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MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT, DEN
RAT, DEN EUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS- UND SOZIALAUSSCHUSS UND DEN
AUSSCHUSS DER REGIONEN

Ein Notfallplan fiir den Verkehr

1 EINLEITUNG

In den vergangenen zwei Jahren war der Verkehrssektor der EU stark von zwei groflen Krisen
betroffen, niimlich der COVID-19-Pandemie und der militirischen Aggression Russlands gegen
die Ukraine. Die COVID-19-Pandemie hat die Gesellschaft einschlieBlich des Verkehrssektors schwer
getroffen.! Um den Ausbruch einzuddimmen, wurde eine Reihe von MaBnahmen zur Beschrinkung des
grenziiberschreitenden und des Inlandsverkehrs ergriffen, z. B. physische Distanzierung, Anordnungen,
zu Hause zu bleiben, SchlieBungen offentlicher Verkehrsmittel, Kontaktnachverfolgung und
Quarantidne sowie GrenzschlieBungen. Die mangelnde Koordinierung der nationalen Malnahmen
wirkte sich zusitzlich auf den Verkehrssektor aus, da sie den grenziiberschreitenden Verkehr
behinderte?, was die Auswirkungen des anfanglichen Schocks auf die Menschen und die Wirtschaft oft
verstérkt hat’.

Die vollen Auswirkungen der militirischen Aggression Russlands gegen die Ukraine werden sich
erst noch zeigen. Seit Beginn der Invasion haben die Behorden der Mitgliedstaaten und die
Verkehrsunternehmen der EU —insbesondere in den an die Ukraine angrenzenden Liandern —
humanitére Hilfe in einem noch nie dagewesenen Umfang geleistet. Der Krieg und die Sanktionen
haben auch viele Herausforderungen fiir den Verkehr in der EU mit sich gebracht: Lkw-Fahrer, die in
einer Konfliktzone festsitzen, Sperrung des russischen Luftraums, Zerstdrung der ukrainischen
Verkehrsinfrastruktur, Unterbrechung der Lieferketten und Aufwirtsdruck auf die Olpreise.

Diese beiden Ereignisse sind nicht die ersten grofieren Storungen des EU-Verkehrssystems. Der
Ausbruch des isléndischen Vulkans Eyjafjallajokull am 14. Mérz 2010 und der Einbruch des Rastatter
Tunnels am 12. August 2017 hatten sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ebenfalls
systemische Auswirkungen auf den Verkehrssektor.

In dem in dieser Mitteilung vorgestellten Notfallplan fiir den Verkehr wird ein Instrumentarium
zur Bewiltigung jeglicher Art von Verkehrskrisen vorgeschlagen.* Er entspricht der Aufforderung
des Rates an die Kommission, einen europdischen Notfallplan fiir den Giiterverkehr im Falle von
Pandemien und anderen schweren Krisen zu erstellen.’ Dariiber hinaus sieht die Strategie fiir
nachhaltige und intelligente Mobilitét vor, dass die Kommission einen Notfallplan fiir Krisensituationen

1 Im Jahr 2020 lag der europdische Luftverkehr bei 45 % des Niveaus von 2019 mit einem daraus resultierenden
Passagierriickgang von iiber 70 % (EUROCONTROL). In einigen Monaten des Jahres 2020 ging die Zahl der in
EU-Héfen ein- und aussteigenden Passagiere im Vergleich zu 2019 fast um die Hélfte zuriick (um 45 %).
Auflerdem gab es 42 % weniger Bahnreisende (Eurostat). Der Gesamtumsatz im Bereich der
Verkehrsdienstleistungen ging zwischen 2019 und 2020 um 13 % zuriick.

2 Eine Datenbank mit Mafinahmen finden Sie unter: https://covid-statistics.jrc.ec.europa.eu/RMeasures.

3 The impact of COVID-19 on the Internal Market, [IPOL_STU(2021)658219 EN.

4 Beispiele fiir mogliche Krisen sind Naturkatastrophen, Pandemien, Terroranschldge, Cyberangriffe, Ransomware,
militdrische Konflikte, Briicken- oder Tunneleinstiirze oder andere Infrastrukturstérungen sowie Stromausfalle.

5 Schlussfolgerungen des Rates, ST 12391/20.


https://covid-statistics.jrc.ec.europa.eu/RMeasures

ausarbeitet, um die Betriebskontinuitdt zu gewéhrleisten und Reaktionsmafinahmen im Verkehrssektor
zu koordinieren.® Der Plan stiitzt sich auf die wihrend der COVID-19-Pandemie gewonnenen
Erkenntnisse und ergriffenen Initiativen, wie die Mitteilung iiber die Umsetzung sogenannter ,,Green
Lanes‘’, die Leitlinien zum Schutz der Gesundheit, zur Riickkehr und zur Regelung der Reise von
Seeleuten, Fahrgisten und anderen Personen an Bord von Schiffen® und die COVID-19-,,0Omnibus*-
Rechtsvorschriften zur Einfiihrung voriibergehender MaBnahmen fiir den Verkehr®. Der Plan ist eines
der Ziele im Rahmen der ,,Leitinitiative 8 — Starkung des Binnenmarkts* (Maflnahme 58) der Strategie
fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit. Er ergdnzt MaBBnahme 56 zur Bewertung der Auswirkungen
der COVID-19-Pandemie auf Konnektivitit und Wettbewerb des Verkehrs im Binnenmarkt. Sein
Schwerpunkt liegt auf dem Verkehrssektor — die Kommission wird sich mit den umfassenderen Fragen
des freien Waren-, Dienstleistungs- und Personenverkehrs im EU-Binnenmarkt und der Verfiigbarkeit
von Produkten und Dienstleistungen im Rahmen des kommenden Notfallinstruments fiir den
Binnenmarkt befassen.!”

Viele der in diesem Plan vorgeschlagenen Instrumente und Grundsitze haben sich bereits als
niitzlich erwiesen, um die durch die militirische Aggression Russlands gegen die Ukraine
verursachten Probleme zu lésen. Im Folgenden werden einige der vorldufigen Schlussfolgerungen
dargelegt, doch ist eine kontinuierliche Neubewertung der sich stellenden Herausforderungen
erforderlich. Somit konzentriert sich der nédchste Abschnitt im Wesentlichen auf die Reaktion der EU
auf die COVID-19-Pandemie. Danach folgt ein zukunftsorientierter Abschnitt {iber die Krisenvorsorge,
in dem Grundsétze fiir die Bewiltigung von Notfillen im Verkehrssektor aufgezeigt werden und ein
Instrumentarium von Maflnahmen vorgeschlagen wird.

2  UNTERSTUTZUNG DES VERKEHRSSEKTORS IN KRISENSITUATIONEN

Die EU hat rasch gehandelt, um die durch COVID-19 verursachten Probleme anzugehen und die
Verkehrskonnektivitit wiederherzustellen. Die Reaktion konzentrierte sich auf die Sicherstellung
eines ununterbrochenen Warenstroms und die Erbringung von Verkehrsdienstleistungen ohne
Verzogerungen. Die COVID-19-Pandemie hat jedoch auch gezeigt, dass die Aufteilung der
Zustandigkeiten zwischen der EU und den Mitgliedstaaten in wichtigen Bereichen wie Gesundheit und
Grenzkontrollen eine schnelle und koordinierte politische Reaktion erschweren kann.

2.1 Koordinierung, Uberwachung und Bereitstellung von Informationen

Das Netz der nationalen Kontaktstellen fiir den Verkehr hat die Koordinierung im
Verkehrssektor verbessert. Es wurde im Rahmen der Mitteilung iiber die Umsetzung sogenannter
»Oreen Lanes™ eingerichtet, um spezifische Verkehrsfragen anzugehen, und wurde von der
Kommission koordiniert. Das Netz hat sich entscheidend auf die Bewiltigung der Krise ausgewirkt und
erginzt die Integrierte EU-Regelung fiir die politische Reaktion auf Krisen (IPCR), dessen Anwendung
zu Beginn der Krise im Januar 2020 ausgeldst wurde.

6 COM(2020) 789 final.

7 C(2020) 1897.

8 C(2020) 3100.

9 Verordnung (EU) 2020/698 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25.Mai 2020 zur Festlegung

besonderer und voriibergehender Maflnahmen im Hinblick auf den COVID-19-Ausbruch hinsichtlich der
Erneuerung oder Verldngerung bestimmter Bescheinigungen, Lizenzen und Genehmigungen und der
Verschiebung bestimmter regelmifBiger Kontrollen und Weiterbildungen in bestimmten Bereichen des
Verkehrsrechts (ABI. L 165 vom 27.5.2020, S. 10).

10 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13181-Binnenmarkt-neues-EU-Instrument-

zur-Gewahrleistung-des-Funktionierens-des-Binnenmarkts-in-Notfallsituationen_de
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Die Bereitstellung von Informationen in Echtzeit war jedoch eine Herausforderung. Aufgrund der
sich stindig 4ndernden Pandemiesituation, Anforderungen und Vorschriften waren aktuelle
Informationen unerlésslich. Die Website ,,Re-open EU“ und die mobile App haben EU-weit
Informationen fiir Menschen und Unternehmen bereitgestellt.'!! Ein wichtiger Informationskanal war
das Portal ,,Your Europe“ der Kommission mit 9,9 Millionen Besuchen im Juli 2021.!? Diese
Instrumente haben eine wichtige Rolle bei der Wiederherstellung von sicherem Reisen und Tourismus
gespielt. Gleichzeitig waren die Informationen iiber bestimmte Vorschriften aufgrund der hiufigen
Anderungen der Vorschriften und des unzulinglichen Informationsflusses zwischen den nationalen
Behorden und der Kommission manchmal veraltet.!® Die Website hat den Fahrgisten geholfen, enthélt
jedoch keine Vorschriften fiir Beschéftigte im Verkehrssektor.

Russische Aggression gegen die Ukraine: Koordinierung, Uberwachung und Austausch von
Informationen

Das Netz der nationalen Kontaktstellen fiir den Verkehr wurde in den ersten Tagen nach der
militdrischen Aggression Russlands gegen die Ukraine wieder zusammengefiihrt. Es war ein Forum fiir
die Mitgliedstaaten, die Kommission, andere EU-Einrichtungen und manchmal sogar Vertreter der
Ukraine. Das Netz hat MaBnahmen erortert und koordiniert, um neue Verkehrswege und Lieferketten
zu schaffen und bestehende in die und aus der Ukraine zu erhalten.

2.2 Entblockierung des Giiterverkehrs

Das System ,,Green Lanes* hat den Verkehr in der EU im Fluss gehalten und den Beschiftigten
im Verkehrssektor einen reibungslosen Grenziibertritt ermoglicht.'* Die Kommission forderte die
Mitgliedstaaten auf, interne Grenziiberginge des TEN-V-Netzes als ,,Green Lane“-Grenziiberginge
auszuweisen, an denen bestimmte Vorschriften gelten. Das Passieren dieser ,,Green Lanes®™ sollte an
den Binnengrenzen weniger als 15 Minuten in Anspruch nehmen, und diese Uberginge sollten fiir alle
Lastkraftwagen, die Giiter jeglicher Art beférdern, offen sein.

Wie von den Interessentrigern weithin anerkannt, wirkten sich die ,,Green Lanes* unmittelbar auf die
Gewihrleistung ununterbrochener Verkehrsdienste und die Begrenzung von Unterbrechungen in den
Lieferketten aus.' Dies hat die wirtschaftlichen Auswirkungen der COVID-19-Beschrinkungen auf
Verkehrsunternehmen verringert und die wirtschaftliche Erholung der EU unterstiitzt. Die
»Lanes“ (Fahrspuren) haben auch die Gesundheit und Sicherheit der Beschiftigten im Verkehrssektor
durch Vorschriften zu sanitdren Einrichtungen und Ruhepausen gewihrleistet. Die Mafinahme war ein
Erfolg: Die von der EU-Agentur fiir das Weltraumprogramm entwickelte tigliche Uberwachung hat
gezeigt, dass die durchschnittlichen Wartezeiten an den Grenziibergangsstellen innerhalb des Schengen-
Raums unter dem Schwellenwert von 15 Minuten blieben.!

11 ,,Re-open EU* bietet COVID-19-Informationen iiber Reise- und GesundheitsmaBBnahmen in den Lédndern der EU

und des Schengen-Raums (Island, Liechtenstein, Norwegen und Schweiz). Die Informationen werden haufig
aktualisiert und sind in 24 Sprachen verfiigbar.

12 https://europa.eu/youreurope/index_de.htm
13 Bewertung von ,,Re-Open.eu* durch den Europdischen Rechnungshof, Sonderbericht Nr. 15/2021: Fluggastrechte

wihrend der COVID-19-Pandemie: grundlegende Rechte trotz der Bemithungen der Kommission nicht geschiitzt.

