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EDITORIAL

Liebe Leserinnen und Leser,

die 15. Generalversammlung der OTIF, die am 28. und 29. September in Bern stattfand, war ein groBBer Erfolg und ein
wesentlicher Beitrag zum europaischen Jahr der Schiene. Es ist gelungen, wichtige Weichen fUr die zukinftige Arbeit
der OTIF zu stellen. Besonders hervorzuheben ist, dass das hybride Format es erforderlich machte, alle verfigbaren
Kréafte im Sekretariat zu mobilisieren. HierfUr sei auch an dieser Stelle allen Beteiligten noch einmal herzlich gedankt.

Ich freue mich persdnlich sehr, dass ich das Amt des Generalsekretars der OTIF flr weitere drei Jahre ausUben darf.
Meine konkreten Ziele fur die ndchste Amtszeit habe ich flr diese Zeitschrift schriftlich zusammengefasst. Ich danke
fur das bekundete Vertrauen und freue mich auf die vor mir liegenden Aufgaben.

Die Zeitschrift enthalt zudem informative Beitrédge zu wichtigen rechtlichen Festlegungen durch die
Generalversammlung, die Sitzung der Gemeinsamen Koordinierungsgruppe aus Sachverstandigen (technische
Interoperabilitat/Sicherheit und Gefahrgut) sowie zur Tagung des UN-Expertenunterausschusses fUr die Beférderung
gefahrlicher Guter.

Ein weiteres wichtiges Ereignis war der einen Tag vor der Generalversammlung stattfindende Halt des ,,Connecting
Europe Express” in Bern. Bern kann mit Fug und Recht als Wiege des internationalen Eisenbahnverkehrs bezeichnet
werden, symbolisiert im ,Berner Schlussel”, einem unentbehrlichen Werkzeug der Zugbegleiter bei ihrer taglichen
Arbeit.

Viel SpaB beim Lesen und alles Gute fir den Jahreswechsel!

Wolfgang Kipper
Generalsekretér
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EINSTEIGEN BITTE! AN BORD DES
SONDERZUGS ,,CONNECTING EUROPE
EXPRESS"

Am 27. September 2021 befand
sich der Generalsekretar der

OTIF, Herr Wolfgang Kipper, an
Bord des Zuges ,Connecting
Europe Express”, der am spaten
Nachmittag in Bern, der Hauptstadt
der Schweiz und Wiege des
internationalen Eisenbahnverkehrs,
eintraf.

Mit an Bord des Zuges waren auch
Bundesratin Simonetta Sommaruga
und Vincent Ducrot, CEO der
Schweizerischen Bundesbahnen.
Beide erinnerten an den ,,Berner
Schlissel”, jenen GeneralschlUssel,
der 1886 von der internationalen
Konferenz zur Technischen Einheit
im Eisenbahnwesen in Bern, einer
Vorlauferin der OTIF, normiert
wurde und der als Ausgangspunkt
fr die BemUhungen um ein
interoperables europdisches
Eisenbahnsystem angesehen
werden kann.

Im Anschluss hat Herr KUpper an
den vom Bundesamt fur Verkehr
(BAV) des Eidgendssischen
Departements fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation
(UVEK) und den Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) organisierten
Feierlichkeiten teilgenommen.

Der ,Connecting Europe Express”
verlieB am 2. September 2021
Lissabon und erreichte am

7. Oktober 2021 Paris, sein Endziel.
Er hielt auf seiner Fahrt auch in

der Schweiz, einem Knotenpunkt
des regen internationalen
Eisenbahnverkehrs in Europa. Das

einzigartige Projekt ,Connecting
Europe Express” wurde im Rahmen
des Europaischen Jahrs der
Schiene von der Europaischen
Union und ihren Partnern
konzipiert. In 36 Tagen hat dieser
Sonderzug 20 000 Kilometer
zurlickgelegt, 26 Staaten
durchquert, 33 Grenzen Uberfahren
und 40 Partner des Sektors
zusammengebracht. Auf Schienen
fahrend, die Menschen und

L&nder in ganz Europa miteinander
vernetzend, verkorperte der Zug die

22> 200N

verbindende Kraft der Eisenbahn.

Der Generalsekretar der OTIF
begriBt diese Initiative als ein
Beispiel fur die Herausforderungen,
denen sich der Eisenbahnsektor
stellen muss, um sowohl

fUr Fahrgaste als auch fur
Unternehmen der bevorzugte
Verkehrstrager zu werden. Der
Generalsekretar dankt dem UVEK
und der SBB herzlich fir die
Einladung.

#ConnectingEurope
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15. GENERALVERSAMMLUNG DER OTIF

Die 15. Generalversammlung Organisation, die der OTIF 2011 der Internationale Koordinierungsrat

der OTIF fand vom 28. bis beigetreten war, nahm ebenfalls teil. fUr den transeurasischen Verkehr

29. September 2021 in Bern Kuwait und Katar waren als Staaten (CCTT) und RailNetEurope (RNE).

(Schweiz) und gleichzeitig online, mit Beobachterstatus bei dieser

per Videokonferenz statt. Dieses Tagung der Generalversammlung Unter dem Vorsitz von S.E. Herrn

hybride Format ermdéglichte anwesend. SchlieBlich waren Victorio Redondo Baldrich, dem

die Teilnahme von insgesamt 4 internationale Verb&ande vertreten: spanischen Botschafter in der

44 Mitgliedstaaten, von denen die European Rail Infrastructure Schweiz, war diese

20 in Bern vor Ort waren; die Managers (EIM), das Internationale 15. Generalversammlung von

Européische Union, eine regionale Eisenbahntransportkomitee (CIT), verschiedenen Héhepunkten
gepréagt.

Zunéachst wahlte die
Generalversammlung Herrn
Wolfgang Kupper fur eine weitere
Amtszeit vom 1. Januar 2022 bis
zum 31. Dezember 2024 erneut
zum Generalsekretar. Seine erste
Amtszeit hatte Herrn Kupper,
einem Volljuristen mit 30 Jahren
Berufserfahrung im Bereich der
internationalen Eisenbahnpolitik,
bereits fast drei Jahre (April 2019
bis Dezember 2021) an der Spitze
des OTIF-Sekretariats beschert.
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Daraufhin befasste sich die
Generalversammlung mit dem vom
Generalsekretar vorgeschlagenen
Entwurf einer langfristigen Strategie
fur die OTIF. Der Vorschlag ist
insofern innovativ, als er den Kurs
fUr die Organisation Uber viele
Jahre hinweg festlegt. In diesem
Zusammenhang beauftragte

die Generalversammlung den
Generalsekretér, in Absprache

mit den Organen der OTIF,

Beschéaftigungsbedingungen des
Generalsekretars” an.

SchlieBlich nahm die
Generalversammlung die vom
Generalsekretar vorgelegten
Informationen Uber das Projekt
zur Renovierung des Sitzes
der OTIF zur Kenntnis und
legte fUr die Dauer der Projekte

(Renovierung des Sitzes und
vorUbergehender Umzug) einen
Ausgabenhdchstbetrag von
7.400.000 CHF fest. Gleichzeitig
legte sie den Hochstbetrag, den die
wiederkehrenden Ausgaben des
Sekretariates der OTIF im Zeitraum
2022-2027 erreichen durfen, auf
4.200.000 CHF pro Jahr fest.

insbesondere dem Ad-hoc- Die Generalversammlung ernannte folgende Mitglieder des
Ausschuss fur Rechtsfragen und Verwaltungsausschusses fiir die Amtszeit vom 1. Oktober 2021 bis
internationale Zusammenarbeit, zum 30. September 2024:
einen Uberarbeiteten Entwurf der
Langfriststrategie auszuarbeiten und MITGLIEDER ERSATZMITGLIEDER
diesen der nachsten ordentlichen
Tagung der Generalversammlung, BELGIEN (VORSITZ) ASERBAIDSCHAN
die fur Herbst 2024 geplant ist, zur FINNLAND BOSNIEN UND HERZEGOWINA
Annahme vorzulegen. FRANKREICH BULGARIEN
GEORGIEN DEUTSCHLAND
AnschlieBend richtete die IRAN ESTLAND
Generalversammlung fUr einen ITALIEN GRIECHENLAND
Zeitraum von drei Jahren einen Ad- KROATIEN LETTLAND
hoc-Ausschuss fur Rechtsfragen NORDMAZEDONIEN LUXEMBURG
und internationale Zusammenarbeit OSTERREICH NIEDERLANDE
ein und wies ihm das folgende PORTUGAL NORWEGEN
Mandat zu: RUMANIEN POLEN
SCHWEDEN SERBIEN
e Vorbereitung von Anderungs- SCHWEIZ SLOWAKEI
oder Erganzungsentwrfen zum TSCHECHIEN SLOWENIEN
Ubereinkommen; TUNESIEN TURKEI
VEREINIGTES KONIGREICH UNGARN

e Forderung und Erleichterung
der Anwendung und
Umsetzung des COTIF;

e Uberwachung und Bewertung
von Rechtsinstrumenten (siehe
Artikel auf Seite 16);

e Beschlussfassung Uber die
Zusammenarbeit mit anderen
internationalen Organisationen
und Verbanden, einschlieBlich
der Einrichtung und Auflésung
beratender Kontaktgruppen.

Ferner nahm die
Generalversammlung den
,Beschluss zur Uberwachung
und Bewertung von
Rechtsinstrumenten” an.

Spater nahm die
Generalversammliung die
,Ordnung Uber die Wahl und die

Am Ende des ersten Tages
luden das Sekretariat der
OTIF und die Schweizerische
Eidgenossenschaft die
Teilnehmer zu einem
Cocktail-Empfang ein. Der
Generalsekretéar der OTIF, Herr
Wolfgang Kiipper, und Herr
Pierre-André Meyrat, Leiter
der Abteilung ,,Finanzierung*“

und stellvertretender Direktor
des Bundesamtes fiir Verkehr
(BAV) im Eidgendssischen
Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK), hielten
zwei Eréffnungsansprachen und
beleuchteten darin die Rolle der
OTIF auf internationaler Ebene
und in Bern.
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DIE ZIELE DES GENERALSEKRETARS DER OTIF
FUR DIE AMTSZEIT 2022 BIS 2024

Am 28. September 2021 wahlte
mich die 15. Generalversammlung
der OTIF fUr eine weitere,

zweite Amtszeit (2022-2024).

Mit nachfolgendem Artikel
beschreibe ich meine wesentlichen
Ziele fur diese Periode. Der

Artikel beruht auf der von mir

in der Generalversammlung
vorgetragenen Bewerbungsrede.

Erfahrungen aus
zweieinhalb Jahren bei der
OTIF

Bei meinem Amtsantritt im April
2019 fand ich eine funktionierende
Organisation mit hervorragenden
und sehr motivierten Mitarbeitern
vor, sodass ich unmittelbar

mit der Umsetzung der von

mir angekUndigten Prioritaten
beginnen konnte. Diese Prioritaten
waren: Kontinuitat mit der Politik
meiner Amtsvorganger, was die
Beitritts- und Offnungspolitik

der OTIF betrifft, sowie die
FortfUhrung der Harmonisierung
der beiden bestehenden groBen
Eisenbahntransportrechtssysteme
von OTIF und OSShD.

Dabei wurde mir klar, dass die
Arbeit der OTIF sehr stark durch
fest strukturierte und langfristige
Prozesse definiert ist. Die einzelnen
Abteilungen arbeiten sehr autonom,
prazise und professionell.

Gleichzeitig wurde ich aber auch
mit unbeantworteten Fragen
konfrontiert:

e Die Frage der Renovierung
bzw. eines Umzugs der
Organisation war ungeklart.

e Das Personal der OTIF arbeitet
unter einem sténdigen hohen
Druck, ausgel6st durch die
notwendigen finanziellen

SparmaBnahmen der
zurtickliegenden Jahre.

Erforderlichkeit akuter
MaBnahmen

Anfang des Jahres 2020 trat
dann die COVID-19-Pandemie auf
und erforderte ein sofortiges und
umfassendes Krisenmanagement.
Wie konnten die Gesundheit der
Beschaftigten und gleichzeitig die
Arbeitsfahigkeit der Organisation
sichergestellt werden?

Es gelang sehr schnell ein spezielles
Sicherheitskonzept zu erstellen und
neue Arbeitstechniken einzufUhren,
die den besonderen Anforderungen
der OTIF-Rechtssetzung in drei
Arbeitssprachen gerecht wurden.
Diese MafBnahmen ermdglichten die
Aufrechterhaltung der Arbeiten und
die Vermeidung von Verspéatungen
in der Rechtssetzung.

Meine zukinftigen Ziele/
Meine Vision fur die OTIF

Was sind meine zukulnftigen Ziele
fur die OTIF? Welche konkrete
Vision habe ich? Meine eisenbahn-
und verkehrspolitische Vision gilt
unverandert fort: ,Es ist erforderlich,
die Eisenbahn zum wichtigsten
Verkehrstrager des 21. Jahrhunderts
zu machen.”

Aus meiner Sicht waren die
politischen Rahmenbedingungen zur
Realisierung dieser Vision nhoch nie
S0 gunstig — Stichworte: Green Deal
der Européaischen Union und die
Nachhaltigkeitsziele der Vereinten
Nationen.

Ziel sollte es sein dieses
~Momentum® auch seitens der OTIF
zu nutzen und die Bedeutung des
internationalen Eisenbahnverkehrs

Dezember 2021 | Nr. 4 | Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr | 129. Jahr

zur Lésung der Umwelt- und
Verkehrsprobleme bei jeder sich
bietenden Gelegenheit zu betonen.

Dies bedeutet, dass die OTIF
diesen Prozess nicht lediglich als
Zuschauer, sondern aktiv begleitet.
Die OTIF hat dabei durchaus einiges
zu bieten: Der COTIF-Acquis

(z.B. das RID) ist ein wertvolles,
attraktives und strategisches Asset.

Die Wahrnehmung einer

proaktiven Rolle der OTIF wird

dabei nicht immer geréauschlos

von statten gehen. Die rechtlichen
(Stichwort URL - einheitliches
Eisenbahntransportrecht), die
technischen (Stichwort ECM — fur
die Instandhaltung zusténdige Stelle)
und die geografischen Schnittstellen
(Stichwort OSShD) machen
Klarstellungen erforderlich, zu denen
ich aber keine Alternative sehe.

