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BEGRUNDUNG

In einer Reihe aktueller Dokumente {iber die Verkehrspolitik wie dem Verkehrsweilbuch von
2001 und der Mitteilung der Kommission ,,Schaffung eines europdischen Eisenbahnraums*
vom Januar 2002 wird darauf hingewiesen, dass die Verbesserung der Qualitit von
Schienengiiterverkehrsdiensten in Europa von vorrangiger Bedeutung ist, damit die
Entwicklung des Schienengiiterverkehrs gefordert und ein ausgewogeneres Verhéltnis
zwischen den einzelnen Verkehrstrigern in Europa hergestellt wird. Nach Ansicht der
Kommission stellt die innerhalb der EU in Gang gesetzte Politik der Marktintegration das
wichtigste Mittel zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs dar.
Man erwartet, dass die Offnung der Schienengiiterverkehrsmirkte und zunehmender
Wettbewerb in Verbindung mit gemeinsamen Vorschriften iliber die Eisenbahnsicherheit
sowie MaBnahmen zur Foérderung der Interoperabilitit der abgeschotteten nationalen
Eisenbahnsysteme zu Leistungsverbesserungen fithren werden. Da der Wettbewerb aber nur
langsam und schrittweise zunehmen diirfte, wird auch die Qualitit der Dienstleistungen sich
nur allmdhlich verbessern. Wichtig ist jedoch, das Leistungsniveau rasch anzuheben, damit
die Kunden von den Vorteilen einer anhaltenden Nutzung des Schienenverkehrs iiberzeugt
oder dazu veranlasst werden, ihre logistischen Abldufe zugunsten der Eisenbahn zu dndern.
Deshalb sind nach Auffassung der Kommission besondere Maflnahmen notwendig, die die
Kunden von der Zuverldssigkeit der Schienegiiterverkehrsdienste iiberzeugen. Die
Kommission kiindigte daher in ithrem Verkehrsweillbuch von 2001 und in ihrer Mitteilung
von 2002 ihre Absicht an, eine Verordnung iiber Entschddigungen bei Nichterfiillung
vertraglicher Qualititsanforderungen vorzuschlagen.

Die Mitgliedstaaten sind seit dem 15. Mérz 2003 verpflichtet, Eisenbahnunternehmen, die die
Erbringung grenziiberschreitender Schienengiiterverkehrsdienste beabsichtigen, einen offenen
Zugang zum transeuropdischen Schienengiiterverkehrsnetz zu ermdglichen. Einige
Mitgliedstaaten haben ihre Schienengiiterverkehrsmérkte bereits auf der Grundlage
bestehender nationaler Rechtsvorschriften liberalisiert. So stehen etwa in Schweden,
Dinemark, dem Vereinigten Konigreich, den Niederlanden, Deutschland, Osterreich und
Italien Schienengiiterverkehrsunternehmen im Wettbewerb mit den traditionellen
Eisenbahngesellschaften. In einigen nationalen Schienengiiterverkehrsmirkten herrscht ein
relativ hohes MaBl an Wettbewerb. In anderen Mitgliedstaaten wird der Eintritt neuer
Marktteilnehmer jedoch erschwert, weil entweder keine angemessene Rechtsgrundlage
besteht oder die gesetzlichen Vorschriften in der Praxis nicht angewendet werden.

Die Zahlen beziiglich des Schienengiiterverkehrs in der EU betreffend sind eher uneinheitlich.
Nachdem das Verkehrsvolumen in den 1980er Jahren um 1,2 % pro Jahr abgenommen hatte,
ist es im folgenden Jahrzehnt wieder leicht um jdhrlich 0,7 % angestiegen. Vor dem
Hintergrund eines &duBlerst dynamischen Wachstums bei den Verkehrsdiensten insgesamt fallt
der Anstieg des Eisenbahnverkehrs gegeniiber konkurrierenden Verkehrsarten allerdings sehr
gering aus. In einigen Mitgliedstaaten war der Zuwachs besonders stark, beispielsweise im
Vereinigten Konigreich, wo das Schienenverkehrsvolumen seit 1994 um 50 % zugenommen
hat. Dieser Anstieg ist auch darauf zuriickzufiihren, dass die Schienenbeférderung von
Seecontainern von und nach den Héfen des Vereinigten Konigreichs stark zugenommen hat,
ndmlich um insgesamt 56 % zwischen 1992 und 2001.

Die allgemeine Qualititsentwicklung bei den grenziiberschreitenden Schienengiiter-
verkehrsdiensten ist alarmierend. Indikatoren fiir die Piinktlichkeit grenziiberschreitender
Ziige des kombinierten Verkehrs, die von der UIRR unter Beriicksichtigung aller
europdischen Giiterverkehrskorridore zusammengetragen wurden, lassen ein inakzeptables
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Leistungsniveau erkennen. Im Jahr 1999 hatten 40 % der Ziige des kombinierten Verkehrs
mehr als 30 Minuten Verspitung. Drei Jahre spédter, im Jahr 2002, war dies bei 52 % der Ziige
der Fall, wobei 7 % sogar um mehr als 24 Stunden verspitet waren. Die Hauptursachen
hierfiir waren fehlende Lokomotiven oder fehlendes Personal an den Ubergabepunkten.
Obwohl die Qualitit sich in den letzten Monaten offenbar leicht verbessert hat, ergibt sich bei
Betrachtung der verschiedenen Verkehrskorridore weiterhin ein sehr uneinheitliches Bild. Auf
der Strecke von Deutschland/Belgien iiber Frankreich und Port Bou nach Spanien kommt es
besonders hiufig zu Verspédtungen. Dasselbe gilt fiir den Verkehr zwischen Deutschland und
Osteuropa sowie von den Niederlanden/Deutschland {iber die Gotthardstrecke nach Italien.
Dagegen hat die Piinktlichkeit im kombinierten Verkehr via Irn nach Spanien und auf der
Brennerstrecke in den letzten Monaten wieder zugenommen.

