel 58 Absitze 1 und 5 kann
vom Europiischen Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss
iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen
Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Verdffentlichung im Amtsblatt der Europdischen
Union oder zu einem im Beschluss liber den Widerruf angegebenen spéteren Zeitpunkt
wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von

dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beruhrt.
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4

)

(6)

(D

Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den
einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstindigen im Einklang mit den in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung

enthaltenen Grundsitzen.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, tibermittelt sie ihn gleichzeitig

dem Europdischen Parlament und dem Rat.

Ein delegierter Rechtsakt, der nach Artikel 11 Absatz 3oder Artikel 58 Absédtze 1 und 5
erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europdische Parlament noch der Rat
innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das
Europiische Parlament und den Rat Einwénde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser
Frist das Europdische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass
sie keine Einwénde erheben werden. Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder des

Rates wird diese Frist um zwei Monate verlidngert.

Artikel 63
Uberpriifung

Bis zum 31. Dezember 2033 iiberpriift die Kommission soweit geboten nach Konsultation
der Mitgliedstaaten und mit Unterstiitzung der Europdischen Koordinatoren die
Verwirklichung des Kernnetzes, wobei sie insbesondere die Einhaltung der Anforderungen

in dieser Verordnung bewertet.
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Die Uberpriifung beriicksichtigt die von den Europiischen Koordinatoren erstellten
jéhrlichen Sachstandsberichte und die Arbeitspléne nach Artikel 52 Absatz 5 Buchstabe ¢
bzw. Artikel 54 Absatz 1 sowie die in Artikel 60 Absatz 1 genannten nationalen Pldne und

Programme.

(2) Bis zum 31. Dezember 2033 iiberpriift die Kommission soweit geboten nach Konsultation
der Mitgliedstaaten und mit Unterstiitzung der Européischen Koordinatoren die

Verwirklichung des erweiterten Kernnetzes und des Gesamtnetzes; dabei bewertet sie
a)  die Einhaltung dieser Verordnung;

b)  die Fortschritte bei der Durchfiihrung dieser Verordnung, einschlieBlich etwaiger

Verzogerungen;
c) die Verdnderungen der Personen- und Giiterverkehrsstrome;

d) die Entwicklungen bei den Investitionen in die einzelstaatliche

Verkehrsinfrastruktur; und
e) den Bedarf an Anderungen dieser Verordnung.

Bei dieser Evaluierung werden aulerdem die Auswirkungen der sich weiterentwickelnden
Verkehrsmuster und der einschldgigen Entwicklungen bei den Plénen fiir

Infrastrukturinvestitionen berticksichtigt.
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3) Bei der Durchfiihrung dieser Uberpriifung bewertet die Kommission, ob davon auszugehen
ist, dass das in dieser Verordnung vorgesehene erweiterte Kernnetz und Gesamtnetz den
Kapiteln II, III und IV bis zum 31. Dezember 2040 bzw. bis zum 31. Dezember 2050
entsprechen werden, wobei sie der wirtschaftlichen Lage und der Haushaltslage in der
Union und in den einzelnen Mitgliedstaaten Rechnung trigt. Die Kommission bewertet
nach Konsultation mit den Mitgliedstaaten, ob das erweiterte Kernnetz und das Gesamtnetz
in Anbetracht der Entwicklungen bei den Verkehrsstromen und der einzelstaatlichen

Investitionsplanung geidndert werden sollten.

Artikel 64

Verzogerte Fertigstellung des Kernnetzes, des erweiterten Kernnetzes und des Gesamtnetzes

(1) Falls sich der Beginn oder die Fertigstellung der Arbeiten am Kernnetz, am erweiterten
Kernnetz und am Gesamtnetz gegeniiber dem in den Durchfiihrungsrechtsakten geméaf
Artikel 55 festgelegten urspriinglichen voraussichtlichen Zeitplan betrachtlich verzogert,
kann die Kommission den betreffenden Mitgliedstaat bzw. die betreffenden
Mitgliedstaaten auffordern, die Griinde fiir diese Verzogerung anzugeben. Der
Mitgliedstaat bzw. die Mitgliedstaaten liefert bzw. liefern diese Begriindung innerhalb von
drei Monaten nach der Aufforderung. Auf der Grundlage der erhaltenen Antwort
konsultiert die Kommission den betreffenden Mitgliedstaat bzw. die betreffenden

Mitgliedstaaten, um das Problem, das zu der Verzogerung gefiihrt hat, zu 16sen.

(2) Ist von der Verzdgerung ein Abschnitt eines Europdischen Verkehrskorridors betroffen, so
wird der Europédische Koordinator im Hinblick auf die Unterstiitzung der Mitgliedstaaten

bei der Losung des Problems eingebunden.
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3) Unbeschadet des Verfahrens nach Artikel 258 AEUV und des Artikels 8 Absatz 5 der
vorliegenden Verordnung kann die Kommission nach Abwégung der von den beteiligten
Mitgliedstaaten gemil3 Absatz 1 des vorliegenden Artikels vorgelegten Griinde, falls die
betrachtliche Verzdgerung bei Beginn oder Fertigstellung der Arbeiten am Kernnetz, am
erweiterten Netz oder am Gesamtnetz dem Mitgliedstaat oder den Mitgliedstaaten
anzulasten ist, ohne dass eine angemessene Rechtfertigung hierfiir vorliegt, den
betreffenden Mitgliedstaaten Empfehlungen im Hinblick auf die Beseitigung dieser

Verzogerung und die Vermeidung oder Verringerung weiterer Verzégerungen geben.

