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An

die Mitglieder des TRAN-Ausschusses im Europaischen Parlament

die Verkehrsministerien in den Mitgliedstaaten der Europaischen Union
die Generaldirektion Mobilitat und Verkehr der Europdischen Kommission

Dienstag, 4. November 2025

Der derzeitige Stand der Kapazitatsverordnung fiihrt zu einer Fragmen-
tierung des europaischen Schienennetzes und hangt den Schienengii-
terverkehr ab

An die Trilog-Verhandlungsfuhrer:innen zur Verordnung uber das Kapazitdtsmanagement
in der Eisenbahninfrastruktur,

am 18. November 2025 findet in Brussel die nachste Trilog-Sitzung zur Nutzung der Ei-
senbahninfrastrukturkapazitdten im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum statt.
Dieses Treffen kénnte zur Fertigstellung der wichtigsten europaischen Eisenbahnpolitik
seit dem vierten-Eisenbahnpaket flhren und ist dringend erforderlich, um Europa den Zie-
len der Strategie fur intelligente und nachhaltige Mobilitat von 2020 naher zu bringen:
Steigerung des Schienengiterverkehrs um 50 Prozent bis 2030 und Verdopplung bis
2050. Wir fordern einen wachstums- und kundenorientierten Ansatz fir die noch offenen
Punkte in den Verhandlungen und einen politischen Vorstof flir eine umfassendere Euro-
paisierung des Infrastrukturmanagements in der Zukunft.

Die Unterzeichner dieses Schreibens - Vertreter:innen von Akteuren des Schienenguter-
verkehrs und des Kombinierten Verkehrs aus Osterreich, Belgien, der Tschechischen Re-
publik, Deutschland, Ungarn, Italien, den Niederlanden, Polen, der Slowakei und Schwe-
den sowie europaische Verbande - haben den aktuellen Stand der Verhandlungen sorg-
faltig bewertet. Obwohl Fortschritte in dieser wichtigen Angelegenheit von entscheidender
Bedeutung sind, bestehen weiterhin erhebliche Bedenken hinsichtlich des aktuellen
Wortlauts des Textes. Angesichts steigender Preise fir die Betreiber und sinkender Trans-
portvolumen im Schienenglterverkehr ist der Erfolg der Kapazitatsverordnung unerlass-
lich, um mehr und qualitativ bessere Zugtrassen flr den Schienenguterverkehr bereitzu-
stellen.

Wir begrifen die neu eingeflihrten Konzepte der rollierenden Planung, der Kapazitats-
rechte fUr netzubergreifende Schienenverkehrsdienste und die Einfuhrung einer formali-
sierten Stimme fur zugelassene Antragsteller. Dennoch enthalt die Verordnung in ihrer
derzeitigen Form weder die Bestimmungen noch die Institutionen, um ein harmonisiertes
europaisches Kapazitdtsmanagement bereitzustellen, welches bendtigt wird, um den
Schienenguterverkehr mit dem Straflenverkehr gleichzustellen. Dartuber hinaus kénnten
mehrere alarmierende Punkte den Erfolg des Vorschlags untergraben und missen in den
abschlieBenden Verhandlungen bertcksichtigt werden.

Der Verordnung fehlt es an Verbindlichkeit, um in entscheidenden Fragen wirksam zu
sein. Die europaischen Rahmenwerke, die das Kapazitatsmanagement, das Verkehrs-
und Krisenmanagement sowie die Leistungsuberprifung der Infrastrukturbetreiber
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harmonisieren sollen, werden allein zwischen den nationalen Infrastrukturbetreibern zur
Vereinbarung uberlassen. Antragsteller und Regulierungsbehdérden werden auf eine bera-
tende Rolle reduziert. Das meiste von dem, was mit der Verordnung erreicht werden
sollte, hatte auch ohne die Verordnung von den Infrastrukturbetreibern umgesetzt wer-
den kdnnen - sie haben sich jedoch dagegen entschieden und sind derzeit auch nicht
dazu verpflichtet, dies in Zukunft zu tun.

Die Mitgliedstaaten haben sich das Recht vorbehalten, diese relativ schwachen Einigun-
gen der Infrastrukturbetreiber mit sogenannten ,strategischen Leitlinien* aufler Kraft zu
setzen. Folglich kdnnten sich die Mitgliedstaaten selbst bei vielen der harmonisierten,
nicht verbindlichen Regeln, die sich die Infrastrukturbetreiber selbst auferlegen, ausstei-
gen. Diese weitreichenden Mdéglichkeiten zur Umgehung der Harmonisierung gefahrden
das Ziel, das die Mitgliedstaaten mit dieser Verordnung erreichen wollen: die notwendi-
gen Schritte zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums zu ma-
chen.

