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EDITORIAL

um Ende des Jahres mochte ich
Zdieses Editorial dazu nutzen, all

unseren Leserinnen und Lesern
sowie unseren Partnern meine besten
Wunsche auf Erfolg und gute Entwick-
lungen auszusprechen. In 2017 ist es
uns erneut gelungen, neue Horizonte
zu erschlieRen, unsere Tatigkeiten
weiter auszuweiten und gleichzeitig
Errungenschaften zu konsolidieren.
Dies ist das Ergebnis einer internen
Dynamik, die sich momentan in unse-
ren Beziehungen mit dem Golf-Koope-
rationsrat und zu unseren Partnern
der staatlichen Eisenbahnverwaltung
Chinas entfaltet.

Das der Organisation entgegenge-
brachte Interesse beruht u. a. auch
auf unserer Partnerschaft mit der
Eisenbahnagentur der Europaischen
Union (ERA). Das Konzept der Uber die
Europaische Union hinausgehenden
Interoperabilitat muss sich auf solide

und gemeinsame Grundlagen stutzen,
damit regionale Einheiten ins COTIF
integriert werden konnen. Dies ist das
Thema eines Artikels dieser Ausgabe.
Weitere Partnerschaften bilden sich.
Wir haben mit der Weltzollorganisa-
tion eine gemeinsame Absichtserkla-
rung unterzeichnet, mit der wir Fragen
zum Zolltransit effizienter werden an-
gehen kénnen.

Far 2018 wiinsche ich mir, dass unse-
re Offnungs- und Entwicklungsbemd-
hungen weiteren Schwung verliehen
bekommen.

SchlieBen mochte ich mit einer ganz
personlichen Wiurdigung Frau Ham-
merschmiedovas, die die Organisa-
tion zum Jahresende verlassen wird.
Ohne sie wird die OTIF nicht mehr die-
selbe sein.

Francois Davenne
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2018 - AUSWEITUNG DES TRAININGSPROGRAMMS IM SEKRETARIAT

Seit 2015 empfangt das Sekretariat Experten aus den Nicht-EU-Mitgliedstaaten der OTIF. Als
Praktikanten haben diese Experten dann uber mehrere Monate die Moglichkeit, ihre Kompe-
tenzen weiterzuentwickeln und an der Umsetzung des COTIF mitzuwirken. Nun soll das Pro-
gramm auf Experten aus Staaten ausgeweitet werden, die noch nicht Mitglied der OTIF sind.
Geschichte eines Erfolgsprogramms.

en Mitarbeitern der zustandi-
Dgen Behorden der Mitgliedstaa-

ten oder zukunftigen Mitglie-
dern wird im Rahmen des Programms
angeboten, zwei bis sechs Monate
im Sekretariat zuzubringen. Die Prak-
tikanten werden in die alltaglichen
Arbeiten integriert, kdnnen Fragen
stellen und durch die Arbeit an ihrem
eigens zugewiesenen Projekt lernen.

Jedem Praktikanten wird die Moglich-
keit gegeben, entweder an einer Ar-
beitsgruppentagung (z. B. WG TECH)
oder an der Tagung eines Ausschus-
ses der OTIF (z. B. Fachausschuss
flr technische Fragen - CTE) teilzu-
nehmen.

Uber die Partnerschaften des Sekre-
tariates der OTIF konnen die Prakti-
kanten zudem an Seminaren oder Ta-
gungen teilnehmen, die von anderen
Organisationen, Institutionen oder
Behorden organisiert werden, wie der
Eisenbahnagentur der Europaischen
Union, dem Bundesamt fur Verkehr
der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft oder dem Binnenverkehrsaus-
schuss der Wirtschaftskommission
flr Europa der Vereinten Nationen.

Der zugleich praktische und theoreti-
sche Inhalt der Ausbildung sieht vor,
dass die Praktikanten in Berichtform
eine Bestandsaufnahme des Eisen-
bahnsektors und des Eisenbahn-
rechts in ihrem Land erstellen und
sich dabei auf die Umsetzung des
Ubereinkommens (iber den internati-
onalen Eisenbahnverkehr und seiner
Anhange konzentrieren.

Seit 2015 liegt der Schwerpunkt des
Programms hauptsachlich auf den
technischen Anhangen des COTIF.
Die Mitgliedstaaten der OTIF haben

jedoch angeregt, auch andere Berei-
che des COTIF mit ins Programm auf-
zunehmen.

Zwischen April 2015 und April 2017
hat das Sekretariat funf Praktikan-
ten aus der Turkei, Montenegro und
Serbien aufgenommen. lhre Erfah-
rungsberichte sind durchweg positiv,
sowohl in Bezug auf das erworbene
Wissen als auch in Bezug auf denen
ihnen im Sekretariat zugewiesenen
Platz.

»Mir wurde die Mdglichkeit gegeben,
Teil dieses tollen Teams aus Experten
unter der Leitung von Bas Leermakers
zu sein, mit dessen Hilfe ich ein um-
fassendes Bild der Eisenbahnprozesse
und des flr die korrekte Anwendung
des COTIF nétigen Wissens erlangen
konnte.“ Jana Cirkovié, Zeitschrift Nr.
2-2017, Seite 5.

.(...) Daher war einer der Griinde fiir
meine Bewerbung zu dem Programm

die Méglichkeit, mit der Arbeit der OTIF
vertrauter zu werden und mithilfe der
Experten des Sekretariates ein besse-
res Verstandnis der praktischen An-
wendung des COTIF zu erlangen und
detaillierte Aspekte von Relevanz flir
Montenegro herauszufiltern. (...) Aus
diesem Grund wurde das Programm
vom montenegrinischen Ministerium
als gutes Mittel zur Intensivierung der
Zusammenarbeit mit der OTIF aner-
kannt (...). Insgesamt bewerte ich mei-
ne Erfahrung im Sekretariat der OTIF
als sehr positiv und mdchte mich bei
allen Mitarbeitern fiir ihre Unterstit-
zung und die Beantwortung all meiner
Fragen und Zweifel ganz herzlich be-
danken.” Milena Milacic, Zeitschrift
Nr. 4-2016, Seite 5.

Alle Ubrigen Erfahrungsberichte kon-
nen Sie nachlesen in Zeitschrift
Nr. 2-2016, Seite 5, Zeitschrift Nr.
3-2015, Seite 6 und Zeitschrift Nr.
2-2015, Seite 8.
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Ab 2018 wird das Ausbildungspro-
gramm nicht nur auf Teilnehmer aus
Staaten, die noch nicht Mitglied der
OTIF sind, oder aus Organisationen,
mit denen die OTIF eine Zusammen-

arbeitsvereinbarung geschlossen
hat, ausgedehnt, sondern auch auf
den Rechtsbereich (CIM, CIV, CUI,
CUV) und die Beférderung gefahrli-
cher Guter (RID).

Das Sekretariat steht allen Interes-
senten zur Verfligung und beantwor-
tet gerne jegliche Fragen uber eine
Teilnahme in 2018.

TREFFEN IN CHINA

m 19., 20. und 21. September
‘ \ 2017 war der Generalsekretar

der OTIF, Herr Francois Daven-
ne, im chinesischen Peking. Am 19.
September 2017 hat er den Direktor
der staatlichen Eisenbahnverwaltung
Chinas (NRA), Herrn Yudong Yang,
getroffen. Im Anschluss daran hat er
an der 26. Plenarsitzung des Koordi-
nationsrats des transsibirischen Ver-
kehrs (CCTT) teilgenommen.

Der CCTT hat seine Plenarsitzung des
20. und 21. September rund um die
Effizienz, die Wettbewerbsfahigkeit
und die Entwicklung des euro-asia-
tischen Guterverkehrs angeordnet.
Strategie, Infrastruktur, Digitalisie-
rung, E-Commerce und Zollpolitik, all
dies waren Themen, die von den Red-

nern angesprochen wurden.

240 Delegierte und 24 Staaten ha-
ben an diesem Event teilgenommen,
das sich mittlerweile als festes Fo-
rum fur privatwirtschaftliche Akteure
des Guterverkehrs zwischen China
und Europa etabliert hat. Der Gene-
ralsekretar hat also ein fur die Vorzi-
ge des durch das COTIF geschaffenen
Rechtsrahmens empfangliches Pub-
likum angetroffen. Er freut sich Uber
die Einladung des CCTT und diese
sich kontinuierlich entwickelnde Zu-
sammenarbeit.

Im Rahmen einer weiteren Zusam-
menarbeit, die aus der Unterzeich-
nung der gemeinsamen Absichtser-
klarung am 12. Juli 2016 erwachsen

ist, hat der Generalsekretar der OTIF
auch der NRA einen Besuch abgestat-
tet.

Ziel dieses Treffens war es, kurz- und
mittelfristige gemeinsame Handlungs-
strange der NRA und der OTIF zu be-
sprechen: Wie lassen sich die mittels
der gemeinsamen Absichtserklarung
formalisierten Beziehungen vertiefen,
und welche Themen liegen der NRA
im Rahmen der Entwicklung des eu-
ro-asiatischen Eisenbahnverkehrs be-
sonders am Herzen?

Zum Abschluss der Tagung wurden
gegenseitige Einladungen zu verschie-
denen groflen Tagungen und Veran-
staltungen beider Organisationen
ausgesprochen.

VERABSCHIEDUNG VON FRAU HAMMERSCHMIEDOVA IN DEN

RUHESTAND

au Hammerschmiedova arbeitet
FJereits seit 1991 flr die OTIF.

Seinerzeit ist sie — damals noch
im Zentralamt fur den internationalen
Eisenbahnverkehr, das spater zum
Sekretariat der OTIF wurde — als Ex-
pertin im Rechtsdienst eingestellt
worden.

Spezialistin und Koordinatorin der
Depositarfunktion, wahre Koryphae
im Bereich Protokoll und Diplomatie,
Spezialistin der Einheitlichen Rechts-
vorschriften flr die Vertrage CIV und
CUI, Expertin des Volkerrechts ganz
allgemein sowie des Eisenbahn-
rechts, gewissenhafte und regelma-

Bige Autorin der Zeitschrift fur den
internationalen Eisenbahnverkehr,
die Liste ihrer Aufgaben, Funktionen
und der Dienste, die Frau Hammer-
schmiedova der Organisation erwie-
sen hat, liee sich endlos fortfuhren.

Die Laufbahn von Frau Hammer-
schmiedova bei der OTIF war - ih-
ren Kolleginnen und Kollegen zu-
folge — gekennzeichnet durch ein
enormes Anpassungsvermogen an
unterschiedliche Vorgesetzte und
Generalsekretare, grofte Diskretion,
einen Sinn firs Teilen sowie groRte
Effizienz und Prazision bei der Aus-
fihrung all ihrer Aufgaben.

5 Zeitschrift fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | 125. Jahr

Nr. 4 | Dezember 2017



Man konnte sich stets auf sie verlas-
sen — da waren sich alle einig —, und
trotz ihres immensen Wissens blieb
sie doch immer auferst bescheiden.

So konnte wohl ausnahmslos jeder im
Sekretariat schon von einer schnel-
len, prazisen und lehrreichen Antwort
Frau Hammerschmiedovas Uber die
OTIF oder das COTIF profitieren.

Als lebende Informationsquelle,
Zeugin der groRen Anderungen des
Ubereinkommens und ,Gedé&chtnis®
der Organisation war Frau Hammer-
schmiedova immer bereit, ihren Kol-
leginnen und Kollegen weiterzuhel-
fen, nie geizte sie mit Auskunften und
war stets bestrebt, ihr Uber die Jahre
gesammeltes Wissen weiterzugeben.

Eine weitere bemerkenswerte Qua-
litdt Frau Hammerschmiedovas ist
die Tatsache, dass sie als Juristin
in all ihren Fachgebieten zudem viel-
sprachig fest im Sattel sitzt. Diese
—neben ihrer Muttersprache — ausge-
pragte Vielsprachigkeit hat es ihr er-
moglicht, sich behande zwischen den
verschiedenen Sprachen der OTIF hin-
und herzubewegen. Durch ihre per-
fekte Beherrschung des Deutschen,
Englischen und Franzdsischen hat
sie ,juristische Bricken“ zwischen
verschiedenen Rechtskonzepten des
Eisenbahnverkehrs gebaut. DarlUber
hinaus hat sie mogliche Auslegungen
diverser Bestimmungen vorgeschla-
gen und verfeinert.

Durch ihre flieBende Beherrschung
des Russischen hat sie einen ent-

NEWS

scheidenden Beitrag zum gegensei-
tigen Verstandnis zwischen OTIF und
OSShD geleistet. Und nicht zuletzt
hat sie auch die Annaherung zwi-
schen verschiedenen juristischen
Eigenheiten Asiens und Europas vo-
rangetrieben. lhr Multilingualismus
und ihre Personlichkeit haben die Be-
kanntheit der Organisation bei ihren
Partnern aus anderen Kulturkreisen
entschieden gesteigert.

Frau Hammerschmiedova, die sich in
ihrer hilfsbereiten Art bereit erklart
hat, einige Monate langer zu bleiben,
wird der OTIF spurbar fehlen. All ihre
Kolleginnen und Kollegen wunschen
ihr fur die Zukunft alles Gute.
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RUCKNAHME DER VORBEHALTE DES VEREINIGTEN KONIGREICHS

as Vereinigte Konigreich hat
Dseine Vorbehaltserklarung hin-

sichtlich der Anwendung der
Einheitlichen Rechtsvorschriften fur
den Vertrag Uber die Nutzung der Infra-
struktur im internationalen Eisenbahn-
verkehr (ER CUI — Anhang E zum COTIF)
zurlickgenommen.

Alle Anhédnge des
COTIF (42)

Assoziierte
Mitglieder (1)

Ohne CUV/CUI/
APTU/ATMF (2)

Ruhen der -
Mitgliedschaft (3)
Ohne CIV/RID/ .’
CUV/CUI/APTU/ATMF (2)

Am 25. Juli 2017 hat das Vereinigte
Konigreich die Urkunde zur Ricknahme
seines Vorbehalts beim Generalsekre-
tar der OTIF hinterlegt. Wirksam wurde
die Rlicknahme am 28. Juli 2017.

Im Juni 2006 hatte das Vereinigte Ko-
nigreich erklart, u. a. die ER CUI nicht
anzuwenden. Von nun ab werden die

Vorschriften der OTIF in allen Mitglied-
staaten einheitlich angewendet.

Das Sekretariat begrif3t die Rlcknah-
me des Vorbehalts, die eine weitere
Vereinheitlichung der Anwendung der
Einheitlichen Rechtsvorschriften des
COTIF bedeutet.

ANDERUNG DES COTIF: STAND DER GENEHMIGUNGEN

as Grundibereinkommen (CO-
DTIF) und die Anhange D (CUV), F
(APTU) und G (ATMF) wurden von
der 12. Generalversammlung der OTIF

Bis zum 10. Dezember 2017 hinterlegte Urkunden:

MITGLIEDSTAAT

URKUNDE

DATUM

im September 2017 geandert. 1. Schweiz Genehmigung 21. Oktober 2016
2. Schweden Genehmigung 13. Mérz 2017

Seit dieser 12. Generalversammlung 3. Finnland Annahme 10. April 2017

haben 7 Mitgliedstaaten ihre Urkunde 4. Niederlande Annahme 1. Mai 2017

iiber die Genehmigung der Anderun- 5. Ungarn Ratifikation 1. Juni 2017

gen beim Generalsekretar der OTIF 6. Spanien Annahme 24, August 2017

hinterlegt. 7. Deutschland Genehmigung 12. Oktober 2017

Die Erfahrung im Sekretariat zeigt, dass zwischen der Annahme von Anderungen, die fiir die Entwicklung des internationa-
len Eisenbahnverkehrs wichtig sein kénnen, und ihrem Inkrafttreten vier bis sechs Jahre verstreichen kdnnen. Aus diesem
Grund schlagt das Sekretariat dem Revisionsausschuss eine teilweise Anderung des Revisionsverfahrens des COTIF vor.
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ARBEITSTREFFEN MIT DEN MITGLIEDERN DER UNESCAP

uf Einladung der Wirtschafts- und
ASoziaIkommission fur Asien und

den Pazifik der Vereinten Nationen
(UNESCAP) haben der Generalsekretar
der OTIF, Herr Davenne, und der Leiter
der Rechtsabteilung, Herr Kuzmenko,
ihren Beitrag zum Treffen der Exper-
tengruppe Uber die Harmonisierung der
Vorschriften zur Erleichterung des inter-
nationalen Eisenbahnverkehrs, die am
4. und 5. September 2017 in Bangkok
getagt hat, geleistet.