14 C(2020) 189, COM(2020) 685 final.
15 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13056-Notfallplan-fur-den-Verkehr de
16 Die durchschnittliche tdgliche Grenziibertrittszeit an allen EU-Grenziibergangsstellen entlang des TEN-V-Netzes

lag zwischen dem 3. Juni 2020 (Beginn der Uberwachung) und dem 30. September 2021 bei 15,5 Minuten, wobei
die Standardabweichung 2,8 Minuten betrug. Die entsprechenden Zahlen fiir 2021 liegen bei 15,1 bzw. 2 Minuten.
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Tabelle 1: Durchschnittliche Grenziibertrittszeit in Minuten (alle EU-Grenziibergangsstellen) und ihr linearer Trend zwischen
Juni 2020 und Mai 2022 — auf wochentlicher Basis.

Dariiber hinaus hat die EU konkrete MaBinahmen ergriffen, um sicherzustellen, dass die
Rechtsvorschriften so geindert oder ausgelegt werden konnten, dass die Verkehrskonnektivitit
wihrend der Krise aufrechterhalten wurde. Einige Verkehrsunternehmen waren nicht in der Lage,
die erforderlichen Verfahren zur Einhaltung der EU-Vorschriften fiir die Erneuerung oder Verldngerung
von Bescheinigungen (z. B. Sicherheitsbescheinigungen), Lizenzen (z. B. Fiihrerscheine) oder
Genehmigungen abzuschlieBen. Aufgrund von Lockdown-Maflnahmen konnten die Mitgliedstaaten
nicht sicherstellen, dass die nach den EU-Transportvorschriften vorgeschriebenen Ubungen,
Schulungen oder Inspektionen innerhalb der geltenden Fristen durchgefiihrt werden. Mit der
Verabschiedung der Verordnung (EU) 2020/698!7 (Omnibus I) und der Verordnung (EU) 2021/267'%
(Omnibus II) verldngerte die EU die in den einschlégigen EU-Verkehrsgesetzen festgelegten Zeitrdume
fiir Schulungen, Inspektionen und die Ausstellung von Bescheinigungen und Genehmigungen. Diese
MalBnahmen, bei denen die Verkehrssicherheit sorgfiltig beriicksichtigt wurde, wurden von den
Interessentriigern weitgehend begriift und haben sichergestellt, dass betroffene Verkehrsunternehmen
und Einzelpersonen ihre Titigkeit fortsetzen konnen."

2.3 Koordinierung der Reisemaflnahmen fiir Fahrgiste und Beschiftigte im Verkehrssektor

Seit Beginn der Pandemie hat sich die Kommission fiir ein koordiniertes Vorgehen in Bezug auf
Beschrinkungen der Freiziigigkeit in der EU eingesetzt, die durch die Pandemie notwendig
geworden sind. Um eine Unterbrechung des Verkehrs zu vermeiden, wurde in der Empfehlung

17 Verordnung (EU) 2020/698 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Mai 2020 zur Festlegung
besonderer und voriibergehender Mafnahmen im Hinblick auf den COVID-19-Ausbruch hinsichtlich der
Erneuerung oder Verldngerung bestimmter Bescheinigungen, Lizenzen und Genehmigungen und der
Verschiebung bestimmter regelmédfliger Kontrollen und Weiterbildungen in bestimmten Bereichen des
Verkehrsrechts (ABI. L 165 vom 27.5.2020, S. 10).

18 Verordnung (EU) 2021/267 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2021 zur Festlegung
besonderer und voriibergehender Maflnahmen im Hinblick auf die anhaltende COVID-19-Krise hinsichtlich der
Erneuerung oder Verldngerung bestimmter Bescheinigungen, Lizenzen und Genehmigungen, der Verschiebung
bestimmter regelmédfBiger Kontrollen und Weiterbildungen in bestimmten Bereichen des Verkehrsrechts und fiir
die Verlangerung bestimmter in der Verordnung (EU) 2020/698 vorgesehenen Zeitrdume (ABI. L 60 vom
22.2.2021, S. 1).

19 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13056-Notfallplan-fur-den-Verkehr de
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(EU) 2020/1475 des Rates und ihren nachfolgenden Uberarbeitungen bestitigt, dass Beschéftigte im
Verkehrssektor grundsétzlich keiner Test- oder Quarantdnepflicht unterliegen; wenn ein Test
erforderlich ist, kann ein Antigen-Schnelltest verwendet werden.?’ Thre Nachfolgerin, die Empfehlung
(EU) 2022/107 des Rates, sieht vor, dass Beschiftigte im Verkehrssektor nicht im Besitz eines digitalen
COVID-Zertifikats der EU sein miissen.?!

Als Reaktion auf die Krise in der Ukraine bestétigte die Kommission in ihrer Mitteilung iiber operative
Leitlinien fiir das AuBengrenzenmanagement zur Erleichterung des Grenziibertritts an den Grenzen
zwischen der EU und der Ukraine, dass die Beschéftigten im Verkehrssektor fiir die Lieferketten von
entscheidender Bedeutung sind.*? Die Kommission schlug ferner vor, die Grenziibertrittsverfahren fiir
in der Ukraine tdtige Beschiftigte im Verkehrssektor zu vereinfachen.

Digitales COVID-Zertifikat der EU und digitales Reiseformular der EU

Das sichere und interoperable digitale COVID-Zertifikat der EU und andere Gesundheitsprotokolle, die
von der Kommission und dem Europdischen Zentrum fiir die Pridvention und die Kontrolle von
Krankheiten in Zusammenarbeit mit den zustindigen Verkehrsbehérden entwickelt wurden, haben
entscheidend dazu beigetragen, dass — soweit moglich — wieder sicheres Reisen in der EU stattfinden
kann.? Das digitale COVID-Zertifikat der EU und die Bemiihungen zur Einrichtung einer koordinierten
Vorgehensweise im Reiseverkehr auf EU-Ebene wurden durch Reise- und Tourismusvereinigungen
weithin als wichtige Instrumente begrii3it, die den Biirgerinnen und Biirgern das Reisen ermoglichen, da
sie fiir die notwendige Vorhersagbarkeit sorgen. Um sicherzustellen, dass den Biirgerinnen und Biirgern
diese wirksame und datenschutzfreundliche Art des Nachweises des COVID-19-Status nicht
vorenthalten wird, hat die Kommission vorgeschlagen, die Rechtsgrundlage des digitalen COVID-
Zertifikats der EU bis zum 30.Juni 2023 zu verldngern, falls bestimmte Beschrinkungen der
Freiziigigkeit aufgrund der 6ffentlichen Gesundheit nach dem 30. Juni 2022 noch bestehen.

Mehrere  Mitgliedstaaten haben jedoch Reiseformulare und andere Erkldarungen (z. B.
Gesundheitserklarungen, Erklarungen tiber die Einreise in ein Hoheitsgebiet) in unkoordinierter Weise
eingefiihrt. Diese gibt es in verschiedenen Formaten und einige nur auf Papier. So kam es zu unnétigen
Unannehmlichkeiten und Verwirrung fiir die Reisenden, die durch eine angemessene Koordinierung
hétten vermieden werden konnen.

Wihrend der COVID-19-Pandemie ermoglichten die gemeinsamen Anstrengungen der EU und
der Mitgliedstaaten 650 000 Biirgerinnen und Biirgern der EU, sicher nach Hause
zuriickzukehren. Uber 100 000 Menschen, darunter 90 060 EU-Biirgerinnen und Biirger, wurden im

20 Empfehlung (EU) 2020/1475 des Rates vom 13. Oktober 2020 fiir eine koordinierte Vorgehensweise bei der
Beschriankung der Freiziigigkeit aufgrund der COVID-19-Pandemie (ABI. L 337 vom 14.10.2020, S. 3).
21 Empfehlung (EU) 2022/107 des Rates vom 25.Januar 2022 fiir eine koordinierte Vorgehensweise zur
Erleichterung der sicheren Ausiibung der Freiziigigkeit wahrend der COVID-19-Pandemie und zur Ersetzung der
Empfehlung (EU) 2020/1475 (abrufbar unter: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ DE/TXT/?uri=CELEX:32022H0107&qid=1650640388755).

22 C(2022) 1404 final.

23 Das Parlament und der Rat haben die Verordnung (EU) 2021/953 des Europiischen Parlaments und des Rates vom
14. Juni 2021 iiber einen Rahmen fiir die Ausstellung, Uberpriifung und Anerkennung interoperabler Zertifikate
zur Bescheinigung von COVID-19-Impfungen und Tests sowie der Genesung von einer COVID-19-Infektion
(digitales COVID-Zertifikat der EU) mit der Zielsetzung der Erleichterung der Freiziigigkeit widhrend der
COVID-19-Pandemie angenommen.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:32022H0107&qid=1650640388755
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:32022H0107&qid=1650640388755

Rahmen des Katastrophenschutzverfahrens der Union riickgefiihrt. Die COVID-19-Pandemie hat auch
die Beschiftigten im Verkehrssektor erheblich getroffen. Diese Arbeitnehmer stehen an vorderster
Front in der Krise und hatten unter den Einschrankungen zu leiden, denen sie bei ihrer Reise innerhalb
der EU ausgesetzt waren, z. B. lingeren Wartezeiten an den Grenzen und begrenzten Unterbringungs-
und Ruhemdglichkeiten. Besonders betroffen waren Seeleute, die aufgrund von Beschrankungen und
eingeschrankter Verkehrskonnektivitdt mehrere Monate lang nicht nach Hause zuriickkehren konnten.
Die Kommission hat den Mitgliedstaaten Leitlinien flir Reisen innerhalb der EU an die Hand gegeben
und betont, dass fiir sichere Transit-Korridore gesorgt werden muss.?* Zudem hat die Kommission
Seeleute unterstiitzt, indem sie bestimmte Regelungen fiir Gesundheit, Riickkehr und Reisen empfohlen
hat.?> Sie hat die Mitgliedstaaten aufgefordert, ein Netz von sicheren Hifen zu schaffen, in denen die
Besatzungen ohne FEinschrinkungen wechseln kdnnten. Dariiber hinaus hat die Kommission die
Visabestimmungen gelockert und Ausnahmen von der Quarantinepflicht eingefiihrt, darunter auch fiir
Seeleute aus Drittlandern.

COVID-19 und Passagierrechte

Die Kommission hat frithzeitig Orientierungshilfen fiir die Anwendung der EU-Rechtsvorschriften iiber
Passagierrechte im Zusammenhang mit COVID-19 bereitgestellt.”® Sie gab eine Empfehlung zu
Gutscheinen heraus, die Passagieren und Reisenden als Alternative zu Erstattungen fiir annullierte
Reise- und Beforderungsdienstleistungen angeboten werden. Sie =zeigte auch auf, wie die
Mitgliedstaaten die finanzielle Liquiditit der Verkehrsunternehmen unterstiitzen konnten.?’” Die
Kommission alarmierte das Netzwerk fiir die Durchsetzung der Zusammenarbeit im Verbraucherschutz
im Dezember 2020 iiber die Stornierungs- und Erstattungspraktiken mehrerer Fluggesellschaften. Dies
fiihrte zu Gesprachen zwischen der Kommission, den nationalen Verbraucherschutzbehérden und 16
groBen Fluggesellschaften. Daraufhin verpflichteten sich diese Fluggesellschaften, die Fluggéste besser
zu informieren und ihnen die Kosten fiir annullierte Fliige zeitnah zu erstatten.?®

Die Kommission forderte die Mitgliedstaaten auf, die Plattform , EU Pilot“ zu nutzen, um
Informationen iiber die Anwendung, Uberwachung und Durchsetzung der EU-Rechtsvorschriften iiber
Passagierrechte wihrend der COVID-19-Krise bereitzustellen. Besonderes Augenmerk liegt auf den
Verkehrsunternehmen und darauf, ob sie den Passagieren die Wahl zwischen Erstattung oder
Gutscheinen lassen. Die Kommission leitete Vertragsverletzungsverfahren gegen Mitgliedstaaten ein,
die Vorschriften eingefiihrt hatten, die gegen die EU-Rechtsvorschriften iiber Passagierrechte verstof3en.
Dies fiihrte zur Authebung dieser widerspriichlichen nationalen Vorschriften.

2.4 Aufrechterhaltung der Verkehrskonnektivitit

Die EU hat mit ihren Gesetzesinderungen auch fiir regulatorische Entlastungen der
Verkehrsunternehmen gesorgt. Wenn ein Luftfahrtunternehmen seinen finanziellen Verpflichtungen
wihrend eines Zeitraums von 12 Monaten nicht mehr nachkommen kann, haben die
Genehmigungsbehdrden der Mitgliedstaaten die Mdglichkeit, seine Genehmigung nicht auszusetzen
oder zu widerrufen. Mit den Rechtsvorschriften wurden MaBnahmen zur Unterstiitzung von Flughéfen

24 C(2020) 1897 final.

25 C(2020) 119/01.

26 Auslegungsleitlinien vom 18. Mérz 2020, gefolgt von einer Empfehlung zu Gutscheinen vom 13. Mai 2020.

27 Empfehlung (EU) 2020/648 der Kommission vom 13. Mai 2020 zu Gutscheinen fiir Passagiere und Reisende als

Alternative zur Riickerstattung von Zahlungen fiir annullierte Pauschalreisen und Beforderungsdienstleistungen
im Kontext der COVID-19-Pandemie, C/2020/3125 (ABL. L 151 vom 14.5.2020, S. 10).