Fur Schienenguterverkehrsunternehmen sind die Inhalte der europaischen Rahmenbe-
dingungen weder verlasslich noch durchsetzbar, da sie nicht europaisches Recht sind.
Die gemeinsamen Bemuhungen des Sektors, den Eisenbahnverkehrsunternehmen im
bevorstehenden Kompromiss eine Stimme zu geben, fuhrten zur Européischen Eisen-
bahnplattform, die von den Infrastrukturbetreibern konsultiert werden soll. Wahrend wir
dies als einen Schritt in die richtige Richtung begrifien, gibt es keine spezielle Ressour-
cen, kein Vetorecht, keine Abstimmung flr Eisenbahnverkehrsunternehmen und auch
keine Verpflichtung fur Infrastrukturbetreiber, ihren Kunden tatsachlich Gehor zu schen-
ken. Wahrend die direkt in die Verordnung aufgenommenen Bestimmungen von den nati-
onalen Regulierungsbehdrden durchgesetzt werden kénnen, kann der Inhalt der europai-
schen Rahmenbedingungen auf europaischer Ebene nicht angefochten und die nationale
Umsetzung nicht durchgesetzt werden. Folglich muss die Europaische Kommission befugt
werden, diese Rolle zumindest teilweise zu erfullen.

Wichtige Themen fehlen in der Verordnung véllig, wie beispielsweise die Harmonisierung
der Trassenentgelte oder Entschadigungen flr zusatzliche Produktionskosten im Falle
von Anderungen und Streichungen, die von Infrastrukturbetreibern veranlasst werden.
Schwere langfristige Kapazitatsbeschrankungen ohne Mindestdienstleistungsgarantien
fUr den Schienenguterverkehr, wie die derzeitigen KorridorschlieBungen in Deutschland,
werden nicht verhindert. In diesem Fall haben die Eisenbahnverkehrsunternehmen realis-
tische Umleitungsplane, die Verbesserung alternativer Strecken vor Beginn der Sperrun-
gen oder die Prafung des eingleisigen Betriebs gefordert. Dennoch hat der zustandige Inf-
rastrukturbetreiber die Bedenken der Branche nicht berlcksichtigt und scheitert an der
Zurverfagungstellung der ausreichenden und wirtschaftlich tragbaren Umleitungskapazi-
taten. Ohne Entschadigung fuhrt dies zu einer umgekehrten Verkehrsverlagerung von der
Schiene auf die StrafRe. Die Verordnung muss solche Ergebnisse verhindern kénnen.

Die Unterzeichner:innen haben ihre Position zur Kapazitatsverordnung in verschiedenen
Positionspapieren, Dialogen und Erklarungen gegenuber den am Gesetzgebungsprozess
beteiligten Institutionen dargelegt. Trotz dieser Interventionen waren die Ergebnisse
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gemischt, was die Notwendigkeit einer weiteren Harmonisierung in der Zukunft unter-
streicht. Wichtige Teile der Verordnung scheinen noch in der Diskussion zu sein. Diese
werden entscheidend dafur sein, ob die Kapazitatsverordnung Vorteile flr den Schienen-
guterverkehr bringen wird.

Wir fordern die Gesetzgeber nachdrucklich auf, die folgenden Punkte im bevorstehenden
Trilog zu bericksichtigen:

Kommerzielle Bedingungen

o Ein faires Sanktionssystem ist erforderlich, damit die Eisenbahn mit anderen Ver-
kehrstragern konkurrieren kann. Eisenbahnverkehrsunternehmen sind gewinnori-
entierte Unternehmen und mussen in der Lage sein, ihren Kunden verlassliche Zu-
sagen zu machen. Der derzeitige Vorschlag spiegelt dies nicht in der Beziehung
zwischen Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen wider, die
weiterhin zugunsten der Infrastrukturbetreiber unausgewogen ist. Dies muss korri-
giert werden, um den Infrastrukturbetreibern einen echten Anreiz zu bieten, ihre
Kapazitatsvertrage einzuhalten:

o Fur Antragsteller stellt die Zahlung der vollen Trassenentgelte flr ein nicht
genutztes Kapazitatsrecht bereits einen starken wirtschaftlichen Anreiz
dar. Es gibt keinen Dienst, bei dem bei Nichtnutzung zusatzliche Kosten
anfallen. Daher sollte die Nichtnutzung eines Kapazitatsrechts nicht mehr
kosten als die vollen Trassenentgelte.

