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Editorial

1999 war die Generalversammlung der OTIF zu ihrer 5. Tagung in Vilnius zusammengekommen. Sie hat dort das
Protokoll von Vilnius verabschiedet, das einen Meilenstein fur die OTIF und die Entwicklung des internationalen
Eisenbahnverkehrs darstellen sollte. 20 Jahre spéter, am 29. Oktober 2019, veranstaltete die OTIF gemeinsam
mit dem litauischen Ministerium fUr Verkehr und Kommunikation, dem litauischen Ministerium fUr auswartige
Angelegenheiten und der Litauischen Eisenbahn in Vilnius das Symposium ,,20 Jahre Protokoll von Vilnius:
Errungenschaften und Zukunftsperspektiven der OTIF*.

Das Symposium begann mit den Erdffnungsansprachen der Herren Gytis Mazeika, Vizeministers fur Verkehr und
Kommunikation der Republik Litauen, Adamas llkevi¢ius, stellvertretender Direktor der Litauischen Eisenbahn,
Michel Burgmann, ehemaliger Generaldirektor des OCTI, und Wolfgang Klpper, Generalsekretar der OTIF.
AnschlieBend folgten die inhaltlichen Diskussionen der Teilnehmer, Referenten und Moderatoren.

Die Panels 1 und 3 befassten sich mit den kinftigen Herausforderungen und Zielen fUr eine effiziente Organisation
des internationalen Eisenbahnverkehrs, sei es in Bezug auf technische Vorschriften, Vertragsrecht oder
Gefahrgutvorschriften.

Im Mittelpunkt der Diskussionen des zweiten Panels standen die Fragmentierung des Volkerrechts im Allgemeinen
und des Eisenbahnrechts im Besonderen sowie die Qualitat der internationalen Vorschriften und deren praktische
Umsetzung.

Die Redebeitrage des Symposiums waren allesamt sehr qualifiziert und die im Anschluss daran gefiihrten
Diskussionen waren sowohl fur die Panelteilnehmer als auch fur die Ubrigen Teilnehmer im Konferenzraum duBerst
konstruktiv und vielversprechend. Somit kann das Symposium als vollumfanglich gelungenes Jubildum des
Protokolls von Vilnius bezeichnet werden.

In dieser Sonderausgabe der Zeitschrift und als Erganzung zu den Videos werden die Redebeitrage des
Symposiums schriftlich festgehalten. In den teils sehr ausfuhrlichen Artikeln der Referenten des Symposiums
werden im Folgenden nicht nur die Debatten vom 29. Oktober 2019 zusammengefasst, sondern auch Lésungen
fur eine ,zukunftsfahige Zukunft” vorgestellt.

Viel Spal3 beim Lesen!


https://vimeo.com/426988646
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. PANEL

Entwicklung des internationalen Eisenbahnmarktes:
Herausforderungen und Ziele flr technische und
Gefahrgutvorschriften

Josef Christian Joost
Exekutivdirektor Direktor Rail System Direktor fiir Verkehr & Logistik
der ERA der UIC des CEFIC
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Weg frei fUr ein gruneres Europa — der Europaische Grune
Deal und die Rolle der Eisenbahn

Wenn man mit dem Auto zwischen
européischen Landern unterwegs
ist, stellt man nicht selten auf

dem letzten Teilstlck, das zwei
L&nder miteinander verbindet,

eine mehr oder weniger starke
Verschlechterung der Qualitéat der
Autobahnoberfléache fest. Es gibt
zwar Ausnahmen von dieser Regel,
aber im Allgemeinen scheinen die
StraBen, die in ein anderes Land
fOhren, immer etwas weniger gut
instand gehalten zu werden —
wahrscheinlich, weil es die Aufgabe
jedes guten Politikers ist, sich zuerst
um seinen eigenen Wahlkreis zu
kimmern und die Ressourcen

und die Aufmerksamkeit auf das
nationale Kernnetz zu konzentrieren,
bevor er sich um die weniger
wahlerrelevante internationale
Verbindung kimmert. Fir den
internationalen StraBenverkehr ist
dies kein groBBes Problem, denn

im Allgemeinen ist der Zustand

der Verbindungsstuicke auf dem
innereuropdischen Autobahnnetz
trotz allem noch recht gut, und

es gibt keine technischen oder
administrativen Harden flir
Autofahrer, die sich zwischen
européischen Landern bewegen. Die
Grenzibergquerung mit dem Auto ist
herrlich unkompliziert.

Die GrenzUtberguerung mit der
Eisenbahn ist ein ganz anderes
Kaliber. Die Probleme sind vielfaltig
und vielschichtig, von betrieblichen
bis hin zu administrativen Fragen:
angefangen bei unterschiedlichen
technischen Umgebungen mit
unterschiedlichen elektrischen
Spannungen, Spurweiten usw.,
Uber unterschiedliche Betriebs-
und Sicherheitsvorschriften

und sprachliche Anforderungen
bis hin zu unterschiedlichen
nationalen Zertifizierungs- und
Genehmigungsverfahren. Diese
Unterschiede haben es bisher sehr
schwierig gemacht, internationale

Grenzen mit der Eisenbahn zu
Uberqueren.

In den vergangenen Jahrzehnten
hatten die politischen
Entscheidungstrager wenig Anreiz,
diese Situation zu &ndemn. Die
Eisenbahn war einfach kein Thema,
das bei den Wahlern punktete.
Stattdessen war die Luftfahrt der
Verkehrstrager, der die Menschen
weltweit verband, Schiffe und
Lastwagen boten eine billige, sichere
und zuverlassige Moglichkeit, die
globale Wirtschaft anzukurbeln, und
der private Pkw bot den Burgern
scheinbar endlose Mdéglichkeiten der
individuellen Fortbewegung. Trotz
erheblicher technischer Fortschritte
spielte die Eisenbahn im dritten
Industriezeitalter der Globalisierung,
das Ende der sechziger Jahre
begann und erst vor wenigen Jahren
zu Ende ging, nur eine marginale
Rolle. Infolgedessen ist das
Schienennetz in Europa mehr als 60
Jahre nach der Unterzeichnung der
Rdmischen Vertrage nach wie vor
stark fragmentiert.

Das vierte Industriezeitalter — dessen
Anbruch wir heute miterleben —
bringt jedoch enorme Chancen fur
die Revitalisierung der Eisenbahn
mit sich. Die Menschen von heute
sind bestrebt, den CO,-FuBabdruck
ihrer Reisen zu verringern, und sind
mehr denn je bereit, ihr Verhalten
zu andern. Als umweltfreundlicher
Verkehrstrager kann die Bahn wieder
zum wichtigsten Verkehrstrager

im Landverkehr werden — als Tell
einer integrierten multimodalen
Transportkette fur Personen und
Guter. Was die EU betrifft, so

bringt der von der Européischen
Kommission vorgeschlagene
Européische Grine Deal den

neuen Zeitgeist auf politischer
Ebene klar zum Ausdruck, und
erhdht zudem den Einsatz fur den
Verkehrssektor, indem er einige

ehrgeizige Ziele setzt. Solche etwa,
den européischen Kontinent bis zum
Jahr 2050 klimaneutral zu machen

— wobei die Eisenbahn eine zentrale
Rolle spielen soll.

GROSSES POTENZIAL
FUR NEUERLICHEN
ERFOLG - ODER ABER
MISSERFOLG - DES
EISENBAHNVERKEHRS

Die Erwartungen sind hoch, denn
die Prasenz der Eisenbahn in

der Offentlichkeit steigt — damit
gleichwohl aber auch das Potenzial
fr Misserfolge. Wahrend sich die
Zlge auf Europas Hauptstrecken
mit einer neuen Generation
umweltbewusster Reisender flllen,
treten die natUrlichen Grenzen des
derzeitigen Bahnsystems zutage.
Der Erfolg des Schienenverkehrs
in Europa wird nach wie vor durch
ein fragmentiertes Netz und folglich
teure Betriebsablaufe gebremst.
Nationales, kleinrdumiges Denken
und Planen behindert eine

echte Internationalisierung des
Eisenbahnverkehrs. Wie in der
internationalen Luftfahrt wirden
standardisierte Produkte und
internationale technische

und betriebliche Vorschriften
auch der Bahn zu drastischen
Kostensenkungen und damit
zu einem wesentlich besseren
Service- und Preisangebot
verhelfen.

Die Kosten aus dem System
herauszunehmen ist eine der groBen
Herausforderungen, innovativer zu
werden eine weitere. Um effektiv mit
dem StraBenverkehr konkurrieren
zu kdénnen, mussen wir ein Umfeld
schaffen, in dem Innovationen
schnell aufgegriffen und umgesetzt
werden kdnnen, so dass sich

die Qualitat der Dienstleistungen
erhdht. So mussen beispielsweise

Bahnfrachtunternehmen dringend
ihre Produktivitat, Zuverlassigkeit
und Flexibilitét steigern, um im
Wettbewerb mit dem StraBenverkehr
bestehen zu kédnnen. Die Integration
Lweicher” Innovationen ist hier der
Schllssel — also von Innovationen,
die die derzeitige physische oder
betriebliche Infrastruktur nicht
beeintrachtigen, sondern sie dank
digitaler Innovation aufwerten. Je
schneller sich die Unternehmen
neue Technologien aneignen,
desto eher werden sie bestehende
Probleme gel6st haben und in der
Lage sein, ein wettbewerbsfahiges
Produkt anzubieten. Die StraBe
muss hier unser MaBstab sein

— wir wollen unser Produkt so gut
machen, dass sich die Menschen
wieder fUr die Schiene statt fUr die
StraBBe entscheiden. Um Kunden
zurlckzugewinnen, muss die Bahn
auf drei Ebenen abliefern:

1. Bessere Konnektivitat —
SchlieBung von Liicken durch
fehlende Verbindungen im
internationalen Eisenbahnnetz
und drastischer Abbau
technischer und betrieblicher
Hindernisse

2. Erhéhte Taktfrequenz - allzu
oft noch gibt es groBe Liicken
in den Fahrplénen

3. Verkirzte Reisezeiten -

ANTRAGSTELLER ZENTRALE
ANLAUFSTELLE
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um mit dem StraBen- und
Luftverkehr konkurrieren zu
kénnen, missen flr wichtige
Verbindungen schnellere
Anschliisse angeboten
werden. Nachtziige kénnen
in einigen Fallen eine
interessante Alternative
darstellen

DIE ROLLE VERSCHLANK-
TER REGULIERUNG UND
INTERNATIONALER
ZUSAMMENARBEIT

Die Eisenbahn ist der einzige
Verkehrstréager ohne ein weltweit
verbindliches Regelwerk. Die
internationale Eisenbahnwelt ist daher
bunt und voller technisch interessanter
Variationen und Lésungen. Aus

rein geschéftlicher Sicht sollten

wir jedoch nach gemeinsamen
technischen und betrieblichen
Regeln streben, die eine vollstandige
Kompatibilitat der Produkte

und Kosteneinsparungen durch
Skaleneffekte ermoglichen. Folglich
sind wir bei der Eisenbahnagentur
der Europaischen Union darum
bemduht, ein vereinfachtes, weltweit
anwendbares Regelwerk zu
schaffen und gleichzeitig einen
sicheren und interoperablen

Betrieb zu gewéhrleisten. Unser

Ziel ist es, gemeinsam mit unseren
Partnern rund um den Globus der

Globalisierung der Eisenbahn eine
treibende Kraft zu sein.

Nationales Denken dient weder

dem Zweck des internationalen
Eisenbahnverkehrs noch dem des
New Green Deal — denn, wie in
dessen Strategiepapier dargelegt,
sind die Triebkréafte des Klimawandels
global und nicht durch nationale
Grenzen beschrankt, so dass es
einer konzertierten internationalen
Anstrengung bedarf, um eine
grunere Welt fUr alle zu schaffen. Der
Schienenguterverkehr, insbesondere
aus den Nachbarlandern und
-regionen des européischen
Kontinents, wird eine wesentliche
Rolle bei der Organisation einer
kohlenstoffneutralen Logistik

spielen, die den Handel mit unseren
engsten Partnern und Verbindeten
erleichtert. Die Rolle der OTIF als
zwischenstaatliche Organisation fur
den internationalen Eisenbahnverkehr
spielt daher eine entscheidende Rolle
bei der Harmonisierung des gréBeren
europaischen Eisenbahnmarktes und
bei der Schaffung von Verbindungen
zu den dem européischen Kontinent
nahen Volkswirtschaften.

DIE EISENBAHNAGENTUR
DER EUROPAISCHEN
UNION ALS
RECHTSETZENDE UND
SYSTEMBEHORDE

EIN LAND:
ANTRAGSTELLER KANN WAHLEN (NSB ODER ERA)
MEHR ALS EIN LAND: ERA

Abbildung 1: Seit dem 16. Juni 2019 ist die Eisenbahnagentur der Europdischen Union eine
europaische Behorde. Antrage sind liber die zentrale Anlaufstelle der Agentur einzureichen,

die eine Verfiigharkeit von >99 % an den Tag gelegt hat. Obwohl 2019 erst acht Mitgliedstaaten den
technischen Pfeiler des 4. Eisenbahnpakets umgesetzt hatten, hat die ERA 2019 bereits mehr als 350 Entscheidungen getroffen.



Die Eisenbahnagentur der
Europaischen Union (ERA)

hat mit der technischen

Saule des sogenannten 4.
Eisenbahnpakets eine neue

Rolle als européische Behdrde
Ubernommen, die einheitliche
Sicherheitsbescheinigungen,
Fahrzeug(typ)genehmigungen und
Zulassungen von streckenseitigen
ERTMS-Komponenten erteilt,

die in mehreren europaischen
L&andern gultig sind. Die
entsprechenden Vorschriften traten
Mitte 2019 in Kraft, so dass eine
der Hauptaufgaben der ERA-
Mitarbeiter in den vergangenen
Jahren darin bestand, sich auf die
Ubernahme der neuen Aufgaben
vorzubereiten. So wurde ein IT-
System zur Bearbeitung von
Genehmigungsantrédgen aus

der gesamten EU und in allen
Amtssprachen entwickelt: die
zentrale Anlaufstelle (,one-stop-
shop").

Um den neuen Aufgaben gerecht
zu werden, mussten die Struktur
der Agentur verandert und neue
hochkarétige Mitarbeiter eingestellt
werden, so dass einerseits alle
Aufgaben und andererseits alle in
der EU gesprochenen Sprachen
abgedeckt sind. Wir haben eine
neue Kultur der Reaktionsfahigkeit
und Agilitat eingefuhrt, um

kurze gesetzliche Fristen fur
Entscheidungen einzuhalten

und uns auf verschiedene
Krisenszenarien vorzubereiten,

in denen die Betriebskontinuitat
garantiert bleiben muss. Wir haben
Kooperationsvereinbarungen mit
den nationalen Sicherheitsbehdrden
(NSB) in der EU unterzeichnet,

um unsere Zusammenarbeit auf
Arbeitsebene zu regeln, und einen
~Expertenpool” geschaffen, in dem
Experten der NSB im Auftrag der
ERA arbeiten, um unsere neuen
Aufgaben jederzeit und in allen
Sprachen erflllen zu kdnnen.

Kurz gesagt hat die ERA als
Organisation auf organisatorischer,
kultureller und betrieblicher Ebene
einen grundlegenden Wandel
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durchlaufen, und dies ware
ohne ein erhebliches Mal3 an
internationaler Zusammenarbeit,
sowohl mit nationalen Behdrden
als auch mit dem européischen
Eisenbahnsektor, nicht mdglich
gewesen und héatte nicht
funktionieren kdnnen.

Die interne und externe
Konsensbildung bei einer

solchen Vielzahl unterschiedlicher
Organisationen war zuweilen eine
Herausforderung — doch mit Blick
auf das Feedback nach lediglich
sechs Monaten Betrieb, kann
festgestellt werden, dass es sich
gelohnt hat. Die zentrale Anlaufstelle
(sieche Abbildung 1) bietet ein
neues Maf3 an Transparenz fur

die betreffenden Prozesse und
rationalisiert das EU-System

Uber seine operativen Grenzen
hinaus, da alle in das System
einflieBenden Prozesse nun flr

alle Akteure der gleichen Logik
und Struktur folgen. Gleichzeitig

ist der Regelungsrahmen jetzt
nutzlicher und besser. So wurde
beispielsweise das Register

der Fahrzeugtypen von den
nationalen Sicherheitsbehdrden
nicht einheitlich gefuhrt, weil fUr
sie keine wirkliche Notwendigkeit
dazu bestand, wahrend es flr uns
eine Vorbedingung ist. Bevor wir
eine Genehmigung erteilen kdnnen,
mussen wir sicherstellen, dass

das Register auf dem neuesten
Stand ist. Ebenso flillen die
benannten Stellen die Datenbank
der Bescheinigungen einheitlicher
aus. DarUber hinaus sind die ERA-
Mitarbeiter, die mit den neuen
Verfahren befasst sind und mit
Kunden aus dem Eisenbahnsektor
der EU in direktem Kontakt stehen,
nun in der Lage, den Kollegen,

die fur die Entwicklung der
technischen Spezifikationen flir die
Interoperabilitat (TSI) zustandig sind,
Feedback zu geben. Die neuen
Prozesse vertiefen nicht nur die
EU-weite Harmonisierung, sondern
verbessern auch die Beziehung
zwischen dem Sektor und der
rechtsetzenden Instanz. So wie eine

gute internationale Zusammenarbeit
unerldsslich ist, um die Llcken im
Eisenbahnsystem zu schlieBen,

ist sie auch fur die Schaffung
gemeinsamer Prozesse und Regeln
von entscheidender Bedeutung.

SICHERHEIT — ABSOLUTE
GRUNDVORAUSSETZUNG
FUR JEDES ERFOLGREI-
CHE UNTERFANGEN

Bei der Definition jeder kiunftigen
Rolle der Eisenbahn wird die
Sicherheit der Eckpfeiler flr

jedes erfolgreiche Unterfangen

sein. Das Sicherheitsniveau des
Eisenbahnverkehrs in Europa hat
sich in den letzten Jahrzehnten

vor allem dank der Fortschritte in
der sicherheitsrelevanten Technik
rasant verbessert. Dennoch

erleben wir auch in der modernen
Eisenbahngeschichte immer noch
katastrophale Unfalle. Dartber
hinaus spielten bei fast allen
schweren Unfélle, die sich jungst

im europdischen Eisenbahnsystem
zugetragen haben, menschliche
und organisatorische Faktoren eine
bedeutende Rolle. Die Agentur
fordert daher ein harmonisiertes
Sicherheitsmanagementsystem
(SMS) fur Europa, gekoppelt mit
einer positiven Sicherheitskultur.

In vielen Hochrisikobereichen

ist es anerkannte Praxis,
organisatorische und kulturelle
Aspekte anzugehen, um das
Sicherheitsniveau zu erhdhen. Der
Erfolg der Sicherheitskultur in diesen
Branchen hat fihrende Vertreter des
europaischen Eisenbahnsektors wie
auch die européischen Gesetzgeber
davon Uberzeugt, diese Philosophie
in der gesamten EU zu Ubernehmen.
Die ERA hat ein Modell der
Sicherheitskultur geschaffen

und darauf aufbauend und mit
UnterstUtzung des Européischen
Kommissars fur Verkehr die
Erklarung zur Sicherheitskultur im
europaischen Eisenbahnsektor
entwickelt. In dieser Erklarung
werden die vier Grundpfeiler der
Eisenbahnsicherheit festgelegt:

1. Bewaltigung der gréBten
Risiken im Eisenbahnverkehr
mit Voraussicht und
Entschlossenheit

2. Kenntnis der Realitat am
Arbeitsplatz

3. Forderung eines
kontinuierlichen Lernumfelds

4. Integration der Sicherheit in
alle Betriebsebenen

Sowohl formelle (SMS, Technologie
usw.) als auch informelle (Fiihrung,
Kultur usw.) Elemente des
Sicherheitsmanagements miussen
gemeinsam angegangen werden, um
seine Anwendung in der EU sicher
und nachhaltig zu gestalten. Leider
gibt es in verschiedenen Teilen des
européischen Eisenbahnsystems
immer noch groRe Unterschiede,
wobei einige L&nder auBergewdhnlich
gut abschneiden, wahrend andere
noch weit unter dem Durchschnitt
liegen. Die Agentur ist bemuht, diese
Unterschiede durch verschiedene,
auf das jeweilige Zielland
zugeschnittene FérdermaBnahmen
aus der Welt zu schaffen. In jingster
Zeit hat sich unser Schwerpunkt

von reinen Legislativvorschlagen

hin zu tatséchlichen
UnterstUtzungsaktivitaten fur
Interessengruppen verlagert. Daher
freuen wir uns, dass mehr als 150
FUhrungskréfte aus dem gesamten
européischen Eisenbahnwesen

die Erklarung zur Sicherheitskultur
im europaischen Eisenbahnsektor
unterzeichnet haben.

ERTMS - RUCKGRAT
DER DIGITALISIERUNG
DER EISENBAHN UND
DES INTEROPERABLEN
VERKEHRS

Das Thema Zugsicherung

und Verkehrssteuerung in

Europa verdient besondere
Aufmerksamkeit, da dort die
Fragmentierung des europaischen
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Eisenbahnsystems besonders stark
ausgepragt ist und somit ein groBes
Hindernis fur die Entwicklung des
internationalen Eisenbahnverkehrs
darstellt. Die Standardisierung

der zahlreichen Systeme,

die derzeit im Européischen
Eisenbahnverkehrsleitsystem
(ERTMS) koexistieren, durfte

neben der Erleichterung des
grenzuberschreitenden Verkehrs
dem européischen Markt einen
starken Anreiz geben, die Kosten
zu senken und die Qualitat

der Eisenbahnausristung

zu verbessern. Beim Aufbau

des kunftigen europaischen
Eisenbahnverkehrsleitsystems

wird die Modularitat jedoch ein
SchlUsselfaktor sein: Wir brauchen
eine modularere Struktur fir das
ERTMS. Gleichzeitig mUssen wir die
erzielten Fortschritte insbesondere
im Hinblick auf die Stabilitat

und Kompatibilitat des ERTMS
aufrechterhalten und die Integration
zukUnftiger ,Regeléanderer, wie
dem FRMCS (Future Rail Mobile
Communication System), ATO und
ETCS Level 3, ermdglichen.