Eine schlechte Dienstleistungsqualitit verursacht dem Eisenbahnsektor erhebliche Kosten.
Die Eisenbahnunternehmen und Betreiber kombinierter Verkehrsdienste erhalten keine neuen
Auftriage und kénnen sogar Marktanteile an andere Verkehrstrager verlieren. Mogliche Folgen
dieser Qualitdtsméngel sind Einnahmeausfille, eine ineffiziente Nutzung von Personal und
Anlagen sowie zunehmende Entschiddigungsforderungen von Seiten der Kunden. Nach
Schiatzungen der UIRR sind den Betreibern kombinierter Verkehrsdienste wegen
unzureichender Qualitidt des Schienengiiterverkehrs im Jahr 2000 Kosten von insgesamt
41 Mio. € entstanden, was ca. 6 % der von den UIRR-Mitgliedsgesellschaften im grenziiber-
schreitenden Verkehr erzielten Einnahmen entspricht.

Entschdadigungen fir Kunden im grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehr werden
gegenwirtig durch den Anhang ,Einheitliche Rechtsvorschriften fiir den Vertrag iiber die
internationale Eisenbahnbeforderung von Giitern (CIM)*“ des COTIF' geregelt. In den derzeit
geltenden CIM von 1980 und dem neuen Text (gemidf3 dem noch nicht in Kraft getretenen
Protokoll von Vilnius®) ist festgelegt, dass Eisenbahnunternehmen bei Verlust oder
Beschidigung des befdrderten Gutes oder Uberschreitung der Lieferfrist eine Entschidigung
zahlen miissen. Fiir Wagenladungen gilt laut CIM ein Referenzwert von 24 Stunden je
angefangene 400 km. Dies entspricht einer Mindestdurchschnittsgeschwindigkeit von
17 km/h, die den heutigen Kundenanspriichen nicht mehr gerecht wird. Das entsprechende
internationale Ubereinkommen fiir den StraBBengiiterverkehr CMR (,,Ubereinkommen iiber
den Beforderungsvertrag im internationalen StraBengiiterverkehr) sieht in Bezug auf die
Lieferfristen eine sinnvollere, den heutigen Erfordernissen angemessenere Regelung vor,
indem die Zeit zugrunde gelegt wird, die ein sorgfiltig arbeitendes Transportunternehmen fiir
die Beforderung bendtigt. Die Bestimmungen des CIM-Anhangs zum COTIF sind in ihrer
gegenwirtigen Form den Anforderungen des heutigen Verkehrsmarkts nicht angemessen.
Vertragliche Qualititsanforderungen, einschlieBlich Bestimmungen iiber Entschddigungen bei
Nichterfiillung vereinbarter Ankunftzeiten, bestehen heutzutage fast nur fiir den
Inlandsverkehr. Im grenziiberschreitenden Verkehr sind Qualitidtsvertrige dieser Art sehr
selten. Sie beschrinken sich auf Ziige des kombinierten Verkehrs und Blockziige fiir
hochwertige Gliter wie Kraftfahrzeuge, die von industriellen Grokunden, z. B.
Automobilherstellern, angefordert werden. In Anbetracht ihrer marktbeherrschenden Stellung
schlagen die etablierten Schienengiiterverkehrsunternehmen nur selten wirkungsvolle
Entschiadigungsklauseln vor. Neue Marktteilnehmer hingegen schliefen in der Regel mit
thren Kunden Qualitétsvertrige ab.

! COTIF/CIV-CIM, Ubereinkommen iiber den internationalen Eisenbahnverkehr vom 9. Mai 1980.
Protokoll vom 3. Juni 1999 zur ,,Anderung des Ubereinkommens {iber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF)“ vom 9. Mai 1980.
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Der Verordnungsvorschlag sieht die Schaffung einer gemeinschaftlichen Rechtsgrundlage fiir
Entschiddigungen im Schienengiiterverkehr vor, dem zwar die Grundsitze der CIM zugrunde
liegen, der aber zugleich die realen Marktbedingungen im heutigen Schienengiiterverkehr
besser widerspiegeln soll. Er ist durch ein lockeres Regulierungskonzept gekennzeichnet, das
einem durch die Geschiftsbeziehungen zwischen Unternehmen bestimmten Marktumfeld
angemessen ist. Die Vertragsfreiheit der Akteure wird gewahrt, wenngleich eine Reihe von
Auffangbestimmungen hinsichtlich der Pflichten von Beférderern und Kunden sowie
bestimmte Entschiddigungen festgelegt werden. Eine noch detailliertere und verbindlichere
Rechtsgrundlage wiirde nicht funktionieren, da unmdglich Vorschriften erarbeitet werden
konnen, die der Vielzahl der spezifischen Erfordernisse des Schienengiiterverkehrsmarkts
Rechnung tragen.