Die Hauptaufgabe der Expertengruppe
besteht darin, Studien durchzufihren,
um dann Empfehlungen aussprechen
zu konnen fur

- Maflnahmen zur Verbesserung der Ef-
fizienz beim Grenzubertritt im Eisen-
bahnverkehr,

- Maflnahmen betreffend gemeinsame
technische Normen,

- Maflnahmen zur Harmonisierung der
betrieblichen Praktiken.

Mit diesen Empfehlungen soll Uber kurz

oder lang das zwischenstaatliche Uber-
einkommen Uber das transasiatische
Eisenbahnnetz gestarkt werden.

Treffend erscheint hier auch der Leit-
spruch der OTIF, der ,Verknlpfung Eu-
ropas, Asiens und Afrikas durch ein ein-
heitliches Eisenbahnrecht”.

In diesem Sinne haben Herr Daven-
ne und Herr Kuzmenko die OTIF ganz
selbstverstandlich als Struktur brin-
gende Einrichtung fUr den asiatischen
Eisenbahnverkehr prasentiert.

Dabei sind sie auch darauf eingegan-
gen, welche Losungen das COTIF fur
die sich heute in Asien und der Pazifik-
region in Bezug auf die technische und
rechtliche Interoperabilitat stellenden
Probleme bereithalt. Ganz allgemein
haben sie gezeigt, dass das COTIF ei-
nen adaquaten Rechtsrahmen darstellt,
welcher fur Erleichterungen im internati-
onalen Eisenbahnverkehr innerhalb Asi-
ens und der Pazifikregion aber auch zwi-
schen Asien und Europa sorgen kann.

Rund vierzig Personen haben an diesem
zweitagigen Informations- und Empfeh-
lungstreffen und dem bereichernden
und intensiven Dialog teilgenommen.
Unter den Teilnehmern waren Vertreter
der Verkehrs- oder Eisenbahnminister
sowie der Zollbehorden der eingela-
denen Lander, darunter Bangladesch,
Indien, Iran, Kasachstan, Mongolei, Pa-
kistan, Russland, Thailand, Turkei und
Usbekistan.

Am Ende des Treffens wurde das Sekre-

tariat der OTIF aufgefordert, folgende

zwei laufenden Studien zu kommentie-
ren:

- Studie zu den wichtigsten Parametern
fur die Erleichterung des internationa-
len Eisenbahnverkehrs,

- Studie zu den Praktiken an den Gren-
zen im Eisenbahnverkehr.

Das Sekretariat freut sich darauf, seine
Zusammenarbeit mit der UNESCAP im
Bereich der Entwicklung des Eisenbahn-
verkehrs fortzusetzen.

NEUE VEROFFENTLICHUNG: ,LEITFADEN ZU VERTRAGSHANDLUNGEN

AUFGRUND DES COTIF*

m 20 November 2017 hat das Se-
A:retariat der OTIF auf seiner Web-
ite otif.org ein Dokument mit dem
Titel ,Leitfaden zu Vertragshandlungen
aufgrund des COTIF“ veroffentlicht (hier
klicken!). Diesem Dokument liegen auch
Muster fUr Urkunden bei, mit denen die
Inkrafttretensformalitdten fir Anderun-
gen am Ubereinkommen erleichtert wer-
den sollen.

Genau wie der Generalsekretar der Ver-
einten Nationen, ist auch der Generalse-
kretar der OTIF Verwahrer multilateraler
Vertrage. Hierzu erhalt und verwahrt er
alle Urkunden und Notifizierungen zum
Ubereinkommen (iber den internationa-
len Eisenbahnverkehr (COTIF). Beispiele
fur derartige Urkunden und Notifizierun-
gen sind Ratifizierungen, Erklarungen

und Vorbehalte, Genehmigungen von
Anderungen und dergleichen mehr.

Zur Vereinheitlichung der Vorgehenswei-
se hat die Rechtsabteilung des Sekre-
tariates der OTIF einen Leitfaden und
Musterurkunden entwickelt.

Leitfaden z,
lungen ayfgr,

Vertragshand_
und des COT|F
I der

Im Anschluss an die Konsultation der
Mitgliedstaaten der OTIF hat das Sekre-
tariat diesen Leitfaden veroffentlicht und
zudem in Papierform an die betroffenen
Ministerien und Botschaften verschickt.
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26. TAGUNG DES REVISIONSAUSSCHUSSES 2018

Der Revisionsausschuss wird sich mit verschiedenen, die Struktur des Ubereinkommens be-
treffenden Themen befassen, darunter ein effizienteres Revisionsverfahren fur das COTIF, ein
gezielterer Beitrag zur Digitalisierung des internationalen Guterverkehrs und die Revision der
ER CUI zur Erleichterung der Verwaltung internationaler Trassen. Mit Blick auf die Forderung der
Interoperabilitat uber die EU hinaus wird ein neuer Anhang H zum sicheren Betrieb von Zugen
vorgestellt werden, erganzt durch ein Diskussionspapier Uber den Bedarf an harmonisierten Zu-
gangsbedingungen. Die 26. Tagung des Revisionsausschusses wird vom 27. Februar bis zum 1.
Marz 2018 in Bern stattfinden. Der Ausschuss wird dabei Uber eine Vielzahl von Themen betref-
fend die Entwicklung von einheitlichem Eisenbahnrecht zu beraten und zu entscheiden haben.

Teilrevision des
Grundibereinkommens:
Anderung des
Revisionsverfahrens des COTIF

as aktuelle Revisionssystem
Ddes COTIF wurde auf der 5. Ge-

neralversammlung (Vilnius, 26.
Mai bis 3. Juni 1999) angenommen.
Die Erfahrung hat gezeigt, dass nati-
onale Genehmigungsverfahren fur von
der Generalversammlung angenom-
mene Anderungen rund sechs Jahre
in Anspruch nehmen. Neben diesem
langwierigen Verfahren besteht zudem
Unsicherheit Uber das Inkrafttretens-
datum der von der Generalversamm-
lung angenommenen Anderungen.

Frau Dr. Catherine Brélmann hat eine
umfassende rechtliche Bewertung
des COTIF-Revisionsverfahrens und
der Moglichkeiten, es zu andern, vor-
genommen. Auf der Grundlage dieser
rechtlichen Bewertung wurden die
denkbaren Anderungsméglichkeiten
des Verfahrens zur Revision des CO-
TIF zunachst von einer Arbeitsgruppe
am 3. Mai 2017 in Bern gepruft. Um
von dem in den einzelnen Staaten in
Zusammenhang mit Vertragen gel-
tenden nationalen Recht Kenntnis zu
erlangen, hat das Sekretariat einen
Fragebogen zu den auf Anderungen
am COTIF anwendbaren Vorschriften
verschickt. Es hat sich herausgestellt,
dass die nationalen Verfahren sehr
unterschiedlich sind und i. d. R. die
nach dem COTIF erforderlichen volker-
rechtlichen Verfahren nicht widerspie-
geln. Die Beteiligung von Exekutive
und Legislative variiert von Staat zu

Staat. Ungeachtet nationaler Verfah-
ren — ob nun mit oder ohne Einbezie-
hung des Parlaments — haben sich die
Mitgliedstaaten jedoch darauf einigen
kénnen, auf von den Ausschiissen an-
genommene Anderungen das aktuelle
vereinfachte Verfahren (Artikel 35 CO-
TIF) anzuwenden.

Als beste Losung schlagt das Sekre-
tariat der OTIF vor, fir angenommene
Anderungen an den Anhéngen eine
pauschale Inkrafttretensfrist von 36
Monaten festzusetzen. Die General-
versammlung soll Uberdies die Be-
fugnis erhalten, ein abweichendes
Inkrafttretensdatum zu bestimmen.
Mitgliedstaaten missten die Ande-
rungen nicht langer auf internatio-
naler Ebene genehmigen. Nationale
Verfahren zur Genehmigung und/oder
Integration der Anderungen in die in-
nerstaatliche Rechtsordnung waren je-
doch weiterhin moéglich. Mit dieser Lo6-
sung wurde sichergestellt, dass sich
sowohl die Mitgliedstaaten als auch
der Privatsektor des prazisen und an-
gemessenen zeitlichen Rahmens flr
die nationalen Genehmigungs-/Integ-
rationsverfahren der Anderungen und
die Anpassung von Vertragen bewusst
sind.

Als erganzende MaRnahme schlagt
das Sekretariat der Generalversamm-
lung vor, die Einfuhrung eines ,sanf-
ten“ Berichterstattungsmechanismus
Zu unterstltzen, der den Mitgliedstaa-
ten beim Abschluss ihrer nationalen
Verfahren im Hinblick auf die von der
Generalversammlung angenommenen
Anderungen helfen soll.

Teilrevision von Anhang B (ER CIM)

Auf globaler wie auf regionaler Ebe-
ne gibt es Initiativen zur Erleichterung
und Forderung des elektronischen
Austauschs von Dokumenten/Informa-
tionen zum Zweck der Durchflhrung
internationaler Verkehrsleistungen, ins-
besondere die Verwendung elektroni-
scher Beférderungsdokumente und die
Einflhrung und Anwendung papierloser
Zollverfahren waren hier zu nennen.

Das Digital Transport and Logistics Fo-
rum (DTLF) bildet ein Forum, in dem Mit-
gliedstaaten der Europaischen Union
und Interessenvertreter der Verkehrs-
und Logistikbranche technisches Wis-
sen austauschen, zusammenarbeiten
und sich mit Blick auf Manahmen zur
Forderung eines effizienten elektroni-
schen Informationsaustauschs im Ver-
kehrs- und Logistikbereich koordinieren
kénnen.

Der derzeitige Artikel 6 § 9 CIM verkor-
pert das Prinzip der funktionalen Gleich-
wertigkeit  elektronischer Datenauf-
zeichnungen mit der Papierform. Dieses
Prinzip ist eine Grundvoraussetzung far
alle Funktionen, die der Papier-Fracht-
brief gegenwartig erflllt. Das Prinzip
der funktionalen Gleichwertigkeit legt
die Kriterien fest, unter denen elektroni-
sche Mitteilungen als aquivalent zu pa-
piergestitzten Mitteilungen angesehen
werden konnen. Es legt insbesondere
die besonderen Anforderungen fest,
die elektronische Mitteilungen erflllen
mussen, um denselben Zweck und die-
selbe Funktion gewisser Begriffe des
traditionellen papierbasierten Systems
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zu erflllen, wie beispielsweise ,schrift-
lich“, ,original“, ,unterzeichnet“ und
»Aufzeichnung®.

Dieses Prinzip, das jeder frei als Ideen-
grundlage nutzen konnte, ist jedoch
ganz unterschiedlich umgesetzt worden
und hat so in einigen Fallen zu Unter-
schieden in nationalen Rechtsordnun-
gen gefuhrt. Auch konnte es nicht alle
offenen Fragen losen, dies gilt u. a.
in Bezug auf die elektronische Unter-
schrift.

Das CIT hat dem Generalsekretar am

16. Juni 2017 seinen Statusbericht zur

Digitalisierung des Eisenbahn-Beforde-

rungspapiers zugeschickt. In seinem

Schreiben an den Generalsekretar der

OTIF gibt das CIT Folgendes an:

+ Der zweite Satz in Artikel 6 § 9 der ge-
genwartigen ER CIM zur funktionalen
Gleichwertigkeit des elektronischen
Frachtbriefs stellt eine ausreichende
Rechtsgrundlage fir die neue Sektor-
norm dar, die den Nutzern seit 1. Ja-
nuar 2017 zur Verflgung steht.

- Basierend auf diesen Normen berei-
tet der Sektor derzeit die Umsetzung
des elektronischen Frachtbriefs CIM
vor und hat dabei auch Zollfragen mit
im Blick.

+ Das CIT wird nach einer gewissen Zeit
ausgehend vom praktischen Nutzen
und von den gemachten Erfahrungen
den Bedarf an weiteren Rechtsent
wicklungen im COTIF/in den CIM pru-
fen und sich ggf. mit einem konkreten
Revisionsvorschlag der Rechtstexte
an die OTIF wenden.

In Artikel 6 § 7 CIM ist festgelegt,
dass im Falle einer Beforderung, die
das Zollgebiet der Europaischen Union
oder das Gebiet, in dem das gemein-
same Versandverfahren angewendet
wird, beruhrt, jede Sendung von einem
Frachtbrief, der den Erfordernissen des
Artikels 7 CIM entspricht, begleitet sein
muss. Der Zollkodex der Union, der am
30. Oktober 2013 in Kraft getreten ist,
gilt seit dem 1. Mai 20186. Er ist Teil der
Modernisierung des Zollwesens. Eines
der dabei verfolgten Hauptziele ist es,
alle Zollformalitaten bis zum 31. Dezem-
ber 2020 digitalisiert zu haben.

Die Zeit scheint also gekommen, um
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an einer einfachen digitalen Eisenbahn-
transitlésung mit effizienter Schnittstel-
le zu den Beforderungsdokumenten zu
arbeiten. Aus Sicht des Sekretariates
der OTIF mussen hierzu zunachst die
zwischen den digitalen Losungen des Ei-
senbahnsektors und denen des Zolls zu
entwickelnden Schnittstellen definiert
werden. Um die Auswirkungen dieser
Entwicklungen auf die ER CIM bestmog-
lich begleiten und deren Revision unter
den glnstigsten Bedingungen vorberei-
ten zu koénnen, sind die Schnittstellen
zwischen den Zoll- und den Verkehrsvor-
schriften sowie die Digjtalisierung im in-
ternationalen Verkehr prioritare Themen
fur die Arbeitsgruppe der Rechtsexper-
ten, die der Generalsekretar 2018 ins
Leben rufen wird.

Eine vom Generalsekretar eingerichtete
Arbeitsgruppe hat die Revision der ER
CUI vorbereitet. Hauptziel der Revision
ist es, Klarheit in den derzeit unter-
schiedlich ausgelegten Anwendungs-
bereich der ER CUI zu bringen, da die
aktuelle Unklarheit sich negativ auf die
Anwendung und die Rechtssicherheit
fur die Akteure, darunter vor allem In-
frastrukturbetreiber, auswirkt. Der aktu-
elle Anwendungsbereich der ER CUI ist
mehrdeutig. Sie gelten nur fur den inter-
nationalen Eisenbahnverkehr, wahrend
die Fahrwegkapazitaten auf nationaler
Ebene vergeben werden.