Anfang 2016 veroffentlichte die ERA
einen sogenannten ,strategischen
Fahrplan® fUr die mittelfristige
Integration neuer Funktionen in

das ERTMS, wie z. B. eines neuen
Funksystems, das das GSM-R
ersetzen soll. Dieser Fahrplan
basiert auf dem Prinzip der strikten
Kompatibilitat: Neue Funktionen
kdénnen nur auf der Grundlage
bestehender Funktionen eingefiihrt
werden und mussen mit diesen
kompatibel sein. In ihrer Rolle als
Systembehorde wird die ERA ein
strenges ,Versionsmanagement*
einfGhren, um sicherzustellen, dass
es keine weitere Diversifizierung des
ERTMS gibt.

Die Wahrnehmung dieser Aufgabe
wird durch die erweiterte Rolle der
ERA moglich: Die Agentur hat das
Recht, die ERTMS-Spezifikationen
fUr neue Infrastrukturprojekte
bereits in der Ausschreibungsphase
zu prufen. Der wichtigste néchste

Schritt wird sein, alle in Europa
bereits installierten ERTMS-
Infrastrukturkomponenten auf ein
kompatibles Niveau zu bringen.
Wenn alle streckenseitigen
Anlagen strikt innerhalb des
Spezifikationsrahmens liegen,
dann kann eine voll kompatible
fahrzeugseitige Einheit auf ALL
diesen Strecken gemal ERTMS
betrieben werden.

Das neue digitale Zeitalter bringt
auch neue Herausforderungen

fUr das Eisenbahnsystem mit

sich, zum Beispiel im Bereich der
Cybersicherheit. Hier missen wir
vorsichtig sein und wahrend wir
physische Barrieren abbauen,
nicht gleichzeitig neue digitale
Barrieren durch national spezifische
Reaktionen auf Cyberbedrohungen
schaffen.

Zusammenfassend lasst sich sagen,
dass das gestiegene Bewusstsein
fUr den Klimawandel und die Rolle
des Verkehrs dabei einen starken
Ruickenwind fur die Bahn als
umweltfreundlichen, nachhaltigen
Verkehrstrager geschaffen hat.
Um eine signifikante Verlagerung
des Transportvolumens, z. B.

von der StraBe auf die Schiene,
zu ermoglichen, mussen die
technische und rechtliche
Fragmentierung des européischen
Eisenbahnsystems Uberwunden
und die Kosten des Bahnbetriebs
gesenkt werden. Mit ihrem neuen
Mandat ist die ERA bestrebt, an
beiden Fronten zu k&dmpfen.

Josef Doppelbauer
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Die Entwicklung des internationalen Eisenbahnmarktes
Herausforderungen und Ziele fur technische und
Gefahrgutvorschriften

Die UIC tragt seit vielen Jahren
zur Entwicklung von Vorschriften
fUr gefahrliche Guter bei,

indem sie sich an der Arbeit

der fur deren Beférderung
zustandigen europdischen und
internationalen Gremien beteiligt.
Unter diesen Gremien spielt

die OTIF eine zentrale Rolle,

da sie die als RID bekannte
,Ordnung fUr die internationale
Eisenbahnbeférderung gefahrlicher
Guter” verwaltet.

Nach einer kurzen Darstellung der
UIC und ihres ,Mehrwerts® flr die
OTIF wird in diesem Artikel die
Sichtweise der UIC zu folgenden
Punkten erlautert:

- rechtlicher und technischer
Kontext der Beférderung
geféahrlicher Guter;

- Notwendigkeit der
Harmonisierung und Kohérenz
zwischen den verschiedenen
Eisenbahnvorschriften,
aber auch mit anderen
Landverkehrstragern;

- und schlieBlich Wege fur
wlnschenswerte und mogliche
Verbesserungen.

DIE UIC UND IHR MEHR-
WERT FUR DIE OTIF BEI
DER EISENBAHNBEFOR-
DERUNG GEFAHRLICHER
GUTER

Die UIC blickt auf eine fast
hundertjahrige Geschichte der
internationalen Zusammenarbeit im
Dienste der Eisenbahnen zurlck.
Heute zahlt sie 200 Mitglieder in 95
Landern und auf allen Kontinenten.
Diese kommen zusammen auf
jahrlich insgesamt 3.000 Milliarden

Personenkilometer und 10.000
Milliarden Tonnenkilometer, verteilt
auf 1 Million Streckenkilometer,
und beschéftigen 7 Millionen
Menschen.

Die strategischen Ziele der

UIC sind die weltweite Férderung
des Eisenbahnverkehrs, die
Weiterentwicklung der UIC als
technische Plattform flr ihre
Mitglieder, die Entwicklung
gemeinsamer Innovationsprojekte
und die Férderung eines
nachhaltigen und CO,-freien
Verkehrs.

Die institutionelle Organisation des
Schienenverkehrs in Europa hat
sich in den letzten zwanzig Jahren
erheblich verandert. Die UIC hat
jedoch seit ihrer Grindung aktiv
mit der OTIF zusammengearbeitet.
Ihre strategischen Ziele sind denn
auch so beschaffen, dass sie

die Ambitionen der OTIF im
internationalen Eisenbahnverkehr
im Allgemeinen und in der
Beférderung gefahrlicher Giter
im Besonderen unterstiitzen.

Ein weiterer Mehrwert der UIC

als Sektorverband liegt in der
Zusammenarbeit und Partnerschaft
mit etwa hundert anderen
Organisationen staatlicher und
zwischenstaatlicher wie technischer
Natur sowie mit Normungsgremien
und Finanzinstitutionen, um ihren
Mitgliedern so den bestmdglichen
Service zu bieten. Als Beispiel
seien die Partnerschaften der

UIC bei der Entwicklung euro-
asiatischer Guterverkehrskorridore
oder die Arbeit der UIC im Bereich
des Gefahrguttransports mit
verschiedenen zwischenstaatlichen
Stellen der Gefahrgutbeférderung,
insbesondere mit den der
Européischen Kommission und der
Wirtschaftskommission flr Europa

der Vereinten Nationen (UNECE)
angeschlossenen Stellen, genannt.
Bei den Vereinten Nationen hat die
UIC zudem NGO-Status.

RECHTLICHER UND
TECHNISCHER KONTEXT
DER BEFORDERUNG
GEFAHRLICHER GUTER

Der rechtliche und technische
Kontext der Beférderung
gefahrlicher Giter ist komplex
und unterliegt sténdigem
Wandel. Laufend werden neue
Gefahrgtter auf den Markt
gebracht. Die Sicherheit dieses
Transportzweigs hangt von
Vorschriften und Normen ab, die
auBerhalb des Geltungsbereichs
des COTIF liegen.

Es folgt eine nicht vollstandige Liste
einiger Beispiele:

- Die technischen Anforderungen
an die Beférderung geféahrlicher
Guter auf der Schiene (modal
und intermodal) werden sowohl
von den Eisenbahnvorschriften
im Allgemeinen als auch von
den spezifischen Vorschriften
zur Gefahrgutbeférderung im
Besonderen abgedeckt.

- Wenn die Eisenbahn am
intermodalen Handel
teilnimmt, missen die
technischen Vorschriften
flr den Schienenverkehr
den Harmonisierungs- und
Koharenzerfordernissen mit
den fUr andere Verkehrstrager
(StraBe, Binnen- und
Seeschifffahrt) spezifischen
Vorschriften entsprechen.

- Die Qualitat der technischen
Dokumentation, insbesondere

derjenigen, die sich unmittelbar
auf den Betrieb der Fahrzeuge
und den Zugverkehr bezieht,
ist eine Voraussetzung flr das
reibungslose Funktionieren
des Marktes. Das Erreichen
eines Transportflusses ist
umso leichter, wenn ein gutes
MaB an Harmonisierung der
technischen Vorschriften

und Kohérenz zwischen den
verschiedenen, diesen Fluss
regelnden Regelwerken
gewahrleistet ist, unabhangig
davon, ob es sich um
nationalen oder internationalen
Verkehr handelt.

Im Hinblick auf die Beférderung
gefahrlicher Guter im
Anwendungsbereich des COTIF
verflgen die Eisenbahnen tber
eine spezifische internationale
Ordnung mit der Bezeichnung
,RID“!. Das RID gilt innerhalb
der Europaischen Union (EU)
geman der Européischen
Richtlinie 2008/68/EG, dessen
Anhang I1.12 es ist, auch fUr den
gesamten Inlandverkehr.

Die EU beschloss bereits

in den 1990er Jahren, auf
einfache und wirksame Weise
auf die Bedurfnisse des
Marktes zu reagieren, indem
sie die Vorschriften fUr die
Befbrderung gefahrlicher Guter
auf ihrem Hoheitsgebiet fur die
Schiene, die StralBe und die
Binnenschifffahrt harmonisierte
und fUr kohérente Regelungen
sorgte.

Die Gefahrgutvorschriften
werden europaweit far

Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr | 20 Jahre Protokoll von Vilnius 1999-2019

alle Landverkehrstrager
systematisch harmonisiert.

Die Harmonisierungsarbeiten
werden im Rahmen der
verschiedenen Ausschusse der
UNECE in Zusammenarbeit mit
der OTIF (RID-Fachausschuss)
und der Européischen
Kommission (Ausschuss

flr den Gefahrguttransport)
durchgeflihrt. Sie
berlcksichtigen dabei

die UN-Empfehlungen
(Modellvorschriften), die

darauf abzielen, den
Gefahrguttransport weltweit zu
ermdglichen.

- Auch die OTIF-Vertragsstaaten
(insbesondere Russland) sind
darum bemuht, die Regelungen
des COTIF und der OSShD?® zu
harmonisieren und einander
anzugleichen.

Der Eisenbahnbetrieb

und insbesondere die
Gefahrgutbeférderung
unterliegen aber auch anderen
Vorschriften (Bevolkerungsschutz,
Umweltschutz, Sicherheit), die je
nach Staat mehr oder weniger
restriktiv sind:

- So fugen etwa einige
Staaten eigene Gesetze zur
Gefahrenabwehr hinzu, da
sie die Gefahrgutbeforderung
als Quelle groBer Gefahren
ansehen. Die angesprochenen
Probleme sind daher weniger
eine Frage der Harmonisierung
und Kohérenz als vielmehr
eine Frage unterschiedlicher
oder gar unvereinbarer
Sicherheitskonzeptionen

1A

zwischen den Staaten.

DarUber hinaus haben sich die
Vorschriften weiterentwickelt
(RID und Richtlinie 2008/68/
EG)* den Staaten ist nunmehr
erlaubt, ,Beférderungsein-
schrankungen® zu beschlieBen
oder ,ergénzende Vorschriften®
anzuwenden (Streckenbe-
schrankungen; besondere
Betriebsbedingungen wie
reduzierte Geschwindigkeit,
bestimmte Fahrzeiten, Be-
gegnungsverbot; MaBnahmen,
die unter auBergewdhnlichen
Umstanden zu ergreifen sind).
Diese MaBnahmen mussen
einer Risikobewertung unterzo-
gen werden, wobei die
zustandige Behorde die Not-
wendigkeit der MaBnahmen
nachweisen muss. In einigen
Fallen konnten Uber diese
rechtliche Weiterentwicklung
zum Teil sehr alte nationale
oder lokale Bestimmungen
bestatigt werden, wie z. B.
sogenannte Sicherheitswagen,
Zugbildungsregeln, das Verbot
des Rangierens Uber den Ab-
laufberg.

Hinzu kommen zudem neue
Sicherheitsbedenken. Zu
Beginn des 21. Jahrhunderts
wurden Vorschriften far
geféhrliche Guter mit hohem
Gefahrenpotenzial eingefuhrt.
Geféhrliche Guter mit hohem
Gefahrenpotenzial sind solche,
bei denen die Mdglichkeit eines
Missbrauchs zu terroristischen
Zwecken und damit die
Gefahr schwerwiegender
Folgen, wie der Verlust

1 Die Ordnung fUr die internationale Eisenbahnbeférderung geféhrlicher Guter (RID) bildet den Anhang C zum COTIF und seine Anlage.

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008L0068&from=DE.

3 Organisation flr die Zusammenarbeit der Eisenbahnen.

4 RID: Kapitel 1.9 ,Beférderungseinschrankungen durch die zustéandigen Behdrden® der Anlage zu Anhang C COTIF geman Artikel 6,
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3B-RID/RID_2019_D_05_February_2020.pdf;

Richtlinie 2008/68/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. September 2008 Uber die Beférderung gefahrlicher Giter im
Binnenland — Artikel 5 ,Einschrankungen aus Grinden der Sicherheit der Beférderung®,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008L0068&from=DE.



zahlreicher Menschenleben
oder massiver Zerstérungen
besteht. Obwohl diese neuen
Vorschriften auf der Ebene der
UN-Empfehlungen festgelegt
wurden, liegt das Vorrecht ihrer
Umsetzung bei den Staaten.
Infolgedessen sehen sich

die Eisenbahnunternehmen
mit sehr unterschiedlichen
Anwendungsweisen dieser
UN-Empfehlungen durch die
Staaten und Kontrollen durch
deren zustandige Behdrden
konfrontiert. Dies tragt nicht zu
einem optimalen Funktionieren
des Marktes bei.

NOTWENDIGKEIT DER
HARMONISIERUNG UND
KOHARENZ ZWISCHEN
DEN VERSCHIEDENEN
EISENBAHNVORSCHRIF-
TEN

Es zeigt sich also, dass die
Eisenbahnbeférderung
geféhrlicher Giter zahlreichen
Zwangen unterliegt, die
manchmal das Prinzip des freien
und sicheren Zugverkehrs unter
annehmbaren wirtschaftlichen
und technischen Bedingungen
behindern.

Der Bedarf an Harmonisierung
und Kohérenz zwischen den
Vorschriften ist nicht neu. Die
erste internationale Regelung der
Beférderung gefahrlicher Stoffe
und Gegenstédnde stammt aus
dem Ende des 19. Jahrhunderts
und war weniger als 10 Seiten
lang. Heute hat das RID Uber
1.200 Seiten. Der Bedarf an
Harmonisierung und Kohérenz
hat sich jedoch erheblich
verandert, da sich in Europa die
»Herausgeber® der technischen
Dokumentation (einschlieBlich
der dieser zugrunde liegenden
Vorschriften) vervielfacht haben
und auch die institutionellen
Akteure im Eisenbahnwesen
zahlreicher geworden sind.
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WEGE DER
VERBESSERUNG

Die Starkung der Koordination
bei der Erarbeitung von lber den
alleinigen Gefahrguttransport
hinausgehenden
Beférderungsvorschriften auch
auf verkehrstrégerubergreifender
Ebene ist Hauptansatzpunkt

fiir Verbesserungen. Diese
Koordinierung ist zwar vorhanden,
wird aber durch die Komplexitat
der MaBnahmen erschwert, da

sie, wie bereits erwéhnt, nun
Aspekte berthrt, die nicht Teil des
Eisenbahnsystems selbst sind.
Immer mehr duBere Zwange lasten
auf der Eisenbahn, die jedoch auch
als Chancen fur die Entwicklung
dieses Verkehrszweiges betrachtet
werden kdnnen. Man denke

hier an die Herausforderungen

in Zusammenhang mit dem
Klimawandel, der Sicherheit oder
den Schutz der nattrlichen und
stadtischen Umwelt.

Die Européische Kommission,

die OTIF und die UNECE sind
sich der Schwierigkeiten im
Zusammenhang mit der Sicherheit
und dem freien Verkehr von
Gefahrgutziigen in Europa
bewusst und haben mit weiteren
Partnern eine harmonisierte
multimodale (Schiene,

StraBe, BinnenwasserstraBen)
Risikobewertungsmethode
entwickelt. Die Arbeiten

werden unter der Leitung

der Eisenbahnagentur der
Européischen Union in speziellen
Arbeitsgruppen durchgefuhrt, an
denen die zustandigen Behdrden,
nationalen Sicherheitsbehorden,
Infrastrukturbetreiber,
Eisenbahnunternehmen, Berater
und Sektorverbande (Européischer
Rat der chemischen Industrie
(CEFIC), UIC, International

Union of Wagon Keepers (UIP),
CER usw.) beteiligt sind. Im
Zusammenhang mit der Methode
stehende Dokumente wurden
getestet und sind jetzt &ffentlich
und auf der Website der Agentur

zuganglich. Diese Methode und ihre
Anwendung werden von nun an

in Plenarsitzungen internationaler
Gremien im Hinblick auf ihre
Aufnahme in die Vorschriften
diskutiert.

In Bezug auf das
Eisenbahnsystem als solches
betrifft der Bedarf an
Harmonisierung und Kohéarenz
insbesondere die folgenden
Aspekte:

- die Koordinierung nationaler
und internationaler
technischer Anforderungen
zum

o Eisenbahnbetrieb im
Allgemeinen,

o Gefahrguttransport im
Besonderen und den
darunterfallenden Spezialfall der

o Eisenbahnbeférderung
geféhrlicher Guter;

- die Geltungsbereiche von
Regelwerken, die sich
Uberschneiden kdnnen.

Die systematische Beseitigung von
Uberschneidungen, die sich aus
der institutionellen Organisation
ergeben, ist nicht unbedingt eine
gute L6sung, da sie das legitime
Interesse der verschiedenen
zustandigen Behdrden an diesem
Thema nicht beseitigt. Stattdessen
sollten Uberschneidungen von

Fall zu Fall behandelt und die
Koordinierung zwischen den
zustandigen Behodrden geférdert
werden.

In den letzten Jahren wurden in der
Gefahrgutbeférderung bereits sehr
bedeutende Fortschritte erzielt.
Dennoch bleibt insbesondere im
Hinblick auf folgende Faktoren
noch viel zu tun:

- Das Fortbestehen (und
manchmal auch die
Schaffung) von nationalen

Bestimmungen oder
Vorschriften, die ein Hindernis
fUr den freien Warenverkehr
darstellen. Daher ware es
wahrscheinlich angebracht,
die BemUhungen zun&chst auf
europdische und internationale
Korridore zu konzentrieren.

Die Ubermittlung von
Informationen tber

die beférderten Giter,
einschlieBlich gefahrlicher
Guter. Die EU hat hierzu

in Ubereinstimmung

mit dem Projekt Uber
Telematikanwendungen fur
die Gefahrgutbeférderung,
einem Multimodal-Projekt
der UNECE (Schienge, Stral3e,
BinnenwasserstraBBen), die TSI
TAF® angepasst. Die Qualitat
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und Zuverlassigkeit der
Informationen Uber gefahrliche
Guter ist von wesentlicher
Bedeutung fur die Sicherheit
und Wettbewerbsféhigkeit der
Eisenbahn im internationalen
Verkehr. Dieses Thema ist auch
vom COTIF abgedeckt.

SCHLUSSWORT

Es wurden bereits MaBnahmen
ergriffen, um den freien und
sicheren Verkehr gefahrlicher Guter
unter annehmbaren wirtschaftlichen
und technischen Bedingungen

zu erleichtern. Es bleibt jedoch
noch viel zu tun, insbesondere

um das Zusammenspiel zwischen
nationalen und internationalen
technischen Anforderungen weiter

zu verbessern, die nationalen
Vorschriften, insbesondere fir
europadische und internationale
Korridore, zu vereinheitlichen,

die Koordinierung zwischen den
rechtsetzenden Gremien zu férdern
und die Qualitat und Zuverlassigkeit
der Informationen Uber gefahrliche
Guter zu verbessern.

Die UIC arbeitet in dieser
Hinsicht weiterhin mit allen
Interessengruppen zusammen.

Jean-Georges Heintz
Christian Chavanel

5 Verordnung (EU) Nr. 1305/2014 der Kommission vom 11. Dezember 2014 Uber die technische Spezifikation flr die Interoperabilitdt zum Teilsystem
Jlelematikanwendungen fur den Glterverkehr® des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union und zur Aufhebung der Verordnung (EG)
Nr. 62/2006 der Kommission, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R1305&from=de.
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Hin zu einem nachhaltigen Schienenguterverkehrssystem

Seit vielen Jahren ist die chemische
Industrie ein fester und Uberzeugter
Kunde der Eisenbahn, da diese ein
sicherer und umweltfreundlicher
Verkehrstrager ist. Als Beforderer
groBer Frachtmengen ist die
chemische Industrie nicht

nur bemuht, sondern auch

darauf angewiesen, alle Arten

des Schienenverkehrs (vom
Intermodalverkehr Uber Blockzlge
bis hin zum Einzelwagenverkehr)
sinnvoll zu nutzen. Die
Verflgbarkeit zuverlassiger

und wettbewerbsfahiger
Schienenfrachtdienste ist eine
Voraussetzung daftr, dass die
chemische Industrie nahtlose
Ablaufe in der Lieferkette
sicherstellen kann. Daher teilt

der CEFIC das Bestreben

des Eisenbahnfrachtsektors

und der EU, den Anteil des
Schienenguterverkehrs bis 2030
von derzeit 18 % auf 30 % zu
erhodhen.

Die Chemieunternehmen haben
die derzeitigen Moglichkeiten
der Verkehrsverlagerung

bereits weitgehend genutzt und
haben nun Schwierigkeiten,

sie weiter auszubauen, ohne
das Dienstleistungsniveau zu
geféhrden. Chemieunternehmen
wéhlen die Beférderungsart
anhand von drei Schltsselkriterien:
Sicherheit, Zuverlassigkeit und
Effizienz. Wahrend die Sicherheit
immer an erster Stelle steht und
quasi die ,Betriebserlaubnis”
darstellt, ist die Zuverlassigkeit
des Schienenguterverkehrs

das n&chstwichtigste Kriterium.
Die Zuverlassigkeit chemischer
Logistikketten ist von
entscheidender Bedeutung, mit
potenziell enormen Folgeverlusten
im Falle einer Unterbrechung der
Lieferkette. Um das Potenzial
des Eisenbahnverkehrs voll

auszuschopfen, sind einige
dringende und wichtige
MaBnahmen erforderlich.

GUTERZUGE MUSSEN
PUNKTLICH SEIN

Derzeit liegt die Plnktlichkeit des
Schienenguterverkehrs je nach
Strecke im Durchschnitt nur bei
etwa 50 bis 60 %, wobei Glterzige
mit Verspatungen von bis zu 1
Stunde als punktlich gelten.

Um die Wirksamkeit des
Qualitdtsmanagements

im Schienenguterverkehr

zu verbessern, sollte ein
einheitlicher PUnktlichkeits-

KPI eingefuhrt werden, der

die Punktlichkeit entlang der
gesamten Schienentransportkette
von Anfang bis Ende misst.

Eine solche Messung muss

eine klare Identifizierung der
Verspatungsursachen beinhalten
und zeigen, welche Art von Ereignis
oder welche Partei bestimmte
Verzdgerungen verursacht hat

und in welchem Umfang. Durch

die Analyse der Ursachen von
Verzdgerungen kdnnen schrittweise
MaBnahmen zur Verbesserung der
Leistung ergriffen werden.