Die Eckpunkte des Verordnungsvorschlags iiber Entschddigungen sind Definitionen der
Haftbarkeit, Qualitétskriterien fiir den Schienengiiterverkehr, Entschddigungshohen, ein
Qualititsiiberwachungsverfahren, Haftungsbeschrinkungen sowie die Pflichten von
Infrastrukturbetreibern. Das auftragnehmende Eisenbahnunternehmen, das Giiter zur
Beforderung annimmt, ist fiir den gesamten Transport bis zur Ubergabe des Gutes am
Bestimmungsort verantwortlich. Als angemessene Qualitdtskriterien werden derzeit die
Einhaltung einer vereinbarten Lieferfrist, die Unterrichtung des Kunden bei Lieferproblemen
sowie eine gewisse Flexibilitdt in Bezug auf den Beforderungsauftrag angesehen.

Bei Beschiddigung und Verlust des Gutes betrdgt die Entschiddigung 75 € je Kilogramm
beschadigter bzw. fehlender Bruttomasse. Diese Verdreifachung des im CIM-Anhang zum
COTIF vorgesehenen Betrags von 1980 ist gerechtfertigt, weil der Durchschnittwert der
beforderten Giiter in den letzten 25 Jahren angestiegen ist. Die bei einer Zugannullierung
durch das Eisenbahnunternehmen oder den Kunden zu leistenden Entschiddigungen konnen
davon abhéngig gemacht werden, wie lange vor dem Abfahrttermin die Annullierung erfolgt.
Dies entspricht der im nationalen Schienengiiterverkehr iiblichen Praxis.

Die bei Uberschreitung der Lieferfrist zu leistenden Entschidigungen konnten nach dem
Ausmal} der festgestellten Verspédtung und des Schienengiiterverkehrstyps bemessen werden,
d. h. Blockzugverkehr, Wagenladungsverkehr und Knotenpunktverkehr, der iiber ein zentrales
Drehkreuz, z. B. eine Umschlag- oder Rangieranlage, abgewickelt wird. Bei Blockziigen sieht
die Verordnung jedoch eine Entschiddigung von mindestens 5 % und hochstens 25 % des
Beforderungspreises vor. Uber diese Betrige wird derzeit in der Praxis verhandelt,
insbesondere im grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr. Im Gegensatz dazu sehen die
CIM bei Verspatungen keine Mindestentschadigung, sondern nur einen Hochstbetrag vor, der
das Vierfache des Beforderungspreises nicht libersteigen darf.

Die  Vertragsparteien miissen sich auf die Anwendung eines geeigneten
Qualititsiiberwachungssystems verstindigen, das es ermoglicht, die eventuelle Nichterfiillung
vertraglicher Anforderungen eindeutig zu dokumentieren. Die Haftung in Standardfillen wie
Fahrldssigkeit, hohere Gewalt oder unvermeidbare Umsténde ist davon ausgenommen. Sollte
der Infrastrukturbetreiber eine Verkehrsstorung zu verantworten haben, die zu einer
Verspiatung fiihrt, so haftet er dafiir gegeniiber dem bzw. den Eisenbahnunternehmen.

Durch die Anwendung der vorgeschlagenen Entschidigungsregelung werden die
Eisenbahnunternehmen nach den Erwartungen der Kommission wirksame Anreize erhalten,
thre Schienengiiterverkehrsdienste effizienter und flexibler zu gestalten. Damit die
Entschadigungen sich positiv auf die Qualitdt auswirken konnen, diirfen sie nicht auf
unzuldssige Weise durch staatliche Beihilfen subventioniert werden. Zu diesem Zweck ist die
Kommission entschlossen, im Schienengiiterverkehr fiir gleiche Ausgangsbedingungen zu
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sorgen. Durch bessere Organisation des Personal- und Fahrzeugeinsatzes und die
Verwendung moderner Informationsinstrumente, die es ermdglichen, Ziige und Fahrzeuge auf
internationalen Strecken in Echtzeit zu verfolgen, und die eine grof3ere Prozessflexibilitit zur
besseren Erfiillung der Kundenbediirfnisse bei einem angemessen hohen Sicherheitsniveau
gewihrleisten, konnen die Eisenbahnunternehmen infolge der vorgeschlagenen Regelung
Kosten einsparen. Zugleich fiihren die sich aus der Regelung ergebenden Verdnderungen zu
Qualitdtsverbesserungen fiir die Kunden, die eventuell dazu veranlasst werden, verstirkt
Schienengiiterverkehrsdienste in Anspruch zu nehmen. Der gesamtwirtschaftliche Nutzen der
Regelung in der EU-15 wird auf ungefahr 70 Mio. € pro Jahr geschétzt.
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2004/0050 (COD)

Vorschlag einer
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

iiber Entschadigungen bei Nichterfiillung vertraglicher Qualititsanforderungen im
Schienengiiterverkehr

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses”,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen’,

gemiB dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®,

in Erwégung nachstehender Griinde:

(1)  Zur Verwirklichung der Ziele der gemeinsamen Verkehrspolitik muss die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs so weit verbessert werden, dass es
zu einer Verlagerung der Verkehrstrigeranteile kommt, wie sie fiir ein
ausgewogeneres Verkehrssystem notwendig ist.

(2) Anhand der Qualititsindikatoren und der Entwicklung der Marktanteile wird deutlich,
dass die mangelnde Dienstleistungsqualitit derzeit ein grofes Hindernis fiir die
Entwicklung des Schienengiiterverkehrs in der Gemeinschaft darstellt.

(3)  Fehlende wirtschaftliche und vertragliche Anreize sind ein wesentlicher Grund fiir die
geringe Qualitdt des Schienengiiterverkehrs. Die bestehenden Entschadigungs-
bestimmungen im CIM-Anhang zum COTIF’ bieten keine wirksamen
Qualitdtsanreize. Zur  Wiederherstellung des  Kundenvertrauens in  die
Schienengiiterverkehrsdienste sind deshalb besondere RegulierungsmaBBnahmen
notwendig, die zu einer Verbesserung der Dienstleistungsqualitit fithren.