Mein Ziel ist es, pragmatische
Loésungen zu finden, von denen der
internationale Eisenbahnverkehr
unmittelbar profitiert. Ideologische
Streitigkeiten bringen uns und
insbesondere den Sektor nicht
weiter. Anderseits werde ich die
Auseinandersetzung nicht scheuen,
wenn es um die Losung von
wichtigen Grundsatzfragen geht.

Ich hoffe, dass die von mir
angestoBene Langfriststrategie der
OTIF hier wesentliche Klarungen
herbeifUhren wird.

Konkrete Ziele fiir das
Sekretariat

Welche ,Vision“ habe ich konkret
fUr die OTIF? Lassen Sie mich drei
Punkte nennen:

1. Punkt: ,Resilienz“ also
~Widerstandsfahigkeit/Robustheit®,
um die OTIF nach auBen
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»2Zukunftsfest” zu machen!

Zunéchst geht es um die
Erarbeitung der bereits erwahnten
Langfriststrategie, basierend auf
einer Bestandsaufnahme: ,Wo steht
die OTIF 20 Jahre nach Vilnius und
wo geht die Reise hin?*

Die Arbeiten hierzu sollten in

der Gruppe der Rechtsexperten
koordiniert werden. Inhaltlich geht
es um eine weitere Starkung der
multilateralen Zusammenarbeit
und die Fortsetzung der
Erweiterungs- und Beitrittspolitik
der OTIF unter Berucksichtigung
der geopolitischen
Rahmenbedingungen.

2. Punkt: ,Starkung der
Kernkompetenzen der OTIF*

Die Einsetzung der Arbeitsgruppe
der Rechtsexperten durch
meinen Vorganger war eine

gute Entscheidung. Was die
Arbeitsgruppe unter Leitung

von Clio Liégeois leistet ist
hervorragend. Dies betrifft

z.B. die Erarbeitung von
Vorschriften zur Wahrnehmung
der wichtigen Depositarfunktion
des Generalsekretérs und zum
Monitoring der Anwendung und
Umsetzung des COTIF und seiner
Revisionen in den Mitgliedstaaten.

Auch konkrete transportrechtliche
Themen wie die weitere
Harmonisierung und Digitalisierung,
das Verhéltnis zu den
Zollvorschriften und die zuséatzliche
Funktion des CIM-Frachtbriefs als
.oegebbarem® Wertpapier stehen
auf der Tagesordnung.

Aber auch in den Bereichen
Gefahrgut und technische
Interoperabilitdt stehen groRe
Aufgaben an: Der Bereich
Gefahrgut, das RID, entwickelt
sich mehr und mehr zu einem
Bestseller. Das Interesse hieran
besteht weltweit. Aufgrund seines
globalen und multimodalen
Ansatzes und seiner Aktualitat
bietet es hierflr auch die besten

Voraussetzungen.

Im Bereich der technischen
Interoperabilitat hat sich die
Brickenfunktion der OTIF ebenfalls
bestens bewahrt. Es bedarf aber
zusétzlicher intensiver Arbeiten,
um den rasant wachsenden
technischen Rechtsbestand

der Europaischen Union zeitnah
und mit AugenmalB in das OTIF-
Recht zu transformieren. Dies
betrifft auch die Schaffung von
neuen Vorschriften im Bereich
der Sicherheit, ein Ansatz, der
bekanntlich bereits in der

13. Generalversammlung mit der
Schaffung des neuen Anhangs H
beschritten wurde.

3. und letzter Punkt meiner Vision
fur die OTIF:

»Resilienz”, um die OTIF nach innen
LZukunftsfest” zu machen

FUr mich ist von besonderer
Bedeutung, dass auch das
OTIF-Sekretariat fUr zukUnftige
Aufgaben ausreichend gewappnet
ist. Die verstérkte Nutzung
digitaler Arbeitstechniken, aber
auch eine Verbesserung der
Arbeitsbedingungen flr das
Personal stehen hier oben an.

Die Zufriedenheit der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

ist mir wichtig. In diesem

Bereich konnte bereits einiges
erreicht werden, z.B. durch eine
vertrauensvolle Zusammenarbeit
mit der Personalvertretung. Es sind
aber auch noch einige Aufgaben zu
erledigen.

Der erste Teil einer Studie zu den
LSocial Benefits®, d.h. zu den nicht
unmittelbar zum Gehalt zahlenden
Leistungen der OTIF an ihr
Personal, liegt vor. Der zweite Teil
der Personalstudie wird sich mit der
grundlegenden Personalsituation
und dem Personalbedarf befassen.
Das Ziel der beiden Teile der Studie
ist: Die Arbeit bei der OTIF muss

in einem zumutbaren Rahmen zu
leisten sein und attraktiv bleiben.
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Mit dem Inkrafttreten des
Luxemburg-Protokolls ist in Kirze
zu rechnen. Ist die OTIF in der
Lage, ihre Rolle als Sekretariat der
Aufsichtsbehdrde vollumfanglich zu
erflllen? Sicherlich nicht unter den
Status-quo-Bedingungen.

Die Renovierung des Gebaudes
habe ich mehrfach erwahnt, sie
steht fur mich auBer Frage und
wird ebenfalls ein klares Signal

fur die Zukunftsfahigkeit der OTIF
setzen. Den Mitarbeiterinnen

und Mitarbeitern wird somit eine
dauerhafte Perspektive hinsichtlich
ihres Arbeitsplatzes hier in Bern
geboten.

Wichtig ist mir aber auch die
Beibehaltung solider Finanzen,
die in erster Linie an die Beitrage
der Mitgliedstaaten gekoppelt ist.
Die Schaffung von zusatzlichem
finanziellen Spielraum, um die
beschriebenen Aufgaben zu
erflillen, sollte aber mdglich sein.

Resliimee und Ausblick

Die Erledigung der von mir
genannten Aufgaben kann nur
zusammen mit den Ubrigen
Organen der OTIF, den
Mitgliedstaaten, der Européischen
Union, den internationalen
Organisationen und Verbanden
und ,Last but not Least” mit den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
im Sekretariat erfolgen!

FUr das durch meine Wiederwahl
bekundete Vertrauen und fur

die bisherige angenehme und
reibungslose Zusammenarbeit
danke ich den Mitgliedern der OTIF
und meinem Team im Sekretariat
sehr. Diese Zusammenarbeit
ermutigt mich! Ich freue mich, die
genannten Vorhaben gemeinsam in
die Praxis umzusetzen.

Wolfgang Kupper
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DEPOSITARMITTEILUNGEN
seit dem 17. September 2021 (Zeitschrift 3/2021)

NOT-21015

NOT-21038

NOT-21039

NOT-21040

NOT-21041

NOT-21042

17.09.2021

08.10.2021

08.10.2021

08.10.2021

08.10.2021

29.10.2021

Redaktionelle Korrekturen an der franzdsischen, deutschen und englischen Fassung der vom
Fachausschuss fir technische Fragen bei seiner 13. Tagung angenommenen uberarbeiteten ETV
Lokomotiven und Personenwagen (ETV LOC&PAS)

Verdffentlichung von Anderungen des und Addenda zum Leitfaden zu Vertragshandlungen aufgrund des
COTIF

Addendum 1 zum Leitfaden zu Vertragshandlungen aufgrund des COTIF - Linien zur See oder auf
Binnengewdssern

Addendum 2 zum Leitfaden zu Vertragshandlungen aufgrund des COTIF - Beitritt zum COTIF 1999 mit
dem Vorbehalt, die ER CIV und/oder ER CIM nur auf einen Teil des Eisenbahnnetzes des Mitgliedstaates
anzuwenden

Anderung des und Addendum 3 zum Leitfaden zu Vertragshandlungen aufgrund des COTIF -
Authentischer Text und beglaubigte Abschriften des COTIF 1999 und seiner Anderungen

Vom Fachausschuss fiir technische Fragen auf seiner 13. Tagung am 22. und 23. Juni 2021 getroffene
Beschlisse: - Anderung von Anlage | der ETV TAF (ber Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr
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http://otif.org/fileadmin/new/5-Media/5B-Bulletin/2021/Bulletin_3_2021_DE.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2E-Technical-Interoperability/2Ec-Notifications/2021/NOT-21015-d-Mitteilung%20Korrekturen%20ETV%20LOCPAS.pdf
https://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/Depositary/NOT-21038-d-Addenda-zum-Leitfaden-zu-Vertragshandlungen-aufgrund-des-COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3A-COTIF99/NOT-21039-d-Add1_Leitfaden-zu-Vertragshandlungen-aufgrund-des-COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3A-COTIF99/NOT-21040-d-Add2_Leitfaden-zu-Vertragshandlungen-aufgrund-des-COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3A-COTIF99/NOT-21041-d-Add3_Leitfaden-zu-Vertragshandlungen-aufgrund-des-COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2E-Technical-Interoperability/2Ec-Notifications/2021/NOT-21042-d-Mitteilung%20CTE-Beschluss%20ETV%20TAF.pdf
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UNIDROIT UND OTIF FUR DAS PROTOKOLL VON
LUXEMBURG

Vom 22. bis 24. September

2021 fand in Rom, Italien, die

100. Jubildumssitzung des
Direktionsrates des Internationalen
Instituts fur die Vereinheitlichung
des Privatrechts (UNIDROIT) statt.

Der Generalsekretar der OTIF,
Herr Wolfgang Klpper, war
eingeladen, im Rahmen der
Zusammenarbeit zwischen den
beiden Organisationen bezlglich
des Luxemburg Protokolls zu
sprechen.

Herr Klpper erinnerte zun&chst an
die Rolle der OTIF, die darin besteht,
den rechtlichen und technischen
Rahmen fUr die Verbesserung des

12. VERKEHRS-
IN ISTANBUL

Das diesjahrige Verkehrs- und
Kommunikationsforum in Istanbul
fand vom 6. bis 8. Oktober statt.
Auf Einladung des turkischen
Ministeriums flr Verkehr und
Infrastruktur besuchte der
Generalsekretar der OTIF, Herr
Wolfgang Kupper, die Turkei.

Das Forum stand unter dem
Motto ,Logistik, Mobilitat und
Digitalisierung®. Mehr als

internationalen Eisenbahnverkehrs
fUr Europa, Asien und Afrika
bereitzustellen.

Er betonte die Wichtigkeit des
internationalen Aspekts und

hob hervor, dass der Erfolg des
Eisenbahnbetriebs immer dann am
groBten ist, wenn er Uber Grenzen
hinweg stattfindet.

Alle groBen Trends, wie die
Betrachtung des Verkehrs im
Rahmen einer nachhaltigen
Entwicklung, die Urbanisierung,
die Digitalisierung und der
demografische Wandel, schienen
die Eisenbahnen zu begtnstigen.
Die Eisenbahn kénne das

120 000 Teilnehmer waren
anwesend und 100 Unternehmen
waren vertreten.

Herr Klpper ergriff in der

dritten Sitzung ,Logistik“ am

7. Oktober 2021 das Wort. Er
stellte die Organisation und

das Ubereinkommen ber den
internationalen Eisenbahnverkehr
(COTIF) vor. AnschlieBend
beleuchtete er die Vorteile des
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Verkehrsmittel des

XXI. Jahrhunderts werden, und das
Protokoll von Luxemburg spiele
eine unbestreitbare Rolle bei der
Erreichung dieses Ziels.

Herr Klpper erklarte, dass die
Erleichterung der Finanzierung von
Eisenbahnrollimaterial eine solide
Grundlage und ein zusatzliches
Mittel fUr den internationalen
Aufschwung des Eisenbahnverkehrs
schaffe.

Der Generalsekretér der OTIF
wunschte den Organen von
UNIDROIT langfristigen Erfolg.

UND KOMMUNIKATIONSFORUM

COTIF und erlauterte schlieBlich
die Beziehung zwischen dem
Recht der Europaischen Union,
dem Recht der Organisation fur die
Zusammenarbeit der Eisenbahnen
(OSShD) und dem Recht der OTIF.

Der Generalsekretéar der OTIF dankt
den dem Ministerium flr Verkehr
und Infrastruktur herzlich flr die
Einladung und den freundlichen
Empfang.
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GEMEINSAME KOORDINIERUNGSGRUPPE
AUS SACHVERSTANDIGEN UND

DIE KOORDINIERUNG ZWISCHEN
GEFAHRGUTRECHT UND ALLGEMEINEM
EISENBAHNRECHT

Die Gemeinsame
Koordinierungsgruppe aus
Sachverstandigen (JCGE) ist

eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe,

die damit beauftragt wurde,
Fragen zu ermitteln, die einer
Koordinierung bedurfen, um die
Ordnung fur die internationale
Eisenbahnbeférderung gefahrlicher
Guter (RID) und die Vorschriften
Uber Interoperabilitat und
Sicherheit, insbesondere die ETV/
TSI, aufeinander abzustimmen

und kohérenter zu gestalten.
Vertreter der Mitgliedstaaten und
der Sektorverbande beteiligen sich
aktiv an den Diskussionen Uber
die beiden Rechtsbereiche und die
bestehenden Praktiken. Die JCGE
kann selbst keine verbindlichen
Entscheidungen treffen, wohl aber
den jeweiligen Ausschiissen eine
Anderung des RID oder der ETV/
TSI empfehlen. Die zustandigen
Ausschisse sind:

- der RID-Fachausschuss der
OTIF,

- der Fachausschuss fur
technische Fragen der OTIF,

- der Ausschuss fur den
Gefahrguttransport der EU,

- der Ausschuss fur
Eisenbahninteroperabilitat und
-sicherheit der EU.

Die behandelten Themen beziehen
sich hauptsachlich auf Fahrzeuge
und sind in verschiedene
Kategorien unterteilt:

- Prdfung der Notwendigkeit
und Angleichung neuer

Anforderungen, die
Innovation und neue

Technologien berlcksichtigen:

elektronische Dokumente,
Telematikanwendungen,
Entgleisungsdetektoren (DDD)
und digitale automatische
Kupplung (DAC),

- Auslegung und Bau von
Fahrzeugen,

- Koordinierungsprozesse
zwischen dem RID
und der allgemeinen
Eisenbahngesetzgebung in
Bezug auf die Meldung von
Unfallen/Zwischenfallen und
Statistiken,

- Fahrzeug-
genehmigungsverfahren,
Bewertungen und beteiligte
Akteure,

- Betrieb und Instandhaltung:
Verfahren, Vorschriften,
Verantwortlichkeiten.