Solche KPI sollten von Punkt

zu Punkt, im gesamten
Schienenguterverkehrskorridornetz
und dartber hinaus (bis zum letzten
Terminal) zur Verflgung gestellt
werden. Sie sollten Uber ein Online-
Tool oder Kontrollbrett zugénglich
sein, damit die Kunden monatliche
Qualitatsdaten abrufen kdnnen

und die Entwicklung der Leistung
Uber 12 bis 18 Monate dargestellt
wird. In einem ersten Schritt sollten

die im Zuginformationssystem

von RailNetEurope (RNE)
verfigbaren Informationen

Uber Zugbewegungen in

Europa fUr alle Beteiligten ,frei
verfligbar” sein, d. h. nicht nur

fOr Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber, sondern auch
flr Spediteure und Verlader.

Diese Transparenz in

Bezug auf die Qualitéat des
Schienenguiterverkehrs,
insbesondere wenn
Verbesserungen zu verzeichnen
sind, wird von entscheidender
Bedeutung sein, um das
Vertrauen der Kunden

in diesen Verkehrszweig
wiederherzustellen und eine
weitere Verkehrsverlagerung auf die
Schiene anzustoBen.

Eisenbahnunternehmen sollten

die Integration von [T-Systemen
beschleunigen, um den Daten-
und Informationsaustausch zu
verbessern. Dies ermoglicht

die Nutzung von Funktionen

wie Ortung, praventive
Ausnahmewarnungen und
Bereitstellung einer zuverlassigen
korrigierten voraussichtlichen
Ankunftszeit (PAZ). Eine solche
System- und Datenintegration muss
auch die Anbindung von Terminals,
Betreibern des kombinierten
Verkehrs und Logistikdienstleistern
umfassen, um sicherzustellen, dass
praventive Ausnahmewarnungen
und Informationen Uber korrigierte
PAZ zur Verfigung gestellt werden
kdénnen und die Verlader von
Gutern und letztlich die Empfanger
erreichen.

DAS FUHREN EINES
ZUGES MUSS SO
EINFACH SEIN WIE DAS
FAHREN EINES LKW

Die chemische Industrie

erwartet, dass der
SchienengUterverkehrssektor
nutzerfreundlicher, zuverléassiger
und effizienter wird. Bei allen Arten
des Schienenguterverkehrs ist
eine drastische Verbesserung
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der Zuverlassigkeit und

Effizienz erforderlich. Die
Versorgungssicherheit ist fUr die
chemische Industrie und ihre Kunden
von entscheidender Bedeutung.

Zur Erreichung der besagten
Verbesserung erwartet die
chemische Industrie von allen
Beteiligten im SchienengUterverkehr
Zusammenarbeit bei der
Uberwindung der aktuellen

DER HURDENLAUF AUF DEM RHEIN-ALPEN-KORRIDOR

Durchgehend, Fahrer jeder Nationalitat, auf jedem EU-Lkw, unter Einhaltung der vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten

Interoperabilitatsprobleme
im grenzUberschreitenden
SchienengUterverkehr.

Das folgende Schaubild
veranschaulicht — am Beispiel des
Schienenguterverkehrskorridors
Rhein-Alpen — die
Herausforderungen fur die
Interoperabilitdt des internationalen
Schienenguterverkehrs und zeigt,
was zu tun ist:

~

e (1)

NIEDERLANDE GRENZE EMMERICH
Zugbildung: Einhaltung der Wechsel der
Vorschriften aller Lokomotive/des Zugfiihrers
involvierten Lander oder

Zulassung der Lokomotive
Norm: ,geringste fiir D, einschl. Ausriistung
Lénge/Tonnage“ des PZB/LZB
entsprechenden Landes

Sprachkenntnisse B1 (20 T€)
Lokomotive muss mit dem
Zugsteuerungssystem ATB &
ETCS der NL ausgeriistet
sein (400-500 T€)

Der Schienenguterverkehr

muss so unkompliziert wie der
StraBenverkehr werden. Da es an
echter kollaborativer Planung und
Steuerung fehlt, wird entlang der

Logistikkette viel Zeit verschwendet.

Dadurch verlangert sich die
Beforderungsdauer vom Anfangs-
bis zum Endpunkt um mindestens
24 Stunden im Vergleich zum
StraBenverkehr!

Die vielen operativen Hurden,

die sich an Grenzibergangen
aufgrund der Unterschiede
zwischen den Betriebssystemen
und Verfahren ergeben, missen,
wie oben dargestellt, vereinfacht
und harmonisiert werden. So sollte
beispielsweise die Implementierung
einer Bedienungssprache

=)>R)

DEUTSCHLAND
Erhdhte Kosten fiir Wechsel der
larmintensive Giiterwagen

—
I
Rotterdam

) ) Yl

GRENZE BASEL

Lokomotive/des Zugfiihrers
oder

Umriistung: Zulassung der Lokomotive
1,7 T€/ Giterwagen fiir CH

Ausbildung des Zugfiihrers
»Streckenkenntnisse CH*,
einschl. Zugfiihrerschein

Ausbildung des Zugfiihrers || (20T€)
»Streckenkenntnisse D,
einschl. Zugfiihrerschein
(20T€)
il
Mailand

(operationelle Phrasen),
unterstitzt durch eine technische
L&ésung, nicht so schwierig zu
erreichen sein. Als weiteres
Beispiel kdnnte die Nutzung

von Streckennavigations- und
Informationssystemen angefiihrt
werden, anstatt sich auf die
Kenntnisse der Zugftihrer Gber
bestimmte Streckeneigenschaften
zu verlassen, was dann auch
einen einheitlichen europaischen
Zugfuhrerschein ermdglichen
wurde.

GrenzUberschreitende

Lokomotive bendtigt CH
ETCS & ZUB (400 T€/Lok)

Lokomotive bendtigt
Stromabnehmer CH (kleiner)

-
R R)>R) A

SCHWEIZ GRENZE DOMODOSSOLA
ETCS NL nicht kompatibel Wechsel der
mit ETCS CH Lokomotive/des Zugfiihrers

oder
Zulassung der Lokomotive filr I,
einschl. Ausriistung SCMT

Sprachkenntnisse B1

Ausbildung des Zugfiihrers
,Streckenkenntnisse I,
einschl. Zugfiihrerschein

Zwei Zugfiihrer

ﬁ Max. Zuglange
560 m/1.600 t ﬁ

Interoperabilitdt durch die
Uberarbeitung lokaler und
européaischer Vorschriften,
verbesserte Zusammenarbeit und
Informationsaustausch zwischen
den Beteiligten ist ein Muss, um
einen reibungslosen internationalen
Zugbetrieb zu ermoglichen.

Die chemische Industrie unterstitzt
die Ministererklarung von Rotterdam
2016 und die Verpflichtungen,

die in der entsprechenden
Sektorerklarung mit dem Titel
,Boosting International Rail Freight*
zum Ausdruck gebracht werden.

Obwohl zur Erreichung der
oben genannten Ziele alle
Prioritaten wichtig sind, begrtt



der CEFIC insbesondere

all jene, die einen direkten

Einfluss auf die Verbesserung

der Zuverlassigkeit oder, bei
Unterbrechung des Bahnbetriebs,
auf den Informationsfluss und das
Notfallmanagement haben. Es sind
dies die:

- Verbesserung der
Koordination von temporéren
Kapazitatsengpassen (TCR),

- stérkere Harmonisierung der
Verfahren an den Grenzen,

- Zugortung und voraussichtliche
Ankunftszeit (PAZ),

- Uberwachung der Qualitat
der Frachtdienste mit
implementierten und
gemeinsamen KP,

- wirksame Umsetzung des
Handbuchs flr internationales
Notfallmanagement (,Handbook
for International Contingency
Management*), das 2018 als
entscheidende Lektion aus
dem Vorfall von Rastatt verfasst
wurde.

Um die Umsetzung der
Sektorprioritdten zu beschleunigen,
mussen die Berichterstatter und
Projektleiter der Sector Statement
Group (SSG) die in der ,Rotterdam
Declaration — Comprehensive
Progress Report” (August 2018)
enthaltenen Erkenntnisse und
Empfehlungen weiterverfolgen.

Aus der Sicht der Verlader

und Bahnkunden sind die
FolgemaBnahmen nicht transparent.
FUhrung und Unterstutzung
mussen auch von der Européischen
Kommission, der GD MOVE und den
nationalen Verkehrsministerien als
Unterzeichner der Ministererklarung
von Rotterdam kommen.

WIR BRAUCHEN MEHR
EUROPA IN EUROPA

Infrastrukturbetrieb sowie
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Zugplanung und -steuerung

fur den internationalen
Schienenguterverkehr kdnnen nur
dann erfolgreich sein, wenn sie
auf der Ebene der internationalen
Korridore koordiniert werden.

Um dies zu erreichen, muss die
internationale Zusammenarbeit
weiter verbessert werden.

Vertreter der nationalen
Verkehrsministerien in

den Exekutivorganen der
Schienenguiterverkehrskorridore,
Infrastrukturbetreiber und
Eisenbahnverkehrsunternehmen
mussen ihr Korridordenken weiter
verbessern und die Integration
und Harmonisierung der
Prozesse entlang der Korridore
beschleunigen.

Die Veranderung, die dies flr das
nationale Infrastrukturmanagement
mit sich bringen kénnte, ist
bedeutend; wenn wir jedoch
wirklich die Verkehrsemissionen
durch Verkehrsverlagerung
reduzieren wollen, mussen

wir Uber Grenzen hinaus

denken und handeln. Die
Schienenguterverkehrskorridore
sind eben zu diesem Zweck
eingerichtet worden, sie mussen
jedoch stérker geférdert werden,
um ihre Funktion wirksam

erfullen und die dringend
erforderlichen Verbesserungen
der Interoperabilitat und

der grenzUiberschreitenden
Zusammenarbeit herbeifUhren zu
kénnen. Das Korridormanagement
sollte mehr Befugnisse erhalten,
um bei den Bestrebungen zur
Schaffung eines einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums mit
einer gemeinsamen harmonisierten
Infrastruktur, gemeinsamen
Betriebsvorschriften und Verfahren
leiten und lenken zu kénnen.

Strategisch schlagen wir somit
Folgendes vor:

Die Rolle der TEN-V-
Kernnetzkoordinatoren

sollte auf den Vorsitz der
Exekutivausschiisse der
SchienengUterverkehrskorridore
ausgedehnt werden, mit der
Aufgabe, nationale Widerstande
gegen Verbesserungen zu
Uberwinden, die in einer
breiteren européischen
Perspektive von Interesse sind.

Diese Korridorkoordinatoren
sollten auch horizontal,
innerhalb und zwischen den
Korridoren Verbindungen
herstellen, um einen koharenten
Ansatz zu gewéhrleisten und
eine korridorUbergreifende
Koordinierung von Aktivitaten
von gemeinsamem Interesse zu
ermdglichen.

Die Zentralisierung bestimmter
betrieblicher Funktionen

fir das Management
internationaler GuterzUge sollte
in Betracht gezogen werden.
Gegenwartig steuern regionale
Betriebszentralen den Verkehr
in den Korridoren oft auf
fragmentierte und suboptimale
Weise. In Zukunft sollte daher
der Betrieb in den Korridoren
gestarkt und harmonisiert
werden, wobei die spezifischen
Anforderungen internationaler
GuterzUge zu bertcksichtigen
sind. Um schnelle und greifbare
Ergebnisse zu erzielen, missen
wir die Einrichtungen der
SchienengUterverkehrskorridore
starken, indem wir ihnen
Verantwortung und Kompetenz
fOr die Kapazitatsplanung
Ubertragen und die betriebliche
Entscheidungsfindung far
internationale Guterzige
verbessern.

Dem Verkehrsmanagement
im internationalen
Schienenguterverkehr sollte
mehr Aufmerksamkeit
geschenkt werden.
Nationale Verkehrsleitstellen
sollten zu einem ,virtuellen

europaischen Verkehrsleitnetz”
verbunden werden, in

dem englischsprachige
Verkehrslotsen nach
gemeinsamen Service-
Ebenen flr die gegenseitige
Kommunikation und das
Storfallmanagement
zusammenarbeiten wurden.
Diese Lotsen sollten in der
Lage sein, gemeinsame
europdische Instrumente far
den Status und die Abfertigung
von Zugen zu nutzen. Die
Kommunikation wirde auch
gemeinsame Vorhersagen
Uber Verkehrsmuster, die
Auswirkungen vortbergehender
Kapazitatsbeschrankungen
und andere zu erwartende
Stérungen umfassen.

Dieses ,virtuelle europdische
Verkehrsleitnetz” sollte durch
regelmaBige Treffen fUr jede
Korridorgrenze erganzt werden,
um Unvereinbarkeiten in den
Verfahren zu beseitigen.

Zur weiteren Starkung der
Korridore wird es ferner wichtig
sein, die gute Arbeit von
RailNetEurope fortzusetzen und
die Angleichung der européischen
Infrastrukturbetreiber, der
Zuweisungsstellen und der
Schienenguiterverkehrskorridore fur
ihre gemeinsame Koordinierungs-
und Harmonisierungsaufgabe
des internationalen
Eisenbahnverkehrsmanagements
zu erleichtern.

All diese Elemente sollten bei

der laufenden Uberarbeitung der
Verordnung (EU) Nr. 913/2010
bertcksichtigt werden, so dass den
Korridoren eine stérkere Rolle beim
Anderungsmanagement zukommt.

Der Vorfall von Rastatt hat gezeigt,
wie stéranfallig unser européisches
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Schienenguiterverkehrsnetz

derzeit ist. Er hat gezeigt,

dass es von entscheidender
Bedeutung ist, Uber ausreichende
Umleitungsstrecken mit geeigneten
TEN-V-Infrastrukturparametern zu
verfigen. UnglUcklicherweise ist
das heute noch nicht der Fall.

Um nationale Widerstande gegen
Infrastrukturverbesserungen zu
Uberwinden, die in einer breiteren
europdischen Perspektive

von Interesse sind, sind mehr
européische Rahmenbedingungen
und européische Strategien

sowie ausreichende européische
Finanzmittel erforderlich, um
Situationen auszugleichen, in
denen der GroBteil der Investitionen
von einem Land getragen wird, der
GroB3teil der Vorteile jedoch einem
anderen Land zugutekommt.

Dies gilt sowohl fur
Streckenabschnitte, die in der
geographischen Definition der
TEN-V-Korridore enthalten

sind, als auch fur noch nicht
enthaltene Abschnitte, die
entweder als Ausweich-, Ersatz-
oder Alternativstrecken von
entscheidender Bedeutung sind.
Auch auf européischer Ebene
muss es gentigend politische
Unterstltzung fur die Aufnahme
solcher fehlenden Verbindungen in
die Korridordefinition geben.

ZUSAMMENFASSUNG
UND FAZIT

Die Verfugbarkeit und
Zuverlassigkeit von
Schienenfrachtdiensten bedeutet
Versorgungssicherheit fir die
chemische Industrie und ihre
Kunden. Die chemische Industrie
setzt sich fur eine optimale Nutzung
des Schienenguterverkehrs

ein und hat bereits die meisten
Chancen der Verkehrsverlagerung
ergriffen. In den Bereichen
Zuverlassigkeit und Flexibilitat
hinkt der Schienengtterverkehr
dem StraBenverkehr jedoch

hinterher. Fur die chemische
Industrie ist es daher schwierig,
die Verkehrsverlagerung

weiter voranzutreiben, ohne

das Dienstleistungsniveau

zu gefahrden. Daher sind
drastische Verbesserungen
der Zuverlassigkeit
erforderlich, bevor eine weitere
Verkehrsverlagerung eingeleitet
werden kann.

Um die Wirksamkeit des
Qualitdtsmanagements im
Schienenguiterverkehr zu
verbessern, sollte ein einheitlicher
PUnktlichkeits-KPI eingefuhrt
werden, der die Punktlichkeit
von Anfangs- bis zum Endpunkt
misst. Bei Verspatungen

von Guterzlgen ist es von
entscheidender Bedeutung,
dass den Verladern im Voraus
eine zuverlassige korrigierte
voraussichtliche Ankunftszeit
(PAZ) mitgeteilt wird, damit sie die
Empfanger der Guter informieren
und angemessene Notfallplane
erstellen kdnnen. Informationen
in der Transportkette miissen
von allen beteiligten Akteuren
professionell und konzertiert
verwaltet werden.

Der Schltssel zur Erh6hung

der Zuverlassigkeit und

Effizienz des internationalen
Schienenguterverkehrs

liegt in der Verbesserung

der grenztberschreitenden
Interoperabilitét: ,,Keine nationalen
Barrieren: eine Sprache, weniger
Vorschriften, eine Autobahn!*
Schienenguterverkehrskorridore
sind wichtige Plattformen fur

die Initiierung und Steuerung
der Veréanderungen, die von

den Verkehrsministerien

und Infrastrukturbetreibern
gefordert werden, um zu einer
standardisierten Infrastruktur fur
einen einfacheren, zuverlassigeren
und effizienteren internationalen
Schienenguiterverkehr zu
gelangen.

Joost Naessens
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2. PANEL

Wie konnen die Fragmentierung des internationalen Eisenbahnrechts
vermieden und die Qualitét der internationalen Vorschriften und
deren wirksame Umsetzung sichergestellt werden?
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Blndelung der Erfahrungen zur Minimierung der
Fragmentierung des internationalen Eisenbahnrechts

Wahrend der letzten Jahrzehnte
hat das internationale Verkehrsnetz
Europa nachhaltig und
grundlegend verandert. Europa

ist ,kleiner” und besser vernetzt,
der Verkehr komfortabler und
umweltfreundlicher geworden.

Ein moderner modus vivendi wird
uns quasi direkt vor die Haustlre
geliefert. Eisenbahnen verbinden
und sorgen fur Zusammenarbeit.
Verbundenheit bringt Vertrauen
zwischen Landern und Menschen.
Sie ist in Form von nachhaltiger
Entwicklung, einer sauberen
Umwelt und finanzieller Vorteile
zum Nutzen aller. Die Eisenbahn
ist wie ein Herz, das das Blut
nach ganz Europa und in andere
Kontinente pumpt.

Sie ist ein Motor der
Weltwirtschaft und - trotz
zahlreicher Herausforderungen
= unumganglich. Die groBte
Herausforderung ist nicht etwa
die Infrastruktur, Technik oder
der Eisenbahnmarkt, sondern
der Mangel an effizienten
Regelungen fur den internationalen
und nationalen Verkehr. In

dieser Hinsicht war das 1999
verabschiedete Protokoll von
Vilnius eine rechtliche Antwort
auf die Veranderungen im
Eisenbahnwesen. Erfreut durfte
ich feststellen, dass bei der
feierlichen Begehung des 20.
Jahrestages dieses historischen
Protokolls vier bereits bei der
Unterzeichnung Anwesende 2019
erneut unter den Teilnehmern
des OTIF-Symposiums in

Vilnius waren: Herr Michel
Burgmann, Generaldirektor des
Zentralamtes 1999, Herr Hans
Rudolf Isliker, Vorsitzender des

Verwaltungsausschusses der OTIF
und Vertreter der Schweiz 1999,
Frau Viviane Vaucher, eine der
Dolmetscherinnen 1999, und der
Autor dieser Zeilen, der Vorsitzende
der Generalversammlung der

OTIF 1999 und 2019. Die OTIF
baut keine Eisenbahnen,
sondern liefert ihnen
regionsubergreifende
Rechtsvorschriften. Sie
konzentriert ihre BemUthungen nun
darauf, die Fragmentierung des
internationalen Eisenbahnrechts zu
minimieren.

Was in diesem Bereich
bewerkstelligt werden muss,

ist nicht nur die Schnelligkeit,
sondern in gleichem MaBe die
Wahrung des Gleichgewichts
zwischen Infrastruktur,
Technik/Technologie und der
internationalen Rechtsgrundlage.
Harmonisierte euro-asiatische
Rechtsvorschriften statt

eines undurchsichtigen
yorschriftendschungels”. Das
Transportvolumen zwischen Europa
und Asien Ubersteigt unglaubliche
vier Milliarden USD pro Tag. Auf
dieser Strecke werden mehr Guter
als irgendwo sonst in der Welt
transportiert. Leider macht die
Eisenbahnbeférderung dabei nur
einen geringen Teil aus. Diesen Teil
gilt es deutlich zu erhéhen.

Eine Rechtsgrundlage ist dann
angemessen, wenn sie die
Interessen von Menschen,
Unternehmen, internationalen
Institutionen und Staaten
bertcksichtigt. Aus diesem

Grund sollten wir unsere
Erfahrungen bidndeln, um die
Fragmentierung des internationalen

Eisenbahnrechts zu minimieren,
indem wir beobachten und
Funktionierendes wie nicht
Funktionierendes kommunizieren.

Europa ist in Vielfalt geeint.

Vier EU-Eisenbahnpakete sind

ein beachtliches Ergebnis. Es
scheint, als richte sich die EU
nach dem Grundsatz: Auf die
Platze, fertig — Reform! Dies tragt
zu einer besseren Abstimmung
der Interessen der Akteure des
Eisenbahnmarktes bei.

Herr W. Klpper, der
Generalsekretar der OTIF,
hat viel zur Arbeit an den
Eisenbahnpaketen der EU
beigetragen und befasst sich
nun mit einem weit gréBeren
geographischen Gebiet.

Visionen, Bestimmungen und
internationale Regelungen kodnnen
eine realistische Perspektive flr
engere Eisenbahnverbindungen
zwischen der EU und Asien
eroffnen, aber der Weg zum Erfolg

wird immer Gber die Umsetzung
der von der OTIF entwickelten
Vorschriften flihren.

Das Symposium der OTIF im
Jahr 2019 in Vilnius bot ein
ausgezeichnetes Forum far
Gedankenaustausch und war ein
wichtiger Schritt in Richtung einer
wirksameren Umsetzung des
internationalen Eisenbahnrechts.

Dr. Vytautas Nauduzas
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Der einheitliche europaische Eisenbahnraum —
Ein Modell fur die Entwicklung des internationalen
Eisenbahnrechts und von Normen!

Das internationale Eisenbahnrecht
ist eine komplexe Sammlung

von nationalen, regionalen und
internationalen Rechtsordnungen,
die durch Industrienormen und
-praktiken ergénzt werden.