Das Problem mit dem aktuellen Wort-
laut ruhrt daher, dass der internationa-
le Eisenbahnverkehr Uber einen Befor-
derungsvertrag definiert wird. Ein die
Eisenbahninfrastruktur nutzender Zug
kann jedoch gleichzeitig Passagiere
oder Guter im innerstaatlichen und sol-
che im grenziberschreitenden Verkehr
beférdern. In derartigen Fallen ist es
schwierig, bei der Nutzung der Eisen-
bahninfrastruktur klar zu unterscheiden
zwischen der Nutzung zur Ausfuhrung
innerstaatlicher Beforderungen einer-
seits und der Nutzung zur Ausfihrung
grenzlUberschreitender Beforderungen
andererseits. Unter Berucksichtigung
der internationalen Natur des gesam-
ten COTIF-Systems sowie der Tatsa-
che, dass eine Ausweitung des An-

wendungsbereichs der ER CUI auf den
innerstaatlichen Verkehr fur die meisten
Mitgliedstaaten nicht akzeptabel ware,
wurde beschlossen, dass die ER CUI
ausschlieBlich auf den internationalen
Eisenbahnverkehr Anwendung finden
sollten.

Zweck dieser Klarstellung des Anwen-
dungsbereichs ist es daher sicherzu-
stellen, dass die ER CUI an den notwen-
digen oder winschenswerten Stellen, d.
h. im internationalen Eisenbahnverkehr
(GUterkorridore, internationale Reisezu-
ge), auch wirklich angewendet werden.
Gleichzeitig muss klar sein, dass die ER
CUl auf den innerstaatlichen Verkehr
keine Anwendung finden. Besonders
wichtig ist diese Klarstellung im Bereich
der gegenseitigen Haftung der beiden
Parteien des Nutzungsvertrages (Befor-
derer und Infrastrukturbetreiber).

Fuar den neuen Anwendungsbereich wird

folgende Formulierung vorgeschlagen:

Die ER CUI gelten flr jeden Vertrag Gber

die Nutzung (Nutzungsvertrag) einer in

einem Mitgliedstaat liegenden Eisen-
bahninfrastruktur im internationalen

Eisenbahnverkehr zum Zwecke der Ein-

heitlichen Rechtsvorschriften CIV und

der Einheitlichen Rechtsvorschriften

CIM. Fir eine Anwendung der ER CUI

mussen folglich folgende drei Bedingun-

gen gegeben sein:
- Bestehen eines Nutzungsvertrages
fur die Eisenbahninfrastruktur in dem
Mitgliedstaat,

- Durchfihrung dieses Vertrages im
Kontext des internationalen Eisen-
bahnverkehrs,

« Durchfihrung der Beférderung zu
Zwecken der ER CIV/CIM.

In Zusammenhang mit der Revision des
Anwendungsbereichs wurde folgende
neue Begriffsbestimmung fur ,interna-
tionaler Eisenbahnverkehr“ erforderlich:
. internationaler Eisenbahnverkehr ei-
nen Verkehr, der die Nutzung einer in-
ternationalen Trasse oder mehrerer auf-
einanderfolgender nationaler Trassen
erfordert, die sich in mindestens zwei
Staaten befinden und von den betroffe-
nen Infrastrukturbetreibern koordiniert
sind“. Diese fut auf den fur den inter-
nationalen Verkehr genutzten Trassen.
Internationaler Verkehr kann entweder
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auf einer internationalen Trasse, die
durch Vereinbarung zwischen zwei oder
mehreren Infrastrukturbetreibern ein-
gerichteten wird, durchgefihrt werden
oder auf zwei oder mehreren aufeinan-
derfolgenden nationalen Trassen, die,
sofern sich die Eisenbahninfrastruktur
in zwei verschiedenen Staaten befin-
det, von den Infrastrukturbetreibern
koordiniert werden mussen. Die ER CUI
gelten nicht fur die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur im innerstaatlichen
Verkehr. Grundsatzlich steht es den
Mitgliedstaaten jedoch frei, auch fur
den innerstaatlichen Verkehr dasselbe
Rechtsregime vorzusehen.

Einige der flir die ER CUI vorgeschlage-
nen Anderungen fallen in den Zustandig-
keitsbereich des Revisionsausschus-
ses, andere hingegen in denjenigen der
Generalversammlung. Da alle Anderun-
gen jedoch einen engen Bezug zueinan-
der haben, schlagt das Sekretariat vor,
das gesamte Anderungspaket direkt
der Generalversammiung zur endgulti-
gen Annahme vorzulegen.

Internationaler Eisenbahnverkehr konn-
te weiter gefordert werden, indem es
Eisenbahnunternehmen ermoglicht
wird, einen vollstandigen Zug von sei-
nem Abgangsort in einem Staat bis zu
seinem Bestimmungsort in einem an-
deren Staat zu betreiben, ohne dass
dieser aus technischen oder betrieb-
lichen Grunden an der/den Grenze(n)
anhalten musste. Zu diesem Zweck hat
das Sekretariat einen neuen Anhang H
zum COTIF Uber den sicheren Betrieb
von Zlgen im internationalen Verkehr
entworfen. Das Konzept hinter diesem
neuen Anhang sieht vor, dass staatliche
Behorden auf der Grundlage harmoni-
sierter Kriterien Sicherheitsbescheini-
gungen fUr (auslandische) Eisenbahnun-
ternehmen ausstellen, die als Beweis
dafir gelten, dass die Eisenbahnunter-
nehmen in der Lage sind, Zuge in dem
betreffenden Staat sicher zu betreiben.

Der neue Anhang muss in diversen
Bestimmungen des Grundibereinkom-
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mens Berucksichtigung finden, insbe-
sondere in denjenigen zu den Zielen der
OTIF, zur Struktur des Ubereinkommens
und den abgedeckten Themen und zu
den Zustandigkeiten und Beschlissen
des Fachausschusses fur technische
Fragen. Der Ausschuss wird die Ande-
rungsvorschlage in Ubereinstimmung
mit Artikel 17 § 1 Buchst. b) COTIF zu
prufen haben. Im Anschluss werden die-
se dann der Generalversammlung zur
Annahme vorgelegt.

Fur den internationalen Verkehr ist eine
Harmonisierung der EU- und der CO-
TIF-Bestimmungen sehr wichtig. Mit der
Annahme des vierten Eisenbahnpakets
haben sich innerhalb der EU mehrere
Bestimmungen geandert.

Zur Harmonisierung bestimmter Termini
mit den neuen EU-Vorschriften und zur
BerUcksichtigung gewisser Verfahrens-
anderungen in der EU, insbesondere der
Tatsache, dass die Eisenbahnagentur
der EU fUr die Herausgabe von Fahrzeug-
genehmigungen zustandig sein wird,
miissen Anderungen an den ATMF vor-
genommen werden. Das Grundkonzept
der ATMF ist von den vorgeschlagenen
Anderungen nicht betroffen. Der Fach-
ausschuss flr technische Fragen hat
die Anderungsvorschlége, einschlieflich
Begrindungen, fur die ATMF diskutiert
und abgesegnet.

Die Anderung der APTU betrifft die von
den einheitlichen technischen Vorschrif-
ten abzudeckenden Bestimmungen. Die-
se Anderungen sind fiir eine Aufrechter-
haltung der Aquivalenz zwischen den
zukunftigen TSI der Europaischen Union
und den ETV des COTIF notwendig.

Ziel der OTIF ist es, den internationa-
len Eisenbahnverkehr in jeder Hinsicht
zu fordern, zu verbessern und zu er-
leichtern, indem sie auf eine zugige
Beseitigung von Hindernissen beim
Grenzlbertritt im internationalen Eisen-
bahnverkehr unter Bertcksichtigung be-

sonderer oOffentlicher Belange hinwirkt,
soweit diese Hindernisse ihre Ursache
im staatlichen Verantwortungsbereich
haben. Zur Erreichung dieses allgemei-
nen Ziels bietet das COTIF spezifische
Instrumente an: die Entwicklung einheit-
licher Rechtsordnungen (Anhange zum
Ubereinkommen) oder ,Soft Law“Inst-
rumente, einschlieBlich z. B. Empfehlun-
gen und bewahrte Verfahren.

Eines der Hindernisse im internationalen
Eisenbahnverkehr, das auierhalb regio-
naler Organisationen fur wirtschaftliche
Integration wie der EU und der Eurasi-
schen Wirtschaftsunion (EAWU) weiter-
hin besteht, ist das Fehlen von multilate-
ralen Vereinbarungen zur Regelung des
Zugangs flr Eisenbahnunternehmen
zur Infrastruktur eines anderen Staates
zum Zweck der Erbringung internationa-
ler Verkehrsleistungen.

Innerhalb des OTIF-Raums kdnnen Ei-
senbahnunternehmen und Infrastruk-
turbetreiber vertikal integriert oder aber
zwei voneinander unabhangige Einrich-
tungen sein; Gesellschaften koénnen
privat, staatlich oder sogar Teil einer
Behorde sein. Nationale Eisenbahn-
markte konnen intern liberalisiert sein
oder nach dem Monopolprinzips funk-
tionieren. Nichtsdestoweniger kann die
internationale Zusammenarbeit noch er-
heblich effizienter gestaltet werden als
heute, indem ein passender Rechtsrah-
men und damit Schnittstellen zwischen
den nationalen Eisenbahnsystemen ge-
schaffen werden.

Der Revisionsausschuss wird die Ge-
legenheit haben, Moglichkeiten flr ein
Tatigwerden der OTIF zur Optimierung
und Harmonisierung der Zugangsbedin-
gungen zum internationalen Eisenbahn-
markt zu diskutieren. Stltzen wird sich
diese Diskussion auf ein vom Sekreta-
riat der OTIF vorbereitetes Dokument zu
einer Vorabanalyse des Zugangs zum in-
ternationalen Eisenbahnmarkt. Dieses
Diskussionspapier gibt — anhand von
Erfahrungen aus der EU und der Eura-
sischen Wirtschaftsunion (EAWU) im
Eisenbahnsektor sowie von Erfahrungen
aus anderen Verkehrssektoren — einen
kurzen Uberblick dariiber, wie internati-
onaler Zugang auf multilateraler und auf
bilateraler Ebene sichergestellt ist.
Aleksandr Kuzmenko
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INTEGRATION REGIONALER ENTITATEN INS COTIF

Die Erwartung, dass der Eisenbahnverkehr sich zum Ruckgrat des internationalen Landver-
kehrs entwickeln kann, wirft die Frage nach der Koexistenz regionaler Entitaten und deren ei-
genen technischen Vorschriften auf. Tatsachlich gibt es eine Reihe guter betrieblicher Grunde
fur spezifische regionale (oder nationale) Regelungen zur Optimierung des Verkehrsmanage-
ments. Die Entwicklung miteinander verbundener internationaler Korridore erfordert daher ein
Gleichgewicht zwischen der regionalen und der internationalen Dimension. Dieses Potenzial
ist von jeher im COTIF verankert.

er eigentliche Mehrwert des CO-
DTIF liegt in seiner den Dialog for-

dernden Beschaffenheit, die zur
Umsetzung gemeinsamer technischer
Vorschriften fuhren kann. Das von Be-
ginn an verfolgte Modell war das der
europaischen TSI (technische Spezi-
fikationen fur die Interoperabilitat).
Durch die Arbeit der Eisenbahnagen-
tur der Europaischen Union konnten
historisch sehr verschiedene Modelle
innerhalb der EU zusammengefihrt
werden.

Auf der Grundlage dieses europai-
schen Besitzstandes mag man sich
fragen, ob es nicht ausreichend ware,
wenn jedes Land die bereits entwi-
ckelten gemeinsamen Vorschriften
einfach annimmt, um so zu einem all-
gemeinen Interoperabilitatsrahmen zu
gelangen. Dieser Ansatz birgt jedoch
drei grofle Schwierigkeiten, die nur
auf multilateraler Ebene gelost wer-
den kénnen:

- Wie kbénnen die betreffenden Staa-
ten an der Entwicklung des Rah-
mens beteiligt werden, der sich aus
der Natur der Sache heraus kons-
tant weiterentwickelt?

- Wie kann sichergestellt werden,
dass die Vorschriften in einem ge-
meinsamen Rahmen umgesetzt
werden, innerhalb dessen jede
Partei auf das Verfahren vertrauen
kann?

- Wie lassen sich die Eigenheiten je-
des Einzelnetzes verwalten?

Die wichtigste Frage bezuglich der

1 Siehe Artikel S.14

richtigen Schienennetzverwaltung
aus der Perspektive der Interopera-
bilitatsvorschriften ist wohl die nach
der Einrichtung eines Instruments
zur Gegenuberstellung und Loésung
der unterschiedlichen Ansatze flr die
Umsetzung des von der EU entwickel-
ten Kernkonzepts fur Interoperabili-
tat. Das COTIF, in Form des neuen
Anhangs H?! flr eine Uber die EU hin-
ausgehende Interoperabilitat, scheint
ein angemessenes Instrument hierfar
darzustellen.

Harmonisierung und Entwicklung
von Vorschriften: Die im COTIF
angebotene Losung

Um ihre volle Wirksamkeit entfalten
zu koénnen, mussen die einheitlichen
technischen Vorschriften (ETV) die
Einschrankungen regionaler Partner
bereits enthalten und gleichzeitig dem
allgemeinen konzeptuellen Rahmen
der EU folgen. So strebt etwa der
Golf-Kooperationsrat (GCC) in abseh-
barer Zukunft die Kompatibilitat sei-
nes Schienennetzes mit den Netzen
seiner das COTIF anwendenden Nach-
barn an. Er plant jedoch gleichzeitig
den Einsatz von dem nordamerikani-
schen Standard entsprechenden Wa-
gen auf seinem Netz.

Zur Losung dieses Widerspruchs mus-
sen die Eigenschaften im COTIF-Recht
auf zweierlei Art widergespiegelt wer-
den:

+ durch die Aufnahme der Eigenschaf-

ten des nordamerikanischen Rollm-
aterials in die ETV Guterwagen;

+ durch ein allen betroffenen Staaten
zugangliches Dokument, in dem die
Strecken genannt werden, auf de-
nen ein solcher Verkehr maoglich ist;
mittelfristig sollten sich diese Stre-
cken nicht mehr nur auf die Golf-
staaten beschranken.

Die Rolle des COTIF als Forum ermog-
licht somit gleichzeitig die koordinier-
te Entwicklung von Vorschriften sowie
auch deren Harmonisierung. Dies ist
insbesondere flr die schrittweise Ein-
richtung transnationaler Korridore von
entscheidender Bedeutung. Diese
muissen den spezifischen Bedurfnis-
sen regionaler Entitaten entsprechen
und gleichzeitig so weit wie moglich
auf bestehenden Interoperabilitatsvor-
schriften basieren. So kdnnen Kosten
minimiert und die kunftige Interope-
rabilitat der Netze, deren Bau Jahre in
Anspruch nehmen kann, sichergestellt
werden. Dies ist ein auerst wichtiger
Aspekt in Zusammenhang mit den
derzeit laufenden Langzeitprojekten in
Afrika des PIDA Programms (Program-
me for Infrastructure Development in
Africa)?.

Abbildung 1 zeigt ein mogliches Koor-
dinierungsmuster, das beim Entwer-
fen von ETV zur Berucksichtigung re-
gionaler Entitaten (in diesem Fall die
EU und das kunftige GCC-Netz) anzu-
wenden ware:

2 https://www.afdb.org/fr/topics-and-sectors/initiatives-partnerships/programme-for-infrastructure-development-in-africa-pida/
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Beriicksichtigung regionaler Vorschriften

Hin zu einem gemeinsamen
Anwendungsmechanismus

Nachdem der Bedarf an der gemein-
samen Entwicklung harmonisierter
Regeln festgestellt wurde, stellt sich
die Frage nach ihrer Anwendung. Auch
hier reicht es nicht, die technischen
Vorschriften der EU lediglich in nati-
onales Recht zu importieren, diese
mussen fur eine sichere Abwicklung
des Eisenbahnverkehrs auch nach ei-
nem gemeinsamen Mechanismus an-
gewendet werden. Die in dem aktuell
von der OTIF entwickelten Anhang H
vorgeschlagene Losung fur eine Uber
die EU hinausgehende Interoperabili-
tat basiert auf der gemeinsamen Fest-
legung von:

- Rechtsstrukturen, wie etwa den fur
die Genehmigung von Fahrzeugen
zustandigen Behorden;

- administrativen Verfahren und Re-
gistern, auf die sich die nationalen
zustandigen Behodrden und Zertifi-
zierungsbehdrden bei ihrer Arbeit
verlassen konnen.