Auf der vierten Tagung der JCGE
am 7. und 8. September 2021
wurden die folgenden Themen
erortert:

Der Einsatz von und

die Anforderungen an
Entgleisungsdetektoren, die
seit vielen Jahren diskutiert
werden, nachdem die
Standige Arbeitsgruppe
des RID-Fachausschusses
einen dringenden Bedarf an
Entgleisungsdetektoren bei
der Beférderung gefahrlicher
Guter festgestellt hatte. Im
vergangenen Jahr hat die
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JCGE die Eisenbahnagentur

der Européischen Union (ERA)
gebeten, flr den Fall, dass
solche Ausrlstungsgegenstande
verwendet werden, mit
Unterstitzung des Sektors
Anforderungen fur die TSI zu
entwickeln. Diesem Auftrag
nachkommend hat die ERA
Empfehlungen zur Anderung der
TSI WAG und der TSI LOC&PAS
ausgearbeitet, mit denen
Anforderungen fur drei Funktionen
eingeflhrt werden:

- DPF-
Entgleisungsschutzfunktion,
die einen Vorlaufer einer
Entgleisung erkennt und ein
Signal an den FUhrerstand
sendet,

- DDF - Entgleisungsdetektions-
funktion, die eine Entgleisung
erkennt und ein Signal an den
FUhrerstand sendet,

- DDAF -
Entgleisungserkennungs- und
Ausldsefunktion, die eine
Entgleisung erkennt und
automatisch die Bremsen
aktiviert, ohne dass die
Aktivierung Ubergangen
werden kann.

Fir DDF und DPF werden die
Anforderungen an die Art und
Weise, wie der Triebfahrzeugfihrer
das Signal verarbeiten und

darauf reagieren sollte, in der

TSI LOC&PAS beschrieben.

Der Triebfahrzeugfuhrer sollte
betriebliche Anweisungen erhalten,
wie er auf ein Entgleisungssignal
zu reagieren hat. Seine Reaktion
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kénnte in Abhangigkeit dessen, wo
der Zug verkehrt, z. B. in einem
Stadtgebiet oder einem Tunnel,
unterschiedlich ausfallen.

In einem n&chsten Schritt

werden die Empfehlungen

der ERA dem Ausschuss fur
Eisenbahninteroperabilitdt und
-sicherheit der EU vorgelegt. Nach
der Anderung der TSI werden die
Vorschriften des COTIF durch den
Fachausschuss fur technische
Fragen angeglichen.

Auch die Digitalisierung

steht auf der Tagesordnung

der Gemeinsamen
Koordinierungsgruppe aus
Sachverstandigen, insbesondere
dort, wo Telematikanwendungen
und papierlose Dokumente alle
Aspekte des Eisenbahnverkehrs
betreffen: fahrzeug- und
ladungsbezogene Daten,
Streckenkompatibilitat und
Zugang zu Netzen, Fahrplane,
Dokumentationsanforderungen,
Uberwachung, sicherer Betrieb
von Zugen und Meldung

von Zwischenféllen und

Unfallen. Im Jahr 2020 flhrte

die Européaische Union die
Verordnung Uber elektronische
Frachtbeférderungsinformationen
(eFTI) ein, die die Staaten
verpflichtet, Informationen tber
alle beférderten Gater und entlang
der Lieferkette Uber verschiedene
Verkehrstrager hinweg digital
auszutauschen. Die JCGE stellte
fest, dass es notwendig ist,
mdgliche Wechselwirkungen
zwischen der ETV/TSI TAF und
dem RID zu analysieren und die
Diskussionen in verschiedenen
Foren und Arbeitsgruppen
weiterzuverfolgen. Anfang dieses
Jahres haben die Experten fur
die Beforderung geféahrlicher
Guter auf Schiene, StraBe und
BinnenwasserstraBen bei der
Gemeinsamen RID/ADR/ADN-
Tagung (bei der die OTIF und die
UNECE gemeinsam das Sekretariat
flhren) harmonisierte Leitlinien
flr die papierlose Dokumentation
und den Informationsaustausch

bei der Beférderung gefahrlicher
Guter angenommen. Diese
Leitlinien, die eine Architektur

und ein Datenmodell fur den
digitalen Informationsaustausch
enthalten, werden zur erfolgreichen
Umsetzung der eFTl-Verordnung
der EU beitragen.

Die JCGE erorterte auch die
passive Sicherheit im Falle

eines ZusammenstoBes. Die
Anforderungen an Crash-Puffer
wurden bereits im RID definiert.
Diese Anforderungen sind jedoch
flr Zentralkupplungen, wie die
zukunftige digitale automatische
Kupplung (DAK), derzeit nicht
geeignet. Darliber hinaus

gelten diese Vorschriften nur

fur Kesselwagen und nicht fur
Tragwagen von Tankcontainern,
da diese Tragwagen nicht
ausschlieBlich fur die Beférderung
gefahrlicher Guter verwendet
werden. Zudem mussen im

RID noch die Ubergeordneten
funktionalen Sicherheitsziele
definiert werden, die im Falle eines
Unfalls zum Tragen k&men. Auf der
Grundlage dieser Ubergeordneten
Sicherheitsziele kdnnten in den
einschlagigen ETV und TSI
anschlieBend detaillierte technische
Anforderungen festgelegt werden.
Auch fUr die Tragwagen von
besonders groBen Tankcontainern
sind Fragen der passiven
Sicherheit zu klaren.

Auf der zweiten JCGE-Tagung

im Dezember 2019 bat die

ERA die Sachverstandigen,

die verschiedenen Optionen

flr gemeinsame Standards fur

die Meldung von Unfallen oder
Zwischenfallen zu diskutieren. Bei
der Berichterstattung Uber Unfélle/
Zwischenfélle und der Statistik
musste zur BerUcksichtigung

des Gefahrguttransports eine
Anpassung vorgenommen und
eine Schnittstelle mit der Aufgabe
der ERA, die gemeinsamen
Sicherheitsmethoden zur
Beurteilung des Sicherheitsniveaus
und der sicherheitsbezogenen
Leistung (CSM ASPL) zu
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entwickeln, vorgenommen werden.
Ziel dabei ist die Einfuhrung

eines gemeinsamen Standards

fur die Berichterstattung

Uber Ereignisse mit und

ohne Beteiligung gefahrlicher
Guter. Die meldenden und
berichterstattenden Stellen kdnnen
je nach Ereignis unterschiedliche
sein. Auf der diesjahrigen JCGE-
Tagung stellte die ERA ihre
Empfehlung fir die CSM ASPL

vor, die auch dem Ausschuss fur
Eisenbahninteroperabilitédt und
-sicherheit der EU bereits vorgelegt
wurde.

Nationale Vorschriften werden nicht
nur im Rahmen der Interoperabilitat
und Sicherheit der Eisenbahnen
angewandt, sondern auch

im Rahmen der Beférderung
gefahrlicher Guter, wobei derartige
Vorschriften jedoch nicht unbedingt
gleich gehandhabt werden.
Anhand praktischer Beispiele und
Erfanrungen der Mitgliedstaaten
konnte die JCGE mogliche
Problembereiche identifizieren

und sie an die entsprechende
Arbeitsgruppe weiterleiten.

Zudem gelang es der JCGE,
zwei vorrangige Themen
erfolgreich abzuschlieBen.

Eins dieser Themen betraf das
Fahrzeuggenehmigungsverfahren
und die beteiligten Akteure.

Im Jahr 2019 hat die Standige
Arbeitsgruppe des RID-
Fachausschusses ein mogliches
Risiko von Doppelprifungen
bei bereits vorhandener
Tankzertifizierung festgestellt.
Die Prufung sollte in diesem Fall
eine Mdglichkeit, jedoch keine
Standardanforderung fur die
Fahrzeugzulassung sein. Die
zustandigen Behorden sollten
Vertrauen in die Zertifizierung
nach dem RID haben kénnen.
In diesem Jahr einigte sich die
Gemeinsame RID/ADR/ADN-
Tagung auf einen neuen Text
im RID und ADR, wonach die
zustandige Behdrde — zwecks
Priifung der Ubereinstimmung
mit den geltenden Vorschriften

"
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— gelegentlich eine
Inbetriebnahmetiberprufung fur
Tanks verlangen kann.

Das zweite abgeschlossene Thema
betraf die Begriffsbestimmung der

fur die Instandhaltung zustandigen
Stelle (ECM) und einen geé&nderten
Verweis auf ATMF-Anlage A und

die EU-Verordnung bezuglich ECM.

Die entsprechenden Anderungen
wurden in die Ausgabe 2021 des

RID aufgenommen.

Die n&chste JCGE-Tagung ist fur
den 6. September 2022 angesetzt.

Maria Price
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ORDNUNG UBER DIE WAHL UND DIE
BESCHAFTIGUNGSBEDINGUNGEN DES
GENERALSEKRETARS

Hintergrund

Im Ubereinkommen Uber den
internationalen Eisenbahnverkehr
(COTIF) vom 9. Mai 1980 in der
Fassung des Protokolls vom

3. Juni 1999 (COTIF 1999) wurde
die institutionelle Struktur der
Zwischenstaatlichen Organisation
flr den internationalen
Eisenbahnverkehr (OTIF) um das
Organ des Generalsekretars
erganzt. Ohne zu weit ins Detail
gehen zu mussen, kann gesagt
werden, dass das Zentralamt
unter dem COTIF 1980 ein
Organ der Organisation und

der Generaldirektor dessen
geschéftsfihrender Leiter war.

Geman Artikel 21 § 2 COTIF

wird der Generalsekretar fur

einen Zeitraum von drei Jahren
von der Generalversammliung
gewahlt und ist hdchstens
zweimal wiederwahlbar. In der Zeit
zwischen dem Inkrafttreten des
COTIF und der 15. Tagung der
Generalversammlung wurde diese
allgemeine Bestimmung durch
Ad-hoc-Beschllsse und spatere

Praxis der Generalversammliung
und des Verwaltungsausschusses
umgesetzt. Dieser Ansatz hat
jedoch nicht immer zu einer
konsequenten Umsetzung der
Bestimmungen gefuhrt. Dartber
hinaus war er nicht geeignet fur
den Umgang mit atypischen
Situationen, wie derjenigen,

die sich bei der 13. Tagung der
Generalversammlung ergab, als
diese aufgrund des Ruckzugs
des einzigen Kandidaten keinen
Generalsekretar wahlen konnte.

Auf ihrer 15. Tagung hat die
Generalversammlung eine
,Ordnung Uber die Wahl und die
Beschaftigungsbedingungen des
Generalsekretars” (OTIF-21004-
AG 15) angenommen und die
LErlauternden Anmerkungen zur
Ordnung Uber die Wahl und die
Beschaftigungsbedingungen des
Generalsekretars® (OTIF-21005-AG
15) genehmigt. Die Ordnung trat am
1. Oktober 2021 in Kraft.

FUr die Ausarbeitung der Ordnung
wurden die bestehende Praxis und
die Vorschriften der OTIF fUr die
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Wahl des Generalsekretars im Lichte
der besten internationalen Praxis,
insbesondere der Empfehlungen
des unabhéngigen Aufsichtsorgans
des Systems der Vereinten

Nationen flir die Auswahl und

die Beschéftigungsbedingungen

der geschéftsflihrenden Leiter,
eingehend geprift.

Geltungsbereich der
Ordnung

Die Ordnung gilt fur die Wahl

des Generalsekretars, dessen
Beschéaftigungsbedingungen

und die Ernennung eines
Generalsekretars ad interim. Die
Vertretung des Generalsekretars
ist jedoch nicht geregelt und sollte
Teil des Personalstatuts sein. ,Ad
interim* oder ,kommissarisch*
bedeutet die Wahrnehmung der
Aufgaben des Generalsekretérs
wahrend eines Zeitraums, in

dem das Amt unbekleidet

ist, ,stellvertretend” hingegen
bedeutet die Vertretung des
Generalsekretars wahrend seiner
voribergehenden Abwesenheit.



Amtszeit

Die Amtszeit und die mégliche
Anzahl einer Wiederwahl sind im
COTIF 1999 geregelt. Im Lichte
der Wahl eines Generalsekretérs
auf einer auBerordentlichen
Tagung der Generalversammlung
fUr den Rest der Amtszeit

infolge einer plétzlichen Vakanz
des Amtes stellt sich die Frage
nach der Anzahl der mdglichen
Amtszeiten jedoch neu. Es wurde
beschlossen, dass eine Amtszeit
von einem Jahr oder weniger bei
der Amtszeitbegrenzung im Sinne
des Artikels 21 § 2 COTIF nicht
mitgezahlt wird.

Der Wahl zugrunde
liegende Prinzipien

Hier werden einige allgemeine
Verhaltensgrundsétze fiir Mitglieder!
und Kandidaten? festgelegt.

An erster Stelle muss das
Wahlverfahren vom Wohl der
Organisation, der Achtung der
Wirde der Kandidaten und der sie
vorschlagenden Mitgliedstaaten,
von Diskriminierungsfreiheit sowie
von vollstandiger Transparenz
und Einbeziehung aller Beteiligten
in allen Phasen des Verfahrens
geleitet sein. Das Kriterium der
»Einbeziehung aller Beteiligten*
beinhaltet zwei Aspekte:

- die Einbeziehung aller OTIF-
Mitglieder wahrend aller
Phasen des Wahlprozesses:
Einreichung der Bewerbungen,
Kandidatenforum und Wahl in
der Generalversammlung, und

- die Tatsache, dass
verschiedene Personen, die
unterschiedliche Visionen
der Organisation vertreten,
Kandidaten werden kdnnen.

Zweitens mussen die Mitglieder
und Kandidaten wéhrend des
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gesamten Wahlverfahrens in gutem
Glauben handeln.

Drittens haben Mitglieder

und Kandidaten unzul&ssige
Beeinflussungen des
Wahlverfahrens, beispielsweise
durch Gewahrung, Annahme oder
Versprechung finanzieller oder
anderer Vorteile als Gegenleistung
flr die Unterstitzung eines
Kandidaten, zu unterlassen.