Auf internationaler Ebene ist

das Eisenbahnrecht daher,
insbesondere im Vergleich zu
anderen Verkehrstragern, fur die
seit vielen Jahren und Jahrzehnten
weltweite Regelungen gelten,
immer noch sehr heterogen.
Gleichzeitig gibt es in der
Weltwirtschaft derzeit eine starke
Dynamik, die fur Gesetzgeber
und Regulierungsbehdérden
Anreize bietet, auf ein einheitliches
System von Rechtsnormen fUr die
Eisenbahnen und internationalen
Schienenverkehrsdienste
hinzuarbeiten.

Im Folgenden werden die
Erfahrungen analysiert und
beleuchtet, die innerhalb der
Européaischen Union (EU) im
Schienenverkehrssektor gesammelt
wurden, und es wird aufgezeigt,
wie sie der laufenden Debatte
Uber die Vereinheitlichung des
internationalen Eisenbahnrechts
zugutekommen kdnnten. Der
politische Rahmen der EU fur

den Eisenbahnverkehr wurde von
Beginn an international konzipiert
und baut auf einem einzigartigen
politischen Unterfangen auf,

das auf die Schaffung eines
Binnenmarktes in allen EU-Landern
abzielt. Das Hauptanliegen der EU-
Eisenbahnpolitik war die Schaffung
eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraums, in dem EU-

weit dieselben wirtschaftlichen

und technischen Normen sowie
dieselben Betriebsbedingungen

in transparenter und
nichtdiskriminierender Weise
wirksam angewandt werden.

Der Eisenbahnverkehr in der EU
ist aufgrund der historischen
Entwicklung der nationalen Netze
in den einzelnen Mitgliedstaaten
Uber fast zwei Jahrhunderte
hinweg durch technische und
rechtliche Vielfalt gekennzeichnet.
Bevor Anfang der 1990er Jahre
die ersten EU-Vorschriften zum
Eisenbahnverkehr erschienen,
betrieben voll integrierte staatliche
Eisenbahngesellschaften

den Eisenbahnverkehr auf
monopolistischer Basis ohne
wirklichen Markt fur Wettbewerb.
Kosten wie Schulden stiegen
stetig an. Sowohl der Infrastruktur-
als auch der Verkehrsbetrieb
waren stark reguliert und
unterlagen detaillierten nationalen
Anforderungen.

Um diese Herausforderungen

zu bewaltigen, den
grenzlberschreitenden

Betrieb zu erleichtern und die
Eisenbahn wettbewerbsféahiger
zu machen, beschloss die EU,
einen einheitlichen europaischen
Eisenbahnraum zu schaffen, der
sich durch folgende Merkmale
auszeichnet: i) qualitativ
hochwertige, kundenorientierte
Dienstleistungen, ii) gleiche
Wettbewerbsbedingungen
zwischen den EU-Mitgliedstaaten,
iii) kosteneffizienter Betrieb und iv)
marktorientierte Innovation.

Hauptzweck des Unterfangens
war die Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit der
Eisenbahn durch eine umfassende

Umgestaltung des Systems aus
Vorschriften und Normen.

GEMEINSAME
WIRTSCHAFTLICHE
GRUNDSATZE

Dieser Paradigmenwechsel
erforderte eine tiefgreifende
Umgestaltung des
Eisenbahnsystems in der
gesamten EU, der folgende
SchlUsselprinzipien zugrunde lagen:
i) Trennung des Verkehrsbetriebs
vom Infrastrukturbetrieb,

i) Unabhéngigkeit der
Eisenbahnunternehmen vom Staat,
iii) EU-weites Genehmigungssystem
fur Eisenbahnunternehmen,

iv) einheitliche Regeln

flr Trassenpreise und
Fahrwegzuweisung, v) nachhaltige
Finanzierung der Infrastruktur und
transparentes Finanzmanagement,
vi) gleichberechtigter Zugang

zu Serviceeinrichtungen, vii)
unabhangige und effiziente
nationale Behdrden und viii)
Ausschreibung 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage.

Infolge dieses Reformprozesses
war bei den meisten nationalen
Eisenbahngesellschaften in

der EU eine Entwicklung hin

zu getrennten Bereichen oder
unabhangigen Unternehmen
fUr den Infrastrukturbetrieb,

den Personenverkehr und den
Guterverkehr zu beobachten.
Europaische Netze von
Infrastrukturbetreibern und
Eisenbahnbehdrden wurden
eingerichtet, und die Européische
Kommission entwickelte sich
zur zentralen Behorde fur die

1 Die vom Autor geduBerten Ansichten sind personlich und spiegeln nicht zwangslaufig die der Européischen Kommission wider.



Uberwachung der Umsetzung
der EU-Gesetzgebung und des
Funktionierens der Méarkte in

der gesamten EU. Vor diesem
Hintergrund erscheint es
notwendig, sich auf gemeinsame
Prinzipien zu einigen und diese
umzusetzen, um Fortschritte

bei der Harmonisierung des
Eisenbahnrechts auf internationaler
Ebene zu erzielen.

UMFASSENDER EU-
WEITER RECHTSRAHMEN

Der Fragmentierung des
Eisenbahnrechts in der EU wurde in
erster Linie durch eine tiefgreifende
Reform des Sektors und die
Schaffung eines umfassenden
neuen Rechtsrahmens begegnet.
Von Anfang der 1990er Jahre

bis heute wurden auf EU-Ebene
mehrere Gesetzespakete mit zwei
Hauptzielen verabschiedet:

- Offnung der Méarkte flir
den Wettbewerb als Mittel
zur Verbesserung der
Dienstleistungsqualitat;

- Verbesserung der
Interoperabilitdt und Sicherheit
des Eisenbahnsystems
innerhalb der EU.

Das Vierte Eisenbahnpaket,

das 2016 verabschiedet

wurde, lieferte die notwendigen
Instrumente zur Vollendung

eines echten Binnenmarktes

fur Eisenbahndienstleistungen.
Das Paket befindet sich noch

in der Umsetzungsphase und
wird voraussichtlich in den
kommenden Jahren vollstandig in
Kraft treten. Neben dem ,Markt®
und dem ,technischen Pfeiler”
umfasst das EU-Eisenbahnrecht
auch bereichsubergreifende
Rechtsvorschriften, etwa zur
Bef6rderung geféhrlicher Guter, zu
Fahrgastrechten und zu sozialen
Bedingungen.

Die Griindung der
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Eisenbahnagentur der
Européischen Union im Jahr
2004 war ebenfalls ein wichtiger
Schritt zur Konsolidierung und
Verwirklichung des einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums.

EIN ZENTRALER
GOVERNANCE-RAHMEN

Die Eisenbahnagentur der
Européischen Union wurde
gegrindet, um den EU-
Mitgliedstaaten und der
Europaischen Kommission
technische Unterstitzung bei
der Entwicklung und Umsetzung
des einheitlichen européischen
Eisenbahnraums zu leisten. Zu
ihren Aufgaben zahlen:

- die Férderung eines
harmonisierten Ansatzes im
Bereich Eisenbahnsicherheit;

- die Ausarbeitung
technischer und rechtlicher
Rahmenbedingungen fur
die Beseitigung technischer
Hindernisse;

- die Tatigkeit als EU-weite
Behorde fur das Européische
Eisenbahnverkehrsleitsystem
und fUr die Ausstellung von
Fahrzeuggenehmigungen
und einheitlichen
Sicherheitsbescheinigungen.

Somit spielt die Agentur eine
zentrale Rolle bei der Bundelung
von Fachwissen und als Forum
fOr Austausch und Entwicklung.
Im Juni 2019 wurde ihr zudem
eine neue Rolle zugewiesen;
seither fungiert sie als zentrale
Anlaufstelle fUr die Erteilung

von Genehmigungen flir das
Inverkehrbringen von Fahrzeugen.

Das Funktionieren des einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums
erforderte auch die Schaffung

eines spezifischen EU-weiten
Governance-GerUstes, damit der
EU-Rahmen flr die Eisenbahnpolitik
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wirksam umgesetzt und angewandt
werden kann.

Zwei Ausschusse — der Ausschuss
fur den einheitlichen europdischen
Eisenbahnraum und der Ausschuss
fUr Eisenbahninteroperabilitat

und -sicherheit — wurden im
Rahmen der Gesetzgebung
eingerichtet, um die notwendigen
DurchfihrungsmaBnahmen

auf EU-Ebene vorzubereiten

und zu verabschieden (z. B.
Verwaltungsentscheidungen,
Durchfuhrungsvorschriften). Die
beiden Ausschisse sind formell
tatig und setzen sich aus Vertretern
der Mitgliedstaaten zusammen.
Den Vorsitz fuhrt ein Vertreter der
Europaischen Kommission.

Dartber hinaus wurden mehrere
Foren flr Interessen- und
Expertengruppen eingerichtet, wo
Fragen der Umsetzung erdrtert und
der Austausch von Informationen und
bewahrten Verfahren systematisch
organisiert werden. Dazu z&hlen:

i) das europdische Netzwerk der
Eisenbahn-Regulierungsstellen
(European Network of Rail Regulatory
Bodles), ii) die Expertengruppe

fir Zugang zum Eisenbahnmarkt
(Group of Experts on Rail Market
access), iii) das Européaische
Netzwerk der Infrastrukturbetreiber
(European Network of Infrastructure
Managers) und iv) der Dialog fur
Eisenbahnunternehmen (Dialogue for
Railway Undertakings).

Ferner ist die Européische
Kommission auch fUr die
Uberwachung des Funktionierens
der Mérkte innerhalb der EU
zustandig. Alle zwei Jahre

erstellt und verdffentlicht sie den
Rail Market Monitoring Survey
(RMMS), einen Bericht zur
Uberwachung der Entwicklung
des Schienenverkehrsmarkts, der
eine detaillierte und umfassende
statistische Beschreibung des
Eisenbahnsektors in jedem
Mitgliedstaat liefert. Der sechste
RMMS-Bericht wurde Anfang
2019 veroffentlicht und kann auf

der Website der Generaldirektion
Mobilitat und Verkehr der
Européischen Kommission abgerufen
werden.

Der Prozess der Harmonisierung
der Vorschriften und Normen

fur den Eisenbahnverkehr auf
EU-Ebene wurde durch zwei
Technologieprogramme unterstutzt
und katalysiert: i) das Gemeinsame
Unternehmen Shift2Rail, eine

2014 gegrundete &ffentlich-private
Partnerschaft zur Bundelung und
Koordinierung der Forschungs-
und Innovationsanstrengungen auf
EU-Ebene und ii) das Europaische
Eisenbahnverkehrsleitsystem,

ein Industrieprogramm

zur Harmonisierung des
automatischen Zugsteuerungs- und
Kommunikationssystems.

EIN
RECHTSVERBINDLICHER
RAHMEN, DER EU-WEIT
DURCHSETZBAR IST

Um die Qualitat und die wirksame
Umsetzung der im Eisenbahnsektor
geltenden EU-Vorschriften zu
verbessern, verabschiedete die EU
einen Kklaren, zielorientierten und
rechtsverbindlichen Rahmen, der
von der Europaischen Kommission
und vom Gerichtshof der
Europaischen Union durchgesetzt
wird.

Ohne die entsprechenden, in

den EU-Vertrdgen vorgesehenen
Befugnisse wére es viel schwieriger
gewesen, die rechtzeitige und
einheitliche Anwendung der auf EU-
Ebene harmonisierten Vorschriften
zu gewahrleisten.

Andererseits enthalt das
Eisenbahnrecht der EU aber auch
verschiedene Flexibilitdtselemente,
die es ermoglichen, die

Ziele der Vorschriften mittels
unterschiedlicher nationaler
Praktiken zu erflllen; so kann

es z. B. vertikal integrierte
Eisenbahnunternehmen geben,
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vorausgesetzt, es gibt eine effektive
und dokumentierte funktionale
Trennung zwischen Infrastruktur-
und Verkehrsbetrieb. Ferner ist

der Rechtsrahmen der EU flr

den Eisenbahnverkehr zumeist
durch Richtlinien geregelt, in

denen die Ziele klar festgelegt

sind, die es den EU-L&ndern
jedoch gleichzeitig ermdglichen,
geeignete UmsetzungsmaBnahmen
zu ergreifen, die der spezifischen
Situation des Rechts- und
Verwaltungssystems des jeweiligen
Landes Rechnung tragen.

SCHRITTWEISER ANSATZ

In der Mehrheit der EU-
Mitgliedstaaten war der
Eisenbahnsektor ein strategischer
Bestandteil der Wirtschaft und

hat der Gesellschaft und den
verbundenen Bereichen grofB3en
Nutzen gebracht. Daher musste
der Reformprozess Schritt fur
Schritt und Uber einen langeren
Zeitraum hinweg vonstattengehen.

Dementsprechend wurde

die Offnung der Mérkte fir

den Wettbewerb in mehreren
aufeinanderfolgenden Phasen
parallel zu Strukturreformen
durchgefihrt: i) 2001 sah das erste
Eisenbahnpaket die Offnung des
Wettbewerbs fur internationale
Schienenfrachtdienste auf dem
transeuropaischen Verkehrsnetz
vor; ii) 2004 liberalisierte das
zweite Paket die internationalen
Schienenfrachtdienste auf

dem gesamten EU-Netz und
forderte auch die Offnung des
Wettbewerbs fUr inldndische
Frachtdienste; iii) 2010 liberalisierte
das dritte Paket die internationalen
Personenbefoérderungsdienste;

iv) 2016 schloss das vierte Paket
den Prozess mit der Offnung

des Wettbewerbs flr inlandische
Personenbeférderungsdienste

ab (offener Zugang und
Ausschreibung 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage).
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In &hnlicher Weise sollte

die Harmonisierung und
Vereinheitlichung des
Eisenbahnrechts auch auf
internationaler Ebene nach einem
progressiven und schrittweisen
Ansatz erfolgen.

SYNERGIEN UND _
KOMPLEMENTARITAT
FINDEN

Der Anwendungsbereich

des Eisenbahnrechts der

EU umfasst die allgemeine
Organisation und Regulierung des
Eisenbahnsystems, nicht jedoch
den Bereich des Vertragsrechts,
der auf nationaler und/oder
internationaler Ebene geregelt ist.

So enthélt das Ubereinkommen
Uber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF)
einheitliche Rechtsvorschriften flr
den Vertrag Uber die internationale
Eisenbahnbeférderung von
Personen und Gutern, fUr den
Vertrag Uber die Verwendung

von Wagen im internationalen
Eisenbahnverkehr und fir den
Vertrag Uber die Nutzung der
Infrastruktur im internationalen
Eisenbahnverkehr.

Da alle EU-Mitgliedstaaten (mit
internationalem Eisenbahnverkehr
auf ihrem Hoheitsgebiet) auch
Mitglieder der Zwischenstaatlichen
Organisation fur den internationalen
Eisenbahnverkehr (OTIF) sind,
besteht ein klares Interesse

der EU und der OTIF an

einer Zusammenarbeit, um
Komplementaritat und Koharenz
zwischen den OTIF-Vorschriften
und dem EU-Recht zum
Eisenbahnverkehr zu gewahrleisten.

Die EU trat 2011 dem COTIF
bei und wurde mit dem Status
einer ,regionale Organisation
fur wirtschaftliche Integration®
Vollimitglied der OTIF.

In dieser Eigenschaft kann sich



die EU Uber ihren Binnenmarkt
hinaus aktiv an der Entwicklung
und Vereinheitlichung des
Eisenbahnrechts beteiligen und
gleichzeitig der OTIF ein groBes
Repertoire an technischem und
normsetzendem Fachwissen

zur Verflgung stellen. So ist
beispielsweise der neue Anhang H
des COTIF-Ubereinkommens Uber
den sicheren Betrieb von Zigen im
internationalen Verkehr weitgehend
von den Bestimmungen und
technischen Spezifikationen des
EU-Rechtsrahmens inspiriert und
abgeleitet. Diese Art von Synergie
ist sehr nutzlich und kommt dem
Harmonisierungsprozess auf
internationaler Ebene zugute.

Diesem Grundgedanken folgend
sollte sich das internationale
Eisenbahnrecht auf globaler Ebene
auf der Grundlage der weltweit
bestehenden Rechtssysteme
entwickeln, um zu verhindern, dass
sich die derzeit geltenden Regeln
und Anforderungen Uberschneiden
und zu Zersplitterung fUhren.

VEREINHEITLICHUNG
DES EISENBAHNRECHTS
AUF INTERNATIONALER
EBENE

Einige der Erfolgsfaktoren, die
zur Schaffung des einheitlichen
europaischen Eisenbahnraums
beigetragen haben, kdnnen
moglicherweise auch bei

der Vereinheitlichung des
internationalen Eisenbahnrechts
angewandt werden.

Die EU spielt in diesem Bereich
bereits eine entscheidende Rolle.

Was die Beitrittskandidaten und
potentiellen Beitrittskandidaten

fUr die EU-Mitgliedschaft betrifft,
SO besteht ein klares Bekenntnis
zur Ubernahme und Anwendung
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der EU-Gesetzgebung im
Eisenbahnbereich. Dies hilft dabei,
magliche zukunftige Mitgliedstaaten
in den Markt zu integrieren und

die Eisenbahnverbindungen in der
gesamteuropéischen Region zu
verbessern.

Zur Foérderung dieser Strategie
unterzeichneten die EU und

sechs Westbalkan-Partner
(Republik Albanien, Bosnien

und Herzegowina, Republik
Nordmazedonien, Kosovo?,
Montenegro und Republik Serbien)
2017 den Vertrag zur Grindung
der Verkehrsgemeinschaft

fUr den StraBen-, Schienen-,
Binnenschifffahrts- und Seeverkehr
und ratifizierten ihn.

Die Verkehrsgemeinschaft beruht
auf einer schrittweisen Integration
der Verkehrsmarkte und -netze auf
der Grundlage der einschlagigen
EU-Rechtsvorschriften u. a. in
folgenden Bereichen: i) technische
Normen; ii) Interoperabilitat; iii)
Sicherheit; iv) Gefahrenabwehr; v)
Verkehrsmanagement; vi) staatliche
Beihilfen; vii) Sozialpolitik; viii)
Vergabe offentlicher Auftrdge und
ix) Umwelt.

Darlber hinaus bietet die EU-
Nachbarschaftspolitik einen
Rahmen fUr Zusammenarbeit und
fur die Straffung der normativen
Systeme im Schienenverkehr mit
mehreren Nicht-EU-L&ndern. Dies
ist besonders relevant im Fall der
Ostlichen Partnerschaft, einer
gemeinsamen politischen Initiative
der EU, ihrer Mitgliedstaaten und
ihrer sechs 6stlichen Nachbarn
Armenien, Aserbaidschan, Belarus,
Georgien, Moldau und Ukraine.

Auf regionaler Ebene erkennt

die EU an, dass neun ihrer
Mitgliedstaaten einerseits Mitglieder
der OTIF, gleichzeitig aber auch
Mitglieder der Organisation fur die
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Zusammenarbeit der Eisenbahnen
(OSShD) sind. Aus diesem Grund
ist die EU an den laufenden
Verhandlungen zum Entwurf eines
0SShD-Ubereinkommens beteiligt.
Sie verfolgt dabei das Ziel, die
Systeme der OTIF und der OSShD
einander anzundhern und damit
den Prozess der Harmonisierung
und Vereinheitlichung des
Eisenbahnrechts und der
technischen Anforderungen auf
dem eurasischen Kontinent zu
erleichtern und zu unterstitzen.

Auf globaler Ebene spielt der
Binnenverkehrsausschuss der UN-
Wirtschaftskommission fur Europa
(UNECE) eine wichtige Rolle bei
der rechtlichen und technischen
Harmonisierung des Landverkehrs.
Im Jahr 2019 verabschiedete der
Binnenverkehrsausschuss — mit
Unterstltzung der EU - seine
Strategie bis 2030, in der das Ziel
festgelegt wurde, einen weltweiten
Rahmen flr nachhaltigen
Landverkehr, einschlieBlich

des Eisenbahnverkehrs, zu
schaffen. Zu den Vertragsparteien
rechtsverbindlicher
Ubereinkommen, die vom
Binnenverkehrsausschuss und
seinen Arbeitsgruppen verwaltet
werden, gehdren derzeit

147 UN-Mitgliedstaaten. Die
Verabschiedung der Strategie
2030 signalisiert die weitere
Offnung der Ubereinkommen, die
in den Zustandigkeitsbereich des
Binnenverkehrsausschusses fallen,
fur alle 193 Mitgliedsstaaten der
Vereinten Nationen.

In diesem Zusammenhang ist die
Arbeit der UNECE-Expertengruppe
,Einheitliches Eisenbahnrecht”

von besonderer Bedeutung und
Relevanz.

In diesem Forum setzt sich
die Européische Kommission
zusammen mit mehreren EU-

2 Diese Bezeichnung berUhrt nicht die Standpunkte zum Status und steht im Einklang mit der Resolution 1244 (1999) des VN-Sicherheitsrates und
dem Gutachten des Internationalen Gerichtshofs zur Unabhangigkeitserklarung des Kosovos.

und Nicht-EU-Staaten fUr die
schrittweise Entwicklung globaler
Regeln fur das Eisenbahnrecht

ein, beginnend mit der Annahme
eines neuen rechtsverbindlichen
Instruments, das ein einheitliches
Rechts- und Haftungssystem

fUr den Vertrag Uber die
Eisenbahnbeférderung von Gutern
im internationalen Verkehr zwischen
Europa und Asien schafft.

Dies konnte ein wichtiger

erster Schritt im Prozess

der Vereinheitlichung des
Eisenbahnrechts auf globaler Ebene
sein, wobei auch die Entwicklung
der eurasischen Eisenbahnkorridore
zu berUcksichtigen ist.

FAZIT

Ausgehend von den Erfahrungen,
die bei der Schaffung eines
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harmonisierten Rechtssystems

in der EU gesammelt wurden,

ist der richtige Ansatz fur

die Vereinheitlichung des
internationalen Eisenbahnrechts ein
pragmatischer und schrittweiser,
der es ermoglicht, Vertrauen

und Kooperationsmechanismen
zwischen den verschiedenen
beteiligten Parteien aufzubauen und
zu entwickeln.

Ganz konkret missen auch
mehrere Erfolgsfaktoren
berlcksichtigt werden. Erstens,
ein gemeinsames Verstandnis der
grundlegenden administrativen
und wirtschaftlichen Prinzipien,
die der Funktionsweise der
Eisenbahnen zugrunde liegen

— dieses bedingt dann einen
Prozess der Strukturreform und
der regulatorischen Konvergenz.
Zweitens, die Begrindung und
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Priorisierung von technischen
Bereichen und Marktsegmenten,
fUr die Rechtsnormen harmonisiert
werden sollten oder kdnnten.
Drittens, ein koh&renter Ansatz zur
Entwicklung der Eisenbahnen auf
nationaler Ebene als Teil integrierter
internationaler und nationaler
Verkehrsstrategien. Viertens,

eine konstruktive Einstellung

zur Zusammenarbeit zwischen
und innerhalb der einschlagigen
internationalen Organisationen.