Dieser vom Fachausschuss fur tech-
nische Fragen zu entwickelnde Me-
chanismus sollte ebenfalls auf dem
EU-Recht basieren, welches sehr un-
terschiedliche Genehmigungsverfah-
ren bereits unter einen Hut bringen
musste.

Lassen Sie uns erneut das Beispiel
des GCC aufgreifen, auch wenn die
Aussicht auf eine tatsachliche Ver-
netzung noch in ferner Zukunft liegt.
Sobald ETV entwickelt sind, mit denen
die gemeinsamen funktionalen Anfor-

derungen und Strecken, auf denen die
damit definierten interoperablen Zuge

verkehren koénnen, festgelegt wer-
den, missen Genehmigungsverfahren
vereinbart werden, die gegenseitig
anerkannt werden konnen. Ebenso
unerlasslich sind gemeinsame be-
triebliche Losungen, die von allen Be-
teiligten angewendet werden konnen.
Fur diesen Teil der Arbeiten ist eine
enge Zusammenarbeit mit der UIC er-
forderlich.

Aus der Perspektive des COTIF sind in

den Entwicklungsprozess dieser Ver-

Hinzu einem gemeinsamen
Genehmigungsmechanismus
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fahren regionale Akteure (ERA, GCC
usw.) sowie die nationalen zustandi-
gen Behorden einzubeziehen, so dass
die Genehmigungen auf internationa-
ler Ebene von jeder dieser Behorden
anerkannt werden konnen. Parallel
dazu muissen wichtige Arbeiten in
Abstimmung mit dem Sektor, haupt-
sachlich UIC, durchgefuhrt werden, in
deren Rahmen gemeinsame betriebli-
che Losungen — die einzige praktische
Méglichkeit zur Sicherstellung intero-
perabler Zige — festgelegt werden.

Nichtsdestoweniger wirft die Anerken-
nung einer von einer Behdrde ausge-
stellten Genehmigung fir den Zugang
zum Netz zum Zwecke internationaler
Beforderungen durch eine andere Be-
horde (gepunktete Linie im nachste-
henden Diagramm) einige komplexe
Fragen auf. Darunter insbesondere
die nach dem — noch zu bestimmen-
den — Teil des Netzes, auf dem die
Genehmigung gilt, oder die nach dem
Umfang seiner Kompatibilitat mit an-
deren regionalen oder nationalen Vor-
schriften.

Wenn eine ldee dieser Analyse in Er-
innerung bleiben sollte, so ist dies si-
cher die fundamentale Bedeutung des
COTIF-Rahmens flr
die Organisation ei-
nes fortlaufenden

und produktiven Di-
alogs zwischen den
diversen Beteiligten.

GCC TSI

1

. Nur so kann die be-
i triebliche Natur und
. die Umsetzung der
I vom EU-Rahmen in-
. spirierten Interope-
: rabilitatsvorschrif-
, ten in einer fur alle
. akzeptablen Weise
1 sichergestellt
. den.

wer-

Francois Davenne
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INTEROPERABILITAT - NEUER ANHANG H. SICHERER BETRIEB VON
ZUGEN IM INTERNATIONALEN VERKEHR

Wie sich das COTIF zur Unterstutzung und Forderung der Interoperabilitat weiterentwickeln konn-
te — Seit uber 120 Jahren bereits ist der Eisenbahnverkehr international, dennoch lauft der
Betrieb weiterhin Gberwiegend national ab. Nur ein kleiner Anteil an Zigen wird unter der Agide
eines einzigen Eisenbahnunternehmens international Uber Grenzen hinweg betrieben, ohne die
Zuge dabei neu zu konfigurieren. Vergleicht man dies mit anderen Verkehrstragern, wie der Stra-
3e oder der Luftfahrt, wird schnell klar, dass es im Eisenbahnverkehr betreffend Effizienz noch
ein enormes Potential gibt. Das Sekretariat der OTIF hat mit dem Entwurf eines neuen Anhangs
zum COTIF einen entscheidenden Schritt zur Forderung der Interoperabilitat unternommen.

ahrend das COTIF traditionell
hauptsachlich den auf dem
Fahrzeugaustausch an Grenz-

bahnhoéfen basierenden internationa-
len Eisenbahnverkehr regelt, konnten
kinftig auch Vorschriften entwickelt
werden, mit denen die Interoperabi-
litat im Sinne ganzer Zuge gefordert
wurde. Damit konnte die Effizienz des
Eisenbahnverkehrs durch Verklrzung
der Transitzeiten und Senkung der
Kosten infolge weniger Stopps und or-
ganisatorischer Schnittstellen erheb-
lich gesteigert werden.

Verlassliche und schnelle Beforderun-
gen werden fur das Geschaft von Un-
ternehmen und nationale Wirtschaf-
ten immer wichtiger. Die Eisenbahn
muss sich im internationalen Verkehr
gegen andere Verkehrstrager wie den
Strafen-, Binnenschifffahrts-  und
Luftverkehr behaupten, die, bedingt
durch die Architektur ihres Systems,
weniger durch die Schnittstellen zwi-
schen technischen Systemen einer-
seits und organisatorische Aspekte
andererseits eingeschrankt sind. Um
als Verkehrstrager Eisenbahn wett-
bewerbsfahig zu bleiben, missen die
nationalen Eisenbahnsysteme mehr
aufeinander abgestimmt und starker
miteinander verknupft werden, so
dass Zuge darauf ,interoperieren”
kénnen.

Vereinbarungen zwischen Staaten
zum gegenseitigen Betrieb von Zligen
aus einem Staat auf dem Netz eines
anderen Staates erscheinen dabei un-
erlasslich.

Ein Teil dieser Vereinbarungen wird
sich mit der Sicherheit der Eisenbahn-
systeme befassen muissen, wenn In-
frastrukturbetreiber dazu angehalten
sind, mit verschiedenen Eisenbahn-
unternehmen zusammenzuarbeiten.
Unkoordinierte bilaterale Abkommen
waren in diesem Zusammenhang we-
nig hilfreich. Stattdessen sollten im
Sinne der Effizienz auf zwischenstaat-
licher Ebene allgemeine Grundsatze
und Vorschriften entwickelt werden.
Hierdurch wirde die Verknlpfung der
nationalen Systeme zum Vorteil des
internationalen Eisenbahnverkehrs in
abgestimmter und koordinierter Wei-
se erfolgen kénnen. Zu diesem Zweck
hat das Sekretariat der OTIF einen
neuen Anhang H zum COTIF entwor-
fen, der dem Revisionsausschuss in
2018 vorgelegt wird.

Ziel und Anwendungsbereich
des neuen Anhangs

Ziel des neuen Anhangs ist es, allge-
meine Grundsatze und Pflichten fur
den grenzlberschreitenden Betrieb
von Zugen flir Staaten aufzustellen,
die die APTU und ATMF bereits voll-
standig anwenden.

Seit ihrer Konzipierung regeln die
ATMF die Verfahren fir die Zulassung
von Eisenbahnfahrzeugen zum inter-
nationalen Verkehr, einschlief3lich der
Bestimmung der auf diese Fahrzeuge
anwendbaren Vorschriften und der
Pflichten zur korrekten Verwendung
und Instandhaltung der Fahrzeuge.
Die Bestimmungen basieren auf und

entsprechen denen zum Eisenbahn-
system der Europaischen Union.

Derzeitiger Anwendungsbereich der
ATMF

Die letzte Revision der ATMF fand in
2014 statt und ist am 1. Juli 2015 in
Kraft getreten. Ausldser der Revision
war die wachsende technische Frei-
heit beim Bau von Fahrzeugen und
insbesondere Guterwagen. Infolge
der wachsenden Anzahl an funktiona-
len Anforderungen in der ETV Guter-
wagen zur Forderung der Innovation,
kann nicht langer sicher davon aus-
gegangen werden, dass alle Guterwa-
genarten sicher zusammengekuppelt
und gemeinsam in einem Zug betrie-
ben werden kénnen. Mit der Revision
der ATMF sollte daher die Zustandig-
keit fur die Zugbildung und die kor-
rekte Verwendung von Fahrzeugen
geklart werden. So ist Artikel 15a ent-
standen, der die jeweiligen Pflichten
der Eisenbahnunternehmen, Halter
und Infrastrukturbetreiber einander
gegenuber regelt. Dieser neue Artikel
15a legt gemeinsam mit Artikel 15 zu
den Pflichten der fur die Instandhal-
tung zustandigen Stellen die rechtli-
chen Anforderungen fest, mit denen
sichergestellt wird, dass:

- jedem Fahrzeug eine fir die In-
standhaltung zustandige Stelle
(ECM) zugewiesen ist, welche die
Verantwortung fur den guten In-
standhaltungszustand des Fahr-
zeugs tragt;
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- die ECM fir Giterwagen in Uberein-
stimmung mit ATMF-Anlage A zerti-
fiziert sind;

- alle Fahrzeuge im Zugverband unter
der Aufsicht des Eisenbahnunter-
nehmens innerhalb ihrer Nutzungs-
bedingungen und -beschrankungen
verwendet werden;

- die Zige vom Eisenbahnunterneh-
men so gebildet werden, dass ihr
sicherer Betrieb gewahrleistet ist;

- Zuge nur auf kompatibler Infra-
struktur betrieben werden, woflr
das Eisenbahnunternehmen die
Verantwortung tragt.

Die ATMF beinhalten alle notwendi-
gen Elemente daflr, dass nicht nur
Fahrzeuge, sondern auch in einem
Staat gebildete Zlige in anderen
Staaten nicht in Frage gestellt wer-
den mussen. Der eigentliche Betrieb
der Zuge liegt dabei nicht im Anwen-
dungsbereich der ATMF.

Auf der Generalversammliung 2015
hat der Generalsekretar die Idee
propagiert, im COTIF eine rechtliche
Grundlage daflr zu schaffen, die Inter-
operabilitat auch Uber die EU hinaus
zu fordern. Interoperabilitat bedeutet
in diesem Zusammenhang die siche-
re und ununterbrochene Bewegung
von Zigen auf und zwischen Eisen-
bahnsystemen benachbarter Staa-
ten. Eisenbahnunternehmen waren
dann praktisch in der Lage, einen voll-
standigen Zug von seinem Abgangs-
ort in einem Staat bis zu seinem
Bestimmungsort in einem anderen
Staat zu betreiben, ohne dass dieser
aus technischen oder betrieblichen
Grunden an der/den Grenze(n) anhal-
ten musste.

In Ubereinstimmung mit den Diskus-
sionen, die mit Partnerorganisationen
und im Fachausschuss flr technische
Fragen gefuhrt wurden, schlagt das
Sekretariat vor, die Interoperabilitat
Uber die EU hinaus anhand folgender
zwei Parallelpfade zu verfolgen:

- Den Vorschriften zu Sicherheit und
Betrieb, die insbesondere Eisen-
bahnunternehmen und Infrastruk-
turbetreiber betreffen, um den

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

sicheren Betrieb von Zigen zu ge-
wahrleisten; dazu gehort auch die
Zertifizierung und Uberwachung von
Eisenbahnunternehmen und die
Zertifizierung von ECM flr Guterwa-
gen.

- Den Schienennetz-Zugangsbedin-
gungen, die regeln, unter welchen
Bedingungen ein Eisenbahnunter-
nehmen seine Zige in einem Staat
betreiben kann, einschliefllich u. a.
Erteilung von Genehmigungen, Ent-
gelten und Fahrwegszuweisung.

Das Sekretariat der OTIF schlagt vor,
beide Themen getrennt voneinander
zu betrachten. Dieser Artikel widmet
sich dem ersten Thema. Thema zwei
sollte separat analysiert werden, um
zunachst zu ermitteln, inwieweit es
notig und machbar ist. Grund fur die
Trennung der beiden Punkte ist, dass
der erste unabhangig vom zweiten ge-
regelt werden kann.

Auch ohne international festgelegte
Schienennetz-Zugangsbedingungen
konnen Staaten eigenstandig oder
in bi- bzw. multilateralen Abkommen
Zugangsbedingungen fur ihre Netze
festlegen. Es ware auch kein Prob-
lem, wenn ein Staat verschiedene
Zugangsabkommen mit diversen
Nachbarstaaten abschlie3t. Aller-
dings hatte in diesen Fallen ein har-
monisierter Sicherheitsrahmen einen
eindeutigen Mehrwert.

Der sicherheits- und betriebsbezoge-
ne Ansatz sollte so weit wie moglich
harmonisiert sein, um ein modernes
und effizientes Sicherheitskonzept
entwickeln und die Verbreitung ver-
schiedener, miteinander inkompatib-
ler Sicherheitskonzepte verhindern zu
koénnen.

Zur Forderung der Interoperabilitat
Uber die EU hinaus sollten Vorschrif-
ten entwickelt werden, die in Ergan-
zung der ATMF angewendet werden
kénnen. Wahrend die ATMF die Zulas-
sung und Verwendung von Fahrzeugen
im internationalen Verkehr regeln,

sollte der neue Anhang den Betrieb
von Zugen abdecken, gebildet aus
Fahrzeugen, die ihrerseits wiederum
den ATMF unterliegen. Die Bestim-
mungen des neuen Anhangs basieren
auf folgenden Grundsatzen:

Der neue Anhang sollte nur von Staa-
ten angewendet werden, deren Ei-
senbahnsystem und anwendbares
Eisenbahnrecht sich nach den ATMF
richten. Dabei wlrde z. B. die Annah-
me zugrunde gelegt werden, dass
alle Fahrzeuge eines Zuges Uber eine
Betriebszulassung und zugewiesene
ECM verfligen. Die Anwendung des
neuen Anhangs wurde bedeuten, dass

- alle Pflichten mit Blick auf die Eisen-
bahnsicherheit klar vergeben sind;

- das Eisenbahnsystem so organisiert
ist, dass der Infrastrukturbetreiber
im Sinne der ATMF mit verschiede-
nen Eisenbahnunternehmen zusam-
menarbeiten muss;

- die auf Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber anwendbaren
Sicherheits- und Betriebsvorschrif-
ten offentlich zuganglich sind;

- ein Verfahren fur die Sicherheitszer-
tifizierung von Eisenbahnunterneh-
men besteht;

- alle Eisenbahnunternehmen und
der/die Infrastrukturbetreiber Uber
Sicherheitsmanagementsysteme
verfugen, die von staatlicher Seite
zu Uberwachen sind.

Unbeschadet der sich aus den ATMF
flr Halter und ECM ergebenden Pflich-
ten waren Eisenbahnunternehmen
und Infrastrukturbetreiber gemeinsam
flr den sicheren Betrieb von Zigen
zustandig, jeder innerhalb eines klar
abgesteckten Rahmens.