Viertens durfen Kandidaten
keine Versprechungen oder
Verpflichtungen zugunsten einer
natUrlichen oder juristischen
Person &ffentlicher oder privater
Natur eingehen oder Anweisungen
entgegennehmen und haben

alle sonstigen Aktionen zu
unterlassen, die die Integritét des
Wabhlverfahrens beeintréachtigen
oder als solche wahrgenommen
werden kénnten.

Zu guter Letzt mussen

zur Gewaéhrleistung der
Chancengleichheit aller Kandidaten
fUr interne Kandidaten?® zusétzliche
Sonderregeln festgelegt werden.
So durfen interne Kandidaten

ihre Dienstreisen nicht mit
Wahlkampfaktivitdten verbinden.
GleichermaBen ist Wahlwerbung
unter dem Deckmantel von
fachlichen Treffen oder ahnlichen
Veranstaltungen zu vermeiden.

Qualifikationskriterien

Es werden Qualifikationskriterien
definiert, um bei der Wahl|

und der Suche nach den am
besten qualifizierten Kandidaten
Verantwortlichkeit, Effizienz,
Effektivitat und Transparenz

zu gewabhrleisten. Die
Quallifikationskriterien entsprechen
weitestgehend denen, die von
der Generalversammlung auf
ihrer 14. Tagung fur die Wah!
des Generalsekretérs fur die
Amtszeit vom 1. Januar 2022 bis

31. Dezember 2024 beschlossen
wurden.

Ausschreibung des
Dienstpostens

Die Wahl eines Generalsekretérs
kann auf einer ordentlichen,
auBerordentlichen oder dringenden
auBerordentlichen Tagung der
Generalversammlung erfolgen. Da
folglich im Voraus kein Zeitplan

fUr die Organisation der Wahl
festgelegt werden kann, wird der
Verwaltungsausschuss ermachtigt,
die ndétigen BeschlUsse zu treffen.

Der Verwaltungsausschuss
beschlieBt das Datum der
Veroffentlichung der Ausschreibung
des Dienstpostens und die
Ausschreibungsfrist, die
mindestens zwei Monate betragen
muss. Die Ausschreibung muss
Angaben Uber die Frist flr die
Einreichung von Bewerbungen, die
Wahlanforderungen und -verfahren,
die Beschéftigungsbedingungen,
die Beschreibung des
Dienstpostens und den Hinweis
enthalten, ob der amtierende
Generalsekretar eine Wiederwahl
anstrebt oder nicht.

Die Beschreibung des
Dienstpostens umfasst die
Beschreibung der in

Artikel 21 §§ 1, 3 und 4 COTIF
genannten Funktionen des
Generalsekretars, insbesondere
die in § 3 Buchst. d)
beschriebenen Aufgaben, sowie
die Qualifikationskriterien. Die
Beschreibung des Dienstpostens
des Generalsekretars dient zwei
Zwecken:

- der Unterrichtung potentieller
Kandidaten Uber die Funktionen
des Generalsekretars und

- als Grundlage fur die
Beantragung eines
Gesundheitszeugnisses.

1 ,Mitglied" bezeichnet die Mitgliedstaaten, regionalen Organisationen und assoziierten Mitglieder.
2 ,Kandidat" bezeichnet eine Person, die zur Wahl als Generalsekretér vorgeschlagen wird.
3 ,Interner Kandidat" bezeichnet einen amtierenden Generalsekretar oder Beschaftigten des Sekretariats der OTIF, der zur Wahl vorgeschlagen wird.
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Bewerbung
Der Bewerbung beizufligen sind:

- ein Anschreiben mit einer
pragnanten Stellungnahme,
in der die Qualifikation
des Kandidaten fur den
Dienstposten erlautert wird;

- ein Lebenslauf;

- eine Erlauterung der Vision
des Kandidaten betreffend die
Prioritdten und Strategien fur
die Organisation;

- ein Gesundheitszeugnis.

Ferner sind in der Ordnung
auch die Anforderungen an
den Lebenslauf und das
Gesundheitszeugnis festgelegt.

Dass die Bewerbungen Uber

die Mitgliedstaaten eingereicht
werden mussen, ist in diesem
Zusammenhang eine gangige
Anforderung und Praxis. Unter
Berlcksichtigung des Status

und der Art der Aufgaben des
Generalsekretérs sollte die
Vertretung eines Mitgliedstaats bei
der Einreichung von Bewerbungen
auf vier Amtstrager beschrankt
werden: Staatsoberhaupt,
Regierungschef, Minister fur
auswartige Angelegenheiten oder
Verkehrsminister.

Formale Prifung der
Kandidaturen

Der Verwaltungsausschuss

muss vorab prUfen, ob die
Bewerbungen den formalen
Anforderungen gentgen. Dabei
nehmen jedoch die Mitglieder des
Verwaltungsausschusses, die
einen Mitgliedstaat vertreten, der
einen Kandidaten vorgeschlagen
hat, nicht an der formalen Prifung
der Bewerbungen teil.

Transparenz

GemaB der géngigen
internationalen Praxis wird eine
Liste der Kandidaten und der
Mitgliedstaaten, die Bewerbungen
eingereicht haben, auf der Website
der Organisation veroffentlicht.

Die Einsicht in die Bewerbungen
ist dabei jedoch auf die Mitglieder
beschrankt.

Kandidatenforum

In der Regel werden die
Préferenzen der Mitgliedstaaten in
Bezug auf die Kandidaten vor der
Generalversammlung festgelegt,
sodass sowohl den Kandidaten
als auch den Mitgliedern
Gelegenheit zu einem Treffen

vor der Generalversammlung
gegeben werden muss. Zu diesem
Zweck wird ein Kandidatenforum#
organisiert. Dieses Forum

bietet allen Kandidaten die
Mdglichkeit, sich und ihre

Vision allen OTIF-Mitgliedern
spatestens mehrere Wochen

vor der Generalversammlung
gleichberechtigt bekannt zu
machen. Dies verschafft nicht nur
allen Kandidaten mehr Sichtbarkeit,
sondern auch den Mitgliedern
Zeit fir Uberlegungen und
Konsultationen vor der Wahl.

Der Verwaltungsausschuss muss
das Kandidatenforum spétestens
vier Wochen vor der Tagung der
Generalversammlung einberufen, in
der die Wahl stattfinden soll. In der
Regel wird das Forum direkt vor
oder nach einer anderen Tagung
eines der Organe der Organisation
einberufen.

Die Leitung des Kandidatenforums
fallt dabei dem Vorsitz des
Verwaltungsausschusses

oder einer anderen vom
Verwaltungsausschuss benannten
Person zu.

In Anbetracht des heiklen

Charakters des Verfahrens und
um die Wirde der Kandidaten

zu wahren und eine offenere
Interaktion zwischen Kandidaten
und Mitgliedern zu gewahrleisten,
ist die Teilnahme auf die Mitglieder
beschrankt. Es darf jedoch keine
Diskussion zu den abgegebenen
Erklarungen oder Redebeitragen
geflhrt und es durfen keine
Schlussfolgerungen oder
Empfehlungen dazu formuliert
werden.

Wahl

Das Wahlverfahren in der
Generalversammlung unterliegt
deren Geschéftsordnung. GemaB
der Geschéaftsordnung der
Generalversammliung (OTIF-21006-
AG 15) wird der Generalsekretér in
geheimer Abstimmung gewahlt.

Von den Kandidaten fur den Posten
des Generalsekretérs ist gewahlt,
wer die Mehrheit der Stimmen
erhalt. Erhalt keiner der Kandidaten
diese Mehrheit im ersten
Wahlgang, so werden so viele
Wahlgange durchgefihrt, wie nétig
sind, damit nur zwei Kandidaten
Ubrig bleiben. Nach jedem
Wahlgang scheidet der Kandidat,
welcher die wenigsten Stimmen
erhalten hat, sowie alle, die keine
Stimme erhalten haben, aus. Bei
einer groBBen Anzahl an Kandidaten
kann die Generalversammlung
jedoch beschlieBen, dass die

zwei oder mehr Kandidaten

mit der geringsten Anzahl von
Stimmen vom néchsten Wahlgang
zusammen ausgeschlossen
werden, sodass nur zwei
Kandidaten Ubrig bleiben.

Ernennung des gewéhlten
Generalsekretars

Die Ernennung des
Generalsekretars wird

durch ein vom Vorsitz der
Generalversammlung im Namen

4 ,Kandidatenforum® bezeichnet eine informelle Sitzung, auf der die Kandidaten sich vorstellen und ihnen Fragen gestellt werden kénnen.
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der OTIF und vom gewahlten
Generalsekretar unterzeichnetes
Ernennungsschreiben bestétigt.

Beschaftigungs-
bedingungen

Die Beschaftigungsbedingungen
fUr den Generalsekretar
(einschlieBlich Gehalt und
sonstige Bezlige) missen im
Voraus festgelegt werden.

Unter BerUcksichtigung der
Bestimmungen des COTIF, wonach
der Verwaltungsausschuss zur
Uberwachung der Tatigkeiten des
Generalsekretérs verpflichtet ist,
und der derzeitigen Praxis der
Organisation wird die Festlegung
der Beschéaftigungsbedingungen
an den Verwaltungsausschuss
delegiert und muss im
Personalstatut geregelt werden.

Es gibt keine Altersanforderungen
oder -beschrankungen, wie

z. B. ein winschenswertes
Hochst- oder Mindestalter. Ein
solcher Ansatz wird auch in
anderen zwischenstaatlichen
Organisationen verfolgt. Die
kérperliche und geistige
Leistungsfahigkeit der Kandidaten
flr die AuslUbung der Funktionen

des Generalsekretars kann durch
eine arztliche Untersuchung
sichergestellt werden.

Vakanz des Dienstpostens
des Generalsekretars

Der Generalsekretér ist ein

Organ der Organisation, das

eine Reihe wichtiger Aufgaben
wahrnimmt, wie z. B. die
Depositarfunktion, die Einberufung
der Ausschisse usw. Daher darf
es bei der Wahrnehmung dieser
Aufgaben keine Unterbrechung
geben. Andererseits dauert das
schnellste Verfahren zur Wahl des
Generalsekretéars, wie die Praxis
gezeigt hat, vom Beginn des
Verfahrens bis zum Amtsantritt des
erfolgreichen Kandidaten sechs
Monate.

Im Falle einer plétzlichen Vakanz
des Amtes des Generalsekretars
sind dringende MaBnahmen
erforderlich. An dieser Stelle

ist zu betonen, dass bei
vorUbergehender Abwesenheit
des Generalsekretars, Krankheit,
Urlaub usw. die Vertretungsregeln
gelten. Sollte das Amt des
Generalsekretéars vor Ablauf der
Amtszeit vakant werden, muss

Dezember 2021 | Nr. 4 | Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr | 129. Jahr

der Verwaltungsausschuss
unverzlglich einen Generalsekretar
ad interim ernennen und die
erforderlichen Vorkehrungen flr die
Wabhl eines neuen Generalsekretérs
flr die verbleibende Amtszeit
treffen. In der Regel wird

der ranghdchste héhere
Bedienstete der Organisation zum
Generalsekretar ad interim ernannt.

Umsetzung dieser Ordnung

Der Verwaltungsausschuss

muss die erforderlichen
DurchfUhrungsbestimmungen zur
Umsetzung der Ordnung erlassen,
insbesondere in Bezug auf die
Ausschreibung des Dienstpostens,
das Muster fUr Lebenslaufe, die
formale Prufung der Bewerbungen,
die Organisation des
Kandidatenforums, die Reisekosten
der Kandidaten, die Festlegung
der Beschéftigungsbedingungen
und die Ernennung eines
Generalsekretars ad interim, wenn
der Posten des Generalsekretéars
vakant ist.

Die Rechtsabteilung
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BESCHLUSS ZUR UBERWACHUNG UND
BEWERTUNG VON RECHTSINSTRUMENTEN

Hintergrund

Die Bedeutung einer
systematischen Uberwachung und
Bewertung (Evaluation) von Politik
und Gesetzgebung auf nationaler
und internationaler Ebene wird
zunehmend anerkannt. Die auf
nationaler oder internationaler
Ebene erlassenen Vorschriften
mussen im Laufe der Zeit relevant
bleiben. Zu diesem Zweck muss
ihre Anwendung beobachtet und
bewertet werden. Als Ergebnis
dieser Aktivitaten erweisen sich die
Vorschriften entweder als effizient
und wirksam oder es ergibt sich die
Notwendigkeit ihrer Anderung oder
Aufhebung.

Das Ubereinkommen Uber den
internationalen Eisenbahnverkehr
(COTIF) vom 9. Mai 1980 in der
Fassung des Protokolls vom

3. Juni 1999 (COTIF 1999) ist ein
bedeutendes zwischenstaatliches
Rechtsinstrument, welches flr
rund flinfzig Staaten in Europa,
Asien und Afrika ein einheitliches
internationales Eisenbahnrecht
bereitstellt. Das COTIF hat die
Zwischenstaatliche Organisation
fUr den internationalen
Eisenbahnverkehr (OTIF) mit dem
Ziel begrindet, das internationale
Eisenbahnrecht zu verwalten

und weiterzuentwickeln sowie im
Eisenbahnbereich effektiv und
effizient zu koordinieren.

Um die ZweckmaBigkeit

ihrer Rechtsvorschriften zu
gewahrleisten, hat die Organisation
Ad-hoc-Uberprifungen
durchgefuhrt. Bis zur 15. Tagung

der Generalversammlung hatte
sich jedoch in der Organisation
keine koharente und systematische
Strategie herausgebildet.

Im Hinblick auf die Aufgabe der
Organisation, die Anwendung

aller im Rahmen der Organisation
geschaffenen Rechtsvorschriften
und ausgesprochenen
Empfehlungen (Rechtsinstrumente)
zu Uberwachen, nahm die

15. Generalversammlung

den ,Beschluss zur

Uberwachung und Bewertung

von Rechtsinstrumenten®
(OTIF-21002-AG 15) an und
genehmigte die ,Erlauternden
Anmerkungen zum Beschluss zur
Uberwachung und Bewertung von
Rechtsinstrumenten” (OTIF-21003-
AG 15). Die Generalversammlung
betonte, dass gebuhrend darauf
geachtet werden sollte, dass die
Tatigkeiten im Zusammenhang

mit der Uberwachung und
Bewertung von Rechtsinstrumenten
einen Mehrwert haben und
verhaltnismagig sind. Der
Beschluss trat am 30. September
2021 in Kraft.