Maurizio Castelletti
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Die Rolle der OTIF bei der Gewahrleistung
eines einheitlichen und qualitativ hochwertigen

Eisenbahnrechts

20 JAHRE VILNIUS
PROTOKOLL: EINE
STANDORTBESTIMMUNG

Der 20. Jahrestag des
LVilnius-Protokolls” bietet eine
willkommene Gelegenheit zur
Standortbestimmung der OTIF.
Der Eisenbahnverkehr steht
derzeit im Mittelpunkt der
politischen Diskussion, wenn
es darum geht, Lésungen fir
eine nachhaltige Verkehrspolitik
zu finden (siehe z. B. Green
Deal der EU oder Sustainable
Development Goals der UN).
Zur Erreichung der Klimaziele und
angesichts der gesellschaftlichen
Megatrends wie Urbanisierung
und demografischer Wandel ist
die Eisenbahn unverzichtbar.

Der Eisenbahnverkehr

erlaubt die nachhaltige
Durchfuhrung von Personen-
und Guterbeférderungen, die

die Umwelt schonen, ohne
Beschréankungen der Mobilitat
der Menschen bei gleichzeitiger
Starkung der Wirtschaft. Fir die
OTIF und den internationalen
Eisenbahnverkehr gilt es, die
rechtlichen Rahmenbedingungen
fUr die genannten Entwicklungen
S0 gunstig wie moglich zu
gestalten.

WIE KANN DIE
FRAGMENTIERUNG

DES INTERNATIONALEN
EISENBAHNRECHTS
VERMIEDEN BZW.
UBERWUNDEN WERDEN?

Mit dem Vilnius-Protokoll

wurde das tradierte COTIF-
Eisenbahntransportrechtsregime
an die Erfordernisse eines
modernen europaischen
Verkehrsmarktes angepasst.

Der aktuelle Rechtsrahmen
erlaubt es, Eisenbahnverkehre

auf die unterschiedlichste Art

und Weise durchzuflihren,
losgeldst von den Monopolen der
ehemaligen Staatsbahnen. Was
die Kompatibilitdt mit dem acquis
communautaire der EU betrifft,
wurde somit eine vollstandige
Harmonisierung erreicht. In Bezug
auf die COTIF-Anhange CUI,
APTU und ATMF wurde diese
Harmonisierung mithilfe des
Revisionsausschusses schrittweise
herbeigeflhrt. Die Harmonisierung
geht dabei zum Teil so weit,

dass das COTIF unmittelbar

im nationalen Bereich der EU-
Mitgliedstaaten Anwendung findet
(siehe PRR/CIV, RID).

Ein weiteres wichtiges Ergebnis
von Vilnius zur rechtlichen
Harmonisierung im Bereich
COTIF/EU war die neue Rolle

der OTIF als Entwicklerin von
Vorschriften zur gegenseitigen
Anerkennung von Fahrzeugen,
basierend auf Rechtsvorschriften
der EU und technischen

Normen (Interoperabilitat/TSI,
Sicherheit). Hier gilt es zukunftig,
das Augenmerk verstéarkt

auf die Schnittstelle SERA/
internationaler Verkehr zu richten,
z. B. im Rahmen der Umsetzung
der technischen Séaule des 4.
Eisenbahnpakets. Keinesfalls darf
die EU-AuBBengrenze zu einem
Hindernis fir den internationalen
Eisenbahnverkehr werden.

Eine weitere wichtige Aufgabe
fir die OTIF besteht darin, zu
signifikanten Fortschritten

bei der Harmonisierung der
beiden Transportrechtssysteme
der OTIF (COTIF) und der
OSShD (SMGS/SMPS) zu
gelangen. Historisch bedingt

reprasentieren die beiden
Organisationen unterschiedliche
Eisenbahnsysteme, die

dringend an die aktuelle
Entwicklung insbesondere

in der euro-asiatischen

Region angepasst werden
mussen. Die sehr erfreuliche
Zunahme der euro-asiatischen
Schienenguterverkehre, wo die
Schiene neben der teureren
Luftfracht und dem zeitlich
langeren Seeweg mehr und mehr
an Bedeutung gewinnt, erfordert
zukunftig eine vollstandige
rechtliche und technische
Interoperabilitdt der Systeme.

Wichtige Fortschritte wurden

hier bereits mit dem einheitlichen
Frachtbrief CIM/SMGS und im
Bereich der Gefahrgutbeférderung
erzielt. Weitere Chancen zur
Vereinheitlichung bieten die
Arbeiten im Rahmen der UNECE-
Initiative zum einheitlichen
Eisenbahnrecht (URL) und die
aktuelle Reform der OSShD.
Beide Entwicklungen bedurfen
erheblicher Anstrengungen der
Mitgliedstaaten, um zum Erfolg
gefuhrt zu werden. Was die
Entwicklung in Genf betrifft, ist es
wichtig, die transportrechtlichen
Grunde fur die derzeitige
Ablehnung des erarbeiteten URL
zu erfahren.

WIE KANN EINE
HOHE QUALITAT DES
INTERNATIONALEN
EISENBAHNRECHTS
GEWAHRLEISTET
WERDEN?

Neben der Vermeidung von
neuen Schnittstellen und

der Harmonisierung der
Transportrechtssysteme bildet

eine einheitliche Anwendung

und Weiterentwicklung des
Transportrechts selbst eine weitere
wichtige Herausforderung.

Um die Anwendbarkeit des
COTIF und seine Fortentwicklung
zu erleichtern wurden

hierzu im Rahmen der 13.
Generalversammlung der OTIF
im September 2018 wichtige
Entscheidungen getroffen:

Eine solche Entscheidung war

die Anderung des Artikels 34
COTIF, mit der die Fristen fUr das
Inkrafttreten von Anderungen

des Ubereinkommens und seiner
Anhange auf drei Jahre verkurzt
werden, um schneller auf die
Entwicklungen im Eisenbahnsektor
reagieren zu kdénnen.

Daneben ist es aber auch
erforderlich, auf eine zlgige und
vollstdndige Umsetzung des COTIF
in nationales Recht zu achten.

Dies ist seit dem Vilnius-Protokoll
eine ausdruckliche Aufgabe des
Generalsekretars als Depositar
des COTIF. In Anerkennung

dieser Notwendigkeit hat der
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Generalsekretér eine beratende
Arbeitsgruppe der Rechtsexperten
eingerichtet. lhre Aufgabe besteht
darin, die Organe der OTIF in
Rechtsfragen zu unterstttzen,
ihnen so ihre Arbeit zu erleichtern
und eine effiziente Verwaltung des
Ubereinkommens zu sichern.

Die Funktion der Arbeitsgruppe hat
vorbereitenden und beratenden
Charakter im Rechtsbereich

und umfasst insbesondere die
folgenden Aufgaben:

- Vorbereitung von Anderungs-
oder Ergdnzungsentwurfen
zum COTIF;

- Beratung und Unterstitzung in
Rechtsfragen;

- Forderung und Erleichterung
der Anwendung und
Umsetzung des COTIF;

- Uberwachung und Bewertung
der Anwendung und
Umsetzung des COTIF;

- Forum und Reflexionsgruppe
fUr die OTIF-Mitgliedstaaten,
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wo relevante Rechtsfragen
angesprochen und diskutiert
werden kdnnen.

FAZIT

Die Zeichen stehen gut, dass

die Eisenbahn wie zu Beginn

der industriellen Revolution im

19. Jahrhundert erneut einen
wesentlichen gesellschaftlichen
Beitrag zur Losung der
Verkehrsprobleme leisten kann
und somit auch zum Verkehrsmittel
des 21. Jahrhunderts wird.

Die OTIF ist sich ihrer wichtigen
Rolle zur Gewéhrleistung eines
einheitlichen internationalen
Eisenbahnrechts bewusst. Im
Fokus der Arbeiten missen
dabei die Uberwindung

der verschiedenen
Eisenbahntransportrechtssysteme
sowie die Gewahrleistung
eines qualitativ hochwertigen
Rechtsrahmens stehen.

Wolfgang Kiipper
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3. PANEL

Entwicklung des internationalen Eisenbahnmarktes:
Herausforderungen und Ziele fUr das Vertragsrecht und die
Gestaltung eines effizienten internationalen Verkehrs

Ralf-Charley SCHULTZE
Vorsitzender der UIRR

Cesare BRAND

Generalsekretar des CIT

Péter RONAI

Vize-Vorsitzender von RNE
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Gestaltung eines effizienten internationalen Verkehrs

Dieses Panel wurde von

Herrn Ralf-Charley Schultze,

dem Vorsitzenden der UIRR,
moderiert. Teilnehmer des Panels
waren Herr Cesare Brand,
Generalsekretér des Internationalen
Eisenbahntransportkomitees (CIT),
Péter Ronai, Vize-Vorsitzender
von RailNet Europe (RNE), und
Peter Jaggy, stellvertretender
Generalsekretar von Forum Train
Europe (FTE).

CIT, RNE und FTE arbeiten

eng zusammen. Alle drei sind
Sprachrohre des Sektors.

Die Zielsetzungen des CIT sind

vor allem die Umsetzung des
COTIF und desjenigen EU-

Rechts, das Auswirkungen auf

das Transportrecht hat, die
Vereinheitlichung der vertraglichen
Beziehungen zwischen Beférderern
untereinander sowie zwischen
Bef6rderern und ihren Kunden im
Personen- und Guterverkehr und

die Vertretung der Interessen seiner

Mitglieder gegentiber Behdrden
und anderen Organisationen. Die
Marktoffnung im Eisenbahnverkehr
begann in den frihen 1990er
Jahren. Seither haben sich

drei Haupttrends entwickelt:
Digitalisierung, zunehmender
Wettbewerb und ,TUr-zu-TUr-
Verkehr*.

Ziel von RNE, dem Dachverband
der Infrastrukturbetreiber

(IB) und Zuweisungsstellen,

ist es, das internationale
Eisenbahngeschéaft zu erleichtern.
RNE liefert Werkzeuge und
Lésungen fur den internationalen
Infrastrukturbetrieb und stellt
Informationen Uber die européische
Eisenbahninfrastruktur bereit. RNE
verfolgt einen marktorientierten
Ansatz und gestaltet den
gesamten Produktionsprozess
der Schieneninfrastruktur.

DarUber hinaus fungiert RNE

als Koordinationsplattform fur
die Entwicklung gemeinsamer
Verfahren, Unterlagen

und IT-Tools fur alle elf
Schienenguiterverkehrskorridore.

Einige Beispiele fur internationale
Rechtsvorschriften sind:

- die Einheitlichen
Rechtsvorschriften fur den
Vertrag Uber die Nutzung der
Infrastruktur im internationalen
Eisenbahnverkehr (CUI),
bei denen es sich um
internationales Recht und
einen Anhang zum COTIF
handelt, der auf jeden
Vertrag Uber die Nutzung
der Eisenbahninfrastruktur
im internationalen
Eisenbahnverkehr anwendbar
ist;

- die Européischen allgemeinen
Geschéftsbedingungen
fur die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur
(E-AGB-I), eine
Reihe grundlegender
Vertragsbedingungen
flr die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur,
deren Anwendung auf alle
Vertrage Uber die Nutzung
der Eisenbahninfrastruktur
flr den internationalen oder
den internationalen und
nationalen Eisenbahnverkehr
und die Inanspruchnahme
von Dienstleistungen
in von IB betriebenen
Serviceeinrichtungen von CIT
und RNE empfohlen wird;

- der Standardvertrag Uber die
Nutzung der Infrastruktur,
eine Vertragsvorlage, die den
Infrastrukturbetreibern und
Eisenbahnunternehmen als
Werkzeugkasten dienen soll.

Das CIT beflrwortet eine
Angleichung an bestehende
Texte, insbesondere die E-AGB-I,
und die Anwendung auf den
internationalen und nationalen
Verkehr.

FTE ist die européische
Koordinationsplattform der
Eisenbahnunternehmen fur
grenzlberschreitende Reise- und
Guterziige. Seine Hauptaufgaben
sind die Harmonisierung

von Produktionsplanen und
Trassenantrdgen sowie die
Harmonisierung internationaler
Prozesse und IT-Systeme. Die
wichtigsten Projekte sind die
Neugestaltung des internationalen
Fahrplanprozesses (TTR) und
der technischen Spezifikationen
fur Telematikanwendungen im
Guter- und Personenverkehr

(TSI TAF/TAP). Die Optimierung
internationaler Zuge ist ein

sehr arbeitsaufwendiger

und iterativer Prozess, den

die Eisenbahnunternehmen

nicht alleine, sondern nur

mit Unterstitzung der
Infrastrukturbetreiber, aber auch
der Kunden bewaltigen kdnnen.

Die Internationale Vereinigung
der Gesellschaften fur

den kombinierten Verkehr
Schiene-StraBe (UIRR) ist

der Industrieverband fur den
kombinierten Verkehr in Europa.
Die UIRR vertritt die Interessen
europaischer Akteure des
Huckepackverkehrs (Kunden
der Eisenbahnunternehmen) und
von Umschlagterminalbetreibern.
lhre aggregierte Verkehrsleistung
macht mehr als die Hélfte des
europaischen kombinierten
Verkehrs aus, einschlief3lich
Hafenhinterland, kontinentale
und interkontinentale
Beziehungen, wobei sowohl

die rollende LandstraBe als
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auch der unbegleitete Verkehr
eingeschlossen sind. Die
Vereinigung konzentriert sich
hauptséchlich auf folgende

drei Themenbereiche: i)

die Leistungsqualitat des
EisenbahngUterverkehrs, ii) einen
fairen, verkehrstragerneutralen
Regelungsrahmen und iii) die
Forderung des intermodalen
Verkehrs. In diesem
Zusammenhang férdert die
UIRR den kombinierten Verkehr
und tragt zur Herausbildung
bewéhrter Verfahren und zur
Standardisierung bei. Sie verwaltet
auch wesentliche Komponenten
digitaler Systeme, die den taglichen
Betrieb erleichtern, einschlieBlich
der Ausgabe des ILU-Code-
Identifikators fur nicht ISO-
konforme Ladeeinheiten.

An der multimodalen Logistikkette
sind viele Akteure beteiligt. Die
Positionen der Hauptakteure in
Bezug auf die Notwendigkeit
einer weiteren Harmonisierung
sind nicht immer deckungsgleich,
aber die Vereinfachung des
vertraglichen Rahmens durch
Harmonisierung scheint der
SchlUssel zur Verbesserung

der Wettbewerbsféahigkeit des
Schienenverkehrs zu sein.

DAS RECHT DER
OTIF MACHT DEN
EISENBAHNVERKEHR
LEICHTER

Im Zusammenhang mit der
Grundidee, den Eisenbahnverkehr
zu erleichtern und die Komplexitat
zu beseitigen, hat der Sektor
gewisse Anforderungen und
Erwartungen.

Das COTIF bietet einen
bewahrten und qualitativ
hochwertigen Rahmen fiir
Vertrage im Eisenbahnverkehr
und die Entwicklung
gemeinsamer Verfahren. Diesen
modernen, zukunftsorientierten
Rechtsrahmen gilt es

weiterzuentwickeln und an
diverse neue BedUrfnisse und
Herausforderungen anzupassen.

Das COTIF war das Ruckgrat

des Eisenbahnguterverkehrs

im erweiterten europdaischen
Eisenbahnraum und lieferte
Regeln, die fur die Durchftihrung
des grenzlberschreitenden
Verkehrs in Zeiten der Teilung

des Kontinents unerléasslich

waren. Die Osterweiterung der
Europaischen Union auf die
ehemals sozialistischen Staaten
und die Integration des COTIF in
das EU-Recht haben dazu geflhrt,
dass die Initiative zur Entwicklung
von Eisenbahnrecht gréBtenteils auf
die EU Ubergegangen ist.

Politische Entwicklungen in fast
allen Nachbarregionen der EU —
von Nordafrika Uber den Nahen
Osten bis hin zur Ukraine und
Russland im Osten — haben zu einer
Verschlechterung der Beziehungen
und gelegentlich sogar zu Kriegen
gefuhrt, die sich negativ auf die
Handelsbeziehungen ausgewirkt
haben. Auch aus Sicht des
Schienenguterverkehrs waren die
Folgen ziemlich verheerend.

Der interkontinentale
Schienenverkehr entlang der
»oeidenstraBe”, die China

mit Europa verbindet, war in
dieser Hinsicht die Ausnahme.
Umfangreiche Investitionen ins
Eisenbahnwesen sowohl in China
als auch in Russland haben zu
vielversprechenden Entwicklungen
im Schienenguterverkehr gefuhrt.
Die Haupthindernisse fur eine
weitere rasche Entwicklung sind
heute weniger infrastruktureller
als politischer Natur und bestehen
in der Heterogenitat der Zoll-

und Eisenbahnvorschriften,

dem zugrunde liegenden Recht
und den Unterschieden in den
unterstitzenden IT-Systemen.

Sollte auf der erweiterten,
miteinander verbundenen
eurasisch-nordafrikanischen
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Landmasse Frieden herrschen
und die Entwicklung des Handels
ungehindert verlaufen, muss der
Schienenguterverkehr effizienter
und reibungsloser werden. Die
OTIF als Hiterin des diesen
Wirtschaftszweig regelnden
Eisenbahnrechts sollte sich
anschicken, ihre Bemthungen zur
Aktualisierung des Letzteren zu
intensivieren.

Die im COTIF und seinen
Anhéangen niedergeschriebenen
Regeln sind fur die Errichtung
eines funktionierenden eurasisch-
nordafrikanischen Eisenbahnraums
von entscheidender Bedeutung.

In einigen Fallen mussen die
Vorschriften aktualisiert oder
detaillierter gefasst werden,

in anderen Fallen mussen sie

leicht erweitert werden (z. B.

um in Terminals geltende
Bestimmungen), damit sie als
Blaupause fur die Entwicklung der
Betriebsprozesse und zugrunde
liegenden IT-Systemen sowie der
Architektur fur die Datenfllisse des
EisenbahngUterverkehrs im 21.
Jahrhundert dienen kénnen.

DIE ZUKUNFT DES
MULTIMODALEN
VERKEHRS

Das multimodale Jahr 2018 der
Kommission hat gezeigt, dass

der intermodale Verkehr ein
Wachstumsmotor der Eisenbahnen
ist. Wahrend der Eisenbahnverkehr
selbst stagniert und die
Interoperabilitdt in der EU noch
nicht vollstandig umgesetzt ist, hat
sich das Volumen des intermodalen
Verkehrs in weniger als 18 Jahren
verdoppelt.

Dank der Methoden des
intermodalen Verkehrs kann

der Schienenguterverkehr
zunehmend wettbewerbsfahige
Logistikldsungen anbieten und
die passenden Bedingungen fur
den Transport unterschiedlicher
Guter schaffen, die entweder
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palettiert oder anderweitig zu
kleineren Einheiten gebindelt
werden. Da sich der Handel immer
mehr auf die bedarfsorientierte
Lieferung dieser kleineren Mengen
konzentriert, wird die in der
Seeschifffahrt weit verbreitete
intermodale Methode auch im
Schienengiterverkehr immer
starker. Dieser Trend, der in der
gesamten Europdischen Union zu
beobachten ist, macht sicherlich
nicht an ihren Grenzen Halt,
sondern geht darlber hinaus.

Diese Tatsachen haben
unmittelbare Auswirkungen
auf die Rechtsvorschriften.
Das internationale
Schienengiterverkehrsrecht
muss daher auf die
Besonderheiten des

intermodalen Verkehrs

ausgedehnt werden, um

dessen spezifischen Umschlag
sowie technische, Sicherheits-,
Haftungs- und Verwaltungsaspekte
einzubeziehen.

DAS VERHALTNIS
ZWISCHEN NATIONALER,
REGIONALER

UND GLOBALER
INTERNATIONALER
EISENBAHNPOLITIK

UND -REGULIERUNG
MUSS NEU GESTALTET
WERDEN.

Internationales Recht geht tUber
den internationalen Verkehr
hinaus; es harmonisiert und
modernisiert auch das nationale
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Recht. So wie das COTIF zum
Ruckgrat des européischen
Eisenbahnrechts wurde, so sollte
auch seine aktualisierte Fassung
fir das 21. Jahrhundert fUr den
taglichen Betrieb von Guterztigen
auf der gesamten eurasisch-
nordafrikanischen Landmasse
taugen. Die OTIF sollte zundchst
die entsprechenden Vorschriften
entwickeln und dann die
Anerkennung des Ubereinkommens
und seiner Anhéange als Ruckgrat
des Eisenbahnrechts in allen
L&ndern innerhalb des besagten,
durch die Eisenbahninfrastruktur
verbundenen Gebiets férdern.

Ralf-Charley Schultze
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20 Jahre COTIF, wie weiter?

Das COTIF 99" wurde in den Neunzigerjahren des letzten Jahrhunderts entwickelt. Sprach man
damals von der kommenden Marktoffnung, so ist der Eisenbahnmarkt in Europa inzwischen
liberalisiert und die Marktoffnung eine Realitat. War damals die Digitalisierung in Anséatzen
erkennbar, so sind sie und weitere Trends heute pragend geworden. Muss das COTIF 99 an diese
Entwicklungen angepasst werden”? MUssen die Bahnen die (rechtlichen) Schienen, auf denen sie

verkehren, modernisieren?

DAS COTIF FEIERT DEN
20. GEBURTSTAG, WIR
GRATULIEREN!

Das internationale Eisenbahnrecht
des COTIF 99 wurde in den
Neunzigerjahren des letzten
Jahrhunderts mit Blick auf die
kommende Liberalisierung des
Eisenbahnmarktes entwickelt

und ist seit dem Jahr 2006 in

Kraft. Das Regelwerk zeichnet

sich durch eine wohltuende hohe
juristische Qualitat aus. Das

Recht hat sich in der Praxis gut
bewahrt. Die vollstandige Ein-
fUhrung des Wettbewerbs erfolgte
insgesamt erst einige Jahre nach
Umsetzung des COTIF 99: fur den
Guterverkehr im Jahre 2007 und im
internationalen Personenverkehr im
Jahr 2010. Seitdem sind im Markt
drei wichtige Trends feststellbar:

Die Digitalisierung, der starker
werdende Wettbewerb sowie

der Wunsch der Kunden nach
vertraglichen ,Door-to-Door*-
Losungen. Es stellt sich die Frage,
ob das COTIF 99 nach 20 Jahren
weiterentwickelt werden muss, um
auf diese Trends zu reagieren.