28 Weitere Informationen iiber die Verpflichtungen einzelner Fluggesellschaften: https://ec.europa.eu/info/live-work-

travel-eu/consumer-rights-and-complaints/enforcement-consumer-protection/coordinated-actions/air-travel de.
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und Bodenabfertigungsunternehmen eingefiihrt, insbesondere durch die Moglichkeit fiir Flughéfen, im
Notfall Bodenabfertigungsauftrige zu vergeben, wenn ein Unternehmen seine Tétigkeit aufgrund der
COVID-19-Krise einstellt.”’

Anderungen der Zeitnischenverordnung™

Die EU verabschiedete rasch geénderte Rechtsvorschriften, die es den Luftfahrtunternehmen
ermoglichen, ihre Zeitnischen in der nachsten entsprechenden Flugplanperiode zu behalten, selbst wenn
sie nicht die normalerweise geforderten 80 % der Zeitnischen nutzen konnen. Diese geédnderten
Rechtsvorschriften zielen darauf ab, die Fluggesellschaften finanziell zu entlasten und zu vermeiden,
dass sie Fliige durchfiihren miissen, nur um ihre Zeitnischen nicht zu verlieren. Sie stellen auch sicher,
dass die Flughafenkapazitit zum Vorteil der Verbraucher und der Konnektivitit wettbewerbsorientiert
genutzt wird.

Die Gesetzeserleichterungen im maritimen Sektor haben es dem Leitungsorgan eines Hafens oder der
zustdndigen Behorde ermdglicht, die Zahlung von Seehafeninfrastrukturgebiithren zu erlassen, zu
verringern oder aufzuschieben.’! Im Eisenbahnsektor wurden zeitlich befristete Regelungen zugunsten
der Eisenbahnunternehmen eingefiihrt, die es den Infrastrukturbetreibern beispielsweise erlauben, die
Zugangsgebiihren unterhalb der Betriebskosten festzusetzen.*? Die Umsetzung und Durchfiihrung
einiger EU-Vorschriften wurde verschoben, um die Belastung der Mitgliedstaaten zu verringern, damit
sie sich auf die Bekdmpfung der Ausbreitung des Virus konzentrieren konnen.*

EU-Vorschriften iiber staatliche Beihilfen haben es den Mitgliedstaaten ermaoglicht,
voriibergehende Soforthilfen zu gewiihren, um einen plotzlichen Liquidititsverlust auszugleichen
oder unmittelbar mit COVID-19 zusammenhiingende Schiiden zu kompensieren. Am 19. Mirz
2020 verabschiedete die Kommission einen Befristeten Rahmen fiir staatliche Beihilfen zur Stiitzung
der Wirtschaft in der COVID-19-Krise**. Er legt die Voraussetzungen fiir staatliche Beihilfen fest, um
jede schwerwiegende Storung der Wirtschaft eines Mitgliedstaats abzufedern. Er gilt fir fast alle
Sektoren und Unternehmen, einschlieflich der Verkehrsunternehmen, die er als einer der am stirksten
betroffenen Sektoren anerkennt. Ziel ist es, die Liquiditdtsengpdsse der Unternehmen zu verringern,
indem beispielsweise direkte Zuschiisse, Steuervorteile, staatliche Biirgschaften fiir Darlehen,
vergiinstigte 6ffentliche Darlehen und Rekapitalisierungen gewidhrt werden.

29 Verordnung (EU) 2020/696 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. Mai 2020 zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 iiber gemeinsame Vorschriften fiir die Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten
in der Gemeinschaft angesichts der COVID-19-Pandemie (ABI. L 165 vom 27.5.2020, S. 1).

30 Verordnung (EU) 2020/459 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mirz 2020 zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates liber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf
Flughéfen in der Gemeinschaft (ABI. L 99 vom 31.3.2020, S. 1); Verordnung (EU) 2021/250 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2021 zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates
hinsichtlich der voriibergehenden Entlastung von den Vorschriften fiir die Nutzung von Zeitnischen an Flughéfen
der Union aufgrund der COVID-19-Krise (ABI. L 58 vom 19.2.2021, S. 1).

31 Verordnung (EU) 2017/352 des Europédischen 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 Hafen (ABI. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).

32 Verordnung (EU) 2020/1429 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 7. Oktober 2020 zur Festlegung von
MaBnahmen fiir einen nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-Ausbruchs (ABI. L 333 vom
12.10.2020, S. 1).

33 Siehe beispielsweise Richtlinie (EU) 2020/700 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Mai 2020 zur
Anderung der Richtlinien (EU) 2016/797 und (EU) 2016/798 hinsichtlich der Verlingerung ihres
Umsetzungszeitraums (ABI. L 165 vom 27.5.2020, S. 27).

34 ABI. C 911 vom 20.3.2020, S. 1. Der Befristete Rahmen wurde mehrfach geéndert.
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Die Kommission hat auch Kklargestellt, wie die wichtigsten EU-Vorschriften in den Bereichen
Verkehr, staatliche Beihilfen und offentliches Auftragswesen in einer Krise auszulegen sind,
indem sie Leitlinien fiir die Mitgliedstaaten verabschiedet hat. Dies hat es den Mitgliedstaaten
ermoglicht, bestehende Vertrige iiber gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen fiir den Land-*°, Luft-*°
und Seeverkehr’” an die durch die COVID-19-Krise entstandenen Bediirfnisse anzupassen. Die
Kommission hat aulerdem Leitlinien fiir das Verfahren zur dringenden Vergabe neuer Vertrige iiber
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen herausgegeben, damit die grundlegende Konnektivitidt des
Verkehrs aufrechterhalten werden kann, wenn die gewerblichen Dienste aufgrund der Krise dazu nicht
in der Lage sind. Diese gesetzgeberischen Mafinahmen sind zeitlich befristet und auf die Dauer der
COVID-19-Krise beschriankt. Thre rasche Annahme zeigt, dass die Kommission, das Parlament und der
Rat in der Lage sind, wirksam auf solche Krisen zu reagieren.

Insbesondere wenn die Gefahr eines plotzlichen Verlusts der Konnektivitit besteht, konnen die
Mitgliedstaaten neue gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegen. Die Kommission hat
Leitlinien fiir Ausgleichszahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen wihrend der COVID-19-
Pandemie vorgelegt und eine Reihe bilateraler Gespriche mit den Mitgliedstaaten gefiihrt.*®

2.5 Bereitstellung gezielter Finanzmittel fiir wichtige Beforderungen

Als Teil der 2,7 Mrd. EUR, die im Rahmen des Soforthilfeinstruments (ESI) bereitgestellt wurden, um
die Mitgliedstaaten bei der Bewiltigung der COVID-19-Krise zu unterstiitzen, ermdglichte die
Flexibilitidt des ESI die rasche Bereitstellung von 220 Mio. EUR fiir verkehrsbezogene Mafinahmen.
Dies wurde dann als das ,,Mobilitdtspaket des ESI strukturiert, das den Mitgliedstaaten, als es am
19. Juni 2020 auf den Weg gebracht wurde, bedarfsorientierte Unterstiitzung fiir den Frachttransport im
Zusammenhang mit der COVID-19-Krise sowie fiir den Transport von Patienten und medizinischen
Teams bereitstellte. Insgesamt wurden mehr als 2000 Einsdtze auf dem Luft-, Land- oder Seeweg fiir
den Transport von medizinischem Material und Teams sowie fiir die Verlegung von Patienten
unterstiitzt. Die Frachtbeforderungen wurden insgesamt mit mehr als 164 Mio. Euro finanziert. Dariiber
hinaus wurden den Mitgliedstaaten bisher tiber 9 Mio. EUR fiir die Beforderung medizinischer Teams
und die Verlegung von Patienten gewihrt, womit die Beforderung von mehr als 450 Mitarbeitern des
Gesundheitswesens und etwa 350 Patienten unterstiitzt wurde. 21 Mitgliedstaaten haben das ESI-
Mobilitédtspaket in Anspruch genommen.

35https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-
03/land_transport_overview_rules during_coronavirus.pdf
36 https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-05/air_transport_update March 2021.pdf
37https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-05/maritime_transport update March 2021.pdf
38 https://ec.europa.eu/competition/state_aid/what_is new/air_transport overview_sa rules_during coronavirus.pdf

8


https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-03/land_transport_overview_rules_during_coronavirus.pdf
https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-03/land_transport_overview_rules_during_coronavirus.pdf

39

Reaktion der EU auf die militirische Aggression Russlands gegen die Ukraine

Am 24. Februar 2022 startete Russland eine groB angelegte militdrische Operation gegen die Ukraine.
In den ersten Wochen des Konflikts sind mehr als 3,9 Millionen Menschen aus der Ukraine in diec EU
geflohen. Die EU gewihrte der Ukraine eine Makrofinanzhilfe in Hohe von 1,2 Mrd. EUR. Davon sind
im Mérz 600 Mio. EUR in Form von Darlehen zu Vorzugsbedingungen ausgezahlt wurden, wahrend
die Auszahlung der zweiten Tranche von 600 Mio. EUR noch aussteht. Dariiber hinaus wurde am
7. April eine Soforthilfe in Héhe von 120 Mio. EUR in Form von Zuschiissen an den ukrainischen
Haushalt iiberwiesen, um das Land bei grundlegenden staatlichen Ausgaben zu unterstiitzen. Die EU
widmet gerade die laufenden Projekte (im Wert von 100-200 Mio. EUR) um, um Soforthilfe zu leisten
und den dringendsten Bedarf der Bevolkerung und der Behdrden zu decken. Dariiber hinaus hat die
Kommission ein neues Soforthilfepaket in Hohe von 330 Mio. EUR angenommen. Die EU hat mehrere
MafBnahmen ergriffen, um gegen Russland Sanktionen zu verhidngen und die Ukraine zu unterstiitzen.
Zu den verkehrsbezogenen MafBnahmen gehoren:

(-) Die EU hat in einem Informationsblatt zu Konfliktzonen (Conflict Zone Information Bulletin) der
EU-Agentur fiir Flugsicherheit von kommerziellen Fliigen iiber dem gesamten Luftraum der Ukraine,
von Belarus und Teilen Russlands abgeraten. Diese Empfehlung wurde schnell auf den moldauischen
Luftraum ausgedehnt.

(-) Die EU hat ihren Luftraum fiir russische Fluggesellschaften und Unternehmen geschlossen.*”
(-) Am 9. Mirz erlie3 die EU ein Verbot fiir:

i) Verkauf, Lieferung, Leasing, Weitergabe und Ausfuhr -—direkt oder indirekt— aller
luftfahrttechnischen Giiter und Technologien (Luftfahrzeuge, Raumfahrzeuge und deren Teile);

ii) direktes oder indirektes Anbieten von Versicherungen und Riickversicherungen fiir diese
luftfahrttechnischen Giiter und Technologien;

iii) Anbieten von Reparatur- und Wartungsdienstleistungen fiir diese luftfahrttechnischen Erzeugnisse.

(-) Die EU hat die russische Eisenbahn auf die Liste der Einrichtungen gesetzt, gegen die finanzielle
Sanktionen verhdngt werden. Personen, die mit der russischen Eisenbahn und ihren
Tochtergesellschaften in Verbindung stehen, wurden in die Liste der Personen aufgenommen, die von
den restriktiven Manahmen der EU betroffen sind.

(-) Die EU hat Sanktionen gegen marine Navigations- und Funkausriistungen eingefiihrt, die Folgendes
verbieten:

1) Verkauf, Lieferung, Weitergabe oder Ausfuhr dieser Erzeugnisse an natiirliche oder juristische
Personen, Organisationen oder Stellen in Russland zur Verwendung in Russland oder zur Verbringung
an Bord eines unter russischer Flagge fahrenden Schiffes;

ii) Bereitstellung von technischer Hilfe, Vermittlungsdiensten oder anderen Dienstleistungen sowie von
Finanzmitteln und finanzieller Unterstiitzung im Zusammenhang mit diesen Produkten.

Sowohl Russland als auch Belarus haben ihren Flugraum fiir EU-Fliige geschlossen. Die unter EU-Flagge
fliegenden Flugzeuge wurden entgegen dem Volkerrecht umgeflaggt und in Russland riickversichert.
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(-) Am 8. April erlief die EU weitere Sanktionen, die es unter russischer Flagge fahrenden Schiffen
(einschlieBlich Jachten) verbieten, einen EU-Hafen anzulaufen, und die es in Russland und Belarus
niedergelassenen Kraftverkehrsunternehmen untersagen, Gliter auf der StraBe in das Gebiet der
Européischen Union zu befordern.