Der Fachausschuss fur technische

Fragen ware fur die Harmonisierung

der Vorschriften in folgenden Berei-

chen zustandig:

- Sicherheit und Betrieb von Zigen im
internationalen Verkehr;

- Vorschriften Uber die von Eisen-
bahnunternehmen und Infrastruk-
turbetreibern zu unterhaltenden
Sicherheitsmanagementsysteme
und Kontrolle ihrer korrekten Anwen-
dung;
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- Sicherheitszertifizierung von Eisen-
bahnunternehmen;

- Uberwachung der Sicherheitsma-
nagementsysteme durch die oder
im Auftrag der Staaten.

Neben dem neuen Anhang mdusste
auch das Grundibereinkommen Uber-
arbeitet werden; es mussten Verweise
auf den neuen Anhang aufgenommen
sowie Zustandigkeiten und Verfahren
fiir seine Anderung festgelegt werden.

In diesem Zusammenhang kann der
vorgeschlagene neue Anhang mit sei-
nen Vorschriften zu Sicherheit und Be-
trieb auch ohne ganzlich harmonisier-
te Zugangsbedingungen sehr nutzlich
sein. Die verschiedenen Netzzugangs-
modelle, basierend auf einem offenen
oder restriktiveren Markt, wirden von
einer harmonisierten Herangehenswei-
se an sicherheits- und betriebsbezoge-
ne Pflichten profitieren.

Schienennetz-Zugangsbedingungen
kénnen von jedem Staat individuell
oder durch bi- bzw. multilaterale Ab-
kommen zwischen Staaten festgelegt
werden. Der internationale Betrieb von
Zigen kann auch dann moglich sein,
wenn die Zugangsbedingungen nicht
vollstandig harmonisiert sind.

Das Interoperabilitatsthema wurde im
Fachausschuss fur technische Fragen
2016 prasentiert und diskutiert. Dort
wurde das Konzept prinzipiell gutge-
heiRen und die standige Arbeitsgrup-
pe mit seiner Weiterentwicklung be-
auftragt. Das Ergebnis der Arbeiten
liegt nun Form des neuen Anhangs-
entwurfes vor.

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

Dieser Entwurf ist vom Fachaus-
schuss fur technische Fragen am 13.
und 14. Juni 2017 uberarbeitet und
angenommen worden. Im Anschluss
daran wurde er dem Revisionsaus-
schuss zu seiner 26. Tagung unter-
breitet, die vom 27. Februar bis zum
1. Marz 2018 stattfinden wird. Fur die
endgultige Annahme eines neuen An-
hangs bedarf es eines Beschlusses
der Generalversammlung, die fir den
Herbst 2018 angesetzt ist.

Sollte die Generalversammlung den
neuen Anhang annehmen, mussen
gemafl Artikel 33 § 4 COTIF zwei
Drittel der Mitgliedstaaten den Be-
schluss der Generalversammlung ge-
nehmigen, bevor der Anhang in Kraft
treten kann. Erfahrungsgemaf kann
dieser Prozess mehrere Jahre in An-
spruch nehmen.

Sobald der neue Anhang dann ange-
nommen und genehmigt ist, missen
die Staaten, die ihn anwenden, Uber
eine Behorde zur Ausstellung von Si-
cherheitsbescheinigungen an Eisen-
bahnunternehmen sowie Uber eine
Behérde fir die Uberwachung verfii-
gen, wobei eine einzige Behdrde auch
beide Aufgaben wahrnehmen kann.
Da der neue Anhang mit den allge-
meinen Grundsatzen der Eisenbahn-
sicherheit der Europaischen Union
harmonisiert sein wird, verfigen EU-
Recht anwendende Staaten bereits
Uber diese Stellen.

In der Praxis hangt der grenzuber-
schreitende Betrieb von Zugen nicht
nur von den im neuen Anhang festge-
legten technischen und sicherheits-
bezogenen Elementen ab, sondern

auch von den Zugangsmoglichkeiten
und -bedingungen eines Eisenbah-
nunternehmens zum Schienennetz
eines Staates. Diese als Zugangsbe-
dingungen bezeichneten Vorschriften
werden nicht Teil des neuen Anhangs
H sein.

Die Zugangsbedingungen sollten fol-
gende Elemente umfassen:

- koharente Bedingungen flr den Zu-
gang zum Netz,

- die Moglichkeit fur auslandische
Eisenbahnunternehmen, auf dem
Netz Betrieb zu fuhren,

- Offentlich verfugbare Trassenpreise
und Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen,

- einen einheitlichen Zugang zu we-
sentlichen Einrichtungen,

- die Haftung der Eisenbahnunter-
nehmen im Rahmen einer interna-
tionalen Verkehrsleistung,

- Versicherungsanforderungen
-bedingungen.

und

Auch ohne international abgestimm-
te Zugangsbedingungen mag es im
Interesse der Staaten liegen, den
Betrieb internationaler Zlige auf ih-
ren Netzen zu férdern, einschlielich
des Zugangs zu den flr diese Leis-
tung notwendigen Einrichtungen und
Diensten. Dies konnten die Staaten
in bi- oder multilateralem Rahmen
tun. Auf diese Weise konnte Intero-
perabilitat auch ohne auf Ebene des
COTIF harmonisierte Zugangsbedin-
gungen erreicht werden. Das Sekre-
tariat der OTIF wird die erste Diskus-
sion zu den Zugangsbedingungen im
Revisionsausschuss 2018 mittels
eines zum Thema verfassten Doku-
ments anstofien.

Bas Leermakers
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ZUSAMMENFASSUNG AUS DEN ERA WORKSHOPS ZUR ZULASSUNG
VON EISENBAHNFAHRZEUGEN UND AUSWIRKUNGEN IM COTIF

Die Notwendigkeit der Workshops resultiert aus der europaischen Interoperabilitats-Richtlinie

797/2016.

Der Artikel stellt eine Ubersicht der Anforderungen und Inhalte der Workshops bzgl. der Fahr-
zeugzulassung dar. Der Artikel zeigt zudem aktuelle Diskussionspunkte und Konsequenzen
fur die technischen Anhange des COTIF auf.

it der Veroffentlichung der
M,,technischen Saule“ des 4.

Eisenbahnpaketes ist mitunter
auf europaischer Ebene beschlossen
worden, dass ein Teil der Zulassung
von Eisenbahnfahrzeugen durch die
Eisenbahnagentur der Europaischen
Union (ERA) Ubernommen wird. Die
Rechtsakte zur ,technischen Saule“
sind am 15. Juni 2016 in Kraft ge-
treten. In der Zeitschriften-Ausgabe
124/2016 wurde davon berichtet.

Im Rahmen dessen wurde im Novem-
ber dieses Jahres ein Durchfihrungs-
rechtsakt durch den RISC* -Ausschuss
verabschiedet. Diese Verordnung mit
den ,Praktischen Regelungen“ bildet
die legale Basis fur den Zulassungs-
prozess von Eisenbahnfahrzeugen. Sie
ist in all ihren Teilen verbindlich und
gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat
der EU.

Die Notwendigkeit resultierte aus der
europaischen Interoperabilitats-Richt-
linie 797/2016.

In Artikel 21.9 ist genannt, dass bis

zum 16. Juni 2018 die EU-Kommissi-

on mittels DurchfUhrungsrechtsakten
praktische Regelungen erlasst.

Darin soll festgelegt sein:

- in welcher Weise der Antragsteller
die in diesem Artikel festgelegten
Anforderungen an die Genehmigung
flr das Inverkehrbringen von Fahr-
zeugen und an die Typgenehmigung
flr Fahrzeuge zu erflullen hat und
welche Unterlagen vorzulegen sind;

- die Einzelheiten des Genehmigungs-
verfahrens wie etwa die Verfahrens-
stufen und zeitliche Vorgaben flr

jede Stufe des Verfahrens;

+ in welcher Weise die in diesem Arti-
kel festgelegten Anforderungen von
der ERA und der nationalen Sicher-
heitsbehdrde auf den verschiedenen
Stufen des Antrags- und Genehmi-
gungsverfahrens einschlieBlich bei
der Bewertung der Dossiers der An-
tragsteller zu erflllen sind.

Als Erganzung zu diesem Durch-
fuhrungsakt wird durch die ERA ein
Leitfaden veroffentlicht werden. Der
Leitfaden soll den Prozess der Fahr-
zeugzulassung zwischen den Akteuren
naher erlautern und erganzt die Ver-
ordnung (DurchfUhrungsakt).

Mit diesen Workshops begann die ERA
bereits im Jahr 2015. An diesen Work-
shops nehmen alle namhaften Orga-
nisationen und Behorden der EU teil.
Die Fertigstellung des Leitfadens ist
fur Frihjahr 2018 anvisiert.

Zum anderen gibt es im Rahmen die-

ser Workshops Untergruppen, welche

sich mit den erganzenden Themen be-
schaftigen:

- 0SS - ,0One-Stop Shop*“ als zentrale
Anlaufstelle fur den Dokumenten-
austausch.

+ CSM RA - Anwendung gemeinsamer
Sicherheitsmethoden im Rahmen
des Anforderungserfassungsprozes-
ses (requirements capture process),
bei Anderungen im ,Eisenbahnsys-
tem*“ bzw. falls in einer TSI gefordert.

+ Templates — Ausarbeitung von ein-
heitlichen Pruferklarungen mit den
Neuerungen die das 4. Eisenbahn-
paket mit sich bringt.

1 Ausschuss fir Eisenbahninteroperabilitat und -sicherheit

Die Auswirkungen der Durchfihrungs-
rechtsakte und der ,Praktischen Re-
gelungen® werden weiterhin durch
das OTIF-Sekretariat im Rahmen der
Arbeitsgruppe ,WG TECH“ analysiert.
Auch weiterhin nimmt das OTIF-Se-
kretariat direkt an den Workshops zur
Ausarbeitung der ,Praktischen Rege-
lungen“teil.

Dem Revisionsausschuss, welcher
sich in Bern vom 27.2.2018-1.3.2018
trifft, werden bereits erste Auswirkun-
gen des 4. Eisenbahnpaketes zur Ent-
scheidung vorgelegt. Die Anderungen
betreffen die beiden technischen An-
héange APTU und ATMF des Uberein-
kommens.

Diese Anderungen wurden in Zusam-
menarbeit mit der EU-Kommission aus-
gearbeitet und in den WG TECH Treffen
sowie im CTE 10 mit den Vertretern
der Mitgliedstaaten abgestimmt.

Weitere aktuell diskutierte Auswirkun-
gen aus dem 4. Eisenbahnpaket sind,
dass gemaf der heutigen Definition in
Artikel 5 des Anhangs ATMF auch die
nationale Sicherheitsbehérde der Eu-
ropaischen Union als eine flr die tech-
nische Zulassung zustandige Behorde
agieren kann. Da jedoch mit dem ver-
abschiedetem 4. Eisenbahnpaket ein
Teil der Zulassung an die ERA als Zu-
standigkeit abgegeben wird, muss die
Europaische Union entscheiden, und
an den Generalsekretar des OTIF-Se-
kretariats notifizieren, ob die ERA
auch die Kompetenz gemeinschaftlich
im COTIF Ubernimmt oder aber Artikel
5 weiter so bestehen bleiben soll.

Margarethe Koschmider
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51. TAGUNG DES UN-EXPERTENUNTERAUSSCHUSSES FUR DIE
BEFORDERUNG GEFAHRLICHER GUTER (GENF, 3. BIS 7. JULI 2017)

Die 51. Tagung des UN-Expertenunterausschusses war die erste Sitzung des Bienniums
2017/2018. Zu vielen Themen fand daher lediglich eine erste Diskussion statt, deren Ergeb-
nisse in Uberarbeiteten Antragen zu berucksichtigen sind. Nach dem Ende des Bienniums
werden die Beschlusse des UN-Expertenunterausschusses im Rahmen der Harmonisierung
des RID/ADR/ADN mit den UN-Empfehlungen fur die Beforderung gefahrlicher Guter von der
OTIF in die Ausgabe 2021 des RID und der UNECE in die Ausgabe 2021 des ADR und des

ADN ubernommen.

om 3. bis 7. Juli 2017 fand un-
Vter dem Vorsitz von Herrn Duane

Pfund (Vereinigte Staaten von
Amerika) die 51. Tagung des UN-Ex-
pertenunterausschusses fir die Be-
forderung gefahrlicher Guter statt, bei
der 23 stimmberechtigte Staaten, 3
Beobachterstaaten, 6 Regierungsor-
ganisationen und 30 Nichtregierungs-
organisationen vertreten waren. Da
alle Beschlisse des UN-Expertenun-
terausschusses Auswirkungen auf die
Gefahrgutvorschriften der einzelnen
Verkehrstrager haben, war auch die
Zwischenstaatliche Organisation fur
den internationalen Eisenbahnverkehr
(OTIF) als Verkehrstragerorganisation
vertreten.

Nachfolgend werden einige interes-
sante, in dieser Sitzung behandelte
Themen erlautert.

Explosivstoffe
Beforderung von Feuerwerkskorpern
in kleinen Mengen

Vor dem Hintergrund der Zunahme
des elektronischen Handels und des
direkten Postversands von Waren an
den Verbraucher hatte die Schweiz
einen Antrag auf Vereinfachung der
Beforderungsvorschriften  fur  UN
0337 Feuerwerkskorper vorgelegt. In
Anlehnung an die Sondervorschrift
364, die fur Patronen fur Waffen und
Treibladungshilsen der UN-Nummern
0012, 0014 und 0055 gilt, wurde die
Aufnahme einer Sondervorschrift vor-
geschlagen, welche die Anwendung
der Vorschriften fur begrenzte Men-
gen des Kapitels 3.4 zulasst.

Der UN-Expertenunterausschuss hat-
te bereits in der Vergangenheit vier
Grundsatze entwickelt, die bei der
Entwicklung von Vorschriften fur die
Beforderung von Gegenstanden mit Ex-
plosivstoff in begrenzten Mengen her-
angezogen wurden:

- die Gegenstande durfen unabhangig
von der Verpackung keine Explosion
Ubertragen;

- Eintragungen aus der Liste der ge-
fahrlichen Guter mit hohem Gefah-
renpotential sind ausgeschlossen;

- Gegenstande, die Gattungseintra-
gungen oder n.a.g.-Eintragungen
zugeordnet sind, sind ausgeschlos-
sen;

- die Gegenstande durfen bei unab-
sichtlicher Auslésung nicht zu ge-
fahrlichen Auswirkungen auferhalb
des Versandstucks fuhren.

Es wurden Zweifel daran geauflert,
dass Feuerwerkskorper allen genann-
ten Grundsatzen entsprechen. Daru-
ber hinaus wurde darauf hingewiesen,
dass der Weltpostvertrag momentan
den Versand von Feuerwerkskorpern
ausschliefe.

Klassifizierungs- und
Verpackungsfragen
Freiwillige Anwendung
Freistellungen

von

Die Sondervorschrift 375 stellt die
umweltgefahrdenden  Stoffe  der
UN-Nummern 3077 und 3082 von der
Anwendung der Vorschriften frei, wenn
sie in Verpackungen mit einer Menge
von héchstens 5 | oder einer Masse

Bei dieser ersten Sitzung des Bien-
niums 2017/2018 wurden nur we-
nige endgultige Entscheidungen
getroffen. Die meisten Beschllisse
konnen in den drei weiteren Tagun-
gen des Bienniums erneut aufge-

griffen werden.

Hauptdiskussionspunkte waren die
Klassifizierung und Verpackung Kli-
nischer Abfalle sowie die Klarstel-
lung verschiedener Interpretations-
fragen.

von hochstens 5 kg befordert wer-
den, vorausgesetzt, die Verpackungen
entsprechen den allgemeinen Verpa-
ckungsvorschriften.