Begriffsbestimmungen

Innerhalb der einzelnen
internationalen Organisationen
werden verschiedene Begriffe
verwendet wie ,Monitoring®,
,Uberwachung®, ,Uberpriifung®,
,=Evaluierung®, ,Einhaltung®,
.Bewertung“ usw. Und selbst
wenn dieselben Begriffe verwendet
werden, so werden diese von

den betreffenden Organisationen
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mitunter unterschiedlich definiert.
Dennoch sind die Unterschiede
in der Terminologie weitgehend
theoretisch, da sich die Begriffe
Uberschneiden und zu &hnlichen
Ergebnissen in der Praxis
fUhren. Nichtsdestoweniger ist
es notwendig, die in der OTIF
verwendete Terminologie zum
Zwecke der Uberwachung und
Bewertung von Rechtsinstrumenten
zu definieren.

LInteressengruppen”

bezeichnet natlrliche oder
juristische Personen, die von
Rechtsinstrumenten betroffen sind
oder ein berechtigtes Interesse an
ihnen haben. Verschiedene Akteure
sind von Rechtsinstrumenten
betroffen (Fahrgéaste,
Eisenbahnunternehmen,
Infrastrukturbetreiber usw.)

oder haben ein berechtigtes
Interesse an ihnen (u. a.

nationale oder internationale
Verbande zur Vertretung

von Eisenbahnunternehmen,
Infrastrukturbetreibern usw.).
Selbstverstandlich sind auch

die Mitgliedstaaten und

regionalen Organisationen von
Rechtsinstrumenten betroffen

und haben ein Interesse daran.
Da sie aber direkt in den
Entscheidungsprozess innerhalb
der Organisation eingebunden sind,
werden sie nicht unter den Begriff
»interessengruppen” gefasst.

L,Rechtsinstrument” bezeichnet
das Ubereinkommen oder
jeden anderen von den
Organen der OTIF erlassen
rechtsverbindlichen oder nicht



rechtsverbindlichen Rechtsakt. Die
Rechtsordnung der OTIF besteht
aus verschiedenen entweder
zwingenden (rechtsverbindlichen)
oder nicht zwingenden (nicht
bindenden) Rechtsinstrumenten.
Rechtsverbindliche Instrumente
sind das Ubereinkommen,
einschlieBlich seiner Anhange

und deren Anlagen, die
Geschéftsordnungen der Organe,
das Personalstatut usw. Zu

den rechtlich nicht bindenden
Instrumenten z&hlen verschiedene
Empfehlungen, Leitfaden, die
Erlauternden Bemerkungen,
erlauternde Anmerkungen usw.

L~Umsetzung*” bezeichnet eine
internationale Verpflichtung der
Mitgliedstaaten und der regionalen
Organisationen, die vollstandige
Anwendung der Rechtsinstrumente
sicherzustellen, indem diese
zunachst in die jeweilige
Rechtsordnung Ubertragen
werden. Staaten sowie regionale
Organisationen flr wirtschaftliche
Integration kénnen Parteien

des Ubereinkommens werden.
Nach dem Volkerrecht flhrt der
Abschluss eines Vertrages in
erster Linie zu internationalen
Verpflichtungen flr Vertragsstaaten
und Organisationen. Daher
mussen die Vertragsparteien
sicherstellen, dass der Vertrag in
ihren internen Rechtsordnungen
umgesetzt und angewendet wird.
Es besteht jedoch keine rechtliche
Verpflichtung, nicht zwingende
oder die Funktionsweise der
Organisation regelnde Instrumente
in internes Recht umzuwandeln.
Eine wirksame Umsetzung (im
weitesten Sinne) beinhaltet auch
die konkrete Anwendung von
Rechtsinstrumenten vor Ort. Fur
die Zwecke dieses Beschlusses
ist die Umsetzung jedoch eng
definiert und beschrankt sich

auf die formelle Aufnahme einer
Vorschrift in die Rechtsordnung
eines Mitgliedstaats oder einer
regionalen Organisation. Dabei

ist es jeder Vertragspartei des
Ubereinkommens vorbehalten,

die spezifischen Methoden zur
Aufnahme relevanter Instrumente in
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ihre Rechtsordnung nach eigenem
Ermessen frei zu wahlen.

~Anwendung* bezeichnet

die Verwendung der
Rechtsinstrumente in der taglichen
Praxis. Die Anwendung von
Rechtsinstrumenten bezieht viele
verschiedene Akteure mit ein:
nationale Behorden, Fahrgaste,
Beforderer, Eisenbahnunternehmen,
Fahrzeughalter,
Infrastrukturbetreiber usw.

,Uberwachung*” bezeichnet einen
kontinuierlichen und systematischen
Prozess der Datenerhebung.

Das Ergebnis der Uberwachung
sind sachliche Daten Uber die
Umsetzung und die Anwendung
von Rechtsinstrumenten. Die
Uberwachung bildet die Grundlage
fur die anschlieBende Bewertung.

~Bewertung” bezeichnet eine
Evaluierung der tatsachlichen
Auswirkungen eines
Rechtsinstruments oder einzelner
Bestimmungen daraus. Die
Bewertung soll es der Organisation
und den Interessengruppen
ermoglichen, festzustellen,

ob die Rechtsinstrumente

gut funktionieren oder ob

sie verbessert, ersetzt oder
aufgehoben werden missen.

Anwendungsbereich

Der Generalsekretdr muss die
Umsetzung des Ubereinkommens
systematisch Uberwachen

und bewerten. Die Umsetzung
des Ubereinkommens ist eine
volkerrechtliche Verpflichtung

der Mitgliedstaaten und der
regionalen Organisationen.

Wie dies geschieht, liegt

jedoch in der Zustandigkeit der
Mitgliedstaaten und der regionalen
Organisationen. So liegt es

denn an den Mitgliedstaaten

und regionalen Organisationen,
daflr zu sorgen, dass die
einschlagigen Bestimmungen

des Ubereinkommens auf ihren
Gebieten gultig sind und sowohl
in privatrechtlichen Beziehungen
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(z. B. Beférderungsvertrag) als
auch vor nationalen Gerichten

oder anderen 6ffentlichen
Behorden geltend gemacht werden
kdénnen. Es liegt im Interesse der
Organisation, zu Uberwachen, ob
das Ubereinkommen im nationalen
Recht Rechtsstatus hat und somit
wirksam angewendet werden kann.
Daher ist der Generalsekretar
generell verpflichtet, die Umsetzung
des Ubereinkommens zu
Uberwachen und zu bewerten.

Die in Artikel 13 §§ 1 und 2 COTIF
genannten Organe der OTIF oder
von diesen eingerichtete Organe
(mit anderen Worten alle Organe
der OTIF) sind berechtigt, die
Uberwachung und Bewertung der
Anwendung eines bestimmten,

in ihrem Zusténdigkeitsbereich
liegenden Rechtsinstruments
oder spezifischer Bestimmungen
daraus einzuleiten. Der
Generalsekretar kann die
Uberwachung und Bewertung
jedes Rechtsinstruments einleiten.
Seine Befugnis, die Uberwachung
und Bewertung einzuleiten, ist
somit eine allgemeine.

Die Interessengruppen haben kein
formelles Recht, Uberwachungs-
und BewertungsmafBnahmen
einzuleiten, kdnnen aber die
zustandigen Organe dazu
auffordern. Grundsétzlich
unterliegen alle Rechtsinstrumente
der Uberwachung und Bewertung.
Angesichts der Breite des
Rechtssystems der OTIF und

der begrenzten Ressourcen der
Organisation, der Mitgliedstaaten
und der regionalen Organisation
sowie der Praktikabilitat

und des Grundsatzes der
VerhaltnismaBigkeit sollte

eine Uberwachung und
Bewertung der Anwendung

von Rechtsinstrumenten jedoch
von Fall zu Fall eingeleitet

werden. In vielen Fallen ware

es sinnvoll und verhéaltnismaBig,
lediglich die Anwendung
spezifischer Bestimmungen eines
Rechtsinstruments zu Uberwachen
und zu bewerten, nicht aber des
gesamten Rechtsinstruments.



In der Regel sollte die
Uberwachung und Bewertung

der Anwendung eines
Rechtsinstruments oder
spezifischer Bestimmungen daraus
frihestens drei Jahre nach seinem
oder deren Inkrafttreten erfolgen.
Der tatséchliche Nutzen eines
Rechtsinstruments hangt von den
sich aus seiner Annahme, seinem
Inkrafttreten und seiner Umsetzung
ergebenden Ergebnissen

und Auswirkungen ab. In der
Regel werden die Ergebnisse

und Auswirkungen erst nach
mehrjahriger Anwendung vor Ort
deutlich.

Planung und Priorisierung

Der Generalsekretér erstellt fur
jede Initiative zur Einleitung der
Uberwachung und Bewertung
eines Rechtsinstruments ein
Konzeptpapier. In diesem
Konzeptpapier werden die

fir die Uberwachung und
Bewertung erforderlichen
MaBnahmen festgelegt und deren
Durchfihrbarkeit, Finanzierbarkeit,
Zeitplan und Prioritat beschrieben.

Die erforderlichen und verfligbaren
personellen und finanziellen
Ressourcen sowie der vorlaufige
Zeitplan fur die Uberwachung

und Bewertung sind festzulegen.
Aufgrund des Umfangs und der
Komplexitat des Rechtssystems
der OTIF und der begrenzten
finanziellen und personellen
Ressourcen ist eine Planung

und Priorisierung erforderlich,
damit das Uberwachungs- und
Bewertungssystem wirksam
umgesetzt werden kann. Ebenso
wichtig ist es, alle MaBnahmen
vorzusehen, die fur die
Uberwachung und Bewertung von
Rechtsinstrumenten erforderlich
sind, wie beispielsweise
Datenerhebungsmethoden. Erst
nachdem feststeht, dass die

oben genannten MaBnahmen
durchfUhrbar sind, sollte mit der
substanziellen Arbeit begonnen und
sollten Ressourcen zugewiesen
werden.
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Zusammenarbeit

Die Mitgliedstaaten und

regionalen Organisationen
mussen mit dem Generalsekretar
zusammenarbeiten und alle
sachdienlichen Informationen fur
die Uberwachung und Bewertung
von Rechtsinstrumenten zur
Verflgung stellen. Eine aktive und
tatséchliche Zusammenarbeit

der Mitgliedstaaten und der
regionalen Organisationen, vor
allem durch die rechtzeitige Vorlage
umfassender Informationen, ist
Voraussetzung fUr die Wirksamkeit
des Uberwachungs- und
Bewertungssystems.

Der Generalsekretar bemuht sich,
die betroffenen Interessengruppen
wirksam in die Durchfiihrung der
Uberwachung und Bewertung von
Rechtsinstrumenten einzubeziehen.
Da Interessengruppen

keine Vertragsparteien des
Ubereinkommens sind, kann

die Generalversammlung sie

nicht zur Zusammenarbeit
zwingen. Da sie jedoch von vielen
Rechtsinstrumenten direkt betroffen
sind, liegt die Zusammenarbeit bei
der Uberwachung und Bewertung
von Rechtsinstrumenten in ihrem
ureigenen Interesse.

Datenerhebung

Es sollten verschiedene quantitative
und qualitative Datenquellen,
einschlieBlich der Standpunkte der
Interessengruppen, herangezogen
werden. Die Datenerhebung sollte
mit der Prafung vorhandenert,
verfugbarer Informationen
beginnen. Die Zuverlassigkeit und
Vollstandigkeit der erhaltenen Daten
sollte gepruft werden.

Es sollten verschiedene
Datenquellen verwendet

werden, wie z. B. Berichte,
wissenschaftliche Literatur,
Rechtsprechung sowie von
Mitgliedstaaten, regionalen
Organisationen und/oder
Interessengruppen durchgeflihrte
Erhebungen. Eine der wichtigsten
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Informationsquellen Uber die
rechtliche Auslegung und die
Anwendung des Ubereinkommens
ist die Rechtsprechung oder die
Rechtspraxis.

Zu den von der OTIF betroffenen
Interessengruppen gehdren unter
anderem Eisenbahnunternehmen,
Infrastrukturbetreiber und
Wagenhalter sowie die sie
vertretenden Verbande. Ihre
Erfahrungen, ihr Fachwissen und
ihre Perspektiven sind wertvoll

als primare Informationsquelle

fur die praktische Anwendung
von Vorschriften. Die
Zusammenarbeit zwischen der
OTIF und ihren Interessengruppen
ist entscheidend, wenn das
Rechtssystem der OTIF seinen
vollen Nutzen entfalten soll.

Das Wissen Uber die praktische
Anwendung und die Beitrage

der Beteiligten sind von
entscheidender Bedeutung fur die
Gestaltung, Uberwachung und
Bewertung des Rechtssystems
der OTIF. Genauso wichtig ist

es jedoch, sicherzustellen, dass
die Vorschriften flr die Nutzer

so zweckdienlich wie mdéglich
bleiben. Die vielfaltigen und
teilweise unterschiedlichen
Interessen der am internationalen
Eisenbahnverkehr Beteiligten sind
allgegenwartig. Es ist unerlésslich,
diese unterschiedlichen Interessen
zu ermitteln und die notwendigen
MaBnahmen zu ergreifen, um
negative Auswirkungen auf die
Qualitat der Daten und damit der
Ergebnisse zu vermeiden.

Die Erhebung und
Zusammenstellung von Daten
sollte keinen UberméBigen
Verwaltungsaufwand mit sich
bringen, sondern auf das

absolut Notwendige beschrankt
bleiben. Die Mitgliedstaaten,
regionalen Organisationen und

die internationalen Organisationen
und Verbande sammeln viele
Informationen, sodass sich die OTIF
in erster Linie auf relevante Daten
stlitzen sollte, die bereits verfugbar
sind. In diesem Zusammenhang

ist es daher wichtig zu wissen,



was bereits vorhanden ist, um
Doppelarbeit und unnétige
Datenerfassungsmafnahmen zu
vermeiden.

Das Fehlen kritischer Daten kann
dazu fuhren, dass die Evaluierung
verschoben wird.

Bewertung und Follow-up

Im Rahmen der Bewertung

ist die aktuelle Situation zu
beschreiben, insbesondere die
Umsetzung und Anwendung

eines Rechtsinstruments in

der Praxis. Zu evaluieren sind

der Umsetzungsgrad eines
Rechtsinstruments, seine
Angemessenheit, Wirksamkeit und
Koharenz.