(4) Durch die Liberalisierung des Schienennetzes fiir grenziiberschreitende
Giiterverkehrsdienste und die anschlieende Intensivierung des Wettbewerbs konnten
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die Marktteilnehmer die notwendigen Anreize erhalten, ihre Dienste preislich und
qualitativ zu verbessern.

(5) Da jedoch der Wettbewerb nur langsam und schrittweise zunehmen diirfte, wird sich
an der marktbeherrschenden Stellung der bestehenden nationalen Schienengiiter-
verkehrsunternehmen iiber Jahre nichts dndern. Die marktbeherrschende Stellung der
nationalen Unternehmen macht es den meisten Frachtkunden unmdglich,
Beforderungsvertridge zu fairen und zufrieden stellenden Bedingungen abzuschlie3en.
Deshalb miissen verbindliche Mindestanforderungen und eine Entschiddigungs-
regelung in die Beforderungsvertrage aufgenommen werden.

(6)  Die Entschiddigungsregelung sollte bei Verlust und Beschddigung des beforderten
Gutes, Verspiatungen und Annullierungen sowie Nichterfiillung aller sonstigen in dem
Beforderungsvertrag festgelegten Qualitdtsanforderungen wirksam sein. Ferner sollte
die Entschddigungsregelung dem Gegenstand des Beforderungsvertrags angemessen
sein. Deshalb sollte zwischen einem Beforderungsvertrag fiir einen vollstdndigen Zug
(Blockzug) und einem Vertrag flir einen Zugabschnitt (Wagenladung) unterschieden
werden, und zwar wegen des Kundenrisikos im Fall eines Blockzuges und wegen der
Schwierigkeit, im Fall verspéteter Wagenladungen den Verursacher festzustellen.

(7) Eisenbahnunternehmen, die sich zu Dienstleistungen bestimmter Qualitit verpflichten,
sollten ein Riickgriffsrecht gegeniiber Infrastrukturbetreibern haben, wenn diese fiir
Ereignisse verantwortlich sind, die die Eisenbahnunternehmen hindern, die Qualitét
ihrer Dienstleistungen zu gewihrleisten.

(8)  Die Auswirkungen dieser Verordnung, insbesondere auf die Entwicklung des
Wettbewerbs in den betroffenen Schienengiiterverkehrsmarkten, sollten iiberpriift
werden.

(9) Da die Ziele dieser Verordnung, nidmlich die Verbesserung der Qualitit der
Schienengiiterverkehrsdienste in der Gemeinschaft, auf der Ebene der Mitgliedstaaten
wegen der bedeutenden internationalen Aspekte des Schienengiiterverkehrs nicht in
vollem Umfang erreicht werden konnen, sondern wegen der Notwendigkeit eines
koordinierten iiberstaatlichen Vorgehens besser auf Gemeinschaftsebene zu erreichen
sind, kann die Gemeinschaft im Einklang mit dem Subsidiarititsprinzip nach Artikel 5
EG-Vertrag MaBnahmen beschlieBen. In Ubereinstimmung mit dem im gleichen
Artikel beschriebenen Grundsatz der VerhéltnisméBigkeit geht diese Verordnung nicht
iiber das zur Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich

Die Eisenbahnunternehmen und die Kunden des Schienengiiterverkehrs sind aufgrund dieser
Verordnung  verpflichtet, Qualititsanforderungen  fiir ~ Schienengiiterverkehrsdienste
festzulegen und bei Nichterfiillung der im Beforderungsvertrag vereinbarten
Qualititsanforderungen eine Entschiddigung vorzusehen.

Diese Verordnung gilt fiir alle innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Schienengiiter-
verkehrsdienste in der Gemeinschaft. Beforderungen aus einem, in und durch einen Drittstaat
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sind eingeschlossen, sofern die Gemeinschaft mit dem betreffenden Staat eine Vereinbarung
tiber den Gegenstand dieser Verordnung getroffen hat.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Fir die Zwecke dieser Verordnung gelten folgende Begriffsbestimmungen:

(a) »Eisenbahnunternehmen® ist ein nach geltendem Gemeinschaftsrecht zugelassenes
offentliches oder privates Unternechmen, dessen Haupttitigkeit in der
Schienenbeforderung von Giitern und/oder Personen besteht, wobei dieses
Unternehmen die Traktion sicherstellen muss; dies schlieft Unternechmen ein, die
ausschlie8lich die Traktion sicherstellen;

(b) ,Frachtkunde® ist Offentliches oder privates Unternechmen, das mit einem
Eisenbahnunternehmen einen Vertrag iiber einen Schienengliterverkehrsdienst
schlief3t;

(©) »Blockzug® ist ein Eisenbahnverkehrsdienst, bei dem der Kunde von dem

Eisenbahnunternechmen die Traktion mindestens eines Zuges erwirbt, den der Kunde
zusammenstellt und fiir den ein kundenspezifischer Fahrplan und eine gesonderte
Rechung erstellt werden;

(d) »Wagenladung* ist ein Eisenbahnverkehrsdienst, bei dem der Kunde von dem
Eisenbahnunternechmen die Beférderung mindestens eines Eisenbahnwagens erwirbt,
der Teil eines Zuges ist, den das Eisenbahnunternechmen zusammenstellt, der nach
einem Fahrplan des Eisenbahnunternehmens verkehrt wund den das
Eisenbahnunternehmen mehreren Kunden anbietet und jedem einzeln in Rechnung
stellt;

(e) LHInfrastrukturbetreiber* ist eine Einrichtung oder ein Unternehmen, die bzw. das
insbesondere fiir die Einrichtung und die Unterhaltung der Eisenbahninfrastruktur
zustindig ist. Dies kann auch das Management der Steuerungs- und
Sicherheitssysteme der Infrastruktur einschlieBen;

63 ,Beforderungsvertrag® ist ein Vertrag zwischen einem Eisenbahnunternehmen und
einem Frachtkunden iiber Schienengiiterverkehrsdienste.