Viele Unternehmen beférdern diese
Stoffe im Rahmen einer Sendung ge-
leichzeitig in Verpackungen von weni-
ger als 5 | oder 5 kg und in groReren
Verpackungen. Die unterschiedliche
Behandlung dieser Verpackungen in
Abhangigkeit davon, ob sie freigestellt
sind oder den Vorschriften unterlie-
gen, fuhrt auf allen Ebenen der Distri-
butionskette zu zusatzlichen Kosten,
verbunden mit einer Anpassung der
Informatiksysteme und des Logistik-
managements.

Daruber hinaus ist zu beobachten,
dass verschiedene Kontrollbehorden
davon ausgehen, dass Glter, die den
Vorschriften nicht unterliegen, nicht
als gefahrliche Guter befordert wer-
den dirfen. Gefahrzettel, GroRzettel
und Kennzeichen mussten entfernt
werden, um bei einem Unfall unver-
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haltnismaRige Notfallinterventionen

ZuU vermeiden.

Bereits bei seiner 46. Sitzung befasste
sich der UN-Expertenunterausschuss
mit der Frage, ob es moglich sei, die
gefahrlichen Guter der UN-Nummern
3077 und 3082 in Verpackungen von
weniger als 5 | oder 5 kg auch ohne
Anwendung der Freistellung durch die
Sondervorschrift 375 zu beférdern.
Damals kam der UN-Expertenunter-
ausschuss zu dem Schluss, dass die
Anwendung der Sondervorschrift op-
tional ist und der Absender sich ent-
scheiden kann, von der Freistellung
keinen Gebrauch zu machen.

Der UN-Expertenunterausschuss muss-
te sich mit der gleichen Frage erneut
befassen, da manche Delegationen
der Ansicht waren, dass aus dem
Wortlaut der Sondervorschrift 375 die
Freiwilligkeit ihrer Anwendung nicht
eindeutig hervorgehe. AufRerdem stel-
le sich die Frage der Freiwilligkeit ihrer
Anwendung auch bei allen anderen
Freistellungen im Regelwerk.

Der UN-Expertenunterausschuss be-
statigte erneut, dass eine Freistel-
lung im Regelwerk grundsatzlich eine
Moglichkeit aber keine Verpflichtung
darstellt. Da die meisten Delegatio-
nen der Meinung waren, dass eine
Anderung des Wortlauts der Sonder-
vorschrift 375 zu Missverstandnissen
fiihren kénnte und aufwandige Ande-
rungen bei vielen anderen Vorschrif-
ten mit sich ziehen wirde, entschied
der UN-Expertenunterausschuss den
aktuellen Wortlaut der Sondervor-
schrift 375 beizubehalten.

GemaR Sondervorschrift 366 unter-
liegen hergestellte Instrumente und
Gegenstande, die hochstens 1 kg
Quecksilber enthalten, nicht den Vor-
schriften. Fur den Luftverkehr liegt der
Grenzwert bei 15 g.

Diese Sondervorschrift wird hinsicht-
lich ihres Anwendungsbereichs unter-
schiedlich interpretiert. Deutschland
interpretiert das Wort "enthalten"
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in dieser Sondervorschrift so, dass
die Freistellung nur dann gilt, wenn
das Quecksilber im Instrument oder
Gegenstand eingeschlossen ist. Ins-
trumente oder Gegenstande, die bei
der Ubergabe zur Beférderung so be-
schadigt sind oder wahrend der Befor-
derung in einem Ausmaf beschadigt
werden, dass Quecksilber freigesetzt
wird, werden nach Meinung Deutsch-
lands durch die Sondervorschrift nicht
mehr erfasst.

Aus der Formulierung des Unterab-
schnitts 1.1.1.9 der UN-Modellvor-
schriften (Unterabschnitt 1.1.3.10
des RID/ADR) kann abgeleitet werden,
dass die Sondervorschrift 366 auch
fur Lampen gilt, die Quecksilber ent-
halten.

Gebrauchte Leuchtstofflampen, die
Quecksilber enthalten, werden fur
Zwecke der Entsorgung oder des Recy-
clings oft unverpackt (z. B. in Gitter-
boxpaletten) befordert. Dabei kdnnen
einige Leuchtstofflampen beschadigt
und Quecksilber freigesetzt werden.
Verschiedene Lampen konnen auch
mit Quecksilber-Rlckstanden konta-
miniert sein. Aus diesen Grinden wur-
de in Deutschland die derzeitige recht-
liche Situation so interpretiert, dass
nur unbeschadigte Lampen von der
Sondervorschrift 366 freigestellt wer-
den und dass in allen Ubrigen Fallen
die Freistellung des Unterabschnitts
1.1.1.9 ¢) der UN-Modellvorschriften
(1.1.3.10 des RID/ADR) Anwendung
findet.

Die von Deutschland vorgeschlagene
Erganzung der Sondervorschrift 366,
wonach beschadigte Instrumente
oder Gegenstande in AuRenverpa-
ckungen verpackt sein mussen, die
ein Freisetzen des Inhalts unter nor-
malen Befoérderungsbedingungen ver-
hindern, wurde kontrovers diskutiert.

Einige Delegierte waren der Meinung,
dass die Quecksilbermengen im Falle
von Leuchtstoffrohren sehr gering sei-
en, das Quecksilber sehr schnell ver-
dampfe, der Dampfdruck sehr gering
sei und bei der Beférderung kein Risi-
ko der Exposition gegenuber giftigen
Dampfen bestehe. Andere Delegierte

vertraten jedoch die Ansicht, dass die
Dampfe inhalationstoxisch seien und
deshalb ein Risiko bestehe.

Deutschland kundigte daraufhin an,
seinen Antrag zu Uberarbeiten.

Das Sekretariat stellte fest, dass die
FuBnote d) zur Verpackungsanweisung
P 410, die festlegt, dass Sacke nur fur
Stoffe der Verpackungsgruppe Il ver-
wendet werden dirfen, wenn ihre Be-
forderung in einem gedeckten Wagen/
Fahrzeug oder einem geschlossenen
Container erfolgt, missverstandlich
formuliert sei. Diese FuBnote konnte
auch so interpretiert werden, dass Sa-
cke fur Stoffe der Verpackungsgruppe
Il nicht zugelassen seien.

Der UN-Expertenunterausschuss stimm-
te einer Neuformulierung der Fufnote
Zu.

Bereits im letzten Biennium hatte
sich der UN-Expertenunterausschuss
mit der Frage der Klassifizierung und
Verpackung medizinischer Abfalle, die
ansteckungsgefahrliche Stoffe der Ka-
tegorie A enthalten, befasst.

Das Bedurfnis nach neuen Klassifizie-
rungs- und Verpackungsvorschriften
flr diese Stoffe entstand im Jahre
2014 nach dem epidemischen Aus-
bruch von Ebola in Westafrika. Die
nach der Verpackungsanweisung P
620 zugelassenen Verpackungen wa-
ren nur fur kleine Mengen der anste-
ckungsgefahrlichen Stoffe der Katego-
rie A wie Kulturen oder Proben oder
fir kleine Mengen der klinischen Ab-
falle ausgelegt worden und eigneten
sich daher nicht fur die groBen Men-
gen der mit dem Ebola-Virus kontami-
nierten Abfalle. Diese kontaminierten
Abfalle bestanden unter anderem aus
den Schutzausristungen des medi-
zinischen Personals (Handschuhe,
Schutzmasken, Schirzen), verschie-
denen Arten von saugfahigem Ma-
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terial, Bettwasche oder Bekleidung
von Patienten. Um diese kritische
Situation temporar zu lésen, initiier-
te Belgien damals eine multilaterale
Sondervereinbarung fur den Strafen-
verkehr (M 281), die die Verwendung
geeigneterer Verpackungen und damit
eine sichere Beforderung dieser Art
von Abfallen ermdglichte.

Im Sinne einer nachhaltigen Losung
schlugen das Vereinigte Konigreich
und Kanada in einem gemeinsamen
Antrag eine neue UN-Nummer vor, die
nur fur feste Abfalle aus medizinischer
oder veterinarmedizinischer Behand-
lung von durch ansteckungsgefahrli-
che Stoffe der Kategorie A infizierten
Menschen oder Tiere verwendet wer-
den sollte. Die Verwendung dieser
UN-Nummer flur Abfélle, die aus bio-
logischer Forschung stammen, oder
fir flussige Abfalle wird ausdrucklich
ausgeschlossen.

Dartber hinaus wurden zwei neue
Verpackungsanweisungen fur die Be-
forderung dieser Art von Abfallen vor-
geschlagen, die auf gewohnliche und
damit im Krisenfall schnell verfigbare
Verpackungen gemafd Kapitel 6.1 bzw.
Grofverpackungen gemafd Kapitel 6.6
zuruckgreifen. Beide Verpackungsan-
weisungen schreiben ein dreifaches
Verpackungssystem vor, das aus ei-
ner Innen-, einer Zwischen- und einer
AuBenverpackung besteht. Im Gegen-
satz zu der im Kapitel 6.3 flr Verpa-
ckungen flr ansteckungsgefahrliche
Stoffe der Kategorie A vorgeschriebe-
nen Fallhdhe bei der Fallprifung von
9 m, sollte nach den neuen Verpa-
ckungsanweisungen die Fallhohe von
1,8 m (Mindestfallhdhe flir gefahrli-
che Stoffe der Verpackungsgruppe )
ausreichen. Die Durchstoffestigkeit
soll nur fur Innenverpackungen, die
scharfe oder spitze Gegenstande, wie
Glasscherben oder Nadeln, enthalten,
vorgeschrieben sein. Fir die Innen-
und Zwischenverpackungen sollte der
Gebrauch von flexiblen Verpackungen,
wie Kunststoffsacke, zugelassen wer-
den. Da nur feste Stoffe und keine
Flissigkeiten beférdert werden — ge-
ringe Mengen freier Flissigkeit mus-
sen durch saugfahiges oder verfesti-
gendes Material gebunden werden —,
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wurden die Druck- und Dichtheitspru-
fungen zuerst nicht als notwendig an-
gesehen. Verschiedene Delegationen
machten aber darauf aufmerksam,
dass es sich bei dieser Art von Ab-
fallen oft um mit Flissigkeiten durch-
trankte feste Stoffe handelt und dass
das Risiko des Freiwerdens der infi-
zierten FlUssigkeiten relativ hoch sein
kann. Aus diesem Grund sollte die Au-
Benverpackung in der Lage sein, flus-
sige Stoffe zurtuckzuhalten.

Trotz langer Diskussion konnte aller-
dings noch kein vollstandiger Konsens
erzielt werden. Die von einer Arbeits-
gruppe Uberarbeiteten Vorschlage
wurden jedoch vorlaufig angenommen,
da sie fur die Gesundheitsbehorden
geeignete Leitlinien fur Krisenfalle,
wie der Ebolafieber-Epidemie im Jahr
2014, darstellen. Die Delegationen
wurden gebeten, die Gesundheitsbe-
horden ihrer Lander zu dem gefunde-
nen Kompromiss zu konsultieren.

Auf Anfrage der Schweiz bestatig-
te der UN-Expertenunterausschuss,
dass die in der UN-Nummer 3536 ge-
nannten Guterbeforderungseinheiten
nicht nur Container, sondern, wie in
der Begriffsbestimmung in Abschnitt
1.2.1 erlautert, auch Fahrzeuge oder
Guterwagen umfassen.

Der UN-Expertenunterausschuss er-
kannte die Notwendigkeit, auch in der
fur Lithiumbatterien der UN-Nummern
3091 und 3481 geltenden Sondervor-
schrift 360 und in der fur Fahrzeuge
der UN-Nummern 3166 und 3171
geltenden Sondervorschrift 388 eine
Erganzung in Bezug auf Lithiumbatteri-
en, die in Guterbeforderungseinheiten
eingebaut sind, hinzuzuflugen.

Ladungsortungseinrichtungen ermog-
lichen die Bestimmung des Ortes,
an dem sich die Ladung zu einem
bestimmten Zeitpunkt befindet. Ein-

fache Einrichtungen enthalten nur
die Identifikationsnummer des Con-
tainers, die ausgelesen werden kann
und dann mit der Position des Lesege-
rates verknupft wird. Hoherwertigere
Einrichtungen erméglichen eine stan-
dige Positionsbestimmung und kon-
nen zusatzliche Sensoren haben, mit
denen sich beispielsweise das Offnen
der Tiren feststellen lasst. Die elek-
trische Energieversorgung wird bei
vielen Ladungsortungseinrichtungen
durch Lithiumbatterien sichergestellt.

Um zu vermeiden, dass Ladungs-
ortungseinrichtungen, die mit Lithi-
umbatterien betrieben werden, der
UN-Nummer 3091 Lithium-Metall-Bat-
terien in Ausristungen oder 3481
Lithium-Metall-Batterien in Ausrus-
tungen zugeordnet werden miussen,
schlug Deutschland die Aufnahme
einer zusatzlichen Freistellung in Un-
terabschnitt 1.1.1.2 der UN-Modell-
vorschriften (Unterabschnitt 1.1.3.7
RID/ADR) vor. Diese berlcksichtigt
neben den Ladungsortungseinrich-
tungen auch Datensammler, die flr
Verpackungen und Umverpackungen
verwendet werden. Als Minimalanfor-
derungen wird die Erfillung der Vor-
schriften des Absatzes 2.2.9.1.7 so-
wie der Schutz der Batterien durch ein
AuBBengehause gefordert.

Da einige Delegationen Bedenken zu
dieser Entscheidung auflerten, weil
moglicherweise  Widerspriche zu
technischen Vorschriften und zu admi-
nistrativen Verfahren im Luftverkehr
bestehen, entschied sich der UN-Ex-
pertenunterausschuss, die Erganzung
des Unterabschnitts 1.1.1.2 nur vor-
laufig anzunehmen. Auch mussen
noch grundsatzliche Fragen der Nie-
derlande zum Anwendungsbereich der
UN-Modellvorschriften  beantwortet
werden. Nach Ansicht der Niederlan-
de ist namlich nicht klar, in welchem
Ausmaf die UN-Modellvorschriften Re-
gel ungen bezuglich gefahrlicher Stof-
fe und Gegenstande treffen kénnen,
die wahrend der Befoérderung bendtigt
werden und nicht Teil der Ladung sind.
Neben den genannten Ladungsor-
tungseinrichtungen und Datensamm-
lern betreffe dies zum Beispiel auch
Rechner oder Reinigungsprodukte.
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Kennzeichnung und
Bezettelung

In die 18. Ausgabe der UN-Modellvor-
schriften (RID/ADR/ADN 2015) wurden
Prazisierungen hinsichtlich der Abmes-
sungen der Gefahrzettel und Kennzei-
chen vorgenommen. Unter anderem
bezieht sich diese Prazisierung auf die
Mindestbreite der Linie innerhalb des
Rands der Raute, die seither 2 mm be-
tragen muss. Gleiches gilt fur die rau-
tenformigen Kennzeichen fur UN 3245
und UN 3373 und das Kennzeichen
fur begrenzte Mengen. Am 1. Januar
2017 ist die Ubergangsvorschrift, die
eine Weiterverwendung von Gefahr-
zetteln, Grofizetteln und Kennzeichen
ermoglichte, ausgelaufen.

Fir den Luftverkehr stellt diese Prazi-
sierung der Strichbreite ein Problem
dar, weil nun Versandstucke zurlck-
gewiesen werden, bei denen die Be-
grenzungslinie auf den Gefahrzetteln
geringer als 2 mm ist.

Der Internationale Luftverkehrsver-
band (IATA) vertrat die Ansicht, dass
diese Bestimmung nicht sicherheits-
relevant sei und wieder gelockert wer-
den sollte. Darlber hinaus wirde die
Begrenzungslinie durch diese Bestim-
mung gegenlber den eigentlichen
Informationen des Gefahrzettels zu
stark hervorgehoben.