DIGITALISIERUNG

Das COTIF 99 hat die
Digitalisierung auf dem Radar
gehabt, die Zeichen am Horizont
wurden erkannt. So legt Artikel

6 § 9 der CIM? die rechtliche Basis
flr den elektronischen Frachtbrief

fest und Artikel 7 § 5 CIV®
diejenige fur den elektronischen
Beférderungsausweis. Gefordert
wird allerdings die funktionale
Gleichwertigkeit (,Aquivalenz®) der
elektronischen Lésung mit der
Papierldsung, insbesondere aus
Grunden der Beweiskraft.

OFFENE FRAGEN BEI
DER DIGITALISIERUNG

Es stellen sich im Zusammenhang
mit der Digitalisierung und des
CQOTIF 99 vor allem drei Fragen:

- Ist die Forderung der
funktionalen Aquivalenz im
Kontext der technischen
Entwicklungen bei der
Digitalisierung noch zeitgeméiB?

In der kUnftigen digitalen Welt wird
es nur noch vordefinierte Datenséatze
geben, die elektronisch Ubermittelt
werden. Die IT-Systeme werden
interoperabel sein und im Prozess
nicht mehr zwingend Schnittstellen
haben, die ,printfahig“ sind. Die
Datenséatze werden nicht nur den
Inhalt des Frachtbriefs wiedergeben,
sondern Informationsflisse zu den
Behorden (u. a. Zoll, RID) oder zu
den Infrastrukturbetreibern (z. B. TSI
TAF) beinhalten. Ein ,Governance-
System*® wird den Datenzugriff
regeln. Ob in einem solchen
digitalen Umfeld die Forderung
nach der funktionalen Aquivalenz
noch adaquat ist, ist zumindest
zweifelhaft.
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- Wie steht es mit der
Beweiskraft?

Auf Papier ist die Sache Kklar,

der verkdrperte Frachtbrief
(Original und Durchschlage) ist
Beweis des Vertrages und wird
von den Gerichten anerkannt
(Artikel 12 CIM). In der digitalen
Welt ist die Sachlage komplexer.
Eine Untersuchung des CIT hat
ergeben, dass die Anerkennung
von digitalen Dokumenten (gemeint
ist der Ausdruck von digitalen
Informationen) national und sehr
unterschiedlich geregelt ist. Dies
birgt heute groBe rechtliche
Unsicherheit und ist ein Grund
dafur, weshalb die Digitalisierung
des Frachtbriefs nur schleppend
vorankommt. Vergleichbar ist die
Sachlage im Personenverkehr.
Artikel 7 § 5 CIV statuiert, dass
der Beférderungsausweis

auch in elektronischen
Datenaufzeichnungen bestehen
kann, die in lesbare Schriftzeichen
umwandelbar sind. Die Daten
mussen insbesondere hinsichtlich
der Beweiskraft funktional
gleichwertig sein — ob das in einer
digitalen Welt auf Dauer noch
realistisch ist, erscheint fraglich.

- Wie sieht es mit den
Zollregelungen aus?

In den geltenden CIM besteht
in Artikel 6 § 7 eine rechtliche
Verknupfung des Frachtbriefs
mit dem Zollrecht. Obwohl
insbesondere das vereinfachte

1 Ubereinkommen (iber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) nach dem Protokoll von Vilnius.
2 Einheitliche Rechtsvorschriften fir den Vertrag Uber die internationale Eisenbahnbeférderung von Gutern (CIM) — Anhang B zum COTIF.
3 Einheitliche Rechtsvorschriften flr den Vertrag Uber die internationale Eisenbahnbeférderung von Personen (CIV) — Anhang A zum COTIF.



Zollverfahren auf Papier noch
einige Jahre moglich sein soll,
stellt sich doch die Frage, wie in
einem digitalen Umfeld (neuer EU-
Zollkodex) Fracht- und Zollrecht
zusammenwirken sollen. Das
Papier wird unweigerlich an
Bedeutung verlieren.

ZUNEHMENDER
WETTBEWERB

Ein zentrales Ziel des COTIF 99

war die Implementierung des
Wettbewerbs. Allerdings war dies

in den 90er Jahren des letzten
Jahrhunderts eher ein theoretisches
Konzept als eine Realitat.

Heute ist dies anders. Die
vollstandige Einfuhrung des
Wettbewerbs erfolgte fur den
Guterverkehr im Jahre 2007 und
im internationalen Personenverkehr
im Jahre 2010. Der nationale
Personenverkehr wird 2020 folgen.
Der Anteil der Wettbewerber

im Guterverkehr betragt rund

30 %, im Personenverkehr liegt
der Anteil noch wesentlich unter
20 %.* Die Marktregulierung

der EU im Eisenbahnbereich

hat zu einer Zunahme der

Akteure mit divergierenden
finanziellen Anreizen gefUhrt
(Eisenbahnverkehrsunternehmen,
Infrastrukturbetreiber, Betreiber von
Serviceeinrichtungen, Wagenhalter
etc.). Das COTIF verfolgt bei der
Vertragsabwicklung sinngeman
das Prinzip des ,,one stop shop*,
was aus Sicht des Kunden absolut
nachvollziehbar und berechtigt

ist. Das komplexe System der
Eisenbahn hat im Wettbewerb

nur eine Chance, wenn es fur die
Kunden Uberschaubar und auch
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bei Problemen einfach nutzbar
bleibt. Die Wege muUssen fur den
Kunden klar und einfach sein.
Labyrinthe sind untauglich.

Welche Rollen haben die Akteure
nun in diesem System? Die Tur
zum erwéahnten und durchaus
erwlnschten ,one stop shop*

liegt auf dem Terrain der
Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Diese sind primérer
Ansprechpartner fur die Reisenden
bzw. flr die Absender von Gtern,
sollte es zu irgendwelchen
Stérungen bei der Abwicklung

des Beférderungsvertrages
kommen. Die Zuordnung der
Verantwortlichkeit und der
Entschadigungen zwischen den
verschiedenen Akteuren erfolgt ,,im
Hintergrund®, und zwar im Rahmen
einer Regressregelung. Anders
gesagt: Die Substanz wird im
Hintergrund geregelt, dort geht es
um die ,\Wurst*.

DIE REGELN IM
HINTERGRUND

Bei Todesfallen oder
Koérperverletzungen haftet
grundsatzlich der Beférderer im
Personenverkehr, unabhéngig
davon, welche Infrastruktur
benutzt wird.® Der Regress auf
den Infrastrukturbetreiber ist
geman Artikel 8 und 11 sowie
12 der CUI® beschrankt auf

die Entschadigungen, welche
dem Reisenden aufgrund der
CIV bezahlt werden mussen.
Ausgeklammert vom Regress auf
den Infrastrukturbetreiber sind
die immer wichtiger werdenden
Verspéatungsentschadigungen
geman der Verordnung der
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EU Uber die Fahrgastrechte;

bei der DB schlagen diese
Entschadigungen laut
Medienberichten mittlerweile mit
Uber 50 Millionen Euro pro Jahr zu
Buche. Zwar kdnnten die Parteien
Vereinbarungen darUber treffen,
ob und inwieweit der Betreiber der
Infrastruktur fur Schaden haftet, die
dem Befdrderer durch Verspatung
oder Betriebsstérungen entstehen
(Artikel 8 § 4 CUI). Aber Hand aufs
Herz: Haben die Betreiber der
Infrastruktur ein Interesse daran?

Die gleichen Prinzipien gelten auch
im Guterverkehr, wo der Beférderer
fUr den Schaden durch Verlust
oder Beschéadigung sowie fur

die Uberschreitung der Lieferfrist
haftet (Artikel 23 § 1 CIM). Der
Befoérderer haftet auch fur den
Verlust oder die Beschadigung
des Guterwagens oder seiner
Bestandteile.” Ein Regress auf

den Infrastrukturbetreiber fur
Schéden, die dem Beférderer
durch Verspatung oder
Betriebsstérungen entstehen,

ist auch hier nur méglich, wenn
die Parteien eine entsprechende
Vereinbarung abgeschlossen
haben (Artikel 8 § 4 CUI).

Der Halter eines Wagens wiederum
haftet gegentber dem Beférderer
fUr die durch den Wagen
verursachten Schaden nur, wenn
der Bef6rderer dem Halter ein
Verschulden nachweisen kann
(Artikel 7 § 1 CUV). In der Praxis
ist dieser Nachweis kaum zu
erbringen.

4 Zahlen gemaB Flinfter Bericht der Kommission an das Europaische Parlament tiber die Uberwachung der Entwicklung des Schienenmarktes aus
dem Jahr 2016.

5 Artikel 26 CIV.

6 Einheitliche Rechtsvorschriften fir den Vertrag Uber die Nutzung der Infrastruktur im internationalen Eisenbahnverkehr (CUI) — Anhang E zum
COTIF.

7 Artikel 4 § 1 CUV; Einheitliche Rechtsvorschriften fur Vertréage tber die Verwendung von Wagen im internationalen Eisenbahnverkehr — Anhang D
zum COTIF.

OFFENSICHTLICHE
FEHLANREIZE

Die Bilanz ist klar: Die

Nachteile sind einseitig

verteilt, ndmlich zu Lasten des
Eisenbahnverkehrsunternehmens.
Denn fur die Infrastrukturbetreiber
gibt es weder im Personen-

noch im Guterverkehr einen
unternehmerischen Grund,

eine Vereinbarung in Bezug

auf Verspatungen und
Betriebsstorungen abzuschlieBen.
Der Grundsatz der (freiwilligen)
Vereinbarungen greift hier zu kurz,
notwendig ist eine zwingende
Regulierung, wobei diese
Regulierung gleichzeitig Fehlanreize
im System beseitigen muss.

Wieso soll heute ein
Infrastrukturbetreiber Trassen

in hoher Qualitat anbieten,
wenn er fUr die finanziellen
Konsequenzen der Verspatungen
nicht aufkommen muss, auch
wenn er diese verursacht hat?
Erfahrungsgeman weisen die
von der 6ffentlichen Hand
subventionierten, staatsnahen
Infrastrukturbetreiber auf die
fehlende gesetzliche Grundlage
hin und verweigern sich einer
Sreiwilligen® vertraglichen
Verscharfung ihrer Haftung.
Dies ist nachvollziehbar, aber
unbefriedigend.

Ahnliches gilt fiir das Wagenrecht:
Warum soll ein Wagenhalter
innovativ in Sicherheit investieren,
wenn er kaum fUr die vom
Wagen verursachten Schaden
haften muss? Immerhin haben
sich die Wagenhalter im

Rahmen der Verhandlungen

zum AVV (Allgemeiner Vertrag

flr die Verwendung von
Guterwagen) bereit erklart,

die strenge Beweislast der

die Wagen verwendenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen
in den CUV gegenuber den
Wagenhaltern teilweise zu
entscharfen.
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Die Eisenbahn kann gegenuber
der StraBBe nur konkurrenzféhig
sein, wenn in der Regulierung
dkonomische Anreize (wie zum
Beispiel Haftungsregelungen)
bestehen, welche eine erhéhte
Qualitat der ,Systemleistung®
Eisenbahn gegenuber den Kunden
unterstttzen.

RASCHER HANDELN
KONNEN

Der zunehmende Wettbewerb
fUhrt auch zu einem punktuellen
Anpassungsbedarf der

Anhéange des COTIF. Es stellt
sich zum Beispiel die Frage, ob
angesichts der Veranderungen

im Logistikgeschaft auf den
eurasischen Korridoren die
Mdglichkeit eines Konnossements
geschaffen werden soll. Um auf
diese raschen Veranderungen

im Marktumfeld reagieren

zu kénnen, sollten die
Anpassungsmechanismen fur die
Regulierung beschleunigt werden
(wie zum Beispiel die Streichung
von Artikel 6 § 5 betreffend die
Verwendung des Frachtbriefes als
Konnossement). Dazu wurden an
der letzten Generalverssammiung
2018 die Grundlagen gelegt.

,DOOR-TO-DOOR*-
LOSUNGEN

Die Eisenbahnen haben bei

den Kunden den Ruf, extrem
kompliziert zu sein. Die
Komplexitat des Rechts und der
Vertrage ist neben der Qualitat
ein wesentlicher Grund far

diese negative Wahrnehmung.
Insbesondere im Guterverkehr
will der Absender die Ware von A
nach B senden und nicht damit
konfrontiert werden, dass pro
Transportmittel unterschiedliche
Regelungen und somit unter
Umstanden sehr komplexe
Transportvertrdge bestehen.
Digitale Plattformen tragen dazu
bei, intermodale Transportvertrage

35

von A nach B bequemer und
einfacher abzuschlieBen und
abzuwickeln (z. B. Blockchain,
Smart Contracts). Aus diesem
Grund werden die Befdrderer
mehr und mehr verpflichtet, die
rechtlichen und finanziellen Risiken
der Transportkette zu tragen.

Es stellt sich hier die Frage, ob und
wie das COTIF diese technische
Entwicklung aus rechtlicher Sicht
unterstitzen kann. Auch in diesem
Punkt haben die Verfasser des
COTIF 99 vorgesorgt. Der bereits
bestehende multimodale Ansatz
in der Regulierung (Artikel 1 §§

2 und 3 CIV und Artikel 1 §§ 3

und 4 CIM) sollte weiterverfolgt
werden.

Zu bedauern ist, dass bei der
letzten Revision der CUI mit
Blick auf die zunehmende
nationale Bedeutung des COTIF
(die CIV wurden z. B. durch die
Fahrgastrechteverordnung der
EU zu nationalem Recht) die
Gelegenheit verpasst wurde, den
Geltungsbereich von CIM, CIV und
CUl anzupassen, um wenigstens
innerhalb des Eisenbahnsektors
flr internationale Verkehre eine
Vereinfachung der vertraglichen
Architektur zu erreichen.
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| FAZIT

Aus Sicht des CIT bildet das
COTIF mit seinen Anhé&ngen
einen qualitativ hochstehenden
und geschétzten rechtlichen
Rahmen flir die Durchflihrung
von internationalen
Eisenbahntransporten. Das
Regelwerk hat sich in der Praxis
sehr gut bewahrt. Das COTIF
wurde in den 90er Jahren des
letzten Jahrhunderts modern

und vorausschauend konzipiert.
Diesen nach vorne gerichteten
Ansatz der ,GrUndervater” gilt es
weiterzuflihren — ganz besonders
mit Blick auf die Digitalisierung,
den weiter zunehmenden
Wettbewerb und die multimodalen
Transporte von Tur zu Tur! Das
libergeordnete Ziel muss darin
liegen, das komplexe System der
Eisenbahn fir den Wettbewerb
mit anderen Verkehrstragern
und -systemen dank
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Innovationen, Rechtssicherheit
und héchstem Qualitats- und
Kundenbewusstsein hoch
konkurrenzfahiger zu machen.

Cesare Brand
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Die Harmonisierung des vertraglichen Rahmens aus Sicht

von RNE

UBER RailNetEurope

RailNetEurope (RNE) wurde 2004
auf Initiative mehrerer europaischer
Eisenbahninfrastrukturbetreiber
(IB) und Zuweisungsstellen
gegrundet, um die Mitglieder

bei der Bewéltigung der
Herausforderungen des sich rasch
wandelnden Eisenbahnsektors in
Europa zu unterstitzen und den
internationalen Eisenbahnverkehr
zu fordern. Dazu gehort die
Entwicklung international
harmonisierter Geschéaftsverfahren
sowie von IT-Tools, Mustervorlagen,
Handbuchern und Leitfaden.

Derzeit hat RNE 35

Vollmitglieder aus Uber 25
verschiedenen Landern und

10 assoziierte Mitglieder (die
Schienenguterverkehrskorridore),
deren Schienennetze sich
insgesamt auf weit Uber

230.000 Kilometer Bahnstrecken
aufsummieren. Weitere
Informationen zum Verband finden
Sie auf der Website von RNE unter
rne.eu.

EINLEITUNG

Die Harmonisierung

der vertraglichen

Beziehungen zwischen

den Infrastrukturbetreibern

und ihren Kunden' mit dem

Ziel, den internationalen
Eisenbahnverkehr zu erleichtern,
ist seit langem ein Ziel des
Eisenbahnsektors, insbesondere
der Eisenbahnunternehmen

und der Antragsteller. Damit die
Schiene gegenuber anderen

Verkehrstragern wettbewerbsfahig
bleibt, ist es absolut unerlésslich,
die Komplexitat des internationalen
Eisenbahnverkehrs zu verringern; in
diesem Zusammenhang muss die
Fragmentierung des vertraglichen
Rahmens angegangen werden.

RNE hat ein Projekt ins Leben
gerufen, das darauf abzielt,

diese Fragmentierung zu
Uberwinden, indem bestehende
Dokumente analysiert, fehlende
oder sich Uberschneidende
Inhalte identifiziert und
standardisierte Strukturen und
Texte bereitgestellt werden. Im
Folgenden wird nun die Vision
von RNE fur den Umgang mit der
Harmonisierungsherausforderung
vorgestellt.

INTERNATIONALES
UND EU-RECHT ALS
GRUNDLAGE DER
ARBEITEN

Jeder Versuch, die derzeitige
Fragmentierung der vertraglichen
Beziehungen zwischen
Infrastrukturbetreibern und ihren
Kunden zu Uberwinden, muss
den bestehenden Rechtsrahmen
und insbesondere die folgenden
Dokumente und Rechtsakte
berlcksichtigen:

- Die Einheitlichen
Rechtsvorschriften fir
den Vertrag Uber die
Nutzung der Infrastruktur
im internationalen
Eisenbahnverkehr (ER

CUI) - Anhang E zum
Ubereinkommen tiber
den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF)

Die ER CUI stellen eine Reihe von
verbindlichen Vorschriften fur den
internationalen Eisenbahnverkehr
auf, deren Schwerpunkt auf

den Haftungsaspekten liegt. Sie
beruhen auf dem Grundgedanken,
dass den Parteien eines solchen
Vertrages moglichst weitgehende
Freiheit in der Gestaltung ihrer
vertraglichen Beziehungen
eingerdumt werden soll, dass
jedoch die Haftung einheitlich und
verbindlich geregelt werden muss.?

Die Anwendung der ER CUl ist

(nur) insoweit zwingend, als der
Zweck des Vertrages Uber die
Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
die internationale
Eisenbahnbeférderung im Sinne der
Einheitlichen Rechtsvorschriften fur
den Vertrag Uber die internationale
Eisenbahnbeférderung von
Personen — Anhang A zum COTIF
(ER CIV) und der Einheitlichen
Rechtsvorschriften fir den

Vertrag Uber die internationale
Eisenbahnbeférderung von Gutern —
Anhang B zum COTIF (ER CIM) ist.

Die von den ER CUI geregelten
Vertréage kdnnen zivilrechtliche oder
offentlich-rechtliche Vertrage sein.

Da sich der Anwendungsbereich
der ER CUI teilweise mit dem

des entsprechenden EU-Rechts
Uberschneidet, enthalten die ER CUI
in Bezug auf bestimmte Aspekte,
die durch die ER CUI geregelt
werden, spezielle Klauseln zur

1 Der Begriff ,Kunden* bezeichnet in diesem Artikel ,Eisenbahnunternehmen® sowie sonstige ,Antragsteller” im Sinne der Ziffern 1 und 19 in
Artikel 3 der Richtlinie 2012/34/EU. Er deckt somit auch Verlader, Spediteure zustandige Behdrden usw. ab.

2 Siehe Seite 3 (Ziffer 7) der Erlauternden Bemerkungen zu den ER CUI, von der 12. Generalversammlung angenommene Fassung, Dok. AG 12/13
Add. 8 vom 30.9.2015.



Klarung der Hierarchie zwischen
den ER CUI und dem EU-Recht.®

- Richtlinie 2012/34/EU
zur Schaffung eines
einheitlichen europaischen
Eisenbahnraums

Das Hauptziel der Richtlinie
2012/34/EU* ist es, allen
Eisenbahnunternehmen einen
diskriminierungsfreien Zugang
zum Eisenbahnnetz der EU
zu ermoglichen. Zu diesem
Zweck enthalt die Richtlinie
eine Reihe von Verfahren und
Anforderungen fUr den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur in
den EU-Mitgliedstaaten, z. B.
Vorschriften Uber die Erteilung
von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen, die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat,
die Berechnung von

Entgelten fur die Nutzung der
Infrastruktur, das Verbot der
Ubertragung zugewiesener
Trassen, die Verpflichtung

der Infrastrukturbetreiber,

die Bedingungen fur den
Zugang zu ihren Netzen in
Form von Schienennetz-
Nutzungsbedingungen zu
veroffentlichen, usw.

Die Richtlinie 2012/34/EU qilt fur die
Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
far den inlandischen und
grenziberschreitenden
Eisenbahnverkehr. Die
Bestimmungen der Richtlinie
mussen von allen EU-
Mitgliedstaaten umgesetzt werden,
und da zahlreiche Bestimmungen
lediglich Grundsétze oder Ziele
festlegen, sind die Mitgliedstaaten
berechtigt, auf nationaler Ebene
detaillierte Regeln zur Erflllung
dieser Grundsatze festzulegen

Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr | 20 Jahre Protokoll von Vilnius 1999-2019

Fahrwegzuweisung).

Die vertraglichen

Beziehungen zwischen den
Infrastrukturbetreibern und ihren
Kunden werden in den Artikeln

28 und 44 der Richtlinie genannt,
die die Eisenbahnunternehmen
und die Infrastrukturbetreiber
verpflichten, die erforderlichen
offentlich-rechtlichen oder
privatrechtlichen Vereinbarungen
Uber die Nutzung der Infrastruktur
zu schlieBen. Die Bedingungen
dieser Vereinbarungen mussen
diskriminierungsfrei und transparent
sein. DarUber hinaus berechtigt
die Richtlinie Antragsteller, die
keine Eisenbahnunternehmen sind,
mit dem Infrastrukturbetreiber
Vereinbarungen Uber die
Reservierung von Fahrwegkapazitat
zu treffen, die von einem
Eisenbahnunternehmen genutzt
werden kann, das zu einem
spéteren Zeitpunkt vom
Antragsteller benannt wird.

Obwohl die Richtlinie keine
weiteren Bestimmungen enthalt,
die den Inhalt der vertraglichen
Beziehungen zwischen den
Infrastrukturbetreibern und ihren
Kunden im Einzelnen regeln, fuhrt
das in der Richtlinie festgelegte
breite Spektrum an verbindlichen
Regeln fur den Zugang zur
Infrastruktur und deren Nutzung
in der Praxis zu einer erheblichen
Einschrankung der Vertragsfreiheit
der Parteien.