o FuUr Infrastrukturbetreiber sollten Strafen ab dem Zeitpunkt fallig werden,
an dem Antragsteller ein Kapazitatsrecht zugewiesen wird. Es darf keine
Ausnahmen flr nachtraglich geplante voribergehende Kapazitatsbe-
schrankungen geben, auch nicht fir voribergehende Kapazitatsbeschran-
kungen, die auflerhalb der Kontrolle des Infrastrukturbetreibers liegen,
oder wenn die Anwendung dieser Fristen als kostineffizient oder unnotig
schadlich fur den Infrastrukturbetreiber angesehen wurde. Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sind unabhangig von der Einhaltung der Frist betroffen,
da sie bereits vertragliche Verpflichtungen mit ihren Kunden auf der Grund-
lage der zugewiesenen Kapazitaten eingegangen sind.

o Strafen mussen einen echten Anreiz flr Infrastrukturbetreiber darstellen,
ihre vertraglichen Verpflichtungen vollstdndig einzuhalten. Infrastrukturbe-
treiber sollten verpflichtet sein, Strafen flr das gesamte, netzlbergreifende
Schienenverkehrsdienste-Kapazitatsrecht zu zahlen, und diese sollten
nicht an eine unabhangige variable Grof3e wie Trassengebuhren gekoppelt
sein. Es sollte sich um einen kilometerabhangigen Pauschalbetrag han-
deln, der je nach Marktsegment differenziert wird.

o Die Festlegung von Strafen, die sich nur auf den Abschnitt des verantwortli-
chen Infrastrukturbetreibers beziehen, steht in direktem Widerspruch zum
Konzept eines multi-network Kapazitatsrechts. Zumal die Folgen fir den
Antragsteller den gesamten Verkehr betreffen. Ebenso misste der
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Antragsteller eine Strafe fir die gesamte von ihm stornierte Kapazitatsbe-
rechtigung zahlen.

o Eine Begrenzung der Strafe flur den Infrastrukturbetreiber, der fur einen
kleineren Teil des multi-network Kapazitatsrechts verantwortlich ist, wirde
kein wirksames und ausgewogenes System schaffen. Die begrenzte Strafe
kdnnte zu niedrig sein, um einen echten Anreiz fir den Infrastrukturbetrei-
ber zu schaffen. Daher sollte die Obergrenze fur die Infrastrukturbetreiber
aufgehoben werden.

o Strafen sollten Anreize fUr zuverlassiges und verantwortungsbewusstes
Verhalten schaffen. Sie sollten keine Entschadigungsanspruche von Infra-
strukturbetreibern oder Antragstellern fur wirtschaftliche Schaden erset-
zen, die durch Anderungen der zugewiesenen Kapazitatsrechte entstanden
sind. Strafen dlrfen daher eine Entschadigung nicht ausschliefRen.

Vorubergehende Kapazitatsbeschrankungen

Arbeiten an der Infrastruktur sind wichtig, um deren physischen Zustand und Para-
meter zu erhalten. Die Auswirkungen auf den laufenden Zugverkehr missen je-
doch so gering wie moglich gehalten werden. Daher ist es wichtig, eine verbes-
serte Planung vorubergehender Kapazitatsbeschrankungen zu ermaoglichen, ein-
schlielich einer Konsultation der betroffenen Marktteilnehmer. Durch einen be-
dingungslosen delegierten Rechtsakt muss die Europaische Kommission erméach-
tigt werden, den entsprechenden Anhang 1 Absatz 3 zu andern, um einen besse-
ren Ansatz zu formalisieren, der derzeit von der Branche getestet wird.

Befugnisse fur die Europaische Kommission

Die europaischen Rahmenwerke werden von der Position der Infrastrukturbetrei-
ber dominiert werden und werden nicht rechtsverbindlich sein. Um eine Situation
zu entscharfen, in der der Erfolg der Harmonisierungsbemihungen oder die
Marktkompatibilitat gefahrdet sind, ist es von entscheidender Bedeutung, dass ei-
nige Elemente durch Befugnisse rechtsverbindlich gemacht werden konnen. Die
Europaische Kommission muss das Recht haben, jederzeit und ohne weitere Be-
dingungen delegierte Rechtsakte oder Durchfuhrungsrechtsakte vorzuschlagen,
um die Beitrage des Sektors zu formalisieren. Dies sollte insbesondere und min-
destens fur die folgenden Elemente gelten:

o Delegierter Rechtsakt fur Artikel 6 zur Festlegung des europaischen Rah-
mens flr das Kapazitdtsmanagement oder von Elementen davon.

o Delegierter Rechtsakt fiir Artikel 10 Absatz 8 zur Anderung von Anhang |
Abschnitt 3 fur einen verbesserten TCR-Prozess.