(-) Auf Ersuchen der Ukraine 16ste die EU die Anwendung des Katastrophenschutzverfahrens der
Union (UCPM) aus und leistete Unterstiitzung im Zusammenhang mit den Folgen der militarischen
Aggression Russlands. Tausende Tonnen Hilfsgiiter aus allen EU-Mitgliedstaaten wurden {iber
Logistikzentren des Katastrophenschutzverfahrens der Union in Polen, Ruménien und der Slowakei in
die Ukraine verbracht. Auch Nachbarlinder haben um Unterstiitzung im Rahmen des UCPM im
Zusammenhang mit dem Zustrom von Migranten ersucht. Neben der Ukraine werden auch die Republik
Moldau, Polen, die Slowakei und die Tschechische Republik —die alle wichtige Zielldnder fiir
Fliichtlinge, die vor dem Konflikt fliehen, sind — durch das UCPM in unterschiedlicher Form
unterstiitzt. Das UCPM wurde auch herangezogen, um die Riickfiihrung von EU-Biirgern zu erleichtern,
wenn dies moglich war. In Polen, der Slowakei und Ruménien wurden unter der Zusténdigkeit lokaler
Behorden Logistikzentren fiir Hilfsgiiter eingerichtet, die vollstindig iiber das UCPM finanziert
wurden.

(-) Auslosung der Anwendung der Richtlinie iiber die Gewédhrung voriibergehenden Schutzes fiir
Ukrainer und Nicht-Ukrainer, wenn sie nicht sicher in die Ukraine zuriickkehren kénnen.*

(-) Operative Leitlinien fiir das Auflengrenzenmanagement zur Erleichterung des Grenziibertritts an den
Grenzen zwischen der Ukraine und der EU. Diese Leitlinien gelten auch fiir Beschiftigte im
Verkehrssektor.*!

(-) Unterstiitzung fiir gestrandete Lkw-Fahrer aus der EU bei der Riickkehr aus der Ukraine, Russland
und Belarus, indem die Verfahren fiir sie vereinfacht werden.

(-) Die Gesamtheit der Tatigkeiten der Verkehrs- und Logistikpartnerschaft der Nordlichen Dimension
mit Russland und Belarus sind ausgesetzt worden.

(-) Einige Mitgliedstaaten haben den Ukrainern eine kostenlose Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
angeboten. Dariiber hinaus haben viele EU-Verkehrsunternehmen Maflnahmen wie kostenlose Flug-,
Bus- oder Bahntickets eingefiihrt, um die Ukraine und ihre Bevolkerung zu unterstiitzen oder um
humanitére Hilfe zu leisten.

(-) Die an die Ukraine angrenzenden Mitgliedstaaten haben
Aufnahmeeinrichtungen/Verkehrsknotenpunkte eingerichtet.

(-) Die Kommission hat das Netz der nationalen Kontaktstellen fiir den Verkehr aktiviert.
(-) Die Europdische Kommission hat einen Entwurf fiir einen Plan (REPowerEU) vorgeschlagen, mit

dem Europa angesichts der Invasion Russlands in die Ukraine lange vor 2030 von fossilen Brennstoffen
142

aus Russland, beginnend mit Gas, unabhéngig gemacht werden sol

40 Mit dieser Rechtsvorschrift reagierte die EU im Jahr 2001 auf den Zustrom von Vertriebenen infolge des Konflikts
im ehemaligen Jugoslawien. Thre Anwendung wurde bis zum 3. Mérz 2022 nie ausgeldst. Bis zum 7. April 2022
wurden mehr als 1,6 Millionen Menschen registriert.

41 C(2022) 1404 final.
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(-) Im Rahmen der Unterstiitzung der EU fiir die Ukraine angesichts der militdrischen Aggression
Russlands hat die Kommission am 12. Mai ,,Solidarititskorridore“?® eingerichtet, die eine Reihe von
MafBnahmen umfassen, mit denen die Ukraine bei der Ausfuhr ihrer landwirtschaftlichen Erzeugnisse
unterstiitzt werden soll. Nach dem Einfall Russlands in die Ukraine und der Blockade der ukrainischen
Héafen miissen fiir ukrainisches Getreide und andere landwirtschaftliche Erzeugnisse alternative Routen
zu ihren jeweiligen Bestimmungsorten gefunden werden. Mit der Mitteilung legt die Kommission einen
Aktionsplan zur Schaffung von ,,Solidaritatskorridoren” vor, um sicherzustellen, dass die Ukraine ihr
Getreide ausfiihren, aber auch benoétigte Waren, von humanitérer Hilfe bis hin zu Futtermitteln und
Diingemitteln, einfithren kann. Damit wird ein Beitrag zur Stlitzung der ukrainischen Wirtschaft und zur
weltweiten Erndhrungssicherheit geleistet. Die Kommission hat zusammen mit den Mitgliedstaaten und
Interessentrigern eine Reihe vorrangiger Maflnahmen festgelegt, darunter

. Bereitstellung zusétzlicher Gliterwagen, Frachtschiffe und Lastkraftwagen;

. Gewahrleistung ausreichender Kapazitit der Verkehrsnetze und Umschlagterminals fiir die
ukrainische Ausfuhr landwirtschaftlicher Erzeugnisse;

. Gewahrleistung  grofftmoglicher Flexibilitdit und angemessener Personalausstattung fur
Zollvorgénge und andere Kontrollen;

. Ermittlung von Lagermoéglichkeiten fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse aus der Ukraine im
Hoheitsgebiet der EU;

. mittelfristige Verbesserung der Konnektivitit zwischen der EU und der Ukraine, indem die
infrastrukturelle Kapazitdt der neuen Ausfuhrkorridore ausgebaut und im Rahmen des Wiederaufbaus
der Ukraine neue infrastrukturelle Verbindungen geschaffen werden.

(-) Am 12. Mai billigte die Kommission eine Vereinbarung auf hoher Ebene mit der Ukraine* iiber
neue indikative Karten flir das transeuropidische Verkehrsnetz (TEN-V) fiir die Ukraine im Rahmen der
Politik der Kommission zur Ausweitung des TEN-V auf Nachbarlander.

3 KRISENVORSORGE

Der Krieg Russlands gegen die Ukraine hat gezeigt, wie wichtig es ist, vorbereitet zu sein. Dank
der vorhandenen Kapazititen war die EU in der Lage, rasch wirksame Hilfe fiir die Ukraine und die aus
dem Land fliehenden Fliichtlinge bereitzustellen. Wir konnen die vollen Auswirkungen des Krieges
noch nicht abschédtzen und wissen auch nicht, was die ndchste Krise sein wird, die den Verkehr
betreffen konnte. Ein wirksamer Reaktionsmechanismus sollte nicht nur auf einen Verkehrstriger
ausgerichtet sein, da systemische Storungen bei einem Verkehrstrager das gesamte Netz beeintrachtigen
konnen.

In der Strategischen Vorausschau 2021 der EU* werden Faktoren hervorgehoben, die sich auf
den Verkehr in der EU auswirken konnten, darunter Klimawandel und andere o6kologische
Herausforderungen, Bedrohungen der Sicherheit und Terrorismus, digitale Hyperkonnektivitit
und technologischer Wandel. In der Vergangenheit waren mehrere terroristische Anschldge oder

42 COM(2022) 108 final.

43 COM(2022) 217 final.

44 C(2022) 3204 final.

45 https://ec.europa.eu/info/strategy/strategic-planning/strategic-foresight/202 1 -strategic-foresight-report _de
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Anschlagsversuche auf den EU-Verkehrssektor ausgerichtet, da dieser aufgrund der groflen Zahl von
Menschen, die ihn tdglich nutzen, ein wirkungsvolles Ziel darstellt.*® Wihrend der COVID-19-
Pandemie wurden Telekommunikationseinrichtungen, einschlie8lich der 3G/4G/5G-Infrastruktur (z. B.
Repeater, Repeater-Briicken und Mobilfunkmasten) und andere Netzkomponenten (z. B. Relais und
Kabel) ins Visier genommen. Im Juli 2021 forderten die Uberschwemmungen in Belgien und
Deutschland zahlreiche Todesopfer und fithrten 2zu schweren wund lang anhaltenden
Verkehrsbehinderungen.

Die Cybersicherheit bedarf besonderer Aufmerksamkeit. In der Strategie fiir nachhaltige und
intelligente Mobilitit wird die Notwendigkeit anerkannt, der Cybersicherheit im Verkehrswesen hohe
Prioritdt einzurdumen, um Cyberbedrohungen zu bekdmpfen. Nach Angaben der Agentur der
Europiischen Union fiir Cybersicherheit (ENISA)*’ haben es Cyberkriminelle verstéirkt auf kritische
Infrastrukturen in den Bereichen Gesundheit, Verkehr*® und Energie abgesehen. Die russische
Aggression gegen die Ukraine hat die Besorgnis iiber die Cyberbedrohung, auch gegen EU-Ziele,
erhoht.

3.1 Grundsitze fiir Notfille im Verkehrssektor

Zur Vorbereitung auf GroBereignisse und zur Reaktion darauf sollten zusétzlich zu anderen
einschldgigen EU-Grundsétzen stets die nachstehend beschriebenen Grundsétze fiir den Notfall beachtet

werden.

I. VerhiltnismiBigkeit: Einfilhrung von MaBnahmen zur Beschrinkung des Giiter- oder
Personenverkehrs nur als letztes Mittel. Alle MaBnahmen miissen hinreichend begriindet,
evidenzbasiert und verhiltnismiBig sein, einer regelmiBigen Uberwachung und Uberpriifung
unterliegen, schnell mitgeteilt werden, zeitlich begrenzt sein und so schnell wie mdglich
aufgehoben werden.®

II. Nichtdiskriminierung: Die MafBnahmen diirfen nicht zu einer unzuldssigen Diskriminierung
aufgrund der Staatsangehdrigkeit oder des Warenursprungs oder zu einer Diskriminierung
zwischen verschiedenen Verkehrstrigern oder beforderten Waren fithren. Sie sollten eine
nichtdiskriminierende Behandlung von Beschéftigten im Verkehrssektor (einschlieBlich Nicht-
EU-Biirgerinnen und -Biirger) sicherstellen und nach Maoglichkeit auf Reise- oder
Verkehrsbeschrinkungen oder sonstigen Verwaltungsaufwand verzichten, da sie eine
wesentliche Rolle in Lieferketten spielen, in denen Frachtfahrzeuge eingesetzt werden. Gleiches
gilt fiir die Nichtdiskriminierung von Passagieren.

III. Koordinierung: Alle MaBinahmen sollten iiber das Netz der nationalen Kontaktstellen fiir den
Verkehr mit den Verkehrsbehdrden koordiniert werden. Es sollten Kommunikationskanile
zwischen dem Netz, der EU und internationalen horizontalen Krisenbewéltigungsforen
eingerichtet werden. Die Koordinierung muss von Anfang an zwischen den zustéindigen
Behorden erfolgen, insbesondere wenn das TEN-V-Netz und mehr als ein Mitgliedstaat
betroffen sind.

46 Madrid (2004), London (2005), Glasgow (2007), Flughafen Frankfurt (2011), Oignes (Thalys, 2015), Briissel

(2016), Wiirzburg (2016), Briissel (2017) oder London (2017).

47 https://www.enisa.europa.eu/publications/enisa-threat-landscape-2021
48 Im Seeverkehrssektor waren beispielsweise vier der grofiten Schifffahrtsunternehmen (APM Maersk, CMA CGM,

COSCO, Mediterranean Shipping Company) seit 2017 von Cyberangriffen betroffen.

49 Gleiches gilt fiir die voriibergehende Aussetzung von Umwelt-, Sozial- oder GesundheitsschutzmaBBnahmen.
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IV. Transparenz, Kommunikation und Dialog: Alle MaBnahmen sollten den betroffenen
Interessentridgern vor ihrem Inkrafttreten klar mitgeteilt, mit ihnen besprochen und
erforderlichenfalls angepasst werden.”® Es sollte ein kontinuierlicher Dialog mit
Interessentrégern einschlieBlich internationaler Partner sichergestellt werden.

V. Kohirenz mit der EU-Politik: Nationale und lokale MaBBlnahmen, die das Funktionieren des
einheitlichen europdischen Verkehrsraums beeintrachtigen, miissen vermieden werden. Sobald
es NotfallmaBBnahmen fiir den Verkehr auf EU-Ebene gibt, sollten die zustindigen Behorden die
nationalen MafBnahmen unverziiglich autheben.