- Richtlinie 2016/798/EU (iber
Eisenbahnsicherheit

Die Richtlinie 2016/798/EU° legt
die Grundséatze fur die Erteilung,
Erneuerung, Anderung und
Einschrankung oder den Widerruf
von Sicherheitsbescheinigungen
und -genehmigungen fest. Die

38

Voraussetzung fur die Erbringung
von Eisenbahnverkehrsleistungen
in der EU, was sich auch in den
ER CUI, der Richtlinie 2012/34/EU
und den Vertragen zwischen den
Infrastrukturbetreibern und ihren
Kunden widerspiegelt.

UBERBLICK UBER
DEN VERTRAGLICHEN
RAHMEN FUR DEN
INTERNATIONALEN
EISENBAHNVERKEHR

Die Gestaltung der vertraglichen
Beziehungen fUr den Betrieb des
internationalen Eisenbahnverkehrs
ist derzeit durch eine Vielzahl
unterschiedlicher Anséatze
gekennzeichnet. Es scheint
jedoch, dass die folgenden drei
Elemente sehr hdufige Bestandteile
(,Bausteine®) der vertraglichen
Beziehungen zwischen
Infrastrukturbetreibern und ihren
Kunden sind:

Als Erstes schlieBen die
Infrastrukturbetreiber geman
Artikel 28 der Richtlinie 2012/34/
EU und Artikel 5 der ER CUl in
der Regel einen Vertrag Uber die
Nutzung der Infrastruktur mit dem
Eisenbahnunternehmen ab, das
die Eisenbahnverkehrsleistung
erbringt. Dartber hinaus werden
Vertrage Uber die Reservierung
von Fahrwegkapazitat von einer
Reihe von Infrastrukturbetreibern
mit Antragstellern, die keine
Eisenbahnunternehmen sind

(z. B. Verlader, Spediteure,
Behorden), abgeschlossen. Die
Vertragsbedingungen werden
zwischen dem Infrastrukturbetreiber
und dem Eisenbahnunternehmen
vereinbart. In den EU-

Mitgliedstaaten muss das in der

Richtlinie 2012/34/EU verankerte
Prinzip der Nichtdiskriminierung

stets eingehalten werden.

Derzeit gibt es keine vereinbarte
Norm fUr Vertrage Uber die
Nutzung der Infrastruktur

fUr den internationalen
Eisenbahnverkehr. Die meisten
Infrastrukturbetreiber haben einen
eigenen Standardnutzungsvertrag
entworfen; in vielen Féllen ist

eine Vorlage fUr einen solchen
Vertrag in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen des
Infrastrukturbetreibers enthalten.
Umfang und Detaillierungsgrad der
in diesen Vertragen enthaltenen
Bestimmungen sind sehr
unterschiedlich.

Die Infrastrukturbetreiber des
Schienenguterverkehrskorridors
Skandinavien-Mittelmeer (,ScanMed
RFC*)¢ stehen jedoch kurz davor,
einen Versuch zu starten, bei dem
den in diesem Korridor tatigen
Eisenbahnunternehmen ein
Standardvertrag fUr die Nutzung
der Infrastruktur angeboten wird.
DarUber hinaus entwickelte RNE
20047 eine Vorlage fUr einen
solchen Vertrag und diskutiert
derzeit mit dem CIT die Mdglichkeit,
eine Neufassung zu entwerfen.

Zweitens haben die meisten
Infrastrukturbetreiber eine Reihe von
allgemeinen Geschéftsbedingungen
fur die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur festgelegt,
die Teil der vertraglichen Beziehung
zu ihren Kunden sind.
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Die ER CUI liefern einen

Rahmen flr die Entwicklung
solcher allgemeinen
Geschéftsbedingungen fur die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur
(AGB-I). Wahrend die AGB-I

im Prinzip einseitig von

den Infrastrukturbetreibern
festgelegt werden, haben CIT

und RNE mit Unterstitzung

von CER und EIM eine Reihe

von Européischen allgemeinen
Geschéftsbedingungen fur die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur
(E-AGB-I)® entwickelt. Den
Infrastrukturbetreibern steht es
frei zu entscheiden, ob sie die
E-AGB-I oder die nationalen
AGB-I anwenden wollen. Bislang
wendet nur eine begrenzte Anzahl
von Infrastrukturbetreibern die
E-AGB-I an bzw. bietet sie an.

Die nationalen AGB-I haben

alle einen unterschiedlichen
Anwendungsbereich, auch wenn
sie sich in einigen Féllen an den
E-AGB-I orientieren.

Gegenwartig werden
verschiedene Anséatze gewahlt,
um die AGB-I zum Bestandteil
des Vertragsrahmens zu machen.
Einige Infrastrukturbetreiber
nehmen die AGB-I in den

Text des Vertrags Uber die
Nutzung der Infrastruktur auf,
andere in ihre Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, wieder
andere nehmen sie teilweise

in den Nutzungsvertrag und
teilweise in die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen auf. Einige
Infrastrukturbetreiber nehmen die
AGB-I ferner auch in gesonderte
Dokumente auf, die dem
Nutzungsvertrag beigefligt sind
oder durch Verweise im Vertrag
Teil der vertraglichen Beziehungen
werden.

39

Drittens verweisen viele
Infrastrukturbetreiber in

ihrem Vertrag Uber die

Nutzung der Infrastruktur

oder in den allgemeinen
Geschéaftsbedingungen

auf die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen und/oder
das Korridorinformationsdokument.

Nach Artikel 27 der Richtlinie
2012/34/EU ist jeder
Infrastrukturbetreiber in der EU
verpflichtet, in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen Angaben
zum Fahrweg zu machen, der
den Eisenbahnunternehmen zur
Verflgung steht. Die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen

enthalten ferner die
Zugangsbedingungen flir den
betreffenden Fahrweg sowie fur
Serviceeinrichtungen, die an das
Netz des Infrastrukturbetreibers
angeschlossen sind, und fur die
Erbringung der Leistungen in
diesen Einrichtungen.

Die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen werden
von den Infrastrukturbetreibern
ausgearbeitet, die in diesem
Rahmen jedoch auch die Kunden
zu konsultieren haben. Derzeit gibt
es unter den Infrastrukturbetreibern
kein gemeinsames Verstandnis
darUber, ob die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen
rechtsverbindlich sind oder nicht.
Einige Infrastrukturbetreiber
betrachten die Schienennetz-

6 Schienengtiterverkehrskorridore werden in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) 913/2010 zur Schaffung eines européischen
Schienennetzes flr einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr (ABL. L 276 vom 20.10.2020, S. 22) eingerichtet und unterliegen deren Bestimmungen.
7 Die Vorlage fUr den Standardvertrag Uber die Nutzung der Infrastruktur ist verflgbar unter http://www.rne.eu/wp-content/uploads/RNE-Standard-
Contract-of-Use-Version-2004.pdf.

8 Die E-AGB-I sind verflgbar unter http:/rne.eu/legal-matters/egtc-I/, in Deutsch zudem unter https:/www.cit-rail.org/secure-media/files/
documentation_en/infrastructure/egtc/e-gtc-i_rme-cit_en-fr-de_2014-09-01.pdf?cid=194224.

(z. B. nationale Rahmen fUr die Sicherheitsbescheinigung ist eine

3 Siehe Artikel 5bis ER CUI.
4 ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32.
5 ABI. L 138 vom 26.5.2016, S. 102.
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Nutzungsbedingungen als
allgemeine Bedingungen fur den
Zugang zu ihrer Infrastruktur,
andere nutzen sie als Erganzung
zum Vertrag und mache sehen sie
als reines Informationsdokument.

Zuséatzlich zu den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen schreibt
die Verordnung (EU) Nr. 913/2010
den Infrastrukturbetreibern vor,

ein Dokument zu erstellen, das
gemahl den Bestimmungen

der Verordnung samtliche
Informationen Uber den
Guterverkehrskorridor enthalt.
Dieses Dokument muss alle fur den
Korridor relevanten Informationen
aus den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen sowie
zusétzliche Informationen

zu korridorspezifischen

Verfahren (z. B. Zuweisung der
Fahrwegkapazitaten des Korridors)
enthalten.

Folgender Uberblick Uber die
verschiedenen Ansatze zur
Kombination der verschiedenen
,Bausteine” zeigt die Vielfalt der
derzeit angewandten Losungen:®

Dezember 2019

Die Diskussionen in der
Rechtsarbeitsgruppe von RNE
haben gezeigt, dass nicht nur
eine Vielzahl unterschiedlicher
Strukturmodelle zur Anwendung
kommen, sondern dass es

auch keinen Konsens dartber
gibt, was standardméaBig

im ,Nutzungsvertrag®

und in den ,Allgemeinen
Geschéftsbedingungen®
enthalten sein sollte. Inhalte, die
in einem Land in den Allgemeinen
Geschéftsbedingungen enthalten
sind, werden in einem anderen
Land nicht unbedingt als Teil
davon betrachtet (so werden z. B.
werden in einem Land bestimmte
Regelungen als generischer
Inhalt der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen
wahrgenommen, wahrend in
einem anderen Land die gleichen
Regelungen Teil der AGB-I sind).
Gleiches gilt auch fur den Inhalt
des Nutzungsvertrages. Zusétzlich
zu der bereits groBBen Vielfalt an
Modellen haben folglich selbst
Lander, die ein und dasselbe
Modell anwenden, nicht unbedingt
dasselbe Verstandnis der

STATUS QUO: VERSCHIEDENE MODELLE

(basierend auf den Ergebnissen einer Umfrage unter den Mitgliedern der Rechtsarbeitsgruppe von RNE)

Nutzungsvertrag (inkl. AGB) + SNB
@ Nutzungsvertrag + SNB (inkl. AGB)

o Nutzungsvertrag (inkl. AGB) + SNB (inkl. AGB)

Nutzungsvertrag (inkl. AGB) + SNB + AGB (sep. Dok.)

Nutzungsvertrag + SNB + AGB (sep. Dok.)

@ Nutzungsvertrag (inkl. AGB)

RNE|OTIF

Anmerkung: Diese Karte enthéalt keine Informationen iiber die Anwendung der E-AGB-I; aufgrund der Riickmeldungen
der Mitglieder der Rechtsarbeitsgruppe scheint es, dass der E-AGB-I derzeit vollstandig von ProRail und den
schweizerischen IB und teilweise von Infrabel, HZ Infrastruktura, SNCF Reseau und Trafikverket angewendet werden.
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Themen, die in den verschiedenen
,Bausteinen” behandelt werden
sollten.

Als Folge der unterschiedlichen
Ansétze, die fur die Gestaltung

der vertraglichen Beziehungen
gewahlt wurden, und der engen
Wechselbeziehungen zwischen

den Dokumenten, die den
vertraglichen Rahmen zwischen den
Infrastrukturbetreibern und ihren
Kunden bilden, scheint es, dass die
drei oben vorgestellten ,Bausteine*
im Hinblick auf die Bekdmpfung der
Fragmentierung der vertraglichen
Beziehungen im internationalen
Eisenbahnverkehr als Ganzes
betrachtet werden mussen.

ERWARTETE VORTEILE
UND POTENZIELLE
HERAUSFORDERUNGEN
DER HARMONISIERUNG

Ein harmonisierter vertraglicher
Rahmen flr die Nutzung

der Infrastruktur in Europa
kénnte zweifellos den

Betrieb internationaler

9 Die in der Grafik enthaltenen Informationen basieren auf den Antworten aus einer unter RNE-Mitgliedern durchgefihrten Umfrage. RNE kann die
Richtigkeit der von seinen Mitgliedern bereitgestellten Informationen nicht garantieren.

Schienenverkehrsdienste erheblich
erleichtern. Er wirde zur Schaffung
eines wirklich einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums
beitragen und kdnnte die
Entwicklung des internationalen
GuUter- und Personenverkehrs
fordern. Es ist davon auszugehen,
dass ein harmonisierter
Vertragsrahmen sowohl fur die
Infrastrukturbetreiber als auch fur
ihre Kunden Einsparungen bringen
konnte.

Gleichzeitig ist es wichtig,
bei der Anné&herung an diese
Harmonisierungstbung

die folgenden potenziellen
Herausforderungen zu
berUcksichtigen:

- Nationale Rechtsrahnmen
und Entscheidungen
von Regulierungsstellen
kénnen Hindernisse fur die
Harmonisierung darstellen.
Die Ergebnisse einer Umfrage
unter RNE-Mitgliedern zeigen,
dass in einigen Landern
der verbindliche Inhalt des
Vertrags Uber die Nutzung der
Infrastruktur von nationalem
Recht bestimmt ist und/
oder die Regulierungsstellen
verbindliche Entscheidungen
Uber die Struktur und den
Inhalt dieser Vertrage getroffen
haben. Dieser Umstand
muss bei der Ermittlung
und Bewertung potenzieller
Harmonisierungsoptionen
beriicksichtigt werden.!°

- Die Positionen der wichtigsten
Interessengruppen zur

Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr | 20 Jahre Protokoll von Vilnius 1999-2019

Notwendigkeit einer weiteren
Harmonisierung in diesem
Bereich sind nicht immer
deckungsgleich. Akteure

wie die OTIF, die UIC und
grenzUberschreitende
Verkehrsleistungen erbringende
Eisenbahnunternehmen
streben eine Harmonisierung
an, wahrend einige
Infrastrukturbetreiber und einige
Kunden es vorziehen wirden,
ihre derzeitigen Modelle
beizubehalten, die (manchmal
zusammen mit nationalen
Regulierungsstellen) tber Jahre
hinweg entwickelt wurden.

Die Mitgliedstaaten mussen

als EigentUmer der meisten
(Haupt-)Infrastrukturbetreiber
und als nationale Gesetzgeber
verbindliches internationales
und EU-Recht umsetzen,
mdchten sich aber oft einen
gewissen Spielraum fur
nationale Besonderheiten
bewahren.

Verschiedene Organisationen
sind bereit, an der
Harmonisierung des
vertraglichen Rahmens

fUr den internationalen
Eisenbahnverkehr zu arbeiten
(z. B. OTIF", CIT*?, RNE, UIC,
UNIDROIT, Rail Freight Forward
Initiative'®). Entscheidend

fiir einen erfolgreichen
Ausgang der verschiedenen
Initiativen scheint eher

eine Annaherung als ein
Wettbewerb zwischen den
auf den verschiedenen
Ebenen durchgefiihrten
Arbeiten zu sein.

41

Das geltende EU-Recht lasst
Raum flr unterschiedliche
Organisationsformen der
Infrastrukturbetreiber
(6ffentlich-rechtlich/
privatrechtlich), fir Varianten
bei der Umsetzung
bestimmter Prozesse, die
fUr die Gestaltung des
Vertragsrahmens relevant
sind, oder fUr nationale
Rechtsvorschriften oder
Entscheidungen der
Regulierungsstellen, die

die Vertragsfreiheit eines
Infrastrukturbetreibers
einschranken. All dies hat
oder kann Auswirkungen
auf die Fahigkeit der
Infrastrukturbetreiber haben,
bei der Gestaltung der
vertraglichen Beziehungen
zu ihren Kunden einen
harmonisierten Ansatz zu
verfolgen.

Ein erster Prototyp eines
Einheitsvertrags wurde Anfang
der 2000er Jahre von den
Infrastrukturbetreibern aus
Schweden, Ddnemark und
Deutschland fur die Strecke
von Almhult in Schweden nach
Duisburg in Deutschland fur die
Zuge von IKEA Rail entwickelt.
Dieser wurde jedoch

aufgrund seines begrenzten
Mehrwerts wieder verworfen.
Tatsé&chlich blieben namlich
trotz der Unterzeichnung

des Einheitsvertrags die
nationalen AGB-1 und/

oder die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen

jedes Infrastrukturbetreibers

10 Obwohl es sehr schwierig ist, sich ein vollstdndiges Bild von diesen Einschréankungen zu machen, hat eine Umfrage, an der 16 Mitglieder von
RNE teilgenommen haben, gezeigt, dass es in den nationalen Gesetzen Besonderheiten gibt. In den meisten Fallen scheint es jedoch so zu sein,
dass diese Einschrankungen beispielsweise dadurch Uberwunden werden kénnten, dass bei den harmonisierten Dokumenten eine gewisse

Flexibilitat belassen wird und Regulierungsstellen in die Harmonisierungsibung einbezogen werden.

11 Siehe Dokument SG-18046-AG 13/17 vom 25.5.2018 betreffend die OTIF-Arbeitsgruppe der Rechtsexperten, in dem vorgeschlagen wird, dass
die Arbeitsgruppe den Sektor bei der Errichtung eines einheitlichen Rechtsrahmens fUr die Nutzung internationaler Zugtrassen nach dem Vorbild

des AVV unterstUitzen sollte.

12 Siehe CIT Info Nr. 2/2019, S. 9; https://www.cit-rail.org/media/files/public/cit-info/2018/cit-info_2018-4/cit_info_2_2019_de.pdf.
13 Siehe das WeiBbuch der Rail Freight Forward Initiative ,30 by 2030 rail freight strategy to boost modal shift”, https://www.railfreightforward.eu/
sites/default/files/downloadcenter/whitepaperldupdated.pdf, S. 21.



anwendbar. AuBerdem
deckte der Einheitsvertrag
nur den internationalen
Eisenbahnverkehr ab: Fur
jeden ergdnzenden nationalen
Eisenbahnverkehr musste
das Eisenbahnunternehmen
zusétzliche nationale
Vertradge mit allen betroffenen
Infrastrukturbetreibern
abschlieBen.

Der 2004 von RNE entwickelte
Standardvertrag fur die
Nutzung der Infrastruktur

(auf der Grundlage des

fur IKEA Rail entwickelten
Vertrags) wurde nur selten
verwendet. Der Beginn der
laufenden Erprobung des
Standardnutzungsvertrags fur
den Skandinavien-Mittelmeer-
Korridor hat sich aufgrund
unerwarteter Hindernisse

auf Seiten der Ministerien

(im Zusammenhang mit

der Verwaltungsstruktur

eines der beteiligten
Infrastrukturbetreiber)
verzogert. Der
Standardvertrag wird den
Eisenbahnunternehmen, die
PaP sowie die vom Korridor
bereitgestellten Zu- und
Abgangstrassen bestellen,
von der zentralen Anlaufstelle
des Korridors angeboten. Es
sei darauf hingewiesen, dass
neben dem Standardvertrag
auch die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen der
nationalen Netze und die AGB-|
anwendbar bleiben.

DIE HARMONISIERUNGS-
HERAUSFORDERUNG
AUS SICHT VON RNE

Auf der Grundlage einer ersten
Analyse der potenziellen Vorteile,
Risiken und Einschrankungen

ist RNE der Ansicht, dass die
derzeitige Fragmentierung der
vertraglichen Beziehungen fur den
internationalen Eisenbahnverkehr
wie folgt angegangen werden
sollte:
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Angesichts der gegenwaértigen
Vielfalt der Ansatze zur
Kombinierung der verschiedenen
Elemente des vertraglichen
Rahmens scheint ein schrittweises
Vorgehen der vielversprechendste
Weg zur Harmonisierung des
vertraglichen Rahmens zu sein:

1. In einem ersten Schritt
muss ein gemeinsames
Verstandnis des Umfangs
und des typischen Inhalts der
einzelnen Bestandteile des
vertraglichen Rahmens (d. h.
Infrastrukturnutzungsvertrag,
AGB-I und Schienennetz-
Nutzungsbedingungen)
entwickelt werden, wobei die
einschlagigen Bestimmungen
des internationalen Rechts (ER
CUI fUr die Nutzungsvertrage
und die AGB-l) und des
EU-Rechts (insbesondere
Richtlinie 2012/34/EU
flr die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen) zu
berUcksichtigen sind.

2. Dieses gemeinsame
Verstandnis kann dann in
gemeinsame Strukturen far
Nutzungsvertrage, allgemeine
Geschaftsbedingungen
und Schienennetz-
Nutzungsbedingungen
Ubersetzt werden. RNE
hat festgestellt, dass
gemeinsame Strukturen
wie die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen
oder das
Korridorinformationsdokument
den Kunden die Zurechtfindung
bereits erheblich erleichtern
kénnen. Die gemeinsame
Struktur der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen und der
bereits bestehenden E-AGB-I
kann in dieser Hinsicht enorm
nutzlich sein.

3. Als dritter Schritt sollten
die potenziellen Vorteile
und Herausforderungen

42

der Implementierung eines
gemeinsamen Modells fur
das Zusammenflgen der
verschiedenen Elemente

(d. h. die Implementierung
eines der in der obigen

Grafik dargestellten Typen)
bewertet werden. In diesem
Zusammenhang sollten auch
die potenziellen Vorteile einer
Kombination einiger Elemente
(z. B. Zusammenlegung der
AGB-I mit den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen oder
dem Nutzungsvertrag) in
Betracht gezogen werden. Im
Lichte der Ergebnisse dieser
Bewertung wird der Sektor in
der Lage sein zu entscheiden,
ob er dieses Ziel verfolgt oder
nicht.

4. Als vierter Schritt sollte
gepruft werden, inwieweit
es durchfuhrbar und sinnvoll
ist, einen gemeinsamen
Text fur Nutzungsvertrage
und Allgemeine
Geschaftsbedingungen
zu entwickeln, wobei
die Unterschiede in den
nationalen Rechtsrahmen
und der derzeitigen Praxis
zu berlcksichtigen sind. Bei
dieser Gelegenheit wird auch
die (potentielle) Relevanz
der internationalen und EU-
Gesetzgebung in diesem
Bereich diskutiert werden
mussen.

Experten, die in ihren

jeweiligen Organisationen
(Infrastrukturbetreiber und
Eisenbahnunternehmen/
Antragsteller) fur die Gestaltung
und den Abschluss von Vertragen
zusténdig sind, scheinen am
besten in der Lage zu sein,
Lésungen zu finden, die aktuelle
Probleme angemessen angehen
und gleichzeitig erfolgreich
umgesetzt werden kdnnen. Auch
wenn nicht ausgeschlossen
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werden kann, dass der Sektor auf
Hindernisse stoBt, die er ohne die
Unterstitzung des Gesetzgebers
nicht Uberwinden kann, sollte

der Harmonisierungsprozess
dennoch vom Sektor initiiert und
vorangetrieben werden.