Artikel 65

Ausnahmen

Die Bestimmungen {iber Eisenbahnnetze und insbesondere jegliche Anforderung, Flughidfen und
Héfen an Eisenbahnnetze anzubinden, sowie die Bestimmungen in Bezug auf multimodale
Giterterminals gelten nicht flir Zypern, Malta, Inseln und Gebiete in duBerster Randlage, solange in
ihrem Staatsgebiet kein Eisenbahnsystem besteht. Die Bestimmungen tiber sichere und gesicherte

Parkflidchen gelten nicht fiir Zypern, Malta, Inseln und Gebiete in duBerster Randlage.

Die Bestimmungen {iber die europdische Regelspurweite von 1 435 mm in Artikel 17 gelten nicht

fiir Irland, Inseln und Gebiete in dullerster Randlage.
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Artikel 66
Anderung der Verordnung (EU) 2021/1153

Der Anhang der Verordnung (EU) 2021/1153 wird geméll Anhang VI dieser Verordnung geéndert.

Artikel 67
Anderung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010

Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 wird wie folgt gedndert:
1. Artikel 1 erhilt folgende Fassung:

Artikel 1

Gegenstand und Anwendungsbereich

(1) Indieser Verordnung werden Vorschriften fiir die Organisation, die Leitung und das
Management grenziibergreifender Giiterverkehrskorridore fiir einen
wettbewerbsfahigen Schienengiiterverkehr festgelegt mit dem Ziel, ein européisches
Schienennetz fiir einen wettbewerbsfahigen Giiterverkehr zu schaffen. Es werden
Vorschriften fiir die Organisation, das Management und die indikative

Investitionsplanung von Giiterverkehrskorridoren festgelegt.

(2) Diese Verordnung gilt fiir die Leitung, das Management und die Nutzung der in
Giiterverkehrskorridoren befindlichen Schieneninfrastruktur und lisst die
Zustindigkeiten der Mitgliedstaaten fiir die Planung und Finanzierung von

Schieneninfrastruktur unberihrt.*
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2. Artikel 2 erhalt folgende Fassung:

,Artikel 2
Begriffsbestimmungen

(1) Fir die Zwecke dieser Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen des Artikels 3
der Richtlinie 2012/34/EU des Europédischen Parlaments und des Rates vom
21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europdischen

Eisenbahnraums*.
(2) Neben den in Absatz 1 genannten Begriffsbestimmungen bezeichnet der Ausdruck

a)  ,Giterverkehrskorridor* die Giiterverkehrsstrecken des Europdischen
Verkehrskorridors gemaf3 Artikel 11 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2024/...*
des Europdischen Parlaments und des Rates vom ... {iber Leitlinien der Union
fiir den Aufbau des Transeuropidischen Verkehrsnetzes** und von Anhang III
jener Verordnung, einschlieBlich der Eisenbahninfrastruktur und der
dazugehorigen Ausriistungen und Eisenbahndienstleistungen gemaf3 der

Richtlinie 2012/34/EU;

b)  ,Durchfiihrungsplan® das Dokument, in dem die Mittel, die Strategie und die
Malinahmen dargelegt sind, die die Beteiligten anzuwenden beabsichtigen und
die fiir die Organisation und das Management des Giiterverkehrskorridors

notwendig und ausreichend sind;

* ABI.: Bitte die Nummer und das Datum der Verordnung in Dokument PE-CONS .../...
(2021/0420(COD)) einfiigen.

PE-CONS 56/24 AMM/mhz/mfa 207
GIP.INST.002 DE



c) ,Terminal‘ eine am Giiterverkehrskorridor gelegene Anlage, die fiir das Be-
oder Entladen von Giiterziigen und die Integration von
Schienengiiterverkehrsdiensten, Straflen-, See-, Binnenschiffs- und
Luftverkehrsdiensten, oder fiir die Bildung von Giiterziigen beziehungsweise
die Anderung ihrer Zusammensetzung eigens eingerichtet wurde und in der
erforderlichenfalls die Grenzabfertigung an den Grenzen zu europdischen

Drittldndern erfolgt;

d)  ,Européischer Koordinator® den in Artikel 52 der Verordnung (EU) .../... *

genannten Koordinator.

* ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32.
™ ABLL..

3. Die Uberschrift des Kapitels II erhilt folgende Fassung:

~ORGANISATION UND LEITUNG DER GUTERVERKEHRSKORRIDORE*

* ABI.: Bitte die Nummer der Verordnung in Dokument PE-CONS .../... (2021/0420(COD))
einfligen.
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3.