VL. Integritit des Verkehrssystems: MaBnahmen zur Losung von Problemen bei einem
Verkehrstréiger sollten alle Verkehrstriger beriicksichtigen und in vollem Umfang nutzen.

VII. Betreuung von Passagieren mit besonderen Bediirfnissen: Besonderes Augenmerk sollte auf
die Bediirfnisse von Passagieren und Passagiergruppen in prekaren Situationen (z. B. Menschen
mit eingeschriankter Mobilitdit und/oder Menschen mit Behinderungen), gestrandeten
Passagieren, Reisenden mit wesentlichen Tatigkeiten und Grenzgéngern gelegt werden.

VIII. Betreuung von Beschiiftigten im Verkehrssektor: Die Beschéftigten im Verkehrssektor sollten
sichere und angemessene Arbeitsbedingungen vorfinden.”!

3.2 Instrumentarium fiir Notfille im Verkehrssektor

Die Kommission schligt ein Instrumentarium mit [zehn] Mafnahmen vor, um die
Krisenbereitschaft des Verkehrssektors und seine Reaktionsfihigkeit zu verbessern. Das
Instrumentarium sollte im Einklang mit den oben aufgefiihrten Grundsétzen eingesetzt werden. Die
MafBnahmen reichen von lidngerfristigen vorbereitenden Aktionen bis hin zu Instrumenten, die fiir
SofortmaBnahmen eingesetzt werden konnen. Das gemeinsame Ziel besteht darin, besser auf eine
rasche Reaktion auf Unfille oder Ereignisse vorbereitet zu sein, die das Verkehrssystem der EU
ernsthaft beeintridchtigen konnten. Diese Storung konnte durch Naturkatastrophen, Pandemien,
Terroranschldge, Cyberangriffe, Ransomware, militirische Konflikte, Infrastrukturstérungen (Briicken-
oder Tunneleinstiirze) oder Stromausfille verursacht sein.

1) Die EU-Rechtsvorschriften fiir den Verkehr fiir Krisensituationen fit machen

Einige Verkehrsvorschriften enthalten bereits Notfallklauseln. Beispiele hierfiir sind Artikel 21 der
Verordnung iiber Luftverkehrsdienste®?, Artikel 5 Absatz5 der Verordnung iiber die Vergabe
offentlicher Dienstleistungsauftrige im Landverkehr®®, Artikel 7 Absatz4 der Verordnung iiber

50 In besonderen Situationen, z.B. bei Wirtschaftssanktionen gegen Russland, miissen bestimmte vorherige

Konsultationen méglicherweise eingeschrinkt werden.

51 EinschlieBlich der Einhaltung der einschlidgigen Rechtsvorschriften der EU und der Mitgliedstaaten im Bereich

Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz, einschlieBlich beziiglich der Richtlinie 89/391/EWG des Rates
vom 12.Juni 1989 iiber die Durchfilhrung von MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und des
Gesundheitsschutzes der Arbeitnehmer bei der Arbeit (ABI. L 183 vom 29.6.1989, S. 1).

52 Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. September 2008 {iber

gemeinsame Vorschriften fir die Durchfithrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft (Neufassung)
(ABI. L 293 vom 31.10.2008, S. 3).

53 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 {iber

offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBle und zur Authebung der Verordnungen (EWG)
Nr. 1191/69 und Nr. 1107/70 des Rates (ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 1).
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Hafendienste®* und Artikel 10 der Verordnung iiber den Zugang zum Markt des grenziiberschreitenden
Giiterkraftverkehrs®. In einigen geltenden Rechtsvorschriften wird bereits die Verpflichtung zur
Vorlage von Notfallplinen erwdhnt. Im Rahmen des vierten Eisenbahnpakets® miissen
Eisenbahnunternehmen Notfallpline zum Schutz und zur Unterstiitzung der Fahrgéste bei groBeren
Verkehrsstorungen erstellen.®’

Gegebenenfalls miissen die EU-Verkehrsvorschriften geindert werden, um Bestimmungen zur
besseren Bewiiltigung einer grofleren Krise einzufiihren. Diese Bestimmungen sollten jedoch nicht
zu unzuldssigen Ausnahmen von der Anwendung der EU-Rechtsvorschriften fiihren. Daher sollte die
Einfiihrung solcher Klauseln bei der Anderung oder Verabschiedung einer spezifischen Verordnung
oder Richtlinie sorgfiltig gepriift werden. In Folgenabschitzungen sollte bewertet werden, ob
Notfallklauseln notwendig sind und wie sie gestaltet werden sollten.

Diesem Konzept folgend hat die Kommission in den jiingsten Uberarbeitungen der Rechtsvorschriften
zum TEN-V und den intelligenten Verkehrssystemen einige Bestimmungen vorgeschlagen.’® Die
Starkung der grenziiberschreitenden TEN-V-Abschnitte, die Zunahme der Multimodalitit durch
Terminals und die Umstellung auf nachhaltige Verkehrstriger sind Beispiele fiir langerfristige
MalBnahmen, die fiir eine bessere Vorsorge erforderlich sind. Die Kommission will priifen, ob es
zweckmaBig ist, voriibergehend mehr Flexibilitdt bei der Anwendung der Stralenverkehrsvorschriften
in Bezug auf Fahrbeschrinkungen und Lenkzeiten zuzulassen und gleichzeitig die Sicherheit des
Verkehrsbetriebs jederzeit zu gewéhrleisten.

Diese stindigen Bestimmungen konnten die voriibergehenden Mafinahmen widerspiegeln, die als
Reaktion auf die COVID-19-Krise eingefiihrt wurden, z. B. im Rahmen von Omnibus [ und II oder im
Rahmen der Anderungen der Verordnung iiber Luftverkehrsdienste und der Zeitnischenverordnung®
(siche Abschnitt 2.4). Ebenso sollten die aus der COVID-19-Pandemie gewonnenen Erkenntnisse die
lingst {iberfilligen Diskussionen iiber die Uberarbeitung der Verordnung (EG)261/2004 iiber
Fluggastrechte in Gang setzen, um sie fiir kiinftige Krisen fit zu machen. Die Einfiilhrung von
Notfallpldnen wird auch Teil der laufenden Bewertung der EU-Rechtsvorschriften fiir Fluggastrechte
sein.

54 Verordnung (EU) 2017/352 des Europidischen 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 Héafen (ABI. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).

55 Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 iiber
gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum Markt des grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs (ABL. L 300 vom
14.11.2009, S. 72).

56 Artikel 54 der Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums.

57 Dariiber hinaus verpflichtet die neue Verordnung (EU) 2021/782 {iber die Rechte und Pflichten der Fahrgiste im
Eisenbahnverkehr, die ab dem 7. Juni 2023 gilt, Eisenbahnunternehmen zur Zusammenarbeit mit Bahnhof und
Infrastrukturbetreibern bei der Erstellung dieser Pldne. Die Notfallpline miissen auch der Notwendigkeit
zugénglicher Warn- und Informationssysteme Rechnung tragen.

58 COM(2021) 812 und COM(2021) 813.

59 Verordnung (EU) 2020/459 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mérz 2020 zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates iiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf
Flughéfen in der Gemeinschaft (ABL. L 99 vom 31.3.2020, S. 1); Verordnung (EU) 2021/250 des Europidischen
Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2021 zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates
hinsichtlich der voriibergehenden Entlastung von den Vorschriften fiir die Nutzung von Zeitnischen an Flughéfen
der Union aufgrund der COVID-19-Krise (ABI. L 58 vom 19.2.2021, S. 1).
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2) Gewiihrleistung einer angemessenen Unterstiitzung des Verkehrssektors

Die Stirkung der Widerstandsfihigkeit des Verkehrssektors geht Hand in Hand mit der
Verbesserung der Konnektivitit und Nachhaltigkeit des Verkehrssystems der EU. Die
Kommission wird die Umsetzung der Aufbau- und Resilienzfazilitit weiterhin aufmerksam verfolgen
und unterstiitzen. Diese wird dazu beitragen, den Verkehrssektor bei allen Verkehrstragern
widerstandsfahiger zu machen, Die Mitgliedstaaten planen, erhebliche Teile der Aufbau- und
Resilienzfazilitit fiir den Verkehrssektor zu verwenden, der damit zu den wichtigsten
Wirtschaftssektoren gehort, die von den Investitionen im Rahmen von NextGenerationEU profitieren.
In den 24 vom Rat gebilligten nationalen Aufbau- und Resilienzpldnen wird ein erheblicher Betrag fiir
die Verbesserung der Nachhaltigkeit des europdischen Mobilititssystems bereitgestellt. Insgesamt
werden die Mitgliedstaaten 70,7 Mrd. EUR fiir Investitionen und Reformen im Zusammenhang mit dem
okologischen Wandel im Verkehr ausgeben, was etwa 15,7 % der Mittel entspricht. Zusétzliche
Investitionen und Reformen im Verkehrssektor betreffen andere Priorititen wie den digitalen Wandel
und den sozialen und territorialen Zusammenhalt. In jedem nationalen Plan ist ein Teil seiner Mittel fiir
diesen Bereich vorgesehen. Angesichts der derzeitigen geopolitischen Lage, die von der militdrischen
Aggression Russlands gegen die Ukraine gekennzeichnet ist, ist die Verringerung der Abhangigkeit der
EU von fossilen Brennstoffen noch dringlicher. Um diesen Herausforderungen zu begegnen,
veroffentlichte die Kommission am 18. Mai 2022 den Plan REPowerEU®, in dem gemeinsame
europdische Maflnahmen in diesem Bereich vorgestellt werden. Die Aufbau- und Resilienzfazilitit wird
eine zentrale Rolle dabei spielen, die verfiigbaren Ressourcen auf européischer und nationaler Ebene zu
mobilisieren und zur Erreichung der Ziele des REPowerEU-Plans zum Einsatz zu bringen. Dariiber
hinaus sind Finanzierungsinstrumente wie die Fazilitidt ,,Connecting Europe“ einschlieBlich ihres
digitalen Teils CEF Digital, der Kohédsionsfonds, der Européische Fonds fiir regionale Entwicklung und
InvestEU von entscheidender Bedeutung, um die Resilienz des Binnenmarkts durch Investitionen in
Konnektivitit, Digitalisierung und digitale Vernetzungsinfrastrukturen und Multimodalitdt des
Verkehrssystems der EU zu verbessern und seine Abhéngigkeit von fossilen Brennstoffen zu
verringern.

Um auf eine kiinftige Krise rasch reagieren zu konnen, sollten die Kommission und die
Mitgliedstaaten je nach Art der Krise gegebenenfalls weitere Mittel mobilisieren. Die Reaktion
konnte auch in Form einer finanziellen Entlastung erfolgen, indem Zahlungsverpflichtungen
vorlibergehend ausgesetzt werden. Die Kommission konnte zudem legislative Mallnahmen zur
finanziellen Entlastung des Verkehrssektors in Erwdgung ziehen. Diese Maflnahmen konnten es dem
Leitungsorgan eines Hafens oder der =zustindigen Behorde ermoglichen, die Zahlung von
Seehafeninfrastrukturgebiihren zu erlassen, zu verringern oder aufzuschieben, oder es Betreibern der
Eisenbahninfrastruktur erlauben, Zugangsentgelte unterhalb der Betriebskosten festzusetzen (siche
Abschnitt 2.4). Da jede Krise unterschiedlich ist und moglicherweise unterschiedliche MaBBnahmen
erfordert, wird die Notwendigkeit voriibergehender staatlicher Beihilfen von Fall zu Fall gepriift, anstatt
einen dauerhaften und unflexiblen Rahmen fiir die Zukunft zu schaffen.

3) Gewiihrleistung des freien Waren-, Dienstleistungs- und Personenverkehrs

Die Anwendung des Systems ,,Green Lanes“, das wihrend der COVID-19-Pandemie erfolgreich
eingefiihrt wurde, kann erneut ausgelost werden, wenn dies zur Bewiltigung neuer Krisen, die
den Verkehr in der EU betreffen, erforderlich ist. Um sicherzustellen, dass Kontrollen an den
Binnengrenzen ein letztes Mittel bleiben, hat die Kommission in ihrem Vorschlag fiir den Schengener

60 COM(2022) 108 final.
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Grenzkodex die Liste, die ein Mitgliedstaat bei der Entscheidung iiber die voriibergehende
Wiedereinfiihrung von Grenzkontrollen priifen muss, prizisiert und erweitert. Mit den neuen
Vorschriften werden auch gemeinsame Instrumente fiir ein effizienteres Auflengrenzenmanagement im
Falle einer Krise im Bereich der 6ffentlichen Gesundheit eingefiihrt, die auf den aus der COVID-19-
Pandemie gewonnenen FErkenntnissen aufbauen. Die Kommission plant, im Jahr 2022 ein
Notfallinstrument fiir den Binnenmarkt vorzuschlagen. Es wird einen Rahmen fiir die Durchfiihrung
von KrisenreaktionsmaBinahmen bieten, die fiir den Verkehrssektor wichtig sind, insbesondere fiir den
freien Waren-, Dienstleistungs- und Personenverkehr, die Verfiigbarkeit von Produkten und
Dienstleistungen sowie fiir Transparenz und Koordinierung.