Artikel 3
Vertragliche Qualitdtsanforderungen

Grundlage der an die Schienengiiterverkehrsdienste gestellten Qualitdtsanforderungen ist eine
Vereinbarung zwischen den Parteien, aus der sich Rechte und Pflichten ergeben und die den
besonderen Bedingungen des Beforderungsvertrags Rechnung trigt.

In dem Beforderungsvertrag werden alle an die betreffenden Dienste gestellten
Qualititsanforderungen genau festgelegt. Der Beforderungsvertrag muss, damit er giiltig ist,
die folgenden Qualitdtsanforderungen enthalten:

(a) vereinbarte Zeiten der Ubergabe von Giitern, Wagen oder Ziigen zwischen dem
Eisenbahnunternehmen und dem Frachtkunden,
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(b) Ankunftzeit und Entschiidigung bei Uberschreitungen der Lieferfrist,

(c) Entschédigung bei Verlust oder Beschiddigung des Gutes,

(d) Entschadigung bei Zugannullierung durch das Eisenbahnunternehmen,

(e) Entschiadigung bei Zugannullierung durch den Frachtkunden,

)} ein von den Parteien vereinbartes Qualititsiiberwachungssystem.
Artikel 4

Grundsdtze der Entschdidigung bei Nichterfiillung vertraglicher Qualitdtsanforderungen
durch das Eisenbahnunternehmen

Erfiillt das Eisenbahnunternehmen nicht die vertraglichen Qualitidtsanforderungen gemif3 dem
im Beforderungsvertrag festgelegten Qualitdtssicherungssystem, so zahlt es dem
Frachtkunden eine Entschiadigung.

Das Eisenbahnunternehmen haftet insbesondere fiir

(a) Verlust oder Beschiadigung des beforderten Gutes,

(b) die Nichteinhaltung vereinbarter Ankunftzeiten,

(c) die Annullierung eines Zuges durch das Eisenbahnunternehmen,

(d) die Nichterfiillung sonstiger Qualititsanforderungen, die von den Parteien im

Beforderungsvertrag festgelegt wurden.

Artikel 5
Grundsdtze der Entschddigung bei Nichterfiillung vertraglicher Qualitdiitsanforderungen
durch den Frachtkunden

Erfiillt der Frachtkunde nicht die vertraglichen Qualititsanforderungen gemifl dem im
Beforderungsvertrag  festgelegten  Qualitdtssicherungssystem, so zahlt er dem
Eisenbahnunternechmen eine Entschiadigung.

Der Frachtkunde haftet insbesondere fiir
(a) die Nichteinhaltung vereinbarter Ubergabezeiten,
(b) die Annullierung eines Zuges durch den Frachtkunden.
Artikel 6
Entschddigung bei Verlust

Bei vollem oder teilweisem Verlust des Gutes zahlt das Eisenbahnunternehmen eine
Entschiddigung, die nach dem an dem Tag und an dem Ort, an dem das Gut zur Beforderung
angenommen worden ist, geltenden Marktpreis berechnet wird.
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Bei Verlust betrdgt die Entschiddigung hochstens 75 Euro je fehlendes Kilogramm
Bruttomasse, auller wenn der Beforderungsvertrag die Angabe des Interesses an der Lieferung
oder eine Wertangabe enthélt. In diesem Fall iiberschreitet die Entschidigung nicht den
Betrag der Wertangabe oder des Interesses.

Artikel 7
Entschidigung bei Beschddigung

Bei voller oder teilweiser Beschiddigung des Gutes zahlt das Eisenbahnunternehmen eine
Entschéddigung, die der Wertminderung des Gutes entspricht, die sich aus dem an dem Tag
und an dem Ort, an dem das Gut zur Beforderung angenommen worden ist, geltenden
Marktpreis ergibt.

Bei Beschiadigung betrdgt die Entschadigung hochstens 75 Euro je beschidigtes Kilogramm
Bruttomasse, aufler wenn der Beforderungsvertrag die Angabe des Interesses an der Lieferung
oder eine Wertangabe enthélt. In diesem Fall {iberschreitet die Entschiddigung nicht den
Betrag der Wertangabe oder des Interesses.

Artikel 8
Entschddigung bei Verspdtung

1. Bei Verspitungen gegeniiber der im Beforderungsvertrag vereinbarten Ankunftzeit
zahlt das Eisenbahnunternehmen eine von den Parteien im Beforderungsvertrag
festgelegte Entschadigung.

Bei Blockziigen betréigt die Entschddigung mindestens 5 % und hochstens 25 % des
Beforderungspreises.

Bei Wagenladungen legen die Parteien im Beforderungsvertrag die Entschidigung
unter Berticksichtigung der Besonderheiten des Wagenladungsverkehrs fest.