Artikel 3 erhilt folgende Fassung:

,Artikel 3

Organisation und Leitung der Giiterverkehrskorridore

(1)

)

Ab dem ... [Tag des Inkrafttretens dieser Anderungsverordnung] oder im Falle einer
Anderung der Streckenfiihrung eines Europiischen Verkehrskorridors nach

Artikel 11 Absatz 3 der Verordnung (EU) 2024/...++ passen die fiir den
Giiterverkehrskorridor, der Teil dieses Europdischen Verkehrskorridors ist,
zustidndigen Mitgliedstaaten und Infrastrukturbetreiber die Leitung des
Giiterverkehrskorridors innerhalb von 18 Monaten ab dem Datum dieser Anderung
an. In hinreichend begriindeten Féllen kann diese Frist nach Zustimmung der
Kommission auf 24 Monate verldngert werden. Der Exekutivrat und der
Verwaltungsrat des Giiterverkehrskorridors erlassen die erforderlichen Maflnahmen,
um die Organisation und das Management des Giiterverkehrskorridors gemaf den
Artikeln 9 bis 19 dieser Verordnung an die neue geografische Streckenfiihrung

anzupassen.

Der Exekutivrat eines Giiterverkehrskorridors kann beschliefSen, sich mit
Management-, Betriebs- und Interoperabilitdtsaspekten der grenziiberschreitenden
Schienenpersonenverkehrsdienste in diesem Korridor zu befassen. Die Artikel 11

und 14 gelten nicht fiir diese Dienste.*

Die Artikel 4 bis 7 werden gestrichen.
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6.

Artikel 8 wird wie folgt gedndert:

a)

Die Absitze 1 und 2 erhalten folgende Fassung:

»(1) Die betreffenden Mitgliedstaaten richten fiir jeden Giiterverkehrskorridor einen

2)

Exekutivrat ein, dessen Aufgabe es ist, die allgemeinen Ziele des
Giiterverkehrskorridors festzulegen und die in Absatz 7 des vorliegenden
Artikels sowie in den Artikeln 9 und 11, Artikel 14 Absatz 1 und Artikel 22
ausdriicklich genannten Maflnahmen zu ergreifen und zu liberwachen. Der
Exekutivrat setzt sich aus Vertretern der Behorden der betreffenden
Mitgliedstaaten zusammen. Der Exekutivrat liberpriift regelmaBig die
Ubereinstimmung der allgemeinen Ziele mit den vom Verwaltungsrat im

Einklang mit Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe c definierten Zielen.

Die betreffenden Betreiber der Infrastruktur und gegebenenfalls die
betreffenden Zuweisungsstellen im Sinne des Artikels 7 Absatz 2 der
Richtlinie 2012/34/EU richten fiir jeden Giiterverkehrskorridor einen
Verwaltungsrat ein, dessen Aufgabe es ist, die in den Absétzen 5, 7, 8 und 9
des vorliegenden Artikels sowie in den Artikeln 9 bis 12, Artikel 13 Absatz 1,
Artikel 14 Absitze 2, 6 und 8, Artikel 16 Absatz 1, Artikel 17 Absatz 1,
Artikel 18 und 19 der vorliegenden Verordnung ausdriicklich vorgesehenen
Malinahmen zu ergreifen. Der Verwaltungsrat setzt sich aus Vertretern der

Betreiber der Infrastruktur zusammen.*

PE-CONS 56/24

AMM/mhz/mfa 210
GIP.INST.002 DE



b) Die folgenden Absétze werden eingefiigt:

,»(2a) Ein Mitgliedstaat, der vor dem ... [Datum des Inkrafttretens dieser
Anderungsverordnung] von Artikel 5 Absatz 4 Gebrauch gemacht hat, kann
beschlieen, dass sich ein in seinem Hoheitsgebiet fiir die
Eisenbahninfrastruktur verantwortlicher Infrastrukturbetreiber wiahrend eines
Zeitraums von hochstens zehn Jahren ab dem ... [Datum des Inkrafttretens
dieser Anderungsverordnung] nicht an dem gemif Absatz 2 dieses Artikels
eingerichteten Verwaltungsrat beteiligt. Der betreffende Mitgliedstaat teilt der
Kommission und den anderen an dem betreffenden Giiterverkehrskorridor

beteiligten Mitgliedstaaten unverziiglich seine Entscheidung mit.

Der betreffende Mitgliedstaat und der betreffende Infrastrukturbetreiber
arbeiten in diesem Fall mit dem Verwaltungsrat zusammen, wenn dies

erforderlich ist, damit der Verwaltungsrat seine Aufgaben wahrnehmen kann.

Ein Mitgliedstaat, der Unterabsatz 1 dieses Absatzes in Anspruch nimmt, kann
anschlieend wihrend des genannten Zehnjahreszeitraums jederzeit
beschlieBen, dass sich ein Infrastrukturbetreiber, der in seinem Hoheitsgebiet
fiir die Eisenbahninfrastruktur verantwortlich ist, an dem geméf Absatz 2
dieses Artikels eingerichteten Verwaltungsrat beteiligt. Der betreffende
Mitgliedstaat teilt der Kommission und den anderen an dem betreffenden
Giiterverkehrskorridor beteiligten Mitgliedstaaten unverziiglich seine

Entscheidung mit.
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(2b) Irland kann beschlie3en, dass sich die Vertreter seiner Behorden und ein

Infrastrukturbetreiber, der in seinem Hoheitsgebiet flir die
Eisenbahninfrastruktur verantwortlich ist, nicht an dem geméf Absatz 1
eingerichteten Exekutivrat oder dem geméall Absatz 2 eingerichteten
Verwaltungsrat oder an keinem davon beteiligt. Irland teilt der Kommission
und den anderen an dem betreffenden Giiterverkehrskorridor beteiligten

Mitgliedstaaten unverziiglich seine Entscheidung mit.