Die Angemessenheit eines
Rechtsinstruments wird bestimmt
als das Verhéltnis zwischen

den aktuellen Anforderungen/
Problemen im internationalen
Eisenbahnverkehr und den Zielen
eines Instruments. Anforderungen
und Probleme kdnnen sich im Laufe
der Zeit andern, wodurch sich

auch die Angemessenheit eines
Rechtsinstruments entsprechend
andern kann. Wenn ein Instrument
nicht angemessen ist, besteht keine
Notwendigkeit, seine Wirksamkeit
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und Kohéarenz zu bewerten.

Ein Rechtsinstrument ist wirksam,
wenn es die angestrebten
Ergebnisse erzielt. Die Effektivitat
eines Rechtsinstruments wird als
das Verhaltnis von Kosten und
Nutzen bestimmt. Die Kosten
sollten in Bezug auf den Nutzen
im Verhaltnis stehen. Der Nutzen
von Rechtsinstrumenten kann
finanziell messbar sein oder nicht
(d. h. entweder er kann in einen
Geldwert umgerechnet werden
oder nicht). Allerdings muss
auch der nichtfinanzielle Nutzen,
z. B. groBere Transparenz oder
Rechtssicherheit, gemessen
werden.

Kein Instrument befindet sich in
einem rechtsleeren Raum; viele
verschiedene Rechtsinstrumente
sind innerhalb des Rechtssystems
der OTIF und mit anderen
Vorschriften verkntpft. Die
Bewertung der Kohé&renz beinhaltet
die Prtfung, wie gut (oder
schlecht) verschiedene Aktionen
zusammenwirken. Die Koharenz
kann sowohl intern als auch nach
auBen bestehen. Bei der Prifung
der internen Koharenz wird
geschaut, wie die verschiedenen
Komponenten des Rechtssystems
der OTIF zusammenwirken. Bei der
Prafung der externen Kohéarenz
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kann die Einhaltung anderer
internationaler Rechtsinstrumente,
wie beispielsweise derjenigen der
OSShD, Uberpruft werden.

Die Ergebnisse der
Uberwachung und Bewertung
eines Rechtsinstruments oder
spezifischer Bestimmungen haben
keine Auswirkungen auf seinen
oder ihren Rechtsstatus. Der
Rechtsstatus einer Bestimmung
kann nur nach den vom COTIF
vorgeschriebenen oder von den
zusténdigen Organen der OTIF
festgelegten formalen Verfahren
geandert werden.

Eine abgeschlossene Uberwachung
und Bewertung sollte klare
Informationen Uber die Wirksamkeit,
Effizienz und Angemessenheit

der Rechtsinstrumente liefern und
Schwachstellen und andere Mangel
sowie Starken und bewéhrte
Verfahren aufdecken. Es mussen
geeignete FolgemaBnahmen
ermittelt werden, wie z. B. die
Verbreitung bewéhrter Verfahren
oder die Einleitung eines formlichen
Uberarbeitungsverfahrens usw.

Die Rechtsabteilung
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ADDENDA 1 BIS 3 ZUM ,,LEITFADEN ZU
VERTRAGSHANDLUNGEN AUFGRUND DES
COTIF*

Im Jahr 2017 verdffentlichte der
Generalsekretar den von der
Rechtsabteilung ausgearbeiteten
Leitfaden, um die Verfahren zu
erleichtern und zu beschleunigen,
die fur das Inkrafttreten von
Anderungen des Ubereinkommens
und seiner Anhange oder fur das
Inkrafttreten anderer Vertragsakte
erforderlich sind.

Zur Klarung einiger weiterer
Depositarpraktiken und
-anforderungen hat die
Rechtsabteilung drei Addenda
ausgearbeitet.

Addendum 1 zum Leitfaden
zu Vertragshandlungen
aufgrund des COTIF
betreffend Linien zur See
oder auf Binnengewassern

Dieses Addendum verdeutlicht die
Anforderungen und die auf der
Grundlage des Ubereinkommens
entwickelte Praxis in Bezug auf die
Frage, wann CIV- und CIM-Linien
zur See oder auf Binnengewdassern
eingetragen werden kénnen und
wann eine solche Eintragung
wirksam wird.

GemanB Artikel 24 § 3 COTIF 1999
kdnnen die Mitgliedstaaten dem
Generalsekretar jederzeit ihre
Mitteilungen Uber die Eintragung
oder Streichung von Linien zur
See oder auf Binnengewéssern
Ubermitteln. Der Generalsekretér
teilt allen Mitgliedstaaten die
Eintragung oder Streichung einer
Linie mit.

GemanB Artikel 24 § 5 COTIF 1999
wird die Eintragung von Linien zur

See oder auf Binnengewassern
nach Ablauf eines Monats ab

dem Datum der Mitteilung

ihrer Eintragung durch den
Generalsekretar wirksam. Geman
Artikel 24 § 5 COTIF 1999 wird die
Streichung der Linien zur See oder
auf Binnengewassern nach Ablauf
von drei Monaten ab dem Datum
der Mitteilung der Streichung durch
den Generalsekretér wirksam, mit
Ausnahme bereits begonnener
Beférderungen, die beendet werden
mussen.

In der Praxis der OTIF kénnen die
Mitgliedstaaten, die die Eintragung
oder Streichung von Linien zur
See oder auf Binnengewassern
beantragen, den Zeitpunkt des
Inkrafttretens der Eintragung
und/oder der Streichung
festlegen, vorausgesetzt, dieser
Zeitpunkt liegt nicht vor dem

in Artikel 24 § 5 COTIF 1999
vorgesehenen Zeitpunkt. Daher
sollten die Mitgliedstaaten

die Zeit bertcksichtigen,

die das Sekretariat fur den
Versand der entsprechenden
Depositarmitteilungen bendtigt (in
der Regel mindestens einen Monat).

Addendum 2 zum Leitfaden
zu Vertragshandlungen
aufgrund des COTIF
betreffend den Beitritt

zum COTIF 1999 mit dem
Vorbehalt, die ER CIV und/
oder ER CIM nur auf einen
Teil des Eisenbahnnetzes
des Mitgliedstaates
anzuwenden

In diesem Addendum wird
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klargestellt, dass jeder Staat,

der dem Ubereinkommen

mit dem Vorbehalt beitreten

will, die ER CIV und/oder ER

CIM nur auf einen Teil seines
Eisenbahnnetzes anzuwenden,
in der Beitrittsurkunde oder

den begleitenden amtlichen
Dokumenten das mit den ER CIV
und/oder ER CIM vergleichbare
Ubereinkommen Uber die
durchgehende internationale
Bef6rderung von Personen und/
oder Gutern auf der Schiene
angeben muss, dem er beigetreten
ist. Dartber hinaus werden in
diesem Addendum auch die
Rechtsfolgen flr den Fall erlautert,
dass ein Mitgliedstaat nicht mehr
Vertragspartei eines solchen
Ubereinkommens ist.

Jeder Staat, der einen Antrag
auf Eintragung eines Vorbehalts
gemal Artikel 1 §§ 6 und 7 der
ER CIV und/oder Artikel 1 §§ 6
und 7 der ER CIM stellt, muss

in der Beitrittsurkunde oder

den begleitenden amtlichen
Dokumenten das mit den ER CIV
und/oder ER CIM vergleichbare
Ubereinkommen Uber die
durchgehende internationale
Beférderung von Personen und/
oder Gutern auf der Schiene
angeben, dem er beigetreten ist.
Dabei ist zu beachten, dass der
Vorbehalt auBer Kraft tritt, wenn
seine Voraussetzung wegfallt,

d. h. wenn der betreffende Staat
nicht mehr Vertragspartei des
Ubereinkommens ist, das diese
Sonderregelung rechtfertigt.
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Addendum 3 zum Leitfaden
zu Vertragshandlungen
aufgrund des COTIF
betreffend den
authentischen Text und die
beglaubigten Abschriften
des COTIF 1999 und seinen
Anderungen

Dieses Addendum befasst sich
mit der Frage der authentischen
Texte und der beglaubigten
Abschriften des COTIF und der
von der Generalversammliung
oder dem Revisionsausschuss
angenommenen Anderungen des
COTIF.

Die authentische Fassung des

COTIF 1999 ist die Urschrift des
Anderungsprotokolls, das dem
Schlussdokument der 5. Tagung
der Generalversammlung beigeflgt
ist und von den Mitgliedstaaten
unterzeichnet wurde. Von dieser
Urschrift sind beglaubigte
Abschriften anzufertigen,
ausgenommen die Seiten mit den
Unterschriften. Am authentischen
Text sind keine Korrekturen von
Fehlern vorzunehmen.

Der authentische Text der von der
Generalversammlung oder dem
Revisionsausschuss beschlossenen
Anderungen des COTIF 1999

ist der vom Generalsekretar in
Anwendung der Artikel 34 § 1
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und 35 § 1 des COTIF 1999
mitgeteilte Text. Am authentischen
Text sind keine Korrekturen von
Fehlern vorzunehmen. Im Falle von
Anderungen an verschiedenen
Teilen des Ubereinkommens ist
jedes Anderungspaket (z. B. am
Grundibereinkommen oder an
spezifischen Anhangen usw.)
gesondert zu beglaubigen, wie dies
auch bei den Depositarmitteilungen
zu angenommenen Anderungen
der Fall ist.

Die Rechtsabteilung
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58. TAGUNG DES UN- )
EXPERTENUNTERAUSSCHUSSES FUR DIE
BEFORDERUNG GEFAHRLICHER GUTER
(Genf, 28. Juni bis 2. Juli 2021)

Die 58. Tagung des UN-Expertenunterausschusses war die erste Sitzung des Bienniums
2021/2022. Die Beschlisse des UN-Expertenunterausschusses flieBen in die

23. Uberarbeitete Ausgabe der UN-Modellvorschriften ein und bilden die gemeinsame
Grundlage fur alle verkehrstragerspezifischen Gefahrgutvorschriften. Im Rahmen der
Harmonisierung des RID/ADR/ADN mit den UN-Empfehlungen flr die Beférderung
geféhrlicher Guter werden diese BeschlUsse spéater in die Ausgaben 2025 des RID, des ADR
und des ADN dbernommen. Traditionell werden bei der ersten Tagung des Bienniums nur
wenige Entscheidungen getroffen, jedoch werden die Arbeitsschwerpunkte des Bienniums
erkennbar.

Wegen der andauernden
Reisebeschrankungen

und der geltenden
Quarantanebestimmungen

fand die 58. Tagung des UN-
Expertenunterausschusses

vom 28. Juni bis 2. Juli 2021

unter dem Vorsitz von Herrn

Duane Pfund (Vereinigte Staaten
von Amerika) wiederum in

Form einer Videokonferenz

statt, bei der 27 Staaten,

5 Regierungsorganisationen und
29 Nichtregierungsorganisationen
vertreten waren. Da alle Beschlisse
des UN-Expertenunterausschusses
Auswirkungen auf die
Gefahrgutvorschriften der
einzelnen Verkehrstrager haben,
war auch die Zwischenstaatliche
Organisation fur den internationalen
Eisenbahnverkehr (OTIF) als
Verkehrstragerorganisation
vertreten.

Klassifizierung

Elektronische Sprengkapseln
der UN-Nummern 0511,
0512 und 0513

In die Ausgabe 2021 des
RID/ADR/ADN wurden in
Anpassung an die 22. Ausgabe
der UN-Modellvorschriften

drei neue UN-Nummern far
elektronische Sprengkapseln

(UN-Nummern 0511, 0512 und
0513) aufgenommen. Zuvor
wurden solche Sprengkapseln
den UN-Nummern fUr elektrische
Sprengkapseln (UN 0030, UN
0255 und UN 0456) zugeordnet,
fur die dieselben Vorschriften in
Bezug auf die Verpackung und die
Gewichtsbegrenzungen gelten.

Es hat sich herausgestellt, dass
diese neuen UN-Nummern noch
nicht in allen Teilen der Welt
angewendet werden oder dass
langere Ubergangsvorschriften
vorgesehen werden. Auch
verschiedene RID/ADR/ADN-
Vertragsstaaten rdumen eine
Ubergangsfrist ein, um eine
Neukennzeichnung von Lagerware
zu vermeiden.

Der UN-Expertenunterausschuss
entschied, den Ubergangszeitraum
flr die Anwendung dieser neuen
UN-Nummern bis 30. Juni 2025

zu verlangern. Zumindest im
Geltungsbereich des RID/ADR/ADN
kann diese Entscheidung nicht
ohne weiteres umgesetzt werden,
weil die Anwendung dieser neuen
UN-Nummern bereits seit 1. Juli
2021 vorgeschrieben ist. Auch

der Abschluss einer multilateralen
Sondervereinbarung hilft nur
bedingt weiter, weil diese nur in
den Unterzeichnerstaaten und nur
bedingt im internationalen Verkehr
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angewendet werden kann.

UN-Nummer 1010

In der Ausgabe 2021 des RID/ADR/
ADN wurde auf Antrag Spaniens
aus Grinden der Harmonisierung
mit den UN-Modellvorschriften

die Benennung der UN-Nummer
1010 geandert in: ,BUTADIENE,
STABILISIERT oder BUTADIENE
UND KOHLENWASSERSTOFF,
GEMISCH, STABILISIERT mit mehr
als 40 % Butadienen®. Die bisherige
im RID/ADR/ADN verwendete
Benennung (BUTADIENE,
STABILISIERT oder BUTADIENE
UND KOHLENWASSERSTOFF,
GEMISCH, STABILISIERT, das bei
70 °C einen Dampfdruck von nicht
mehr als 1,1 MPa (11 bar) hat und
dessen Dichte bei 50 °C den Wert
von 0,525 kg/I nicht unterschreitet)
enthielt keine Anforderung an den
Mindestgehalt an Butadienen im
Gemisch mit Kohlenwasserstoff.