RNE erwartet bis 2020 die ersten
Ergebnisse seines Projekts zur
Harmonisierung des vertraglichen
Rahmens fUr den internationalen
Eisenbahnverkehr, z. B. einen
Vorschlag fur eine gemeinsame
Struktur fr die drei Komponenten
des vertraglichen Rahmens
(Infrastrukturnutzungsvertrag,
AGB-I und Schienennetz-
Nutzungsbedingungen).

DarUber hinaus gibt es eine
enge Zusammenarbeit zwischen
RNE und CIT zu diesem Thema
und RNE verfolgt aufmerksam
die geplante Erprobung eines
Standardvertrags auf dem
Schienenguterverkehrskorridor
Skandinavien-Mittelmeer.

ZUSAMMENFASSUNG
UND AUSBLICK

Wie dieser Artikel zeigt, ist der
vertragliche Rahmen fur den
internationalen Eisenbahnverkehr
heute durch eine groBe Vielfalt
unterschiedlicher Losungen
gekennzeichnet, die eine

groBe Herausforderung fur die
Entwicklung des internationalen
Eisenbahnverkehrs darstellen.
RNE hat einen ersten

Versuch unternommen, unter
BerUcksichtigung des bestehenden
Rechtsrahmens und laufender
Initiativen den Status quo zu
analysieren und mdgliche

Wege zur Uberwindung dieser
Fragmentierung aufzuzeigen.

RNE ist der Ansicht, dass ein
sektororientierter, schrittweiser
Ansatz, der das Gesamtbild
der vertraglichen Beziehungen
betrachtet, d. h. nicht nur den
Nutzungsvertrag als solchen,
sondern auch die Allgemeinen
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Geschaftsbedingungen

und die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen,
erforderlich ist, um die
Harmonisierungsherausforderung
zu bewaltigen.

RNE ist bereit, eine aktive und
fUhrende Rolle im Prozess der
Harmonisierung des vertraglichen
Rahmens fUr den internationalen
Eisenbahnverkehr zu spielen

und seine Vision in enger
Zusammenarbeit mit anderen
europdischen und internationalen
Organisationen, einschlieBlich
der OTIF-Arbeitsgruppe der
Rechtsexperten, zu verfolgen.

Elisabeth Hochhold
Peter Rénai
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FUr einen Paradigmenwechsel im Eisenbahnsektor:
entschieden international und feminin

& %

WOmenin

*Transpért
* *
* 4 X

Es war mir eine gro3e Ehre und
Freude, vom Sekretariat der OTIF
eingeladen worden zu sein, in
meiner Eigenschaft als Vorsitzende
des Revisionsausschusses

und des Ad-hoc-Ausschusses

flr Kooperation am Ende des
Symposiums in Vilnius mein Fazit
vorzutragen. In meinem Beitrag

zu diesem Thema bemUhte

ich mich, Schlussfolgerungen

aus den Diskussionsrunden

des Symposiums zu ziehen,

um Vorschlage fur das
Arbeitsprogramm der erwahnten
Gremien zu erarbeiten, mit denen
die im Laufe des Tages gefuhrten
Diskussionen in die kunftige Arbeit
der OTIF einflieBen kdnnen.

Ich begann meine Rede mit einem
herzlichen Dank an das Sekretariat
fur die Einladung und mit dem
Ausdruck meiner Zufriedenheit
darlUber, zusammen mit meinen
Kollegen, die den Vorsitz im
RID-Fachausschuss und im
Fachausschuss fur technische
Fragen innehaben, und dem
Generalsekretar der OTIF an dem
einzigen geschlechterparitatisch
besetzten Panel dieses

Symposiums teilzunehmen.

Ich bedauerte die Tatsache,

dass an diesem spannenden

Tag, trotz der Anwesenheit

vieler Teilnehmerinnen,

die Podiumsmitglieder der
Diskussionsrunden ausschlieBlich
mannlich waren. Im Rahmen der
Initiative der GD Mobilitat und
Verkehr ,WWomen in Transport*

lud ich daher meine Zuhorer

und Zuhérerinnen ein, dariber
nachzudenken, ob es ratsam
waére, die aktive Teilnahme von
Frauen an Veranstaltungen
dieser Art weiter zu férdern, um
die Vielfalt des Eisenbahnsektors

zu starken und zur Bereicherung
der Debatten beizutragen.

Das Vilnius-Symposium
ermoglichte uns einen Einblick in
vergangene, gegenwartige und
zukunftige Entwicklungen im
internationalen Eisenbahnrecht: Mit
einem Ruckblick auf die Geschichte
des Protokolls von Vilnius und

den damit verbundenen radikalen
Wandel wurde die Vergangenheit
beleuchtet, mit Informationen

Uber die jungsten Entwicklungen

in diesem Recht, insbesondere

in Zusammenhang mit dem
bevorstehenden Inkrafttreten

des Protokolls von Luxemburg,

die Gegenwart und mit Ideen zu
den Grundlagen fur die kinftige
Arbeit der OTIF die Zukunft. In
diesem Sinne veranlasste mich
meine Rolle als Vorsitzende des
Revisionsausschusses und des Ad-
hoc-Ausschusses fur Kooperation
dazu, in meinem Beitrag nach den
Schlussfolgerungen zu suchen, die
flr das Arbeitsprogramm dieser
beiden Organe zu ziehen sind.

In diesem Zusammenhang war

mir daran gelegen hervorzuheben,

dass die von der OTIF geleistete
Arbeit in erster Linie den
Bedurfnissen des Eisenbahnsektors
dienen soll, dem Hauptabnehmer
und NutznieBer der Bestimmungen
des COTIF und seiner Anhange, die
den rechtlichen Rahmen flir den
internationalen Eisenbahnverkehr
stellen. Es ist daher wichtig,

dass die von den Organen der
OTIF behandelten Themen und
Studien solche sind, die den
Mehrwert des internationalen
Eisenbahnverkehrs in den
Vordergrund zu ricken vermdgen
und so zu dessen Wachstum
beitragen. Meiner Meinung nach
ist der Eisenbahnsektor jedoch
immer noch sehr stark auf

seine nationalen Komponenten
ausgerichtet, und folglich
konzentrieren sich auch die
eingenommenen Positionen

auf diese Aspekte und gehen
nur selten liber nationale
Erwagungen hinaus. Ich habe
daher die auf dem Symposium
anwesenden Industrievertreter
aufgefordert, mehr tUber die
internationalen Bediirfnisse
nachzudenken und sich aktiv an
der Festlegung der Prioritaten der
Gremien zu beteiligen, deren Vorsitz
zu fUhren ich die Ehre habe. Zu
diesem Zweck habe ich meinen
Wunsch zum Ausdruck gebracht,
diese Gremien in naher Zukunft

flr die Teilnahme von Vertretern
des Sektors zu 6ffnen und ihnen
damit die Méglichkeit zu geben,
das Wort zu ergreifen, um so die zu
treffenden Entscheidungen durch
einen praxisorientierten Ansatz zu
lenken.

Clio Liégeois
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Die Digitalisierung als kunftige Herausforderung fur einen
attraktiven internationalen Schienenverkehr

Seit dem Protokoll von Vilnius

und der Ratifizierung des
Ubereinkommens Uber den
internationalen Eisenbahnverkehr
(COTIF 1999) sind bereits zwanzig
Jahre vergangen. Im vergangenen
Oktober veranstaltete die OTIF

in der litauischen Hauptstadt

ein Symposium, zu dem sich
Vertreter der Eisenbahnen und
der européischen Institutionen
versammelten. Es galt, eine
Bestandsaufnahme der

Situation im Eisenbahnverkehr
vorzunehmen, die bereits erzielten
Errungenschaften in Erinnerung zu
rufen und die kinftig anstehenden
Herausforderungen zu diskutieren.

Nach den neuesten Eurostat-
Statistiken hat der Anteil des
Schienenguterverkehrs in der

EU im Vergleich zu anderen
Landverkehrstragern (StraBe und
BinnenwasserstraBBen) seit Jahren
nicht mehr zugenommen. Mit

17,3 % ist er um ein Vierfaches
geringer als der Anteil der StraBe.
Wie l&sst sich diese Stagnation im
aktuellen Kontext des Kampfes
gegen die globale Erwarmung
erklaren, wo doch die Eisenbahn
das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel bleibt? Tatséchlich
emittiert die Schiene im
elektrischen Zugbetrieb bis zu 27
Mal weniger CO, als die StraBe.
GemaB dem ,Umweltrechner” der
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) werden bei einer Bahnfahrt
von Zurich nach Genf im Vergleich
zum Auto bis zu 50 kg CO,
eingespart. DarlUber hinaus bieten
der Rad/Schiene-Kontakt aus Stahl
und insbesondere der geringe
Rollwiderstand eine gréBere
Transportkapazitat bei geringerem
Energieverbrauch. Alles in allem
verbraucht die Schiene bis zu 6 Mal
weniger Energie als die StraBe. Ein
einziger GUterzug kann etwa 50
Lastwagen von der StraBe holen!

Trotz all dieser Vorteile ist Klar,
dass es dem internationalen
Eisenbahnverkehr an Attraktivitat
mangelt. Die Ursachen sind
bekannt: technische, administrative
und rechtliche Hindernisse,

die diesen Verkehrstrager
restriktiver und damit weniger
wettbewerbsfahig machen. Die
Referenten des Symposiums
versdumten es nicht, auf die
Probleme hinzuweisen, auf

die sie im internationalen
Eisenbahnverkehr stoBen. Der
Européischer Rat der chemischen
Industrie (CEFIC) beklagte

zum Beispiel die mangelnde
Koordination zwischen den
Akteuren des Eisenbahnverkehrs in
der Logistikkette. Die Internationale
Union der Guterwagenhalter (UIP)
nannte Falle, in denen es teurer ist,
die Grenze mit der Bahn als mit
dem Lkw zu Uberqueren.

Seit ihrer Grindung im Jahre
1893 spielt die OTIF eine fuhrende
Rolle bei der Harmonisierung der
Regelung des internationalen
Eisenbahnverkehrs. Das

COTIF 1999, ein formidabler
Werkzeugkasten fir die
Vertragsstaaten, umfasst heute
drei Bereiche: das Recht der
Eisenbahnbeférderungen von
Personen und Gutern, die Ordnung
flr die Beférderung gefahrlicher

Guter (RID) und die Interoperabilitat.

Es ist gelungen, das COTIF an
die BedUrfnisse des Sektors
anzupassen, so dass heute durch
die Vertrage fur die internationale
Eisenbahnbeférderung

von Personen und Gutern,

den Austausch von
Eisenbahnfahrzeugen an den
Grenzen und schlieBlich die
Interoperabilitat drei Ebenen der
Integration des Eisenbahnverkehrs
angeboten werden. Die im

Jahr 2011 nach dem Beitritt

der Europaischen Union zum

COTIF eingefuhrte Ebene der
Interoperabilitét entspricht dem
héchsten Integrationsgrad des
internationalen Eisenbahnverkehrs
und ermdglicht den freien Verkehr
von Zugen ohne Grenzaufenthalte.
Die Anhange F (APTU) und G
(ATMF) des COTIF sind heute

der Interoperabilitat gewidmet

und enthalten insgesamt

etwa 15 Dokumente, die

unter anderem in einheitlichen
technischen Vorschriften

(ETV) fur Eisenbahnfahrzeuge

und in Spezifikationen und
Vorschriften Uber die nationalen
Fahrzeugregister und Uber

die fur die Instandhaltung
zusténdigen Stellen bestehen.

Ein neuer Anhang H (Einheitliche
Rechtsvorschriften EST) betreffend
den sicheren Betrieb von Zigen im
internationalen Verkehr wurde bei
der letzten Generalversammlung
der OTIF angenommen. Dartber
hinaus bereitet die Arbeitsgruppe
Technik (WG TECH,) eine neue ETV
zur Infrastruktur vor.

Auf der Ebene der

européischen Rechtsetzung

gab es im vergangenen Jahr

mit der Einflhrung des vierten
Eisenbahnpakets (technische
Saule) eine wesentliche
Anderung. Seit dem 16. Juni
2019 ist die Eisenbahnagentur
der Europaischen Union die
zentrale Behorde, die fur die
Ausstellung von einheitlichen
Sicherheitsbescheinigungen,
Fahrzeuggenehmigungen und
technischen Zulassungen flr das
streckenseitige ERTMS innerhalb
der EU zustandig ist. Das vierte
Eisenbahnpaket gilt bereits in
acht EU-Mitgliedstaaten, darunter
Frankreich und Italien. Die anderen
Mitgliedstaaten planen, die neuen
Rechtsvorschriften bis spatestens
16. Juni 2020 in nationales Recht
umzusetzen. Nach einhundert



Tagen in der neuen Rolle hatte

die Agentur Uber die zentrale
Anlaufstelle (,one-stop shop®)
bereits viele Anfragen erhalten: 172
Antrége auf Fahrzeuggenehmigung,
8 weitere betreffend
Sicherheitsbescheinigungen und

3 Antrége auf Genehmigung

von streckenseitigen ERTMS-
Projekten. Diese neue
Zustandigkeit der Agentur

sollte es letztlich ermdglichen,
Genehmigungsantrage zu
vereinfachen und zu beschleunigen
und die harmonisierte Einfihrung
des streckenseitigen ERTMS-
Systems in der gesamten EU
sicherzustellen.

Technologie und Innovation
haben schon immer eine
Schliisselrolle bei der Lésung der
Interoperabilititsprobleme des
Eisenbahnsystems gespielt. Im
Bereich der Leistungshalbleiter zum
Beispiel hat die Leistungssteigerung
der IGBT zum Aufkommen

von Mehrsystemlokomotiven
gefuhrt, die heute von Nord-

nach Stdeuropa verkehren und
sich an die vier im européischen
Schienennetz gangigsten
Spannungsstarken anpassen.

Ein weiteres Beispiel ist das
Europaische Zugsicherungs- und
Zugsteuerungssystem ETCS, das
in der EU und darUber hinaus (vor
allem in China) eingesetzt wird und
nach und nach die sogenannten
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nationalen Klasse-B-Systeme
ersetzt. Das ETCS vereinheitlicht
das Zugsicherungssystem und
harmonisiert — mit der Stufe

2 — die Eisenbahnsignalgebung
auf européischer Ebene. Im
Bereich der Telekommunikation
wird das neue FRMCS (future
railway mobile communication
system) die Nachfolge des GSM-
R-Systems antreten und dank

der 5G-Technologie eine deutlich
hdhere Leistung in Bezug auf
DatenUbertragungsvolumen

und -geschwindigkeit bieten.

Nach Ansicht der UIC wird die
5G-Technologie, verbunden mit
kunstlicher Intelligenz, den Weg fur
die Digitalisierung der Eisenbahn
(Internet der Dinge) ebnen und
insbesondere die Verbindung

mit den anderen Verkehrstragern
ermoglichen Die vom Sektor
massiv unterstitze Digitalisierung
stellt in dem Bestreben, das
Bahnsystem zu einem homogenen
System zu machen, eine gewaltige
Herausforderung wie Chance dar.
Sie erdffnet unter anderem neue
Perspektiven zur Vereinfachung
und Verbindung von Prozessen,
zum Erhalt von Informationen in
Echtzeit und zur Erleichterung der
Entscheidungsfindung. Kurzum
muss sie die Eisenbahn flexibler
und wettbewerbsfahiger
machen.

Zusammenfassend lasst sich

48

sagen, dass sich die Transformation
des Eisenbahnsektors in den
kommenden Jahren fortsetzen und
beschleunigen wird, insbesondere
mit der digitalen Revolution.

Es werden mehr Investitionen
erforderlich sein, etwa um

den ,Grinen Deal” der EU zu
unterstitzen. Das ,30 by 2030“-Ziel
der européischen Bahnindustrie
bedeutet eine Verdoppelung

des modalen Anteils des
Schienenguterverkehrs innerhalb
der n&chsten zehn Jahre! Wie in der
Luft- und Seefahrt wird sich das
Englische auch im internationalen
Eisenbahnverkehr sicherlich als
gemeinsame Sprache etablieren.
Innerhalb der EU soll die zentrale
Rolle der Eisenbahnagentur

der Européaischen Union in den
Bereichen Interoperabilitat und
Sicherheit gestarkt werden. All
diese Anderungen erfordern

die Unterstitzung der OTIF und

die Mitarbeit der EU bei der
Anpassung der Vorschriften fir den
internationalen Eisenbahnverkehr.
Die OTIF muss sich auf die
Herausforderung der Digitalisierung
vorbereiten, da sie die neuen
Gegebenheiten wahrscheinlich
auch in ihre Arbeit integrieren muss.

Christophe Le Borgne
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Die Ordnung fUr die internationale Eisenbahnbeforderung
gefahrlicher Guter (RID) als Beispiel fur intermodale und
geografische Interoperabilitat

Auf dem Symposium wurde das

RID mehrmals als Beispiel fir ein
Regelwerk genannt, das sowohl die
Sicherheit als auch die Interoperabilitat
der Eisenbahnbeforderung
gefahrlicher Guter gewéhrleistet.

Deshalb wurde am Ende des
Symposiums an die verschiedenen
Mechanismen erinnert, die zu diesem
Erfolg geflhrt haben.

Das hohe Sicherheitsniveau wird
durch die Einhaltung sehr praziser
Vorschriften erreicht, die seit 1893!
schrittweise erarbeitet wurden. Im
Laufe der Jahre hat sich das RID
auf der Grundlage von Erfahrungen

sowie des wissenschaftlichen

und technischen Fortschritts
weiterentwickelt. Die Beteiligung von
Sektororganisationen wie UIC, UIP
und CEFIC hat wesentlich zu diesem
Erfolg beigetragen.

Die Interoperabilitat ist sowohl unter
dem Gesichtspunkt der Intermodalitat
als auch unter geographischen
Gesichtspunkten gewahrleistet.

AUF .
INTERMODALITATSEBENE

Die verkehrstréagertbergreifende
Interoperabilitét wird gewahrleistet
durch die Harmonisierung mit

den von den Vereinten Nationen
herausgegebenen Empfehlungen fir
die Beférderung gefahrlicher Guter
(Modellvorschriften). Tatsachlich
sind alle verkehrstragerspezifischen
Vorschriften flir die Beférderung
gefahrlicher Guter (IMDG-Code

fUr den Seeverkehr, Technische
Anweisungen der ICAQO fur

den Luftverkehr, ADR fur den
StraBenverkehr und ADN fir die
Binnenschifffahrt) auf der Grundlage
dieser Empfehlungen harmonisiert.

Alle zwei Jahre werden von

allen zusténdigen Ausschissen
Harmonisierungsarbeiten
durchgefihrt, um ihre jeweiligen
Regelwerke an die aktualisierte
Fassung der Modellvorschriften
anzupassen. Daruber hinaus wird
von der OTIF und der UNECE
zweimal jahrlich eine Gemeinsame
RID/ADR/ADN-Tagung fur

den Landverkehr organisiert.

Dieser Tagungsmechanismus

und die Zusammenarbeit

zwischen OTIF und UNECE
gewdhrleisten die Harmonisierung
der verkehrstragerspezifischen
Vorschriften, insbesondere in Bezug
auf die Klassifizierung gefahrlicher
Guter, die Verpackungsanforderungen
und die Bauvorschriften fir Tanks.

AUF GEOGRAFISCHER
EBENE

Im OTIF-Raum sind 44 Lander
Vertragsstaaten des RID.

Auch mit der OSShD wird
Harmonisierungsarbeit geleistet.
Die Harmonisierung zwischen der
Anlage 2 zum SMGS und dem

RID ist ein fester Punkt auf der
Tagesordnung beider Ausschiisse
(RID und OSShD). Die gegenseitige
Teilnahme der Sekretariate an

den entsprechenden Tagungen
sowie die aktive Teilnahme von
Delegierten aus verkehrsinteressierten
L&ndern beider geographischen
Gebiete sichert Fortschritte in der
Harmonisierungsarbeit.

Innerhalb der Européischen

Union wurde das RID als Anlage
der Richtlinie 96/49/EG zur
Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten fUr die
Eisenbahnbeférderung gefahrlicher
Guter angenommen, die spéter

durch die Richtlinie 2008/68/EG

Uber die Beférderung gefahrlicher
Guter im Binnenland ersetzt wurde.
Diese Richtlinie verpflichtet die
Mitgliedstaaten der Européischen
Union zur Einhaltung des RID sowohl
bei Gefahrgutbefdrderungen zwischen
den Mitgliedstaaten als auch im
innerstaatlichen Verkehr. Infolgedessen
sind die nationalen Vorschriften nach
und nach verschwunden.

AUF EISENBAHNEBENE

Die Koharenz zwischen dem

RID und den allgemeinen
Eisenbahnvorschriften muss
gewahrleistet sein. Dies wird durch
die Teilnahme von Experten der
Eisenbahnagentur der Europdischen
Union und der Européischen
Kommission in den Arbeitsgruppen
des RID-Fachausschusses
sichergestellt. Ferner wurde zu diesem
Zweck auch eine Gemeinsame
Koordinierungsgruppe aus
Sachversténdigen eingerichtet, deren
Tagungen gemeinsam von der OTIF
und der GD Mobilitat und Verkehr der
Europdischen Kommission organisiert
werden. Diese Gruppe, in der
Experten aus dem Eisenbahn- und
dem Gefahrgutbeférderungssektor
vertreten sind, stellt die Koharenz

der BeschlUsse des RID-
Fachausschusses der OTIF und des
Ausschusses fur die Beférderung
geféahrlicher GUter der Européischen
Kommission einerseits und des
Fachausschusses fur technische
Fragen der OTIF und des RISC-
Ausschusses der Europaischen
Kommission andererseits sicher.

Die aktive Rolle der OTIF in all diesen
Prozessen sowie die Kompetenz
und Professionalitét inrer Mitarbeiter
wurden gewdrdigt.

Caroline Bailleux
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Liebe Leserinnen, liebe Leser,

wenn Sie sich fir die vierteljghrlich erscheinende
Veroffentlichung der OTIF,

die Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr,
anmelden mdchten,

senden Sie uns bitte eine E-Mail an folgende Adresse:
media@otif.org

Es ist ebenfalls méglich, die Zeitschrift auf der Website
der OTIF www.otif.org

unter ,,Medien® einzusehen.

Wir bedanken uns fiir lhre Treue und wiinschen viel
SpalB beim Lesen!

Gryphenhilbeliweg 30 CH - 3006 Bern
Tel. : + 41 (0)31 359 10 10 | Fax: + 41 (0)31 359 10 11 | info@otif.org | www.otif.org O @ °



https://twitter.com/OTIF_COTIF
https://www.linkedin.com/company/intergovernmental-organisation-for-international-carriage-by-rail-otif-
https://www.flickr.com/photos/otif_cotif