2. Bei einem iiber einen Knotenpunkt abgewickelten Blockzugverkehr gilt die in
Absatz 1 genannte Entschiddigungsregelung fiir Einzelwagen auf der Grundlage des
Beforderungspreises fiir einen einzelnen Wagen.

3. Hilt der Frachtkunde die vertraglich vereinbarten Zeiten der Ubergabe von Giitern,
Wagen oder Ziigen nicht ein, so zahlt er eine angemessene Entschddigung, die die
Parteien im Beforderungsvertrag festlegen.

Artikel 9
Entschidigung bei mangelnder Unterrichtung iiber Verspdtungen

Unternimmt das Eisenbahnunternehmen keine angemessenen Anstrengungen und ldsst die
gebiihrende Sorgfalt vermissen, um den Frachtkunden vor der vereinbarten Ankunftzeit {iber
mogliche Verspitungen zu informieren, so zahlt das Eisenbahnunternehmen eine von den
Parteien im Beforderungsvertrag festgelegte Entschidigung.

Die Entschédigung betrdgt mindestens 5 % des Beforderungspreises.
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Artikel 10
Entschddigung fiir Folgeschdden

Zieht die Uberschreitung der in dem Beférderungsvertrag vereinbarten Lieferfrist den Verlust
oder die Beschiddigung des Gutes nach sich, so leistet das Eisenbahnunternehmen fiir den
nachgewiesenen Schaden eine Entschddigung, die das Vierfache des Beforderungspreises
nicht iibersteigt.

Diese Entschiddigung wird zusétzlich zu der in Artikel 8 vorgesehenen Entschddigung gezahlt.

Artikel 11
Entschddigung bei Zugannullierung durch das Eisenbahnunternehmen

Die Parteien legen im Beforderungsvertrag fiir den Fall, dass das Eisenbahnunternehmen
einen Zug annulliert, eine Entschadigung fest.

Artikel 12
Entschéidigung bei Zugannullierung durch den Frachtkunden

Die Parteien legen im Beforderungsvertrag fiir den Fall, dass der Frachtkunde einen Zug
annulliert, eine Entschiadigung fest.

Artikel 13
Entschidigung bei Lieferwertangabe

Das Eisenbahnunternehmen und der Frachtkunde konnen im Beforderungsvertrag
vereinbaren, dass der Frachtkunde fiir das beforderte Gut einen Wert angibt, der den in
Artikel 6 vorgesehenen Hochstbetrag iibersteigt. In diesem Fall ersetzt der angegebene
Lieferwert den in Artikel 6 vorgesehenen Hochstbetrag.

Artikel 14
Entschddigung bei Angabe des Interesses an der Lieferung

Das Eisenbahnunternehmen und der Frachtkunde konnen im Beforderungsvertrag
vereinbaren, dass der Frachtkunde fiir den Fall von Verlust, Beschiddigung oder Verspéatung
das Interesse an der Lieferung angibt. Bei Angabe eines Interesses an der Lieferung kann
auBer den in den Artikeln 6, 7, 8 und 10 vorgesehenen Entschiddigungen der Ersatz des
nachgewiesenen Schadens bis zur Hohe des angegebenen Betrags beansprucht werden.

Artikel 15
Haftungsausschluss
In folgenden Féllen wird keine Entschadigung gezahlt:
(a) Fahrlédssigkeit des Frachtkunden oder des Eisenbahnunternehmens
(b)  Fahrlassigkeit oder sonstiges Verschulden Dritter

(c) Hohere Gewalt
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(d) Umstinde, die das Eisenbahnunternehmen oder der Frachtkunde trotz rechtzeitiger
Unterrichtung iiber ihr Eintreten nicht vermeiden und deren Folgen es bzw. er nicht
abwenden konnte.

Artikel 16
Verantwortung des Eisenbahnunternehmens

Das auftragnehmende Eisenbahnunternehmen, das Giiter zur Beférderung annimmt, ist fiir
den gesamten Transport bis zur Ankunft am Bestimmungsort, einschlieBlich Behandlung
und/oder Umschlag der Giiter eines Wagens oder Blockzuges, verantwortlich.

Die in dem Beforderungsvertrag festgelegten Qualitidtsanforderungen sind fiir alle an der
Beforderung tatsdchlich oder rechtlich beteiligten Eisenbahnunternehmen verbindlich,
unabhingig davon, wie sie den Transport organisieren.

Artikel 17
Haftung des Eisenbahnunternehmens fiir seine Bediensteten

Das Eisenbahnunternehmen haftet fiir seine Bediensteten und andere Personen, einschlie3lich
Infrastrukturbetreibern, deren Dienste es fiir die Beforderung in Anspruch nimmt, sofern diese
Bediensteten und anderen Personen im Rahmen ihrer Aufgaben handeln.

Artikel 18
Riickgriffsrecht gegen den Infrastrukturbetreiber

Wird das Eisenbahnunternehmen durch Verschulden des Infrastrukturbetreibers im Sinne
dieser Verordnung entschidigungspflichtig, so zahlt es dem Frachtkunden die vorgesehene
Entschéadigung.

Das Eisenbahnunternehmen ist berechtigt, die von ihm an den Frachtkunden gezahlte
Entschiadigung vom Infrastrukturbetreiber zuriickzufordern. Der Infrastrukturbetreiber haftet
unbeschadet der Anwendung der leistungsabhidngigen Entgeltregelung gemdl3 Artikel 11 der
Richtlinie 2001/14/EG des Europiischen Parlaments und des Rates®.