Der UN-Expertenunterausschuss nahm
die von IATA vorgeschlagene Erleichte-

rung an und bat die fur die verkehrs-
tragerspezifischen Vorschriften ver-
antwortlichen Organisationen, diese
Anderung nachzuvollziehen. IATA wur-
de gebeten, fur die nachste Sitzung
die notwendigen Folgeanderungen,
die an anderen Stellen der UN-Mo-
dellvorschriften erforderlich sind, zu
unterbreiten.

Nachste Tagung

Die 52. Tagung wird vom 27. Novem-
ber bis 6. Dezember 2017 in Genf
stattfinden und wird die Arbeiten an
der 21. Uberarbeiteten Ausgabe der
UN-Modellvorschriften fortsetzen.

Jochen Conrad
Katarina Guricova

GEMEINSAME RID/ADR/ADN-TAGUNG (GENF, 19. BIS 29. SEPTEMBER 2017)

Vom 19. bis 29. September 2017 fand in Genf die letzte Gemeinsame RID/ADR/ADN-Tagung
des Bienniums 2016/2017 statt. Allerdings werden auch bei der Fruhjahrstagung im Marz
2018 noch einige offene Fragen diskutiert werden konnen. 21 Staaten, die Europaische Union
und das Komitee der Organisation fur die Zusammenarbeit der Eisenbahnen (OSShD) sowie
19 Nichtregierungsorganisationen waren an dieser Tagung vertreten. Die Demokratische Re-
publik Kongo nahm als Beobachter teil.

Harmonisierung des RID/
ADR/ADN mit den UN-
Empfehlungen fur die
Beforderung gefahrlicher Guter

raditionell beschaftigt sich die
TGemeinsame Tagung bei ihrer

letzten Sitzung des Bienniums
mit der Harmonisierung mit der neues-
ten (derzeit 20.) Ausgabe der UN-Emp-
fehlungen fur die Beforderung gefahr-
licher Guter. Diese Arbeiten wurden
von einer Ad-hoc-Arbeitsgruppe vorbe-
reitet, die eine dreitagige Sitzung im
April abgehalten hatte.

Im Zusammenhang mit diesen Har-
monisierungsarbeiten sind folgende
Anderungen hervorzuheben, die in die
Ausgabe 2019 des RID/ADR/ADN auf-
genommen werden.

Klassifizierung von Gegenstanden, die
gefahrlicher Guter enthalten

Neben Einzeleintragungen fur be-
stimmte Gegenstande, die gefahrli-
che Guter enthalten, ist im RID/ADR/
ADN bisher eine Sammeleintragung
(UN 3363 Gefahrliche Guter in Ma-
schinen oder Gefahrliche Guter in Ge-
raten) aufgefuhrt, die aber bisher im
europaischen Landverkehr von den
Gefahrgutvorschriften freigestellt ist.
Dies fuhrte dazu, dass diverse Gegen-
stande, die unterschiedlichste gefahr-
liche Stoffe in verschiedenen Mengen
enthielten, dieser Sammeleintragung
zugeordnet wurden, weil es in den
meisten Fallen schwieriger war, diese
Gegenstande der Eintragung zuzuord-
nen, die dem im Gerat enthaltenen ge-
fahrlichen Stoff entsprach. Daruber hi-
naus war es nicht immer maoglich, den

Die letzte Sitzung des Bienniums
2016/2017 befasste sich in erster
Linie mit der Harmonisierung des
RID/ADR/ADN mit der 20. Ausga-
be der UN-Empfehlungen fir die
Beforderung gefahrlicher Guter.
Neben der Behandlung weiterer An-
derungsantrage und von Interpre-
tationsfragen traf die Gemeinsame
Tagung eine Entscheidung fir die
Einflhrung alternativer Methoden

fur die wiederkehrende Prifung
von Gasflaschen. Fur die Behand-
lung der zahlreichen Dokumente zu
Tankfragen wurde wiederum eine

Tank-Arbeitsgruppe eingesetzt,
die parallel unter dem Vorsitz von
Herrn Arne Bale (Vereinigtes Konig-
reich) tagte. Alle bei dieser Tagung
getroffenen Entscheidungen sind
fur eine Inkraftsetzung zum 1. Ja-
nuar 2019 vorgesehen.
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Gegenstand nach der Verpackungsan-
weisung zu verpacken, die fir den im
Gegenstand enthaltenen Stoff vorge-
sehen war. Die Eintragung UN 3363
wurde damit zu einer Auffangeintra-
gung fur Gegenstande, fur welche die
Entscheidung Uber die korrekte Zuord-
nung zu schwierig war.

Die Gemeinsame Tagung entschied,
im RID/ADR insgesamt zwolf neue
UN-Nummern fir Gegenstande, die
gefahrliche Stoffe der einzelnen Ge-
fahrgutklassen enthalten, aufzuneh-
men. In der Konsequenz unterliegt die
UN-Nummer 3363, die bisher von den
Vorschriften freigestellt war, klnftig
den Vorschriften des RID/ADR, darf
aber ausschliefllich fur Gegenstande
verwendet werden, die nur gefahrliche
Stoffe im Rahmen der Grenzwerte fur
begrenzte Mengen enthalten. Fur die
UN-Nummer 3363 gelten aber nur
grundlegende Vorschriften fur die Ver-
packung, die Ubrigen Vorschriften des
RID/ADR gelten dagegen nicht.

Die allgemeine Freistellungsvorschrift
in Unterabschnitt 1.1.3.1 b), wonach
im RID nicht naher bezeichnete Ma-
schinen oder Gerate, die in ihrem inne-
ren Aufbau oder in ihren Funktionsele-
menten gefahrliche Guter enthalten,
von den Vorschriften freigestellt sind,
wird ebenfalls gestrichen. In Zusam-
menhang mit dieser Streichung wird
eine Ubergangsvorschrift von vier
Jahren vorgesehen, um insbesondere
unvorhergesehene Probleme zu ver-
meiden, da die Anzahl und Art der von
der Aufhebung der Freistellung betrof-
fenen Gegenstande momentan nicht
eingeschatzt werden kann.

Die zwolf neuen UN-Nummern sind
nicht fUr Gegenstande anwendbar,
welche Stoffe der Klasse 1, 6.2 oder
7 enthalten.

In Kapitel 4.1 werden Verpackungs-
anweisungen fur Verpackungen und
GroRverpackungen aufgenommen,
wobei unter bestimmten Umstanden
auch eine unverpackte Befdérderung
zugelassen wird.

In Kapitel 5.2 wird ein besonderer
Absatz fur die Bezettelung von Gegen-
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standen aufgenommen, die sich nach
den Haupt- und Nebengefahren der
im Gegenstand enthaltenen gefahr-
lichen Stoffe orientiert. Gegebenen-
falls muss auch das Kennzeichen fur
Lithiumbatterien bzw. der Gefahrzettel
nach Muster 9A angebracht werden.

Die Gemeinsame Tagung ubernahm
die neuen Klassifizierungsvorschriften
fur die Klasse 8 aus den UN-Modell-
vorschriften, mit denen auch eine wei-
testgehende Anpassung an den Text
des Global harmonisierten Systems
zur Einstufung und Kennzeichnung
von Chemikalien (GHS) vorgenommen
wurde.

Die neuen Klassifizierungsvorschrif-
ten enthalten insbesondere alterna-
tive Methoden fur die Zuordnung von
Gemischen zu Verpackungsgruppen,
was in der Vergangenheit immer zu
Schwierigkeiten auf Seiten der Indus-
trie geflhrt hatte. Fir die Verwendung
dieser alternativen Methoden kommt
ein schrittweiser Ansatz in Abhangig-
keit von den zur Verfligung stehenden
Daten zum Tragen, nach dem zunachst
immer die zuverlassigste Methode zu
betrachten ist. Dieses schrittweise
Vorgehen soll ein angemessenes Si-
cherheitsniveau auch in Situationen
gewahrleisten, in denen verlassliche
Daten nicht einfach zu erhalten sind.

Nach diesem Vorgehen missen die
bisherigen Kriterien flr die Zuordnung
von Verpackungsgruppen nur noch
in den Fallen angewendet werden,
in denen flir das gesamte Gemisch
Prifdaten vorliegen. Liegen nur Daten
zu ahnlichen Gemischen vor und ge-
nugen diese fur die Einschatzung der
Gefahren, darf eine Zuordnung nach
bestimmten Ubertragungsregeln erfol-
gen. In den Fallen, in denen nicht genu-
gend Daten zu ahnlichen Gemischen
vorliegen, mussen die atzenden Eigen-
schaften der einzelnen Bestandteile
des Gemisches betrachtet werden.
Die Zuordnung zu Verpackungsgrup-
pen erfolgt dann auf der Grundlage
einer Berechnungsmethode.

Die Arbeitsgruppe fur die Harmoni-
sierung des RID/ADR/ADN mit den
UN-Modellvorschriften hatte festge-
stellt, dass das RID/ADR/ADN im Ge-
gensatz zu den UN-Modellvorschriften
auch die Bestimmung enthalt, dass
der Klasse 8 auch Stoffe zuzuordnen
sind, die erst in Kontakt mit Wasser
atzende flissige Stoffe oder in Kon-
takt mit naturlicher Luftfeuchtigkeit
atzende Dampfe oder Nebel bilden.
Die Meinungen der Regierungsvertre-
ter zur Aufrechterhaltung dieses Un-
terschieds waren geteilt, auch konnte
der europaische Chemieverband unter
seinen Mitgliedern zu dieser Frage kei-
nen Konsens erzielen. Es wurde daher
beschlossen, diesen Unterschied vor-
erst aufrechtzuerhalten, den UN-Ex-
pertenunterausschuss dariber zu in-
formieren und gegebenenfalls spater
auf die Frage zurickzukommen.

Der bisherige Absatz 2.2.8.1.9, wo-
nach Stoffe, Losungen oder Gemi-
sche, die nach der Verordnung (EG) Nr.
1272/2008 nicht als atzend in Bezug
auf die Haut oder Metall der Kategorie
1 eingestuft sind, als nicht zur Klasse
8 gehorige Stoffe angesehen werden
konnen, wurde dagegen gestrichen,
um zu verhindern, dass Mischungen,
die die Kriterien fiir eine Atzwirkung
wahrend der Beférderung erfullen,
freigestellt werden, obwohl sie den
Gefahrgutvorschriften im See- oder
Luftverkehr unterstellt sind.

Fir die Beforderung beschadigter
oder defekter Lithiumbatterien, die
unter normalen Beforderungsbedin-
gungen zu einer schnellen Zerlegung,
gefahrlichen Reaktion, Flammenbil-
dung, gefahrlichen Warmeentwick-
lung oder einem gefahrlichen Ausstof
giftiger, atzender oder entziindbarer
Gase oder Dampfe neigen, mussen
die Beforderungsbedingungen bisher
von der zustandigen Behodrde fest-
gelegt werden. Wegen der rasanten
Entwicklungen im Bereich der Elek-
tromobilitdt und der zunehmenden
Notwendigkeit, bei einem Unfall be-
schadigte Batterien zu befordern,
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wurden auf der Grundlage der bisher
von den zustandigen Behorden fest-
gelegten Beforderungsbedingungen
standardisierte  Verpackungsanwei-
sungen entwickelt, um Einzelzulas-
sungen durch die zustandigen Be-
horden auf weniger Transportfalle zu
beschranken.

Verpackungen fur solche Batterien
mussen zusatzliche Leistungsanfor-
derungen erflllen, die durch eine von
der zustandigen Behodrde festgelegte
Prafung Uberprift werden mdussen.
Die Verpackungsanweisungen enthal-
ten daruber hinaus Kriterien, die fur
diese Prufung herangezogen werden
kénnen.

Bei den letzten Tagungen wurde Uber
Querschnitte von Tanks diskutiert, die
nicht vollstandig kreisrund, elliptisch
oder kofferartig sind (siehe Zeitschrift
2/2017, S. 14). Die Tank-Arbeitsgrup-
pe vertrat dabei die Meinung, dass
Tanks mit abweichenden Querschnit-
ten im RID/ADR zugelassen werden
sollten, wenn ein gleichwertiges Si-
cherheitsniveau nachgewiesen wird.
Die in den Vorschriften erwahnten
zylindrischen, elliptischen und koffer-
artigen Querschnitte sollten lediglich
als Beispiele angesehen werden, um
die technische Entwicklung nicht zu
behindern.

Die Niederlande legten flr diese Ge-
meinsame Tagung nun einen Text
vorschlag vor, der nur grundlegende
Bedingungen fir Abweichungen von
den bisher zugelassenen Tankquer-
schnitten enthielt. Einzelheiten sollten
in der Norm EN 13094 (Tanks fur die
Beforderung gefahrlicher Glter — Me-
talltanks mit einem Betriebsdruck von
hochstens 0,5 bar — Auslegung und
Bau) geregelt werden.

Der Textvorschlag der Niederlande
wurde vorlaufig angenommen. Die
WP.15 und der RID-Fachausschuss
wurden gebeten, bei ihren Sitzungen
im November 2017 uber die endgulti-
ge Annahme zu entscheiden.

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

Bei einer Sitzung der zustandigen
CEN-Arbeitsgruppe wurde unter an-
derem daruber diskutiert, ob das mo-
mentan in der Norm EN 12972 (Tanks
fur die Beforderung gefahrlicher Gu-
ter — Prufung, Inspektion und Kenn-
zeichnung von Metalltanks) enthalte-
ne Tankschildmuster dort verbleiben
oder in das RID/ADR Uberflhrt wer-
den sollte.

Ausgehend von dieser Diskussion
hatte das Vereinigte Konigreich der
Gemeinsamen Tagung ein Dokument
vorgelegt, in dem die Uberfiihrung
des Tankschildmusters mit der Be-
grindung vorgeschlagen wurde, dass
das RID/ADR in Kapitel 6.7 fur ortsbe-
wegliche Tanks bereits solche Muster
enthalt. Auf der Grundlage des in der
Norm enthaltenen Musters hatte das
Vereinigte Konigreich die Informatio-
nen zusammengestellt, die sowohl in
Kapitel 6.8 RID/ADR als auch in der
Norm EN 12972 oder nur in einem der
beiden Texte gefordert sind. Daruber
hinaus wurden weitere Informationen
aufgefuhrt, die nUtzlich sein kdnnten.

Die Tank-Arbeitsgruppe begrufite
mehrheitlich die Aufnahme eines
Tankschildmusters in Kapitel 6.8
und bat den Vertreter des Vereinig-
ten Konigreichs, seinen Antrag unter
Berlcksichtigung der vorgebrachten
Kommentare zu Uberarbeiten. Das
Tankschildmuster sollte nur bei Neu-
bauten verpflichtend vorgeschrieben
werden, es sollte nur die Informatio-
nen nach Absatz 6.8.2.5.1 und nicht
nach Absatz 6.8.2.5.2 enthalten, die
einzelnen Zeilen auf dem Tankschild
sollten nummeriert werden und die
Seriennummer des Tanks und das
Datum der erstmaligen Wasserdruck-
prufung sollten zusatzlich hinter dem
Tankschild fir den Fall angegeben
werden, dass das Tankschild verloren
geht.

Der Abschnitt 6.8.2 lasst die Ver-
wendung austenitisch-ferritischer
rostfreier Stahle fur Tanks mit einem

Priafdruck von weniger als 10 bar zu.
Far geschweite Tanks fur die ein
Prafdruck von mindestens 1 MPa
(10 bar) vorgeschrieben ist, sowie
flr Tanks zur Beforderung tiefgekuhlt
verflissigter Gase sind die zugelasse-
nen Stahlsorten in Absatz 6.8.5.1.2
a) abschlieBend aufgefuhrt. Austeni-
tisch-ferritische Stahle sind dort mo-
mentan nicht erwahnt.