Die Behorden und der betreffende bzw. die betreffenden Infrastrukturbetreiber
arbeiten in diesem Fall mit dem Exekutivrat und dem Verwaltungsrat
zusammen, wenn dies erforderlich ist, damit diese Gremien ihre Aufgaben

wahrnehmen konnen.

Irland kann anschlieend jederzeit beschlieBen, dass sich die Vertreter seiner
Behorden und der bzw. die Infrastrukturbetreiber, die in seinem Hoheitsgebiet
fiir die Eisenbahninfrastruktur verantwortlich sind, an dem geméf Absatz 1
eingerichteten Exekutivrat, dem gemill Absatz 2 eingerichteten Verwaltungsrat
oder an beidem beteiligen. Irland teilt der Kommission und den anderen an
dem betreffenden Giiterverkehrskorridor beteiligten Mitgliedstaaten

unverziiglich seine Entscheidung mit.*
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c) Die Absitze 4 bis 8 erhalten folgende Fassung:

»(4) Der Exekutivrat fasst seine Beschliisse in gegenseitigem Einvernehmen der

)

(6)

Vertreter der Behorden der betreffenden, im Exekutivrat vertretenen

Mitgliedstaaten.

Der Verwaltungsrat fasst seine Beschliisse, einschlieBlich der Beschliisse liber
seine Rechtsstellung, den Aufbau seiner organisatorischen Struktur, seine
Mittel und sein Personal, in gegenseitigem Einvernehmen der betreffenden, im
Verwaltungsrat vertretenen Infrastrukturbetreiber. Der Verwaltungsrat kann
eine eigenstindige juristische Person sein. Er kann die Form einer
europdischen wirtschaftlichen Interessenvereinigung im Sinne der Verordnung
(EWG) Nr. 2137/85 des Rates vom 25. Juli 1985 {iber die Schaffung einer

europdischen wirtschaftlichen Interessenvereinigung (EWIV)* haben.

Die Aufgaben des Exekutivrates und des Verwaltungsrates lassen die
Unabhéngigkeit der Betreiber der Infrastruktur im Sinne des Artikels 4
Absatz 2 der Richtlinie 2012/34/EU unberiihrt.
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(7) Der Verwaltungsrat setzt eine beratende Gruppe ein, die sich aus Betreibern
und Eigentiimern der Terminals des Giiterverkehrskorridors, gegebenenfalls
einschlief3lich der See- und Binnenhédfen, zusammensetzt. Die beratende
Gruppe kann zu jedem Vorschlag des Verwaltungsrates, der unmittelbare
Auswirkungen auf Investitionen und auf den Betrieb von Terminals hat,
Stellung nehmen. Sie kann auch von sich aus Stellungnahmen abgeben. Der
Verwaltungsrat berticksichtigt jede dieser Stellungnahmen. Bei
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Verwaltungsrat und der beratenden
Gruppe kann sich letztere an den Exekutivrat wenden. Der Exekutivrat
unterrichtet den betreffenden europdischen Koordinator, agiert als Vermittler
und gibt zu gegebener Zeit eine Stellungnahme zu der Angelegenheit ab. Der
betreffende europdische Koordinator kann zu gegebener Zeit ebenfalls eine
Stellungnahme zu der Angelegenheit abgeben. Die endgiiltige Entscheidung
obliegt jedoch dem Verwaltungsrat.
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®)

Der Verwaltungsrat setzt eine weitere beratende Gruppe ein, die sich aus
Eisenbahnunternehmen zusammensetzt, die den Giiterkorridor nutzen mochten.
Diese beratende Gruppe kann zu jedem Vorschlag des Verwaltungsrates, der
Auswirkungen auf diese Unternehmen hat, Stellung nehmen. Sie kann auch
von sich aus Stellungnahmen abgeben. Der Verwaltungsrat beriicksichtigt jede
dieser Stellungnahmen. Bei Meinungsverschiedenheiten zwischen dem
Verwaltungsrat und der beratenden Gruppe kann sich letztere an den
Exekutivrat wenden. Der Exekutivrat unterrichtet den europdischen
Koordinator und die in Artikel 55 der Richtlinie 2012/34/EU genannten
Regulierungsstellen des betreffenden Giiterverkehrskorridors. Der Exekutivrat
agiert als Vermittler und gibt zu gegebener Zeit eine Stellungnahme zu der
Angelegenheit ab. Der betreffende europdische Koordinator kann zu gegebener
Zeit ebenfalls eine Stellungnahme zu der Angelegenheit abgeben. Die

endgiiltige Entscheidung obliegt jedoch dem Verwaltungsrat.