Artikel 19
Qualitdtsiiberwachung

Der Beforderungsvertrag enthdlt Bestimmungen iiber ein geeignetes Verfahren zur
Uberwachung der Einhaltung der vertraglichen Qualititsverpflichtungen beziiglich der unter
diese Verordnung fallenden Dienstleistungen.

Artikel 20
Bericht

Die Kommission legt dem Europdischen Parlament und dem Rat bis Januar 2009 einen
Bericht iiber die Anwendung und die Auswirkungen dieser Verordnung, insbesondere iiber

8 ABI. L 75 vom 15.3.2001, S. 29.
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die Qualitdt von Schienengiiterverkehrsdiensten, vor. Dem Bericht werden erforderlichenfalls
Legislativvorschldge beigefiigt.

Artikel 21
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt 20 Tage nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen
Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Der Prdsident Der Prisident
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FOLGENABSCHATZUNGSBOGEN

AUSWIRKUNGEN DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS AUF DIE
UNTERNEHMEN UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER KLEINEN
UND MITTLEREN UNTERNEHMEN (KMU)

TITEL DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS

Entschddigungen  bei  Nichterfiillung  vertraglicher  Qualitdtsanforderungen  im
Schienengiiterverkehr

DOKUMENTENNUMMER

Nummer

DER VORGESCHLAGENE RECHTSAKT

l. Warum sind angesichts des Grundsatzes der Subsidiaritdit Vorschriften der
Gemeinschaft in diesem Bereich erforderlich und was sind ihre Hauptziele?

Eines der Ziele der gemeinschaftlichen Schienenverkehrspolitik ist die Verbesserung der
Qualitit des Schienengiiterverkehrs. Nach Ansicht der Kommission stellt die innerhalb der
EU in Gang gesetzte Politik der Marktintegration das wichtigste Mittel zur Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs dar. Die Offnung der
Schienengiiterverkehrsmirkte und zunehmender Wettbewerb in Verbindung mit
gemeinsamen Vorschriften iiber die Eisenbahnsicherheit sowie Maflnahmen zur Forderung
der Interoperabilitit der abgeschotteten nationalen FEisenbahnsysteme werden zu der
erwarteten Leistungsverbesserung fithren. Da der Wettbewerb jedoch nur schrittweise
zunehmen diirfte, wird sich auch die Qualitit der Dienstleistungen nur allméhlich verbessern.
Wichtig ist jedoch eine rasche Anhebung des Leistungsniveaus, damit die Kunden von den
Vorteilen liberzeugt werden, die mit einer kontinuierlichen Nutzung des Schienenverkehrs
oder der Anderung ihrer logistischen Abldufe zugunsten der Eisenbahn verbunden sind.
Deshalb sind nach Auffassung der Kommission besondere Mallnahmen notwendig, die die
Kunden von der Zuverldssigkeit von Schienegiiterverkehrsdiensten iiberzeugen. Nach Ansicht
der Kommission stellt eine Verordnung iiber Entschiddigungen bei Nichterfiillung
vertraglicher Qualitdtsanforderungen ein geeignetes Instrument zur Erreichung dieses Ziels
dar.

Da die Mitgliedstaaten bisher noch keine nationalen Rechtsvorschriften {iber
Entschiddigungen im Schienengiiterverkehr verabschiedet haben, miissen auf EU-Ebene
MaBnahmen eingefiihrt werden. Doch selbst wenn die Mitgliedstaaten auf nationaler Ebene
tatig wiirden, bestiinde ein hohes Risiko, dass die Regelungen voneinander abwichen und die
Eisenbahnunternechmen unterschiedlichen Rahmenbedingungen ausgesetzt wéren, so dass auf
konkurrierenden grenziiberschreitenden Strecken erhebliche Wettbewerbsverzerrungen
entstehen konnten. EU-Vorschriften {iber Entschadigungen sollten sowohl innerstaatliche wie
grenziiberschreitende Verkehrsdienste einschlieen, da beide Verkehrstypen eng miteinander
verflochten sind und getrennte Regelungen nicht durchfiihrbar wéren.
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AUSWIRKUNG AUF DIE UNTERNEHMEN

2.

Wer ist durch den vorgeschlagenen Rechtsakt betroffen?
— welche Wirtschaftszweige?

Der Vorschlag betrifft alle in der EU im Schienengiiterverkehr titigen
Eisenbahnunternehmen und ihre Kunden (Verlader, Spediteure, Betreiber
kombinierter =~ Verkehrsdienste u.a.). Er hat ferner Auswirkungen auf
Infrastrukturbetreiber, die den genannten Eisenbahnunternehmen fiir die Erbringung
ihrer Dienste Infrastruktur bereitstellen.

— welche Unternehmensgroflen (welcher Anteil kleiner, mittlerer, grofBer
Unternehmen)?

Der Vorschlag betrifft in erster Linie die in den Mitgliedstaaten traditionell
dominierenden  Schienengiiterverkehrsunternehmen  sowie  die  nationalen
Infrastrukturbetreiber, die in der Regel eine Monopolstellung einnehmen. Die
Verordnung bezieht sich aber auch auf Eisenbahnunternehmen kleiner und mittlerer
Grofe, die auf den Schienengiiterverkehrsmérkten einiger Mitgliedstaaten titig sind.

— befinden sich diese Unternehmen in bestimmten geographischen Gebieten?

Der Vorschlag betrifft alle geographischen Gebiete der Gemeinschaft, in denen eine
Eisenbahninfrastruktur besteht und Schienengiiterverkehrsdienste erbracht werden.

Was werden die Unternehmen zu tun haben, um dem Rechtsakt nachzukommen?