Die Kommission hat die Mitgliedstaaten aufgefordert, dafiir zu sorgen, dass die Notfallgrundsitze
angewandt und Kontrollen, Uberpriifungen und andere Formalitiiten auf ein Minimum reduziert
werden, um Verzogerungen an den ,,Green Lane“-Grenziibergingen zu verringern und die 15-
Minuten-Frist einzuhalten. Die Mitgliedstaaten konnen auch in FErwdgung ziehen, alle
Zugangsbeschriankungen zum StraBlenverkehr in ihrem Hoheitsgebiet (Wochenend- und
Nachtfahrverbote, Verbote fiir bestimmte Verkehrsbranchen zur Larmminderung usw.) aufzuheben, um
den StraBengiiterverkehr und die notwendige Freiziigigkeit der Beschiftigten im Verkehrssektor zu
erleichtern. Sie sollten auch sicherstellen, dass die elektronische Einreichung/Anzeige von Dokumenten
als ausreichend angesehen und gefordert wird. Die Mitgliedstaaten sollten dariiber hinaus weiterhin die
Bescheinigung fiir grenziiberschreitend Beschiftigte im internationalen Verkehrswesen anerkennen, wie
in Anhang 3 der Mitteilung iiber die Umsetzung sogenannter ,,Green Lanes“ vorgeschlagen.®? Diese
Bescheinigung wurde bereits in den EU-Leitfaden fiir Grenzschutzbeamte aufgenommen.®

Fiir den Fall einer dhnlichen Krise wie bei COVID-19 sollten die Kommission und die Mitgliedstaaten
auf den gewonnenen Erkenntnissen aufbauen und eine gemeinsame Vorlage fir EU-Formulare fiir
digitale Passagierdaten und eine Plattform fiir den Austausch von Passagierdaten zur
grenziiberschreitenden Kontaktnachverfolgung entwickeln.®* Die Anwendung der auf EU-Ebene
entwickelten Instrumente sollten bei Bedarf rasch und einfach erneut ausgelost werden.

Einrichtung von Notfallspuren fiir humanitire Konvois und Lastwagen

Um humanitiren Konvois beim schnellen und sicheren Uberschreiten der Grenzen zwischen der EU
und der Ukraine zu helfen, werden die Mitgliedstaaten in der Mitteilung iiber operative Leitlinien fiir
das AuBengrenzenmanagement angewiesen, Sonderspuren an ihren Grenziibergangsstellen als
Notrufspuren auszuweisen. Die Einrichtung &hnlicher Fahrspuren fiir Lastkraftwagen wird ebenfalls
empfohlen, um eine kontinuierliche Versorgung mit Waren und Dienstleistungen und die sichere
Riickkehr der Beschiftigten im Verkehrssektor aus der Ukraine zu gewihrleisten.®

61 COM(2021) 891 final.

62 C(2020) 1897.

63 C(2019) 7131 final.

64 Der Durchfiihrungsbeschluss 2021/858 und der Durchfithrungsbeschluss 2021/1212 legen die Rechtsgrundlage fiir

den Austausch von Daten infizierter Fluggéiste und exponierter Personen filir die grenziiberschreitende
Kontaktnachverfolgung fest.

65 Dartiber hinaus wurden besondere Vorkehrungen getroffen, um Transferfliige von aus der Ukraine geflohenen

Personen zu erleichtern, die auf ihrem Weg in die EU die Republik Moldau erreicht haben. Die Republik Moldau
hatte ein Flugverbot erlassen, das gedndert werden musste, um diese Fliige zu ermdglichen.
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4) Management von Fliichtlingsstromen und Riickfiihrung von gestrandeten Passagieren und
Beschiftigten im Verkehrssektor

In Drittliindern sollten die EU-Delegationen und die Mitgliedstaaten mit Botschaften oder
Konsulaten die konsularische Krisenvorsorge weiter ausbauen, insbesondere durch lokale
Notfallpline. Gemeinsame konsularische Krisenreaktionsteams der EU, an denen auch nicht vertretene
Mitgliedstaaten teilnehmen konnen, sollten in Betracht gezogen und eingerichtet werden. Der EAD hat
seine konsularische Reaktions- und Bereitschaftsfihigkeit durch die Einrichtung eines konsularischen
Krisenteams gestirkt, das bereit ist, in Aktion zu treten und mit dem Netz der EU-Delegationen die von
den Mitgliedstaaten organisierten (vom UCPM unterstiitzten oder nicht unterstiitzten)
Riickfithrungsbemiihungen zu koordinieren.

Das Katastrophenschutzverfahren der Union und die rescEU-Reserve werdem nach Bedarf
mobilisiert. Passagiere oder Beschiftigte konnen innerhalb oder aulerhalb des EU-Gebietes festsitzen.
Um sich auf kiinftige Krisen vorzubereiten und darauf zu reagieren, wird der EAD weiterhin zur
Zusammenarbeit und Koordinierung im Krisenfall beitragen und dazu eng mit den Mitgliedstaaten
zusammenarbeiten. In kiinftigen Krisensituationen wird das Katastrophenschutzverfahren der Union die
Riickfiihrung von EU-Biirgern unterstiitzen, die aulerhalb der EU gestrandet sind. Die Anwendung des
Mechanismus muss von der/den Regierung(en) der betroffenen Biirger rasch ausgelost werden. Ein
Mitgliedstaat, der die Hilfe fiir alle betroffenen EU-Biirgerinnen und Biirger koordiniert, kann auch ein
Ersuchen an das Zentrum fiir die Koordination von NotfallmaBnahmen der Kommission richten.

Die Evakuierung kann von den Mitgliedstaaten und/oder den am Verfahren beteiligten Staaten auf
freiwilliger Basis durchgefiihrt werden, und die Kommission kann bis zu 75 % der Beforderungskosten
kofinanzieren.®® Die iiberarbeiteten Rechtsvorschriften fiir das Verfahren sehen die Méglichkeit vor,
Mehrzweckflugzeuge fiir die rescEU-Reserve zur medizinischen Evakuierung zu entwickeln.®’ In
Zukunft konnte die Kommission diese Flugzeuge als letztes Mittel einsetzen, um auf Ersuchen der
Mitgliedstaaten um Unterstiitzung bei konsularischen Evakuierungen zu reagieren. Im Falle einer
gesundheitsbezogenen Krise kann die medizinische Evakuierung von Passagieren und Beschiftigten im
Verkehrssektor der EU als Teil der medizinischen Evakuierungsmafnahmen und iiber das Frithwarn-
und Reaktionssystem der EU in Abstimmung mit der Kommission eingeleitet werden.

Die Kommission und der EAD werden die Einrichtung sicherer Transit-Korridore koordinieren
und iiberwachen. Im Einklang mit der Mitteilung vom Mirz 2020 iiber die Umsetzung sogenannter
»Oreen Lanes™ sollten die Mitgliedstaaten Transit-Korridore fiir private Fahrer und ihre Fahrgéste
(unabhingig von ihrer Staatsangehorigkeit) sowie fur alle riickzufilhrenden EU-Biirgerinnen und Biirger
einrichten.®® Die Mitgliedstaaten sollten auch sicherstellen, dass mindestens ein Flughafen fiir
Riickfithrungs- und internationale Hilfsfliige eingesetzt wird. Solche Korridore sollten Teil der
nationalen Notfallpldne sein.

Die Mitgliedstaaten sollten die Menschen reisen lassen und ihnen bei der Riickkehr helfen. EU-
Biirgerinnen und Biirger, die aus Krisengebieten zuriickbeférdert wurden und noch nicht in ihrem EU-
Wohnsitzland angekommen sind, sollten nicht in groBer Zahl zusammen reisen, da dies zu einer
Uberlastung der Infrastruktur/Logistikzentren fithren kann. Die Mitgliedstaaten, deren Biirgerinnen und

66 Teilnehmerstaaten des Verfahrens (Island, Norwegen, Serbien, Nordmazedonien, Montenegro und Tiirkei).

67 Verordnung (EU) 2021/836 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 20. Mai 2021 zur Anderung des
Beschlusses Nr. 1313/2013/EU iiber ein Katastrophenschutzverfahren der Union (ABI. L 185/1 vom 26.5.2021).

68 Die Mitgliedstaaten miissen Biirgerinnen und Biirger aus nicht vertretenen EU-Léndern in einem Drittland unter
den gleichen Bedingungen unterstiitzen wie ihre eigenen Staatsangehorigen.
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Biirger sich in einem anderen EU-Land auf der Durchreise befinden, sollten versuchen, diesem anderen
Land bei der Riickfiihrung der betroffenen Biirgerinnen und Biirger zu helfen.

Die Mitgliedstaaten sollten Drittstaatsangehorigen, die aus Konfliktgebieten oder anderen
Notstandsgebieten kommen, helfen und sie bei der Weiterreise unterstiitzen. Dies kann die
Einrichtung von Aufnahmeeinrichtungen und sicheren Transit-Korridoren, den voriibergehenden
Verzicht auf bestimmte Anforderungen (z. B. Transitgenehmigungen) und die Durchfiihrung von
Grenzkontrollen an einem sicheren Ort abseits der Grenze umfassen, um die Bildung langer
Warteschlangen zu vermeiden. Im Einklang mit der Mitteilung iiber operative Leitlinien fiir das
AuBlengrenzenmanagement sollten die Mitgliedstaaten auf die stindigen Einsatzkréfte von Frontex und
Europol zuriickgreifen, die zur Lenkung und Verbesserung der Verkehrsstrome an den Grenzen
eingesetzt werden konnen (Uberpriifung von Reisedokumenten, COVID-19-Bescheinigungen usw.).*’
Die operativen Leitlinien gelten in allen Mitgliedstaaten und nicht nur in denjenigen, die an
Konfliktgebiete angrenzen. Dies erleichtert das Uberschreiten der EU-Binnengrenzen, vermeidet Staus
und hilft Menschen, die aus Konfliktgebieten flichen, bei der Weiterreise. Dazu gehoren auch
Grenziibertritte zwischen Nicht-Schengen- und Schengen-Landern.

Menschen mit Behinderungen befinden sich in Krisenzeiten eventuell in einer besonders prekiiren
Lage. Passagiere mit Behinderungen konnen in Notsituationen beim Zugang zur Beforderung auf
Hindernisse stoBen. Daher miissen die Mitgliedstaaten sowohl gezielte Maflnahmen als auch die
durchgingige Beriicksichtigung von Behinderungen in jeder der oben genannten Maflnahmen
sicherstellen. Es ist notwendig, ihre besonderen Bediirfnisse zu berlicksichtigen, um Zuginglichkeit,
angemessene Unterbringung und ihre Sicherheit wéihrend der Krisenbewiltigung im Einklang mit dem
Ubereinkommen der Vereinten Nationen iiber die Rechte von Menschen mit Behinderungen zu
gewihrleisten. 7

Gewidhrleistung eines reibungsloseren Besatzungswechsels und der Riickfiihrung von Seeleuten

Die Unterstiitzung von Seeleuten erfordert einen spezifischen Mechanismus. Die Kommission
schlégt vor, sie auf drei Merkmale zu stiitzen.

* Ein Forum der maritimen Interessentriger: Das von der Kommission eingerichtete Forum wird
den Besatzungswechsel und die Probleme bei Reisen von Seeleuten in Notfdllen regelméifig und eng
koordinieren. Es wird schnell aktiviert werden und alle Beteiligten einschlieBlich der nationalen
Krisenzentren und der Sozialpartner einbeziehen, um sicherzustellen, dass sie alle aufkommenden
Probleme rechtzeitig und angemessen erortern und angehen konnen. Er wird potenzielle Probleme
aufdecken, das Arbeitssystem in der Schifffahrt belastbarer machen und die Stabilitét der Lieferkette in
der EU stéirken.

69 C(2022) 1404 final.
70 Artikel 2, 9 und 11 des Ubereinkommens der Vereinten Nationen iiber die Rechte von Menschen mit
Behinderungen (VN-BRK).
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* Engere Zusammenarbeit mit den Herkunftsliindern: Aufbauend auf den wihrend der COVID-19-
Pandemie gekniipften Kontakten werden die Kommission und der EAD mit den EU-Delegationen in
den Landern zusammenarbeiten, die Arbeitskrifte stellen. Sie werden auf den aus Reisen von Seeleuten
wihrend der COVID-19-Krise gewonnenen FErkenntnissen aufbauen und Wege ermitteln, um
reibungslosere Besatzungswechsel und Riickfiihrungen in diese Lander zu gewihrleisten. Dies wird —
insbesondere in Notfillen — eine schnelle Heimkehr von Seeleuten, die von Bord gehen miissen,
erleichtern.