Der européische Chemieverband
(CEFIC) hat nun festgestellt,

dass diese Anderung erhebliche
Auswirkungen auf die chemische
Industrie in Europa hat, weil die
Halfte der in Europa verkauften
Produkte mit dieser UN-Nummer
einen Butadienanteil zwischen

20 und 40 % aufweisen. Die
Anforderungen an den Dampfdruck
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und die Dichte, die in der
bisherigen fur den Landverkehr
verwendeten Benennung festgelegt
waren, werden hingegen von

allen Produkten erflllt. Die neue
Benennung fuhrt nun dazu,

dass vor jedem Versand der
Butadiengehalt festgestellt werden
muss. Liegt der Butadiengehalt
unter 40 %, muss anstelle der UN-
Nummer 1010 nun die UN-Nummer
1965 (Kohlenwasserstoffgas,
Gemisch, verflUssigt, n.a.g.)

oder 3161 (VerflUssigtes Gas,
entztndbar, n.a.g.) verwendet
werden. Diese Zuordnung zu

einer anderen UN-Nummer

fuhrt jedoch nicht zu strengeren
Bef6rderungsbedingungen.
Hingegen kénnte diese
unterschiedliche Zuordnung
abhangig vom Butadiengehalt bei
einem Zwischenfall zu Irritationen
bei den Einsatzkréaften fihren,

weil die beiden genannten
UN-Nummern die spezifische
Gefahr von Butadien (z. B.
krebserregender Stoff) nicht mehr
widerspiegeln.

In seinem Antrag, die Benennung
der UN-Nummer 1010 in den
UN-Modellvorschriften zu

andern, erinnerte CEFIC an ein
Dokument des Internationalen
Eisenbahnverbands (UIC) aus
dem Jahre 2003, in dem auf diese
Probleme bereits hingewiesen
wurde und der damals dazu fuhrte,
dass die seinerzeitige fur die UN-
Modellvorschriften beschlossene
Anderung der Benennung firr die
UN-Nummer 1010 nicht in das
RID/ADR/ADN Ubernommen wurde.
Die UIC hatte in ihrem Antrag
darauf hingewiesen, dass der in
der RID/ADR/ADN-Benennung
festgelegte Dampfdruck und die
Dichte wichtige Parameter fur die
Feststellung des Prifdrucks und
des Fullungsgrades von Tanks
seien, was insbesondere bei der
wechselweisen Verwendung von
Tanks von Bedeutung sei. Auch
damals vertrat die européische
chemische Industrie die Ansicht,
dass aus Sicherheitsgrinden fur
Konzentrationswerte von weniger
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als 40 % Butadienen ebenfalls
eine Stabilisierung vorgeschrieben
werden sollte.

Der Antrag der chemischen
Industrie, in der UN-Nummer 1010
den Mindestgehalt an Butadienen
von 40 % auf 20 % zu reduzieren,
wurde mit groBer Mehrheit
angenommen. Die bis zur Ausgabe
2021 des RID/ADR/ADN geltenden
Grenzwerte fur den Dampfdruck
und die Dichte wurden in einer
Sondervorschrift aufgenommen,
auf die gegebenenfalls bei der
néchsten Tagung noch einmal
zurickgekommen werden kann.

Die Niederlande hatten

bereits zuvor die multilateralen
Sondervereinbarungen RID 4/2021,
M338 flr das ADR und MO30 fur
das ADN initiiert, mit denen der
Zustand vor der Ausgabe 2025 des
RID/ADR/ADN wiederhergestellt
werden soll und die von mehreren
Mitgliedstaaten unterzeichnet
wurden.

Bei der letzten Gemeinsamen
Tagung wurde ein Antrag Spaniens
angenommen, die Benennung und
Beschreibung der UN-Nummer
2426 im RID/ADR/ADN an diejenige
in den UN-Modellvorschriften
anzupassen. Spanien hatte den
Auftrag erhalten, die im IMDG-Code
in der Spalte 17 der Gefahrgutliste
enthaltenen Bedingungen und die
Bedingungen der Sondervorschrift
644 des RID/ADR/ADN dem
UN-Expertenunterausschuss

zur Beratung vorzulegen, damit

sie gegebenenfalls fur alle
Verkehrstrager zur Anwendung
kommen.

Spanien richtete daher an den
UN-Expertenunterausschuss die
Frage, ob folgende Bedingungen
in die UN-Modellvorschriften
aufgenommen werden sollten:

- Beschrankung des
Ammoniumnitrat-Gehalts in der
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Lésung auf 93 %,

- Festlegung eines
Mindestgehalts an Wasser von
7 %,

- Festlegung einer
héchstzulassigen
Bef6rderungstemperatur von
140 °C,

- Begrenzung des Gehalts an
brennbaren Stoffen auf 0,2 %,

- Begrenzung des Gehalts an
Chlor,

- Begrenzung des pH-Wertes
der wésserigen Losung.

Wahrend die Explosivstoff-
Arbeitsgruppe keine Einwande
gegen die Aufnahme dieser
Bedingungen vorbrachte, wies
Belgien in der Diskussion darauf
hin, dass die in der Spalte 17 der
Gefahrgutliste des IMDG-Codes
zum jeweiligen geféhrlichen Gut
aufgefUhrten Eigenschaften

und Bemerkungen derzeit
volkerrechtlich nicht verbindlich
seien.

Spanien wird der

néchsten Tagung des UN-
Expertenunterausschusses einen
Uberarbeiteten Antrag vorlegen,

in dem auch insbesondere auf die
vorgeschlagenen pH-Werte naher
eingegangen wird.

Erneut wurde der UN-
Expertenunterausschuss mit einem
Antrag zur UN-Nummer 3536
(LITHIUMBATTERIEN, IN GUTER-
BEFORDERUNGSEINHEITEN
EINGEBAUT, Lithium-lonen-
Batterien oder Lithium-Metall-
Batterien) befasst. In der
Sondervorschrift 389, die der
UN-Nummer 3536 zugeordnet
ist, wird festgelegt, dass in
Guterbeforderungseinheiten
eingebaute Lithiumbatterien

dazu dienen, elektrische
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Energie auBerhalb der
Guterbeforderungseinheit
bereitzustellen. Es wird

auch geregelt, wie die
Guterbeforderungseinheit
ausgerUstet sein muss. Geméan
der Begriffsbestimmung

in Abschnitt 1.2.1 ist eine
Guterbeforderungseinheit

ein Fahrzeug, ein Wagen, ein
Frachtcontainer, ein Tankcontainer,
ein ortsbeweglicher Tank oder ein
MEGC. Der IMDG-Code fordert
in seiner Begriffsbestimmung

von Frachtcontainer, dass

dieser nach dem Internationalen
Ubereinkommen Uber sichere
Container (CSC) von 1972 in

der jeweils geltenden Fassung
zugelassen sein muss.

Diese Vorschriftenlage wird

im Seeverkehr zuweilen so
ausgelegt, dass Container, die
Energiespeichersysteme mit
Lithiumbatterien enthalten und
nicht nach dem CSC zugelassen
sind, nicht zur Befdrderung
angenommen werden durfen.

Deutschland richtete an den
UN-Expertenunterausschuss
deshalb die Frage, ob fur Container
mit Lithiumbatterien, die der
UN-Nummer 3536 zugeordnet
sind, die Anforderungen des
CSC gelten. Sollte diese Frage
bejaht werden, musste diskutiert
werden, welcher UN-Nummer
solche Energiespeichersysteme
zugeordnet werden kdnnen,
wenn sie die Anforderungen des
CSC nicht erflllen, und ob die
Anforderungen des CSC auch im

Landverkehr erflillt werden missen.

Die meisten Delegationen vertraten
die Ansicht, dass Container

mit Energiespeichersystemen
nicht dem CSC entsprechen
mussen. Dies sollte entweder

in der Sondervorschrift 389
oder durch eine Anderung der
offiziellen Benennung fur die
Beforderung klargestellt werden.
Deutschland erklérte sich bereit,
der néchsten Tagung einen
Antrag zu unterbreiten, der den

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT |

vorgebrachten Kommentaren
Rechnung tragt.

Fir Chlorphenole existieren in

den Gefahrgutvorschriften die
UN-Nummern 2020 und 2021,

die der Klasse 6.1 zugeordnet
sind. Es hat sich herausgestellt,
dass verschiedene Chlorphenole
neben giftigen auch atzende
Eigenschaften aufweisen, die
dartber hinaus als vorherrschende
Gefahr gelten. Da die UN-
Nummern 2020 und 2021 die
Atzwirkung nicht widerspiegeln,
schlug Deutschland vor, neue
UN-Nummern fir Chlorphenole mit
der Hauptgefahr der Klasse 8 und
der Nebengefahr der Klasse 6.1
vorzusehen.

Verschiedene Experten
unterstttzten die Notwendigkeit
der Aufnahme neuer Eintragungen.
Es wurden jedoch folgende Punkte
hervorgehoben, die Deutschland
in einem Uberarbeiteten Antrag
berUcksichtigen wird:

- Die offizielle Benennung fur die
Befbrderung sollte nicht mit
derjenigen der UN-Nummern
2020 und 2021 identisch sein,

- anhand von Daten sollte
nachgewiesen werden,
fUr welche Isomere von
Chlorphenol diese neuen
Eintragungen gelten sollen,

- die zugeordneten
Befbrderungsvorschriften
sollten Uberprift werden,

- maogliche Uberschneidungen
mit der UN-Nummer 3155
(Pentachlorphenol) sollten
gepruft werden.

Die von Lithiumbatterien
ausgehenden Gefahren hangen
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hauptséchlich mit der Menge des
in ihnen enthaltenen Lithiums und
des verwendeten Elektrolyten
zusammen. Die Sondervorschrift
188 enthalt Bedingungen,

unter denen Lithiumbatterien

von den Gefahrgutvorschriften
freigestellt sind. Wahrend in
dieser Sondervorschrift fur
Lithium-Metall-Batterien ein
Grenzwert auf der Grundlage der
Lithiummasse festgelegt wurde,
wurde fUr Lithium-lonen-Batterien
ein Grenzwert auf der Grundlage
der Nennenergie in Wattstunden
(Wh) als praktikablere Losung
angesehen. Bei der Erarbeitung
der Sondervorschrift 188 stutzte
man sich auf Batterien, die in
Mobiltelefonen, Notebooks oder
Elektrowerkzeugen eingesetzt
werden, wobei 20 Wh fir Zellen
und 100 Wh fUr Batterien festgelegt
wurden.

Die Batterieindustrie wies den
UN-Expertenunterausschuss
darauf hin, dass sich die
Technologie seither sehr stark
weiterentwickelt habe und dass
Lithiumbatterien mit der gleichen
Menge an aktiven Substanzen
mehr Energie bereitstellen
kdnnten. Beispielsweise habe
sich die Masse einer Zelle mit
einer Nennenergie von 20 Wh
halbiert, was dazu geflhrt habe,
dass einzellige Batterien, die

fUr Mobiltelefone verwendet
werden, eine Nennenergie von
etwas mehr als 20 Wh und
Batterien in Elektrowerkzeugen
eine Nennenergie von mehr

als 100 Wh aufweisen. Die
Freistellungsvorschriften der
Sondervorschrift 188 kénnten
fur diese Batterien folglich nicht
mehr angewendet werden. Die
Batterieindustrie schlug vor, den
Grenzwert von Zellen auf 30 Wh
und den Grenzwert von Batterien
auf 150 Wh anzuheben.

Der UN-Expertenunterausschuss
vertrat die Ansicht, dass der
technische Fortschritt bei Lithium-
lonen-Zellen und die Erhdhung der
Energiedichte nicht als Beweis fur
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einen sichereren Transport dienen
kdnnen. Mehrere Staaten wiesen
darauf hin, dass der kritische Wert
die Nennenergie und nicht die
Masse sei. Die Batterieindustrie
kundigte einen erneuten Antrag mit
einer ausfuhrlichen Begrindung an.

Verpackung

Die Verpackungsanweisung

LP 9083 regelt die Verpackung

von Lithiumbatterien in
GroBverpackungen. Momentan darf
in einer GroBverpackung nur eine
einzelne Batterie und ein einzelnes
Geréat, das Lithiumbatterien
enthélt, verpackt werden. Fur die
Verpackungsanweisung

LP 906, welche die Verpackung
von beschadigten oder

defekten Lithiumbatterien in
GroBverpackungen regelt, wurde
im vergangenen Biennium hingegen
beschlossen, GroBverpackungen
auch fur mehrere beschéadigte
oder defekte Batterien oder
Geréte, die Lithiumbatterien
enthalten, zuzulassen. Fur die
zuséatzlichen Prufanforderungen
an solche GroBverpackungen
wurde als ergénzendes Kriterium
die hdochste Anzahl an Batterien
und Ausrustungen, der héchste
Gesamtenergiegehalt der Batterien
und die Anordnung innerhalb des
VersandstUcks, einschlieBlich

der Abtrennungen und der
Schutzvorrichtungen der Teile,
aufgenommen. Diese Anderung
wird fur das RID/ADR/ADN mit der
Ausgabe 2023 in Kraft treten.

Vor dem Hintergrund

der wachsenden Anzahl

von batteriebetriebenen
Kraftfahrzeugen und der rasant
ansteigenden Produktion von
Lithiumbatterien beantragte

die Batterieindustrie, die
Verpackungsanweisung

LP 9083 auch flr mehrere Batterien
zuzulassen. Sie vertrat die
Ansicht, dass GroBverpackungen
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mit mehreren Lithiumzellen und
-batterien, die ordnungsgemani
voneinander isoliert sind, kein
gréBeres Risiko darstellen als
zahlreiche kleinere Verpackungen,
die die gleiche Anzahl von Zellen
enthalten und auf einer Palette
gestapelt sind. Die Verwendung
einer GroBverpackung anstelle
zahlreicher kleinerer Verpackungen
trage zur Sicherheit bei, da die
notwendige Handhabung mehrerer
kleiner Verpackungen durch die
mechanische Handhabung einer
einzigen GroBverpackung ersetzt
wird. Dartber hinaus konnte

die Anzahl von Beférderungen
reduziert werden.

Viele Experten unterstitzten zwar
die generelle Intention des Antrags,
waren jedoch der Ansicht, dass
weitere Arbeiten zur Klarung

der Verantwortlichkeiten und

der Prufvorschriften flr solche
GroBverpackungen erforderlich
sind. Die Batterieindustrie sicherte

zu, ihren Antrag weiterzuentwickeln.