ABI. L 199 vom 31.7.1985, S. 1.
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d)  Folgender Absatz wird angefiigt:

,»(10) Der Exekutivrat und der Verwaltungsrat arbeiten mit dem betreffenden
Europiischen Koordinator fiir den Giiterverkehrskorridor zusammen, um die
Entwicklung des Schienengiiterverkehrs entlang des Korridors zu

unterstiitzen.
7. Artikel 9 erhilt folgende Fassung:

Artikel 9

Mafnahmen zum Ausbau des Giiterverkehrskorridors

(1) Der Verwaltungsrat erstellt spitestens sechs Monate vor Inbetriebnahme des
Giiterverkehrskorridors einen Durchfithrungsplan. Der Verwaltungsrat konsultiert die
in Artikel 8 Absitze 7 und 8 genannten beratenden Gruppen zum Entwurf des
Durchfiihrungsplans. Der Verwaltungsrat {ibermittelt den Durchfiihrungsplan dem

Exekutivrat zur Genehmigung.
Dieser Plan umfasst

a)  eine Beschreibung der Merkmale des Giiterverkehrskorridors, einschlielich
der Engpisse, und das Programm der zur Verbesserung seiner Organisation

und seines Managements erforderlichen Mallnahmen;

b) die wesentlichen Bestandteile der Studie nach Absatz 3;
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c) die Ziele fiir den Giiterverkehrskorridor, insbesondere in Bezug auf die
Leistungsfahigkeit des Giiterverkehrskorridors im Sinne von
Dienstleistungsqualitidt und Kapazitit des Giiterverkehrskorridors nach
Artikel 19 der vorliegenden Verordnung, und gegebenenfalls die quantitativen
oder qualitativen Vorgaben fiir diese Ziele. Die Ziele und Vorgaben tragen den

in Artikel 19 der Verordnung (EU) .../...* festgelegten Prioritidten Rechnung;

d) die Maflnahmen zur Umsetzung der Artikel 12 bis 19 und die MaBBnahmen zur
Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Giiterverkehrskorridors, basierend auf
den Ergebnissen der in Artikel 19 Absatz 3 genannten Bewertung im Hinblick
auf die Verwirklichung der in Buchstabe ¢ des vorliegenden Absatzes

genannten Ziele und Vorgaben;

e) die Auffassungen und Bewertung der beratenden Gruppen, auf die in Artikel 8
Absitze 7 und 8 im Hinblick auf den Ausbau des Korridors Bezug genommen

wird;

f)  eine Zusammenfassung der Zusammenarbeit und der Ergebnisse der
Konsultation, auf die in Artikel 11 Bezug genommen wird, einschlieBlich der
in Artikel 8 Absétze 7 und 8 genannten Stellungnahmen der beratenden

Gruppen sowie eine Zusammenfassung der Antworten sonstiger Beteiligter.

* ABI.: Bitte die Nummer der Verordnung in Dokument PE-CONS .../... (2021/0420(COD))
einfligen.
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Der Verwaltungsrat beriicksichtigt bei der Erstellung des Durchfiihrungsplans die
Ziele und MaBBnahmen im in Artikel 54 der Verordnung (EU) .../... * genannten
Arbeitsplan des Européischen Koordinators. Der Durchfiihrungsplan enthélt einen
Bezug zu den Elementen des Arbeitsplans, die fiir den Schienengiiterverkehr entlang

des Korridors relevant sind.

Der Verwaltungsrat liberpriift regelméBig die Ziele in Buchstabe c dieses Absatzes
und die MaBnahmen in Buchstabe d dieses Absatzes und passt sie an, basierend auf
der in Artikel 19 Absatz 3 genannten Bewertung nach Konsultation der in Artikel 8

Absitze 7 und 8 genannten beratenden Gruppen und des Europdischen Koordinators.

(2) Der Verwaltungsrat iiberpriift den Durchfiihrungsplan regelmaBig, mindestens alle
vier Jahre, und berticksichtigt dabei die Fortschritte bei der Umsetzung des Plans,
den Schienengiiterverkehrsmarkt in dem Giterverkehrskorridor und das anhand der

Ziele nach Absatz 1 Buchstabe ¢ ermittelte Leistungsniveau.

(3) Der Verwaltungsrat fiihrt eine Verkehrsmarktstudie zu den beobachteten und
erwarteten Anderungen des Verkehrs in dem Giiterverkehrskorridor durch, die sich
auf die verschiedenen Verkehrsarten, sowohl im Hinblick auf den Giiter- als auch auf
den Personenverkehr erstreckt, und aktualisiert diese Studie regelméBig. In dieser
Studie werden auch gegebenenfalls die soziookonomischen Kosten und die Vorteile,

die mit der Entwicklung des Giiterverkehrskorridors einhergehen, iiberpriift.

* ABI.: Bitte die Nummer der Verordnung in Dokument PE-CONS .../... (2021/0420(COD))
einfligen.
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(4) Der Durchfiihrungsplan beriicksichtigt den Ausbau von Terminals, einschlieBlich der
Markt- und vorausschauenden Analyse von multimodalen Giiterterminals sowie die
in Artikel 36 Absitze 3 und 4 der Verordnung (EU) .../... + genannten Aktionspléne

der Mitgliedstaaten fiir den betreffenden Giiterverkehrskorridor.

(5) Der Verwaltungsrat ergreift erforderlichenfalls MaBBnahmen, um in Bezug auf den
Durchfiihrungsplan mit den regionalen oder lokalen Behorden oder beiden

zusammenzuarbeiten.*
8. Artikel 11 erhélt folgende Fassung:

SArtikel 11

Investitionsplanung

(1) Der Exekutivrat und der Verwaltungsrat eines Giiterverkehrskorridors arbeiten mit
dem betreffenden Europidischen Koordinator des betreffenden
Giiterverkehrskorridors in Bezug auf die Infrastrukturen und den sich aus dem
Schienengiiterverkehr ergebenden Investitionsbedarf zusammen, um die Erstellung
des in Artikel 54 der Verordnung (EU) .../...+ genannten Arbeitsplans zu

unterstiitzen.