* Verbesserte Daten: Ein erhebliches Problem ist der Mangel an Daten dariiber, wo Seeleute arbeiten
und reisen. Diese Daten sind unerldsslich, um das Ausmall von Besatzungswechseln und
Reiseproblemen von Seeleuten zu beurteilen und sie anschlieBend zu bewerten und zu losen. Die
Europédische Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA) wird sich daher bemiihen, diese
Informationen zu sammeln und zu analysieren. Diese Datenbank kann dann in Initiativen der
Kommission und der Mitgliedstaaten zur Vorbereitung von NotfallmaBnahmen fiir kiinftige Krisen

einflief3en.

5) Gewihrleistung eines Mindestmafles an Verkehrskonnektivitit und Fahrgastschutz

Wenn die Verkehrsdienste unter Druck stehen, ist es wichtig, einen angemessenen kollektiven
offentlichen Verkehr in und zwischen Stidten und Regionen aufrechtzuerhalten. Dies konnte fiir
Grenzgebiete, in denen die Erbringung wesentlicher Dienstleistungen von Grenzgéngern abhédngen
kann, eine besondere Herausforderung darstellen. Die Mitgliedstaaten sollten daher die dringende
Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrige fiir Offentliche Verkehrsdienste oder die Anderung
bestehender Vertrige fiir den Reisebedarf der Biirgerinnen und Biirger in Erwédgung ziehen. Die EU-
Vorschriften fiir den oOffentlichen Verkehr im Schienen-, Straflen- und Seeverkehr sehen unter
bestimmten Bedingungen bereits ein Dringlichkeitsverfahren vor. Im Rahmen der Uberarbeitung der
Verordnung iiber Luftverkehrsdienste wird die Kommission Moglichkeiten priifen, wie die dringende
Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage durch die Mitgliedstaaten erleichtert werden kann, um die
grundlegende Konnektivitdt im Krisenfall sicherzustellen.

Die Kommission fordert auch die regionalen und lokalen Behdrden auf, ihre Bereitschaft zu
verbessern. Im Anschluss an die Leitlinien zur Planung einer widerstandsfihigeren und robusteren
urbanen Mobilitdt wies die Kommission auf die Notwendigkeit hin, sich auf alle Eventualititen
vorzubereiten, und auf die Bedeutung der urbanen Mobilitét fiir die allgemeine Widerstandsfahigkeit
stiadtischer Gebiete.”! Dies wiirde sich in FolgemaBnahmen niederschlagen, z. B. in einer Empfehlung
der Kommission zu Plinen fiir eine nachhaltige urbane Mobilitdt, die fiir 2022 geplant ist, und in
gezielten Diskussionen mit Experten aus den Mitgliedstaaten und Stddten iiber zusétzliche MaBnahmen,
die die urbane Mobilitdt widerstandsfahiger machen.

Eine weitere Moglichkeit, bei Krisen ein Mindestmall an Konnektivitit zu gewihrleisten, besteht
darin, die Widerstandsfihigkeit der Verkehrsinfrastruktur und der Betreiber gegeniiber Schocks
zu stirken. GemiBl dem Vorschlag der Kommission fiir eine neue TEN-V-Verordnung miissten die
Mitgliedstaaten die Sicherheit und Widerstandsfihigkeit des TEN-V-Netzes gegeniiber dem
Klimawandel, Umweltkatastrophen und von Menschen verursachten Katastrophen sowie anderen
aullergewohnlichen Ereignissen, die das Verkehrssystem der EU beeintréchtigen, verbessern.
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Die Kommission priift derzeit Gesetzesinitiativen zum Schutz der Fahrgiiste vor dem Risiko einer
Liquidititskrise oder der Insolvenz von Verkehrsunternehmen — eine Situation, die hiufig mit
einer Krise verbunden ist. Dariiber hinaus wird die Kommission die Rechte der Fahrgéste klaren und
schiitzen, wenn sie in einer Krise unter Druck geraten, und erléutern, wie sie vor Risiken geschiitzt
werden konnen, die von den derzeitigen EU-Vorschriften liber Passagierrechte nicht abgedeckt werden.

6) Austausch von Verkehrsinformationen

Der Informationsaustausch zwischen den Hauptakteuren ist von entscheidender Bedeutung. Die
Kommission, die Behdrden der Mitgliedstaaten (einschlieBlich derjenigen auf subnationaler Ebene), die
EU-Agenturen, andere EU-Organe (einschlieBlich des Parlaments und des Rates), die
Verkehrsunternehmen, die Fahrgéste, die Beschiftigten im Verkehrssektor, die Unternehmen sowie die
Verkehrsorganisationen und verbiande sollten aktuelle Informationen austauschen und Zugang zu ihnen
haben, damit sie als Partner an der Losung von Problemen mitwirken konnen. RegelmiBige
Diskussionen und Zusammenarbeit auf internationaler Ebene (z. B. Internationale Zivilluftfahrt-
Organisation, Internationale Seeschifffahrts-Organisation und Weltgesundheitsorganisation) sind
ebenfalls wichtig fiir eine wirksame Krisenbewéltigung. Um fiir alle moglichen Krisen geriistet zu sein
(z. B. von Internet-Ausfillen bis zum Verlust der Satellitenkommunikation), miissen im Rahmen der
Krisenszenario-Arbeit Protokolle liber den am besten geeigneten Kommunikations-/Verbreitungskanal
und damit zusammenhingende Fragen erstellt werden. Fiir den Fall, dass wichtige
Kommunikationssysteme angegriffen werden, sollten Alternativ- und Sicherungssysteme mit den
Behorden der Mitgliedstaaten eingerichtet werden, um eine effiziente Kommunikation zwischen den
Beteiligten zu gewdhrleisten. Es werden alternative Wege der Kommunikation und
Informationssammlung in Betracht gezogen, um bei einem Ausfall der {iblichen Kommunikationskanéle
Zugang zu Echtzeitinformationen zu erhalten.

Die App ,,Galileo Green Lane*

Die EU-Agentur fiir das Weltraumprogramm hat die App ,.Galileo Green Lane“ fiir Mobilgerite
entwickelt. Sie bietet einen Echtzeitiiberblick iiber die EU-Grenzen und tiberwacht sie, um Wartezeiten
anzugeben. Sie hat Lkw-Fahrer und Verkehrsunternehmen bei der Reiseplanung und der Bewiltigung
der durch Reisebeschrankungen verursachten Schwierigkeiten unterstiitzt. Auferdem hat sie den
nationalen Behorden geholfen, die Durchfuhr von Waren effizienter zu handhaben. Die Kommission
und die EU-Agentur fiir das Weltraumprogramm haben Mittel fiir die Optimierung der App ,,Galileo
Green Lanes™ bereitgestellt. Die Entwicklung dieser optimierten App ist im Gange, und sie sollte die in
der aktualisierten Mitteilung iiber die Umsetzung sogenannter ,,Green Lanes™ genannten Funktionen
und geografischen Bereiche umfassen.

7) Stirkung der verkehrspolitischen Koordinierung

Das Netz der nationalen Kontaktstellen fiir den Verkehr wird auch weiterhin die zentrale
Anlaufstelle fiir Diskussionen iiber Verkehrskrisen sein. Dadurch werden parallele
Entscheidungsfindungen vermieden, und es wird mdoglich sein, schnell zu reagieren und die
Besonderheiten des Verkehrs in einem Forum zu behandeln, das iiber technische Kenntnisse des Sektors
verfligt. Nach den positiven Erfahrungen mit dem Netz und im Einklang mit den Ansichten der
Beteiligten liber die Notwendigkeit einer besseren Koordinierung der nationalen MaBBnahmen und einer
Verkiirzung der Reaktionszeit schldgt die Kommission vor, die Rolle des Netzes zu stirken, indem es
zu einem stiandigeren Netz mit einem breiteren Aufgabenspektrum ausgebaut wird, das jederzeit schnell
reagieren kann. Das Netz sollte weiterhin flexibel und informell arbeiten, um rasch auf eine Krise
zu reagieren, die dauerhafte und schwerwiegende Storungen des Verkehrssystems der EU
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verursacht. Es sollte als Forum fiir die Erorterung und Umsetzung von Notfallmanahmen und deren
AuBerkraftsetzung dienen. Die Kommission wird den Vorsitz des Netzes fithren, dem Vertreter der
Verkehrsministerien und Agenturen der Mitgliedstaaten sowie der Verkehrsbehorden der EU angehoren
werden. Andere Parteien, z. B. andere EU-Agenturen und Organe, Vertreter anderer Ministerien der
Mitgliedstaaten und Interessenvertreter des Verkehrssektors, konnten von Fall zu Fall zur Teilnahme an
den Gespriachen eingeladen werden.

Die Kommission wird den Informationsfluss zwischen dem Netz, der IPCR, anderen Ratsgruppen
und europiischen sowie internationalen Foren sicherstellen. Das Netz wird auch {iiber die
Ergebnisse = der von  EU-Agenturen und  internationalen  Partnern  organisierten
Krisenbereitschaftsiibungen berichten. Es kann zudem spezielle Schulungen vorschlagen und
koordinieren, um Protokolle zu testen und die Krisenbereitschaft zu verbessern. Das Netz wird
gegebenenfalls an Bereitschaftsiibungen teilnehmen. Die Kommission wird auch weiterhin die
Wartezeiten an den ,,Green Lane“-Grenziibergangsstellen regelmifBig iiberwachen und dem Netz
dartiber Bericht erstatten. Dies wird es ermoglichen, rasch auf neu auftretende Probleme zu reagieren.

8) Stirkung der Cybersicherheit

Die Kommission wird die Zusammenarbeit im Bereich der Cybersicherheit mit der Agentur der
Europiischen Union fiir Flugsicherheit (EASA), der Europiischen Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA), der Eisenbahnagentur der Europiischen Union (ERA), der Agentur der
Européischen Union fiir das Betriebsmanagement von IT-Grofisystemen im Raum der Freiheit,
der Sicherheit und des Rechts und der ENISA intensivieren. Nach den geltenden EU-
Rechtsvorschriften fiir den Luft- und Seeverkehr sind Behdrden und Beteiligte verpflichtet,
Risikobewertungen durchzufiihren, um kritische Daten und Systeme zu ermitteln und geeignete
MaBnahmen zur Behandlung etwaiger Restrisiken zu ergreifen. Diese Malnahmen sollten
weiterentwickelt werden, um die Sensibilisierung fiir Cybersicherheit, die Widerstandsfahigkeit
gegeniiber Cyberangriffen, die Ausbildung und den Informationsaustausch zu verbessern. Im Einklang
mit Aktion 3 sollten bei kiinftigen Uberarbeitungen des EU-Verkehrsrechts Risiken von Cyberangriffen
beriicksichtigt und erforderlichenfalls angegangen werden.

Die Kommission schlug einen umfassenden Rechtsrahmen zum Schutz Kkritischer Infrastrukturen
vor, der auch die Widerstandsfihigkeit des Verkehrssektors abdeckt. Der Vorschlag fiir eine
Uberarbeitung der Richtlinie {iber die Resilienz kritischer Einrichtungen sieht vor, dass kritische
Einrichtungen, die von den Mitgliedstaaten als Erbringer wesentlicher Dienstleistungen im
Binnenmarkt ermittelt wurden, Risikobewertungen vornehmen und resilienzsteigernde Malinahmen
ergreifen miissen, um gegen alle relevanten vom Menschen verursachten und natiirlichen Nicht-
Cyberrisiken besser gewappnet zu sein.”” Nach der Verabschiedung des endgiiltigen Textes wird sich
die Kommission fiir dessen rechtzeitige Umsetzung einsetzen und die Mitgliedstaaten und kritischen
Einrichtungen unterstiitzen, u.a. durch einen Risikoiiberblick auf Unionsebene, den Austausch
bewihrter Praktiken, Ubungen und die Forderung der Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten. In
ihrem parallel ausgearbeiteten Vorschlag zur Uberarbeitung der Richtlinie iiber die Sicherheit von Netz-
und Informationssystemen schldgt die Kommission vor, die Resilienz und die Vorsorge zu stérken,
indem sie Organisationen, einschlieBlich derjenigen im Verkehrssektor, verpflichtet, Malnahmen zur
Aufrechterhaltung des Betriebs und zum Krisenmanagement einzufiihren.”

72 COM(2020) 829 final.
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Die Kommission und die EU-Agenturen werden weiterhin die Entwicklung von
Cybersicherheitsprotokollen unterstiitzen, um die Aufrechterhaltung des Betriebs bei einem
Vorfall zu gewéhrleisten. Die ENISA hat Leitlinien fiir das Management von Cybersicherheitsrisiken
im Eisenbahnsektor’ und in Hifen” herausgegeben. Die EASA arbeitet an Rechtsvorschriften zur
Gewihrleistung der Sicherheit in der Zivilluftfahrt. Die EMSA arbeitet mit den Mitgliedstaaten und der
Schifffahrt zusammen, um potenzielle Liicken in der Cybersicherheit zu ermitteln und MaBnahmen zu
deren Beseitigung zu ergreifen. Diese Arbeiten werden als Grundlage fiir die weitere Arbeit mit der
Kommission dienen, z. B. fiir MaBBnahmen zur Cybersicherheit von Schiffen.