Die betroffenen Eisenbahnunternehmen werden gegeniiber ihren Kunden
vertragliche Qualititsverpflichtungen eingehen, zusammen mit ihren Kunden ein
Qualititsiiberwachungsverfahren einrichten und gegebenenfalls thren
Produktionsprozess anpassen miissen, um die vertraglichen Qualititsanforderungen
zu erfillen. Infrastrukturbetreiber werden mit den Eisenbahnunternehmen, die ihre
Infrastruktur benutzen, vertragliche Qualitdtsvereinbarungen zu treffen haben.

Welche wirtschaftlichen Folgen wird der vorgeschlagene Rechtsakt voraussichtlich
haben?

Die Kommission geht davon aus, dass durch die Anwendung der vorgeschlagenen
Entschadigungsregelung die Eisenbahnunternehmen wirksame Anreize erhalten, ihre
Schienengiiterverkehrsdienste effizienter und flexibler zu gestalten. Durch bessere
Organisation des Personal- und Fahrzeugeinsatzes und die Verwendung moderner
Informationsinstrumente, die es ermoglichen, Ziige und Fahrzeuge auf
internationalen Strecken in Echtzeit zu verfolgen, und die eine grofere
Prozessflexibilitdt zur besseren Erfiillung der Kundenbediirfnisse bei einem
angemessen hohen Sicherheitsniveau gewihrleisten, konnen die
Eisenbahnunternehmen infolge der vorgeschlagenen Regelung Kosten einsparen.
Zugleich fiihren die sich aus der Regelung ergebenden Veridnderungen zu
Qualititsverbesserungen fiir die Kunden, die eventuell dazu veranlasst werden,
verstirkt Schienengiiterverkehrsdienste in Anspruch zu nehmen.

Die Kommission hat eine Studie in Auftrag gegeben, die sich mit den
konzeptionellen, rechtlichen und wirtschaftlichen Aspekten von
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Entschidigungsregelungen im Schienengiiterverkehr befasst. Der
gesamtwirtschaftliche Nutzen der Regelung in der EU-15 betrdgt demnach
schiatzungsweise 70 Mio. € pro Jahr.

— fiir die Beschiftigung?

Der Vorschlag hat voraussichtlich keine Auswirkungen auf die Beschaftigung. Zwar
werden die Eisenbahnunternehmen durch die Entschddigungsregelung im
Schienengiiterverkehr dazu bewegt, ihr Personal effizienter einzusetzen, so dass die
Zahl der Beschiftigten zurlickgehen konnte. Die wegen der besseren
Dienstleistungsqualitit erwartete Nachfragesteigerung im Schienengiiterverkehr
konnte aber zu Neueinstellungen filhren und damit die mit dem
Produktivititszuwachs verbundenen negativen Folgen fiir die Beschéftigung
ausgleichen.

— fiir die Investitionen und die Griindung neuer Unternechmen?

Der Vorschlag diirfte in gewissem Umfang zu Investitionen fiihren, beispielsweise in
neues und leistungsfihigeres Rollmaterial.

— fiir die Wettbewerbsposition der Unternehmen?

Die Kommission erwartet insgesamt einen positiven Effekt auf die
Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen.

Enthélt der vorgeschlagene Rechtsakt Bestimmungen, die der besonderen Lage
kleiner und mittlerer Unternehmen Rechnung tragen (etwa reduzierte oder
andersartige Anforderungen usw.)?

Der Vorschlag enthélt keine Bestimmungen, die der besonderen Lage kleiner und
mittlerer Unternehmen Rechnung tragen, da die kleinen Eisenbahnunternehmen in
der Regel bereits heute qualitativ bessere Dienste erbringen und daher in vielen
Fallen nicht unmittelbar betroffen wéren.

ANHORUNG

6.

Fithren Sie die Organisationen auf, die zu dem vorgeschlagenen Rechtsakt
konsultiert wurden, und stellen Sie deren wichtigste Auffassungen dar.

Zu den Eckpunkten des Kommissionsvorschlags wurden europdische Verbinde
(CER, ERFA, UIRR, UIP, ERFCP, EIM u. a.) der im Schienengiiterverkehr tatigen
Unternehmen gehort. Ferner wurden sémtliche Akteure, einschlieBlich der
Mitgliedstaaten, zu den Ergebnissen der von der Kommission in Auftrag gegebenen
Studie iiber die konzeptionellen, rechtlichen und wirtschaftlichen Aspekte von
Entschiddigungsregelungen im Schienengiiterverkehr konsultiert.

Die Standpunkte der Beteiligten sind recht unterschiedlich. Wihrend die
Kundenverbédnde die Eckpunkte des Vorschlags generell befiirworten, lehnt die CER,
die die Interessen der etablierten Eisenbahnunternehmen vertritt, den
Verordnungsentwurf entschieden ab. Erstere erwarten, von der Mallnahme zu
profitieren, Letztere dagegen stellen die durch die Entschidigungsregelung
entstehenden Kosten in den Vordergrund. Die ERFA und die EIM nehmen einen
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eher neutralen Standpunkt ein. Im Hinblick auf die Verabschiedung eines Rechtsakts
empfehlen alle Beteiligten, einschlieBlich der Mitgliedstaaten, ein lockeres
Regulierungskonzept, das den Akteuren des Schienengiiterverkehrs in einem durch
die Geschiftsbeziehungen zwischen Unternehmen gekennzeichneten Marktumfeld
ein Hochstmal3 an Vertragsfreiheit einrdumt.