o Durchfuhrungsrechtsakt fur Artikel 40 Absatz 7: Festlegung der Kategori-
sierung von Anderungen der Kapazitdtsrechte sowie der Bedingungen, die
zu Sanktionen fuhren.
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o Delegierter Rechtsakt zu Artikel 33 zur Festlegung detaillierter Vorschriften
fUr den fortlaufenden Planungsprozess.

o Delegierter Rechtsakt zu Artikel 39 Absatz 9 zur Anderung von Anhang | Ab-
schnitt 8 (Anderungen der Kapazitét).

o DurchfUhrungsrechtsakt zu Artikel 54 zur Festlegung des Konsultationspro-
zesses mit den Interessengruppen.

o DurchfUhrungsrechtsakt zu Artikel 50 Absatz 5 zur Festlegung der Leis-
tungstberprifung.

Kapazitatsbereitstellungsplan

e Das Gesamtgleichgewicht des Kapazitatsbereitstellungsplans ist entscheidend flr
dessen Zuverlassigkeit und Erfolg. Infrastrukturbetreiber sollten daher verpflichtet
werden, das Gesamtgleichgewicht des Kapazitatsbereitstellungsplans sicherzu-
stellen.

Wir winschen den Verhandlungsfuhrer:innen des Trilogs viel Erfolg bei der wichtigen Ar-
beit, die vor Ihnen liegt, und fordern Sie nachdrUcklich auf, den BedUrfnissen der Kunden
Vorrang einzuraumen. Nur wenn die Bedurfnisse der Antragsteller in den Mittelpunkt ge-
stellt werden, kann die Kapazitatsverordnung das volle Potenzial des Schienenguterver-
kehrs in Europa ausschdpfen und zu einer Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene bei-
tragen.

Mit freundlichen Grifen

Unterzeichnende Verbande:

AROSRAIL - Asociacia zZelezniénych dopravcov Slovenska
Kontakt: arosrail.sk | Matej Franc, Prasident: office@arosrail.sk

BRFA - Belgian Rail Freight Association
Kontakt: brfa.eu | Stefaan Hugo, Manager: info@brfa.eu

DIE GUTERBAHNEN - Netzwerk Européischer Eisenbahnen

Kontakt: die-gueterbahnen.com | Neele Wesseln, Geschaftsfuhrerin: wesseln@netzwerk-bahnen.de

ERFA - European Rail Freight Association

Kontakt: erfarail.eu | Josselin Petit, Amtierender Generalsekretar: josselin.petit@erfarail.eu

FerCargo - Confederazione del Cargo Ferroviario
Kontakt: fercargo.net | Mauro Pessano, Prasident: presidente@fercargo.net

»__


https://arosrail.sk/
https://www.brfa.eu/homepage
https://die-gueterbahnen.com/
https://erfarail.eu/
https://www.fercargo.net/content_/index.asp

AAROSRAl I— SK Belgian Rail Freight Association DIE GUTERBAHNEN Europsan RallFreight Asso
P < R G d ZWIAZEK
Mot <adl oo m] ' NIEZALEZNYCH
’VEEU E( o :;E" G;Zij for rail ‘ A ‘ Tagforetagen w . pnu‘n zwnuspnw Z [: ») NAQCZ PRZEWOZNIKOW

=g Jdll EXA

COMBINE RAIL-ROUTE KOLEJOWYCH

HUPRA - Magyar Maganvasti Erdekvédelmi Szdvetség
Kontakt: hupra.hu | Péter Schoberl, Vorstandsmitglied: peter.schoeberl@hupra.hu

NEEO - Netzwerk Européischer Eisenbahnen Osterreich
Kontakt: die-gueterbahnen.at | Georg Pammer, Generalsekretar: pammer@die-gueterbahnen.at

RailGood
Kontakt: railgood.nl | Hans-Willem Vroon, Direktor: info@railgood.nl

Tagforetagen/ASTOC - Verband schwedischer Eisenbahnverkehrsunterneh-

men
Kontakt: tagforetagen.se | Pierre Sandberg, CEO: pierre.sandberg@tagforetagen.se

UIRR - Union Internationale Pour le Transport Combine Rail-Route
Kontakt: uirr.com | Ralf-Charley Schultze, Generaldirektor: rcschultze@uirr.com

ZESNAD.CZ - Sdruzeni zelezniénich nakladnich dopravct Ceské republiky

Kontakt: zesnad.cz | Martin Hofinek, Prasident: info@zesnad.cz

ZNPK - Verband unabhangiger Eisenbahnverkehrsunternehmen
Kontakt: znpk.org | Michat Litwin, Direktor: michal.litwin@znpk.org
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