Die Kommission wird auch mit internationalen Partnern zusammenarbeiten. 2021 verabschiedete
die OECD einen Leitfaden zur Erleichterung des internationalen Reiseverkehrs, der sich am digitalen
COVID-Zertifikat der EU und anderen EU-Leitlinien orientiert.’”® Die Internationale Zivilluftfahrt-
Organisation (ICAO) hat Normen fiir priaventive Cybersicherheitsmafinahmen angenommen, die 2019
in EU-Luftsicherheitsrecht umgesetzt wurden.”” Dariiber hinaus wurden in der ICAO-Resolution A40-
12/1 die Lander und die Industrie aufgefordert, u. a. Bedrohungen und Risiken der Cybersicherheit fiir
die Zivilluftfahrt und kritische Systeme sowie deren Folgen zu ermitteln. Die Kommission und die
Mitgliedstaaten beteiligen sich auch aktiv an mehreren laufenden Tétigkeiten der ICAO im Bereich der
Cybersicherheit, einschlieBlich der Umsetzung des ICAO-Aktionsplans fiir Cybersicherheit.”® Die
Kommission wird weiterhin eng mit EUROCONTROL zusammenarbeiten, um ein harmonisiertes
Konzept fiir die Cybersicherheit und die Widerstandsfahigkeit gegeniiber Cyberbedrohungen zu
fordern, indem sie das Bewusstsein dafiir schirft und mit den Beteiligten an der Entwicklung von
Abwehrmaflinahmen gegen Cyberbedrohungen arbeitet. Ebenso wird die Kommission die internationale
Cybersicherheit im Seeverkehr im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
weiterhin unterstiitzen. Insbesondere empfiehlt die IMO den Schifffahrtsunternehmen, Cyberrisiken in
ihren Sicherheitsmanagementsystemen angemessen zu beriicksichtigen, und die Branchenverbinde
haben darauf aufbauende Leitlinien ausgearbeitet.

9) Verkehrsnotfalliibungen

Die Kommission schligt vor, gemeinsam mit relevanten Agenturen oder anderen Akteuren auf
bestehenden Verfahren aufbauende Notfalliibungen durchzufiihren, um die Krisenbereitschaft
im Einklang mit dem vorliegenden Plan zu bewerten.

Diese Ubungen sollten in das allgemeine Krisenmanagementsystem der Kommission integriert
und moglichst weitgehend Teil bestehender EU-Ubungen sein, damit maximale Beitrige und
Ergebnisse erreicht werden konnen. Ein Beispiel ist die parallele und koordinierte Ubung 2022, die eine
Verkehrskomponente enthalten wird. Den Ubungen kénnten Szenarien zugrunde liegen, die sich auf das
EU-Verkehrssystem auswirken wiirden, etwa eine Pandemie, eine Naturkatastrophe, ein

74 https://www.enisa.europa.eu/publications/railway-cybersecurity-good-practices-in-cyber-risk-management
75 https://www.enisa.europa.eu/publications/guidelines-cyber-risk-management-for-ports/

https://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/oecd-initiative-for-safe-international-mobility-during-the-
covid-19-pandemic-including-blueprint-d0594162/

77 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/1583 der Kommission vom 25.September 2019 zur Anderung der

Verordnung (EU) 2015/1998 zur Festlegung detaillierter MaBinahmen fiir die Durchfiihrung der gemeinsamen
Grundstandards fiir die Luftsicherheit in Bezug auf Cybersicherheitsmainahmen, C/2019/6825 (ABI. L 246 vom
26.9.2019, S. 15).

78 https://www.icao.int/cybersecurity/Pages/Cybersecurity-Action-Plan.aspx
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Terroranschlag, ein Fall von Energieknappheit, ein grofl angelegter Cyberangriff (einschlielich
Ransomware) oder ein schwerwiegender Ausfall der Telekommunikation. Je nach Kontext sollten
Anstrengungen unternommen werden, um so weit wie mdglich relevante Akteure, die einen wichtigen
Beitrag zu den Ubungen leisten kdnnen, einzubeziehen, etwa die ENISA, die EMSA, die EASA, den
EUROCONTROL-Netzmanager und die ERA. Das vom EUROCONTROL-Netzmanager verwaltete
Krisenkoordinierungsgremium fiir die FEuropdische Luftfahrt kann bei der Bewiltigung von
Herausforderungen im Luftfahrtsektor wie Gesundheits-, Grenz- und Reisebeschrinkungen von
entscheidender Bedeutung sein.

Die aus diesen Notfalliibungen gezogenen Lehren diirften der Verkehrsbranche und den
Behorden helfen, wenn sie gegebenenfalls eigene Pline zur Aufrechterhaltung des
Geschiiftsbetriebs ausarbeiten. Sie sollten in Betracht ziehen, Sicherungssysteme und redundante
Losungen (z. B. alternative Routen, diversifizierte Lieferungen, alternative Brennstoffe,
Sicherungsdatenbanken, ununterbrochene Konnektivitit und andere technische Systeme und
Infrastrukturen) einzurichten, um auf verschiedene Krisen reagieren zu konnen. Die Mitgliedstaaten
sollten auBerdem die Widerstandsfahigkeit und Verfiigbarkeit der Verkehrsinfrastruktur in ihrem
Hoheitsgebiet (einschlieBlich Hiafen und Flughifen) weiter verbessern und die Verfiigbarkeit von
Hilfsdiensten (z. B. Zugang zu Tankstellen, angemessene sanitire Einrichtungen, Verpflegungs- und
Unterkunftsdienstleistungen) sicherstellen. Die FErgebnisse der Notfalliibungen sollten auch fiir
Schulungen (in Zusammenarbeit mit den Interessengruppen im Verkehrsbereich und den
Mitgliedstaaten) und zur Sensibilisierung genutzt werden. Das Netz der nationalen Kontaktstellen fiir
den Verkehr wird die bei den Ubungen gewonnenen Erkenntnisse erdrtern und gegebenenfalls spezielle
Bereitschaftsschulungen vorschlagen.

10) Zusammenarbeit mit internationalen Partnern

Jede Krise, die das Verkehrssystem der EU betrifft, konnte eine globale Dimension haben. Die
Riickmeldungen aus einer Offentlichen Konsultation zeigen, dass die internationalen
Koordinierungsmechanismen gestérkt werden miissen, da die COVID-19-Pandemie Schwéchen bei der
Harmonisierung der weltweiten Reaktion offenbart hat.”” Daher sollte die Verstirkung der
Krisenvorsorge regelméflig mit den wichtigsten internationalen Partnern der EU erdrtert werden,
insbesondere im FEinklang mit Global Gateway mit denjenigen, die {iber engere
Konnektivititsbeziehungen und spezifische Krisenerfahrungen verfiigen. Die COVID-19-Pandemie und
der Einmarsch Russlands in der Ukraine haben deutlich gemacht, wie wichtig die Erweiterung des
TEN-V-Netzes und die Zusammenarbeit mit dem westlichen Balkan —im Rahmen der
Verkehrsgemeinschaft — sind; letztere, damit die ,,Green Lanes“ iiber die EU hinaus wirksam
funktionieren. Ebenso haben die jiingsten Krisen gezeigt, wie bedeutsam es ist, Zentralasien sowie den
abgelegenen Gebieten und den iberseeischen Gebieten angesichts ihrer besonderen
Verkehrsbediirfnisse besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Die Kommission und der EAD werden
sich weiterhin in allen einschlédgigen internationalen Foren und Organisationen wie der ICAO und der
IMO fiir die Krisenvorsorge einsetzen. Auch die geplante Anderung des Schengener Grenzkodexes zur
Straffung des Verfahrens fiir den Erlass nicht wesentlicher Reisebeschrankungen unterstreicht die
Notwendigkeit einer guten Zusammenarbeit mit Drittstaaten. Hybride Bedrohungen stehen bereits im

79 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13056-Notfallplan-fur-den-Verkehr de
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Mittelpunkt der Zusammenarbeit zwischen der EU und der NATO auf der Grundlage der Gemeinsamen
Erklarungen von Warschau und Briissel von 2016 und 2018.%

4 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Russlands Aggression gegen die Ukraine wirkt sich zutiefst auf das Verkehrssystem der EU aus.
Steigende Ol- und Gaspreise, unterbrochene Lieferketten, die SchlieBung des Luftraums und der Mirkte
sowie ein moglicher Mangel an Beschiftigten im Verkehrssektor kommen zu den bestehenden
Herausforderungen im Zusammenhang mit der COVID-19-Pandemie hinzu. Jedoch zeigt der Konflikt,
dass die EU viel aus der COVID-19-Krise gelernt hat, da sie sehr schnell auf den Krieg reagiert hat. Der
Konflikt hat auch deutlich gemacht, dass die Abhingigkeit der EU von importierten fossilen
Brennstoffen verringert werden muss.

Die Risikolandschaft verindert sich, und es bedarf eines umfassenden Instrumentariums, wie es
in dieser Mitteilung dargelegt wird. Der Grad der Bereitschaft kann und sollte erh6ht werden.
Obwohl es uns Priaventions- und Vorsorgeinitiativen ermoglichen, uns an den Klimawandel anzupassen
und die sich entwickelnden Risiken zu mindern, miissen sie doch stindig angepasst und tlberpriift
werden. Es ist notwendig, die Frithwarnsysteme fiir handlungsrelevante Informationen weiter zu
verbessern und zu verstirken, um eine fundierte Entscheidungsfindung zu ermdglichen, und die weitere
Umsetzung von Frithinformationen/Bewusstsein in frithzeitige Mafinahmen zu gewéhrleisten. Es gibt
keine Patentlosung, um eine unvorhersehbare Krise in der Zukunft zu bewiltigen. Die beste Losung
besteht darin, das Wissen iiber Schwachstellen und Risiken zu verbessern und sie zu mindern. Dadurch
wird die Fahigkeit der EU geschaffen und erhalten, schnell, koordiniert und kooperativ mit einer
Kombination aus européischen, nationalen und lokalen MaBnahmen zu reagieren.

Es ist von entscheidender Bedeutung, dass die Mitgliedstaaten die Notfallgrundsitze anwenden
und das Notfallinstrumentarium der Kommission in vollem Umfang nutzen, indem sie die
verschiedenen Instrumente auf die spezifischen Probleme abstimmen, die es zu lésen gilt. Die
Kommission wird diesen Prozess aktiv steuern, um in Zusammenarbeit mit den EU-Agenturen die
Bereitschaft zur Reaktion auf eine Krise aufzubauen, indem sie das Netz der nationalen Kontaktstellen
fiir den Verkehr koordiniert und regelmifige Gesprache mit internationalen Partnern und Beteiligten
fiihrt.

Die Kommission wird die Mitgliedstaaten bei der Verbesserung ihrer Krisenvorsorge
unterstiitzen. Die Mitgliedstaaten sollten die Zusammenarbeit und die Gespriche mit den Beteiligten
intensivieren, um ihre Bereitschaft und Reaktion auf eine Krise im Verkehrssektor auf der Grundlage
der Erfahrungen mit der COVID-19- und der Ukraine-Krise sowie verschiedener Notfalliibungen zu
verbessern. Die Kommission wird diesen Prozess auch dadurch unterstiitzen, dass sie regelmifBig
Krisensimulationsiibungen mit den EU-Agenturen organisiert und die daraus gewonnenen Erkenntnisse
weitergibt.

Die Kommission appelliert an das Parlament und den Rat, sich uneingeschrinkt an der
legislativen Arbeit zur Modernisierung und Stirkung der Widerstandsfihigkeit des
Verkehrssektors der EU zu beteiligen. Der Abschluss der Arbeiten an den anhéngigen Vorschldgen
zu TEN-V, intelligenten Verkehrssystemen, einem einheitlichen europidischen Luftraum, ,,RefuelEU
Aviation®, ,,FuelEU Maritime* und der Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe ist von entscheidender Bedeutung fiir die Schaffung einer langfristigen Widerstandsfahigkeit

80 Sechster Fortschrittsbericht {iber die Umsetzung des vom Rat der EU und vom NATO-Rat am 6. Dezember 2016
und 5. Dezember 2017 gebilligten gemeinsamen Pakets von Vorschldgen, 3. Juni 2021.
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im EU-Verkehr. Die regionalen und lokalen Behorden der EU sollten auch mit der Kommission
zusammenarbeiten, um die urbane Mobilitdt im Einklang mit dem neuen Rahmen fiir urbane Mobilitét
zu verbessern.
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