(2) Der Verwaltungsrat konsultiert die in Artikel 8 Absétze 7 und 8 genannten
beratenden Gruppen im Hinblick auf den Ausbau der Infrastruktur und den
Investitionsbedarf. Die Konsultation basiert auf einer angemessenen, aktuellen
Dokumentation der Infrastrukturplanung auf Ebene des Korridors und auf
einzelstaatlicher Ebene. Die Stellungnahmen der beratenden Gruppen zu
Investitionen sind hinreichend zu begriinden. Der Exekutivrat sorgt fiir eine
angemessene Koordinierung zwischen diesen Konsultationstitigkeiten und dem
Koordinierungsmechanismus auf einzelstaatlicher Ebene, wie in Artikel 7e der

Richtlinie 2012/34/EU dargelegt.

* ABI.: Bitte die Nummer der Verordnung in Dokument PE-CONS .../... (2021/0420(COD))
einfligen.
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(3) Die Zusammenarbeit und die Konsultation umfassen insbesondere

a)

b)

den fiir die Infrastruktur- und Investitionsplanung relevanten Kapazititsbedarf
des Schienengiiterverkehrs, insbesondere fiir Giiterziige mit einer Lange von
mindestens 740 m, unter Beriicksichtigung des Kapazitdtsbedarfs nach

Artikel 14 Absatz 2 der vorliegenden Verordnung und fiir jede nach Artikel 47
der Richtlinie 2012/34/EU als tiberlastet erklarte Infrastruktur;

die fiir den Schienengiiterverkehr relevanten Infrastrukturanforderungen des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes, wie in den Kapiteln II und III der

Verordnung (EU) .../...* dargelegt;

den Bedarf an gezielten Investitionen fiir die Beseitigung lokaler Engpésse,
Verbesserungen von Knoten und Schienenzugangsstrecken oder die technische

Ausstattung zur Verbesserung der betrieblichen Leistungsfahigkeit.*

0. In Artikel 13 erhalten die Absédtze 3 und 4 folgende Fassung:

,»(3) Die einzige Anlaufstelle fasst einen Beschluss in Bezug auf Antrdge auf vorab

vereinbarte Zugtrassen gemal Artikel 14 Absatz 3 und auf Kapazitétsreserven gemaf3

Artikel 14 Absatz 5. Sie weist die Trassen in Einklang mit den Vorschriften {iber die

Zuteilung von Kapazitdten geméf der Richtlinie 2012/34/EU zu. Sie unterrichtet die

zustindigen Betreiber der Infrastruktur umgehend iiber diese Antrige und den

gefassten Beschluss.

* ABI.: Bitte die Nummer der Verordnung in Dokument PE-CONS .../... (2021/0420(COD))

einfligen.
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(4) Fiir jeden Antrag auf Infrastrukturkapazitdt, der nicht gemél Absatz 3 bewilligt
werden kann, iibermittelt die einzige Anlaufstelle den Antrag auf
Infrastrukturkapazitit unverziiglich an die zustdndigen Betreiber der Infrastruktur
und gegebenenfalls an die betreffenden Zuweisungsstellen im Sinne des Artikels 7
Absatz 2 der Richtlinie 2012/34/EU, die tiber den Antrag in Einklang mit Artikel 38
und mit Kapitel IV Abschnitt 3 der genannten Richtlinie befinden, und teilt diese

Entscheidung der einzigen Anlaufstelle zur weiteren Bearbeitung mit.*
10. Artikel 14 wird wie folgt gedndert:
a)  Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

,»(1) Der Exekutivrat legt die Rahmenregelung fiir die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit im Giiterverkehrskorridor gemaf3 Artikel 39 der
Richtlinie 2012/34/EU fest.*
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b)  Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

»(3) Auf der Grundlage der Bewertung nach Absatz 2 des vorliegenden Artikels

werden durch die Betreiber der Infrastruktur des Giiterverkehrskorridors im
Voraus vereinbarte grenziiberschreitende Zugtrassen fiir Giiterziige nach dem
Verfahren gemil Artikel 10 der Richtlinie 2012/34/EU gemeinsam festgelegt
und organisiert, wobei der Kapazititsbedarf anderer Verkehrsarten —
einschlieBlich des Personenverkehrs — anzuerkennen ist. Sie erleichtern die
Reisezeiten, die Haufigkeit, die Abfahrtzeiten und die Ziele und Strecken, die
fiir Giiterverkehrsleistungen geeignet sind, mit dem Ziel, die Beférderung von
Giitern durch Giiterziige in dem Giterverkehrskorridor zu fordern. Diese vorab
vereinbarten Zugtrassen sind spétestens drei Monate vor Ablauf der in

Anhang VII der Richtlinie 2012/34/EU genannten Frist fiir den Eingang von
Antriagen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit bekanntzugeben. Die Betreiber
der Infrastruktur mehrerer Giiterverkehrskorridore konnen sich
erforderlichenfalls im Hinblick auf vorab vereinbarte grenziiberschreitende
Zugtrassen, die Kapazitéten in den betreffenden Giiterverkehrskorridoren

bieten, untereinander abstimmen.*
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c)  Absatz 5 erhilt folgende Fassung:

»(5) Falls dies durch den Bedarf auf dem Markt und aufgrund der Bewertung gemaf3
Absatz 2 dieses Artikels gerechtfertigt ist, legen die Betreiber der Infrastruktur
gemeinsam die Kapazitétsreserven fiir in den Giiterverkehrskorridoren
verkehrende internationale Giiterziige fest, respektieren dabei den
Kapazitatsbedarf anderer Verkehrsarten — einschlieBlich des
Personenverkehrs — und halten diese Reserven innerhalb ihres endgiiltigen
Netzfahrplans zur Verfiigung, um auf Ad-hoc-Antrage auf Zuweisung von
Fahrwegkapazitit gemil3 Artikel 48 der Richtlinie 2012/34/EU schnell und
angemessen reagieren zu konnen. Die Reservierung dieser Kapazitéten ist bis
zu dem vom Verwaltungsrat festgelegten Zeitpunkt vor dem fahrplanméBigen

Termin aufrechtzuerhalten. Diese Frist betrdgt hochstens 60 Tage.*
d)  Absatz 8 erhilt folgende Fassung:

»(8) AuBer in Fillen hoherer Gewalt, einschlieBlich dringender und
unvorhersehbarer sicherheitsrelevanter Arbeiten, konnen fiir den erleichterten
Giiterverkehr gemif diesem Artikel zugewiesene Zugtrassen weniger als zwei
Monate vor dem fahrplanméfBigen Termin nicht ohne Einwilligung des
betreffenden Antragstellers storniert werden. In einem solchen Fall bemiiht
sich der betreffende Betreiber der Infrastruktur, dem Antragsteller eine
Zugtrasse von gleichwertiger Qualitit und Zuverldssigkeit vorzuschlagen, die
der Antragsteller annehmen oder ablehnen kann. Etwaige Rechte des
Antragstellers geméf einer Vereinbarung nach Artikel 44 Absatz 1 der
Richtlinie 2012/34/EU bleiben von dieser Vorschrift unbertihrt. In jedem Fall
kann der Antragsteller die Regulierungsstelle gemaf3 Artikel 20 der

vorliegenden Verordnung mit der Angelegenheit befassen.*
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e)  Absatz 10 erhilt folgende Fassung:

,»(10) Die Bezugnahmen auf Betreiber der Infrastruktur in den Absdtzen 4 und 9
dieses Artikels schlieBen gegebenenfalls Zuweisungsstellen im Sinne des

Artikels 7 Absatz 2 der Richtlinie 2012/34/EU ein.*
11. Artikel 15 erhélt folgende Fassung:

Artikel 15

Zugelassene Antragsteller

Abweichend von Artikel 41 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU kénnen auch
Antragsteller, die keine Eisenbahnunternehmen oder internationale Gruppierungen von
Eisenbahnunternehmen sind, wie zum Beispiel Verlader, Spediteure und Betreiber von
kombinierten Verkehrsdiensten, im Voraus vereinbarte grenziiberschreitende Zugtrassen
fiir Giiterzlige gemal3 Artikel 14 Absatz 3 und Kapazititsreserven gemdl Artikel 14
Absatz 5 beantragen. Um eine solche Zugtrasse fiir den Giiterverkehr im
Giiterverkehrskorridor zu nutzen, berufen die Antragsteller ein Eisenbahnunternehmen,

eine Vereinbarung mit dem Betreiber der Infrastruktur gemaf Artikel 28 der

Richtlinie 2012/34/EU abzuschlieBen.*
12. Artikel 17 Absatz 2 erhélt folgende Fassung:

»(2) Jeder betroffene Betreiber der Infrastruktur erstellt im Einklang mit den in Absatz 1
des vorliegenden Artikels genannten gemeinsamen Zielen oder Leitlinien oder
beidem Vorrangregeln fiir das Management im Hinblick auf die verschiedenen
Verkehrsarten in dem Teil der Giiterverkehrskorridore, fiir den er zustdndig ist. Diese
Vorrangregeln werden in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach Artikel 27

der Richtlinie 2012/34/EU bekanntgegeben.*
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13. Artikel 18 Buchstabe a erhélt folgende Fassung:

,»a) samtliche Informationen der gemif Artikel 27 der Richtlinie 2012/34/EU erstellten
nationalen Schienennetz-Nutzungsbedingungen, die den Giiterverkehrskorridor

betreffen;*
14. Artikel 19 erhélt folgende Fassung:

S Artikel 19

Dienstleistungsqualitdt im Giiterverkehrskorridor

(1) Der Verwaltungsrat des Giiterverkehrskorridors fordert die Kompatibilitét der fiir
den Korridor geltenden leistungsabhingigen Entgeltregelungen nach Artikel 35 der
Richtlinie 2012/34/EU.