Die Gemeinsame Tagung stimmte der
Aufnahme  austenitisch-ferritischer
Stahle in Absatz 6.8.5.1.2 a) zu, da
durch die Einhaltung der Werkstoffan-
forderungen gemafl den Abschnitten
6.8.2, 6.8.3 und 6.8.5 keine sicher-
heitstechnischen Bedenken beste-
hen.

Zum letzten Satz der Begriffsbe-
stimmung von ,Fassungsraum eines
Tankkorpers“, wonach Bereiche des
Tankkoérpers, die wegen ihrer Form
oder ihres Baus nicht vollstandig
beflllt werden kdnnen, bei der Be-
stimmung des Fassungsraum nicht
zu berlcksichtigen sind, wurde eine
Auslegungsfrage gestellt.

Die Gemeinsame Tagung bestatigte,
dass beispielsweise bei ,bananen-
formigen“ Tanks, bei denen die oben
liegenden Bereiche an den beiden
Tankenden nicht befullt werden kén-
nen, der verringerte Fassungsraum
auf dem Tank anzugeben ist, d. h. die
Menge, die in den Tank ohne Anwen-
dung eines Drucks eingefullt werden
kann. Zweck der Angabe des gerin-
geren Fassungsraums ist die Vermei-
dung eines Uberfiillens des Tanks.

Das RID/ADR enthalt verschiedene
Vorschriften zu Kennzeichen, die auf
Versandsticken anzubringen sind.
Im Gegensatz zu den Vorschriften flr
das Beforderungspapier enthalt das
RID/ADR jedoch keine allgemeine
Vorschrift, in welcher festgelegt wird,
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welche Sprachen fir diese Kennzei-
chen verwendet werden sollten. Nur in
wenigen besonderen Fallen wird hier-
Zu eine Aussage getroffen, z. B. ,von
Zundquellen fernhalten“ bei schaum-
baren Polymerkugelchen der UN-Num-
mer 2211 und HKunststoffpressmi-
schungen der UN-Nummer 3314 und
Angabe der offiziellen Benennung flr
die Befdrderung auf Versandsticken
mit Gutern der Klasse 1.

Um diese Frage zu losen, schlug
Schweden vor, flir Kennzeichen eine
ahnliche Vorschrift aufzunehmen, wie
sie bereits flr das Beforderungspapier
existiert. Danach sollten die Angaben
auf den Kennzeichen in der Sprache
des Versandlandes und, wenn diese
Sprache nicht Deutsch, Englisch oder
Franzosisch ist, auferdem in einer
dieser drei Sprachen vorgeschrieben
werden, sofern nicht Vereinbarungen
zwischen den von der Beférderung be-
ruhrten Landern etwas anderes vorse-
hen.

In der Diskussion gingen die Meinun-
gen zu diesem Vorschlag auseinander.
Wahrend der Vorschlag von verschie-
denen Mitgliedstaaten beflrwortet
wurde, sahen andere Mitgliedstaaten
keine merkliche Erhéhung der Sicher-
heit. Alternativ wurde vorgeschlagen,
wie bei der Bezettelung radioaktiver
Stoffe lediglich die englische Sprache
zu verwenden. Es wurde auch daran
erinnert, dass es immer moglich sei,
die Frage im regionalen internationa-
len Verkehr zwischen gleichsprachigen
Landern durch multilaterale Sonder-
vereinbarungen zu regeln.

Schweden wird unter Berucksichtigung
der Ergebnisse dieser ersten Diskus-
sion der nachsten Gemeinsamen Ta-
gung einen neuen Antrag unterbreiten.

Vorschriften fir die Witterungsbe-
standigkeit bestehen momentan fur
Kennzeichen, Gefahrzettel und oran-
gefarbene Tafeln. Bei Grofdzetteln
(Placards) und beim Kennzeichen fur
erwarmte Stoffe wird diesbezlglich
keine Aussage getroffen.

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

Die Gemeinsame Tagung nahm einen
Antrag des Internationalen Eisenbahn-
verbands (UIC) an, flir Grof3zettel und
fur das Kennzeichen fir erwarmte
Stoffe eine ahnliche Vorschrift wie
fur die orangefarbenen Tafeln aufzu-
nehmen, die neben der Witterungs-
bestandigkeit eine dauerhafte Kenn-
zeichnung wahrend der gesamten
Beforderung fordert.

In der Ausgabe 2015 des RID/ADR
wurden die Anforderungen an Gefahr-
zettel prazisiert. Eine dieser Anforde-
rungen betrifft die Mindestbreite der
Linie von 2 mm, die in einem Abstand
von 5 mm zum Rand des Gefahrzet-
tels verlauft. Fir die Umstellung der
Gefahrzettel wurde in Unterabschnitt
1.6.1.30 eine Ubergangsfrist bis 30.
Juni 2019 aufgenommen.

Frankreich hatte der Gemeinsamen
Tagung einen Antrag vorgelegt, diese
Ubergangsfrist bis 30. Juni 2021 zu
verlangern, um Vorrate von hochwerti-
gen laminierten Gefahrzetteln, bei de-
nen die Breite der Linie innerhalb der
rautenformigen Umrandung weniger
als die neu vorgeschriebenen 2 mm
betragt, aufbrauchen zu kénnen.

In der Diskussion wurde darauf hin-
gewiesen, dass mittlerweile beim
UN-Expertenunterausschuss eine Lo-
ckerung dieser Bestimmung entschie-
den wurde, weil auch im Luftverkehr
Probleme bei der Umsetzung dieser
nicht sicherheitsrelevanten Bestim-
mung aufgetreten sind (siehe S. 18).
Der UN-Expertenunterausschuss war
der Ansicht, dass eine Mindestbreite
fur diese Linie nicht erforderlich ist,
und hatte die fur die verkehrstrager-
spezifischen Vorschriften zustandigen
Organisationen aufgefordert, diese
Anforderung zu streichen.

Umformte Flaschen haben ein be-
schichtetes  geschweilites Innen-
druckgefa aus Stahl und ein Schutz-
gehause aus Schaumstoff, das nicht
abnehmbar ist und mit dem Druckge-
fas vollstandig verbunden ist. Sie sind
flir die Beforderung von Flussiggas
der UN-Nummern 1011, 1075, 1965,
1969 und 1978 ausgelegt. Etwa 4
Millionen solcher Flaschen, die seit
1997 hergestellt werden, befinden
sich derzeit insbesondere in Belgien
und Frankreich im Umlauf.

Der Korrosionsschutz der Stahlfla-
sche wird durch eine Lackierung und
durch eine ausreichende Haftfes-
tigkeit des Schutzgehauses auf der
Stahlflasche sichergestellt. Umformte
Flaschen verfugen Uber eine elektro-
nische Erkennungsmarke, durch die
die in einer Datenbank hinterlegten
Eigenschaften der Flasche zugang-
lich gemacht werden. Anhand dieser
Datenbank kann festgestellt werden,
welche Flaschen zu einem Fertigungs-
los gehoren.

Die Auslegungslebensdauer der ge-
schutzten umformten Flasche ist mo-
mentan auf 30 Jahre festgelegt. Die-
se Lebensdauer kann jedoch alle finf
Jahre verlangert werden, sofern die im
Rahmen der wiederkehrenden Prifung
durchgefuhrten  Prlifungen zeigen,
dass die Anhaftung des Polyurethans
am Innengefaf} weiterhin gegeben ist.

Wegen der speziellen Ausgestaltung
dieser Flaschen sind die in Unterab-
schnitt 6.2.1.6 a) und d) des RID/ADR
vorgeschriebenen Druckprifungen
und Sichtprifungen des Druckgefa-
3es im Rahmen der wiederkehrenden
Prifung ungeeignet, da weder die
Feststellung kleinerer Undichtheiten
noch die Sichtprufung des Innenge-
faBes auf dauerhafte volumetrische
Ausdehnung wegen der nicht abnehm-
baren Umformung moglich ist. Auch
kann eine Prufung der auferen Be-
schaffenheit des Druckgefafles nicht
durchgefuhrt werden, da die auflere
Oberflache aus Stahl nicht sichtbar
ist.

Auch andere zerstorungsfreie Prufun-
gen eignen sich nicht, weil beispiels-
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weise bei der Ultraschallprifung der
Schaumstoff die Schallwellen absor-
biert, bei der Schallemissionsprufung
kein direkter Kontakt mit der Stahlfla-
sche hergestellt werden kann oder bei
der Rontgenstrahlprifung keine Lo-
cher mit einem Durchmesser kleiner
als 200 pm oder Oberflachen- oder
Lochfrakorrosion festgestellt werden
konnen.

Aus diesen Grinden wurden alterna-
tive Prifmethoden entwickelt, die auf
einer regelmaRigen Probenentnah-
me und einer zerstérenden Prifung
basieren. Nach einer Einsatzzeit von
drei Jahren werden an diesen Proben
Berstprifungen, Haftfestigkeitspri-
fungen sowie Abschal- und Korros-
ionsprufungen durchgefiihrt. Diese
Prufungen werden erstmalig drei Jah-
re nach Inbetriebnahme und danach
alle funf Jahre auf der Basis von Stich-
proben wiederholt.

Durch die Berstprufung wird der Nach-
weis erbracht, dass die mechanische
und strukturelle Unversehrtheit des
Innengefafes aufrecht erhalten wird.
In gleicher Weise wird durch die Haft-
festigkeitsprifung sowie die Abschal-
und Korrosionsprifung nachgewiesen,
dass an der Wand des Innengefafles
keine auflere Korrosion vorhanden ist.
Die Haftfestigkeitsprifung liefert den
Nachweis, dass der Polyurethan-Werk-
stoff seine Haftfestigkeitseigenschaf-
ten Uber die Zeit beibehalt und somit
weiterhin die Antikorrosionsbeschich-
tung des Innengefafles schitzt. Mit
der Abschalpriufung wird eine Sicht-
prufung vorgenommen, dass keine
Korrosion vorhanden ist.

Wenn die durchgefuhrten Prufungen
einen negativen Befund liefern, muss
die betroffene Untergruppe umformter
Flaschen, die anhand der elektroni-
schen Erkennungsmarke des gepruf-
ten Druckgefafles festgestellt werden
kann, ausgesondert werden und darf
vorerst nicht fur die Befullung oder
Verwendung freigegeben werden. Es
mussen zusatzliche Prufungen durch-
gefuhrt werden, um die Grundursache
des Versagens zu ermitteln. Wenn
nicht nachgewiesen werden kann,
dass die Grundursache auf die betrof-

Beispiel einer umformten Flasche

Schliissel

. Flaschenventilkappe

. Flaschenventil

. Angabe der Taramasse

. Elektronische Erkennungsmarke

. Schutzumformung

. Zertifizierungskennzeichen, betriebliche Kennzeichen und Herstellungskennzeichen
. beschichtete Stahlflasche

. Identifizierungskennzeichen (UN-Nummer, Gefahrzettel usw.)

. Nummer der Flasche und andere Kennzeichen

O 00 N Ok WN -~

Beispiel einer Berstpriifung Beispiel einer Abschalpriifung
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fene Untergruppe des Eigentumers
begrenzt ist, muss die zustandige Be-
horde Manahmen in Bezug auf die
gesamte Grundgesamtheit und even-
tuell andere Herstellungsjahre ergrei-
fen.

Mit dieser Entscheidung der Gemein-
samen Tagung wurden die Arbeiten in
einer informellen Arbeitsgruppe, die
seit 2013 zu diesem Thema getagt
hatte, zum Abschluss gebracht. Das
RID/ADR wird klnftig allgemeine Vor-
schriften fur den Ersatz bestimmter
Prifungen enthalten, wobei die De-
tails der Alternativmethoden in einer
Sondervorschrift niedergelegt sind.
Bevor in Zukunft eventuell weitere Al-
ternativmethoden zugelassen werden,
mussen diese von der Gemeinsamen
Tagung genehmigt werden.

Jochen Conrad

Beispiel einer Haftfestigkeitspriifung
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TAGUNGSKALENDER DER OTIF

VERANSTALTUNGSKALENDER 2018

DATUM

6. - 7. Februar

27. Februar - 1. Marz
12. - 16. Marz

TAGUNGEN

34. Sitzung der standigen
Arbeitsgruppe WG TECH
Revisionsausschuss

Gemeinsame RID/ADR/ADN-Tagung UNECE

ORT

Belgrad - Serbien

Bern - Schweiz
Bern - Schweiz

VERANSTALTUNGEN MIT BETEILIGUNG DER OTIF 2018

DATUM

15. - 16. Januar
23. Januar

30. - 31. Januar

30. - 31. Januar

6. - 9. Februar

6. - 7. Februar

13. - 16. Februar

15. Februar
20. - 23. Februar
26. - 27. Februar

TAGUNGEN ORG.
Arbeitsgruppe ,Risiko und Elggsggizsgf;‘;;d
Gefahr" (UIC) und Rumanien
Arbeitsgruppe Uberarbeitung Eisenbahnagentur
der TSI Larm der EU

Ausschuss flr Eisebahinteroper-
abilitat und — sicherheit (RISC)

Europaische
Kommission

Arbeitsgruppe , Tank- und
Fahrzeugtechnik" des RID- ulp
Fachausschusses

WP. 30 Arbeitsgruppe
»Zollfragen, die den Verkehr
betreffen”

UNECE

Arbeitsgruppe ,TSIls LOC&PAS* Eisenbahnagentur
and WAG der EU

Zeitweilige Arbeitsgruppe zur Anlage
2 zum SMGS ,Vorschriften fur die
Beforderung gefahrlicher Guter”

0SShD

Arbeitsgruppe Européisches Eisenbahnagentur
Fahrzeugregister (EVR) der EU

Binnenverkehrsausschuss UNECE

Verlag ecomed

34. Storck Symposium 2017

ORT

Lille - Frankreich
Lille - Frankreich

Brussel - Belgien

Hamburg - Deutschland

Genf - Schweiz

Lille - Frankreich

Warschau - Polen

Lille - Frankreich
Genf - Schweiz

Hamburg - Deutschland

Storck
Arbeitsgruppe zu Checklisten fur
28. Februar - 1. Marz die Befiillung und Entleerung von ~ Niederlande Den Haag - Niederlande
Kesselwagen fur flissige Stoffe
. UIC-Expertengruppe ,Be-
6.- 7. Marz forderung gefahrlicher Giter* ulC Luxemburg - Luxemburg
14.-15. Marz Arbeitsgruppe ECM Eisenzzr:nEaUgemur Lille - Frankreich
22. Marz Ausschuss CIM CIT Bern - Schweiz
27 Zeitschrift fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | 125. Jahr Nr. 4 | Dezember 2017



Liebe Leserinnen, liebe Leser,

wenn Sie sich fur die vierteljahrlich erscheinende Veroffentlichung der OTIF,
die Zeitschrift fur den internationalen Eisenbahnverkehr, anmelden mochten,
senden Sie uns bitte eine E-Mail an folgende Adresse: media@otif.org

Es ist ebenfalls moglich, die Zeitschrift auf der Website der OTIF (www.otif.org)

unter ,Medien“ einzusehen. Wir bedanken uns fur Ihre Treue und wiinschen viel
Spafd beim Lesen!

Die Redaktion

Gryphenhlibeliweg 30 CH - 3006 Bern

Tel. 1 + 41 (0)31 359 10 10 | Fax: + 41 (0)31 359 10 11 | info@otif.org | www.otif.org
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