(2) Der Verwaltungsrat kontrolliert die Leistungsfahigkeit der von den
Infrastrukturbetreibern fiir die Antragsteller in Erfiillung ihrer wesentlichen
Funktionen erbrachten Dienste, soweit dies in den Anwendungsbereich der
Artikel 12 bis 18 gehort, und der Schienengiiterverkehrsdienste im
Giiterverkehrskorridor. Die Leistungsfahigkeit wird qualitativ und quantitativ
kontrolliert, gegebenenfalls auf der Basis von Leistungsindikatoren in Bezug auf die
Ziele und Vorgaben des Giiterverkehrskorridors, wie in Artikel 9 Absatz 1
Buchstabe c definiert. Der Verwaltungsrat konsultiert die in Artikel 8 Absétze 7
und 8 genannten beratenden Gruppen und den Européischen Koordinator beziiglich

der relevanten Leistungsindikatoren.
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(3) Der Verwaltungsrat bewertet die Ergebnisse der Kontrolle der Leistungsfédhigkeit im
Hinblick auf die nach Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe ¢ definierten Ziele und Vorgaben
und die betrieblichen Prioritdten nach Artikel 19 der Verordnung (EU) .../...*.

(4) Der Verwaltungsrat erstellt und veroffentlicht einen jéhrlichen Bericht iiber die
Ergebnisse der geméal} diesem Artikel durchgefiihrten Tétigkeiten. Der Bericht
enthélt in einem dafiir vorgesehenen Abschnitt die Auffassungen der in Artikel 8
Absitze 7 und 8 genannten beratenden Gruppen und deren Bewertung der
Leistungsfahigkeit. Der Verwaltungsrat tibermittelt den jahrlichen Bericht dem

Exekutivrat zur Genehmigung.*
15. Artikel 20 wird wie folgt gedndert:
a)  Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

,»(1) Die in Artikel 55 der Richtlinie 2012/34/EU genannten Regulierungsstellen
arbeiten bei der Uberwachung des Wettbewerbs im Giiterverkehrskorridor
zusammen. Sie gewihrleisten insbesondere den diskriminierungsfreien Zugang
zum Korridor und sind fiir die Beschwerden im Sinne von Artikel 56 Absatz 1
der genannten Richtlinie zusténdig. Sie tauschen untereinander erforderliche
Informationen aus, die sie von den Betreibern der Infrastruktur und anderen

einschlidgigen Beteiligten erhalten haben.*

* ABI.: Bitte die Nummer der Verordnung in Dokument PE-CONS .../... (2021/0420(COD))
einfligen.
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b)  Absatz 6 erhilt folgende Fassung:

,(0) Etwaige beteiligte Vertreter der Betreiber der Infrastruktur im Sinne von
Artikel 40 Absétze 1 und 2 der Richtlinie 2012/34/EU stellen unverziiglich alle
Informationen bereit, die zur Bearbeitung der Beschwerde oder zur
Durchfiihrung der Untersuchung gemil3 Absatz 3 des vorliegenden Artikels
erforderlich sind und von der Regulierungsstelle des Mitgliedstaats, in dem der
beteiligte Vertreter ansdssig ist, angefordert werden. Diese Regulierungsstelle
ist befugt, derartige Informationen im Zusammenhang mit der betreffenden
internationalen Zugtrasse an die in Absatz 3 des vorliegenden Artikels

genannten Regulierungsstellen weiterzuleiten.*
16. Artikel 21 wird gestrichen.
17. Die Artikel 22 und 23 erhalten folgende Fassung:

SArtikel 22

Kontrolle der Umsetzung

Der in Artikel 8 Absatz 1 dieser Verordnung genannte Exekutivrat legt der Kommission ab
dem Zeitpunkt der Einrichtung eines Giiterverkehrskorridors alle vier Jahre die Ergebnisse
des Durchfiihrungsplans fiir diesen Korridor vor. Die Kommission priift diese Ergebnisse
und unterrichtet den in Artikel 62 der Richtlinie 2012/34/EU genannten Ausschuss liber
ithre Priifung.
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Artikel 23

Berichterstattung

Die Anwendung dieser Verordnung wird von der Kommission in regelméfigen Abstdnden
iiberpriift. Sie iibermittelt dem Europdischen Parlament und dem Rat erstmals bis zum

10. November 2015 und danach alle vier Jahre einen Bericht.*
18. Der Anhang wird gestrichen.
Artikel 68
Aufhebung

Die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 wird mit Wirkung vom ... [Datum des Inkrafttretens der

vorliegenden Verordnung] aufgehoben.

Bezugnahmen auf die aufgehobene Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 gelten als Bezugnahmen auf
die vorliegende Verordnung und sind nach Maligabe der Entsprechungstabelle in Anhang VII zu

lesen.
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Artikel 69
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der

Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

Geschehenzu ... am ...

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Die Prdsidentin Der Prdsident/Die Prdsidentin
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LISTE DER ANHANGE

ANHANG I Karten des Gesamtnetzes, des erweiterten Kernnetzes und des Kernnetzes
ANHANG II  Liste der Knoten des Transeuropdischen Verkehrsnetzes
ANHANG Il Verlauf der Européischen Verkehrskorridore

ANHANG IV  Indikative Karten des Transeuropéischen Verkehrsnetzes — ausgedehnt auf
bestimmte Drittldnder

ANHANG V  Leitlinien fiir die Planung einer nachhaltigen urbanen Mobilitét in stddtischen
Knoten

ANHANG VI  Anderung der Verordnung (EU) 2021/1153
ANHANG VII Entsprechungstabelle

(Die Anhénge sind hier aus technischen Griinden nicht abgedruckt. Ihr Inhalt ist abrufbar unter

https://www.europarl.europa.cu/tent/de)
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