Der Verband fur die sichere
Beférderung gefahrlicher
Gegenstande (COSTHA)
beantragte, den momentanen
Grenzwert fUr die Beférderung von
nicht entziindbaren, nicht giftigen
Gasen in begrenzten Mengen von
derzeit 120 ml je Innenverpackung
auf 1 000 ml zu erhéhen, wobei
die Gesamtbruttomasse des
Versandstlcks (30 kg) unverandert
bleibt. Begriindet wurde dieser
Vorschlag damit, dass die
Sondervorschrift 653 des
RID/ADR/ADN bereits

fUr vier verdichtete Gase

hoéhere Freistellungsgrenzen
vorsieht. Dartber hinaus

wurde argumentiert, dass fur
Druckgaspackungen, die nicht
entzindbare, nicht giftige Gase
enthalten, bereits ein Grenzwert
von einem Liter angegeben ist,
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obwohl Druckgaspackungen
weniger widerstandsfahig als
Gasflaschen sind.

Der Antrag wurde von vielen
Experten im Grundsatz begrtft.
Es wurden jedoch Bedenken
hervorgebracht, fur verdichtete
Gase dieselben Grenzwerte

wie fur Druckgaspackungen zu
Ubernehmen, ohne gleichzeitig
eine Begrenzung des Drucks
vorzusehen. Daruber hinaus sahen
einige Experten die Notwendigkeit,
dass bei einer Erhdhung des
Grenzwertes die Vorschriften far
den Bau und die Prifung von
DruckgefaBen des Kapitels 6.2
eingehalten werden mussten und
deshalb auch Anderungen in
Kapitel 3.4 (Begrenzte Mengen)
in Bezug auf die Anwendbarkeit
der Vorschriften des Kapitels 6.2
erforderlich seien. COSTHA wird
seinen Antrag auf der Grundlage
dieser Diskussion Uberarbeiten.

Die Verpackungsanweisungen fur
Lithiumbatterien in Kapitel 4.1 des
RID/ADR/ADN enthalten

die Forderung, dass ,die
Nichtbrennbarkeit in
Ubereinstimmung mit einer Norm
festgestellt werden muss, die in
dem Land, in dem die Verpackung
ausgelegt oder hergestellt wird,
anerkannt ist“. Diese Anforderung
kann so interpretiert werden,
dass die Nichtbrennbarkeit

der gesamten Verpackung
festgestellt werden muss. Belgien
auBerte jedoch die Vermutung,
dass sich die Beurteilung der
Nichtbrennbarkeit nur auf das
verwendete Warmedammmaterial
und Polstermaterial bezieht.

Diese Interpretation wurde vom
UN-Expertenunterausschuss
bereits bei seiner letzten Tagung
bestatigt. Die Aufnahme eines
beispielhaften Verweises auf

die Norm ISO 1182, mit der die
Nichtbrennbarkeit festgestellt
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werden kann, fand jedoch vorerst
keine Mehrheit, weil diese Norm
keine Akzeptanzkriterien fur

die Nichtbrennbarkeit enthalt

und diese in jedem Verweis auf
diese Norm zusétzlich aufgefihrt
werden mussten. Dartber hinaus
wurde festgestellt, dass auch in
den Verpackungsanweisungen
fUr andere geféhrliche Guter, in
denen auf die Nichtbrennbarkeit
Bezug genommen wird, auf diese
Norm verwiesen werden musste.
Der UN-Expertenunterausschuss
beschloss, auf die Frage
zuriickzukommen, wie in den
Fallen zu verfahren ist, wenn sich
das Land, in dem die Zulassung
der Verpackung erfolgt, von
demijenigen Land unterscheidet,
in dem die Verpackung ausgelegt
oder hergestellt wird.

Die weltweiten Initiativen zur
Begrenzung der negativen
Auswirkungen menschlicher
Aktivitaten auf die Umwelt

(z. B. ,Green Deal” der
Européischen Kommission)

haben auch Auswirkungen

auf die Produktion von
Kunststoffverpackungen. Die von
der Européaischen Kommission
eingefuihrte neue Abgabe auf
Verpackungen aus nicht recyceltem
Kunststoff fuhrt dazu, dass
Hersteller und Verwender von
Kunststoffverpackungen ihre
traditionellen Produktionsverfahren
andern mussen. Es werden Wege
gesucht, die Menge von nicht
recycelten neuen Kunststoffen

zu reduzieren und den Anteil

an recycelten Kunststoffen in

den Produktionsprozessen zu
erhohen. Dies wirkt sich auch auf
die Hersteller und Verwender von
Kunststoffverpackungen fur die
Beférderung geféhrlicher Guter aus.

Bereits im letzten Biennium war
festgestellt worden, dass die
UN-Modellvorschriften zwar
Vorschriften fur die Verwendung
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von Recycling-Kunststoffen in
bestimmten Einzelféllen enthalten,
Vorschriften fur die allgemeine
Verwendung von Recycling-
Kunststoffen jedoch fehlen. Auf
der anderen Seite wurde aber
auch festgestellt, dass in den
Bauvorschriften fur Verpackungen
an verschiedenen Stellen die
Formulierung ,aus geeignetem
Kunststoff verwendet wird, was
die Verwendung von Recycling-
Kunststoffen nicht ausschlieBt.

Es wurde beschlossen, auf die
Thematik in diesem Biennium
zurlckzukommen, um aus
Grunden des Umweltschutzes
die Recyclingquote flr
Gefahrgutverpackungen zu
erhéhen.

Belgien machte in einem
Dokument an den UN-
Expertenunterausschuss darauf
aufmerksam, dass in den UN-
Modellvorschriften das Paradox
besteht, dass Recycling-Kunststoffe
aus gut kontrollierten Quellen die

in der Begriffsbestimmung von
~Recycling-Kunststoff” in Abschnitt
1.2.1 definierten Qualitatsparameter
erflllen mussen, wahrend fUr
~geeignete Kunststoffe®, die

auch Recycling-Kunststoffe aus
Haushaltssammlungen sein
kénnen, keine Anforderungen

in Bezug auf die Prafung der
Spezifikationen dieser Stoffe
bestehen. Darliber hinaus sehen
die Kennzeichnungsvorschriften fur
Verpackungen nur fur Recycling-
Kunststoffe, nicht jedoch fur
~geeignete Kunststoffe* eine
besondere Kennzeichnung (,REC*)
VO,

Die Anforderungen an die
Verwendung von Recycling-
Kunststoffen, die nicht der
Begriffsbestimmung in

Abschnitt 1.2.1 entsprechen (d. h.
geeignete Kunststoffe), werden von
den zustandigen Behorden und
Prifstellen recht unterschiedlich
ausgelegt. Einige wahlen den
sicheren Weg und erlauben

die Verwendung nur unter sehr
strengen Auflagen
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(z. B. durch Ausnahmeregelungen
fUr die Verwendung auf
nationaler Ebene). Andere
machen von den in den UN-
Modellvorschriften vorgesehenen
Ausnahmen Gebrauch

(z. B. Verwendung des
Buchstabens ,\W* in der
Kennzeichnung geman
Unterabschnitt 6.1.2.4) und
lassen diese Verpackungen fur
die internationale Beférderung
zu. Wieder andere lassen diese
Verpackungen &hnlich wie
Verpackungen aus Neumaterial
zu und erlauben auch diese
Verpackungen fur den
internationalen Transport.

Vor dem Hintergrund, dass die
Verwendung von Recycling-
Kunststoffen fur die Herstellung

von Gefahrgutverpackungen
zunehmen wird, beschloss der
UN-Expertenunterausschuss, eine
Arbeitsgruppe einzurichten, die sich
mit folgenden Fragen befassen soll:

- Sollte der Begriff ,geeignete
Kunststoffe* klarer definiert
werden?

- Muss abhangig von einer
eventuellen Definition des
Begriffs ,geeignete Kunststoffe*
auch die Begriffsbestimmung
fur ,Recycling-Kunststoff*
Uberarbeitet werden?

- Reicht ein rein
leistungsbezogener Ansatz
auf der Grundlage von
Baumusterprifungen aus,
um festzustellen, ob ein
Recycling-Kunststoff geeignet
ist, oder sollten Kriterien
fUr das Ausgangsmaterial
herangezogen werden?

- Sollten alle Arten von
Kunststoffverpackungen fur
geféhrliche Guter im Hinblick
auf die Verwendung von
Rezyklaten als gleichwertig
betrachtet werden oder ist
ein Ansatz auf der Grundlage
der Art der Verpackung
vorzuziehen? Ist dartber hinaus
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ein Ansatz zu bevorzugen, der
sich nach dem Inhalt richtet,
fUr den diese Verpackungen
bestimmt sind (z. B. fester oder
flussiger Inhalt)?

- Mussen alle Verpackungen
aus Recycling-Kunststoff
gekennzeichnet werden, um
sie von Verpackungen aus
Neuware zu unterscheiden?

- Sollte die generelle
Verwendung von Recycling-
Kunststoffen fur die
Herstellung von Verpackungen
fUr den internationalen
Gefahrguttransport in den
UN-Modellvorschriften
geregelt werden oder sollte
dies der Verantwortung der
verschiedenen zustandigen
Behorden unterliegen?

Diese Arbeitsgruppe kénnte
auch wichtige Hinweise fur die
ISO-Arbeitsgruppe liefern, die
momentan die Norm

ISO 16103:2005 (Verpackung —
Verpackungen zur Beférderung
geféhrlicher Glter — Recycling-
Kunststoffe) Uberarbeitet.

Ortsbewegliche Tanks

In den Absétzen 6.7.2.19.5 und
6.7.3.15.5 des RID/ADR werden
die Prufungen beschrieben, die

im Rahmen der wiederkehrenden
2,5-dahre-Zwischenprifung

von ortsbeweglichen Tanks
durchzufthren sind. Bei
ortsbeweglichen Tanks, die fUr die
Beforderung eines einzigen Stoffes
vorgesehen sind, kann die alle
zweieinhalb Jahre vorzunehmende
innere Untersuchung entfallen
oder durch andere, von der
zustandigen Behorde oder der von
ihr bestimmten Stelle festgelegte
PrUfverfahren ersetzt werden.

Bei der letzten Tagung des UN-
Expertenunterausschusses hatte
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Deutschland die Frage gestellt,
wer den Verzicht auf die innere
Untersuchung gewéahren darf
und wie dies umgesetzt werden
kann (z. B. im Rahmen der
Baumusterzulassung des Tanks
oder durch die Prifstelle bei der
Zwischenprifung). Dabei wurden
zwei Optionen herausgearbeitet:

- Auf die innere Untersuchung im
Rahmen der Zwischenprifung
kann verzichtet werden, wenn
der ortsbewegliche Tank geman
der Baumusterzulassung nur
fUr einen einzigen Stoff bzw. ein
einziges Gas zugelassen ist.

- Auf die innere Untersuchung im
Rahmen der Zwischenprifung
kann verzichtet werden,
wenn aus dem PrUfbericht
der vorangegangenen
wiederkehrenden 5-Jahre-
Prifung des ortsbeweglichen
Tanks hervorgeht, dass der
Tank nur fUr die Beférderung
eines einzigen Stoffes
bzw. eines einzigen Gases
vorgesehen ist. Sollen
anschlieBend weitere Stoffe
oder Gase befordert werden,
ist eine innere Untersuchung
durchzufthren.

Die Meinungen innerhalb des
UN-Expertenunterausschusses

zu den beiden Optionen waren
geteilt, weil nach dem derzeitigen
Wortlaut des Vorschriftentextes
beide Auslegungen zuléssig

sind. Deutschland wird fur

die néchste Tagung des UN-
Expertenunterausschusses einen
Uberarbeiten Antrag vorbereiten, in
dem auch der Wortlaut ,fur einen
einzigen Stoff* prazisiert wird, da
nicht klar ist, wie bei Gemischen zu
verfahren ist.

Momentan werden Ventile,
Druckentlastungseinrichtungen
und Einsteigedffnungen fur alle
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Arten von ortsbeweglichen Tanks
aus metallenen Werkstoffen
hergestellt. Insbesondere bei der
Beférderung von atzenden Stoffen
haben diese Einrichtungen eine
kUrzere Lebensdauer als der
Tankk&rper. Russland duBerte

die Uberzeugung, dass die
Verwendung von faserverstarkten
Kunststoffen (FVK) beim Bau
dieser Bedienungsausrtstung zu
einer Erhdhung der Lebensdauer
und einer Kostenreduktion bei der
Reparatur und beim Austausch
fUhren kénnte.

Der UN-Expertenunterausschuss
war der einhelligen Meinung, dass
die bestehende Arbeitsgruppe fur
ortsbewegliche FVK-Tanks ihre
Arbeiten im Rahmen des laufenden
Mandats abgeschlossen hat. Der
Vorsitzende dankte den Mitgliedern
und dem Vorsitzenden der
Arbeitsgruppe (Herr Steven Webb,
Vereinigte Staaten von Amerika)

fur die enormen Anstrengungen

in den vergangenen vier Jahren,
die zu neuen Vorschriften far
ortsbewegliche FVK-Tanks gefuhrt
haben. Diese Vorschriften werden
fur das RID/ADR/ADN zum

1. Januar 2023 in Kraft gesetzt und
werden die bisherigen Vorschriften
des Kapitels 6.9, die als
Ausgangsbasis flr die Diskussion
auf UN-Ebenen dienten, ersetzen.

Der UN-Expertenunterausschuss
stimmte der Einrichtung einer
neuen Arbeitsgruppe unter dem
Vorsitz Russlands zu, die sich mit
Bedienungsausristungen aus
faserverstarkten Kunststoffen
befassen wird.

In Unterabschnitt 6.7.2.4 des
RID/ADR wird die
Mindestwanddicke von
ortsbeweglichen Tanks aus Metall
geregelt. FUr Tanks, die aus einem
anderen Metall als Bezugsstahl
gebaut werden, wird eine
gleichwertige Dicke gefordert. Fur
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die Berechnung der gleichwertigen
Wanddicke ist eine Formel
angegeben.

Das Vereinigte Kdnigreich hatte
bereits wahrend der Diskussionen
zum neuen Kapitel 6.9 beméangelt,
dass der fur ortsbewegliche Tanks
aus Metall geltende Grundsatz
der Gleichwertigkeit nicht auf
ortsbewegliche FVK-Tanks
Ubertragen werde. Das Vereinigte
Koénigreich auBerte die Befurchtung,
dass die Widerstandsféahigkeit

von ortsbeweglichen FVK-Tanks
gegenlber Schaden, die infolge
wahrscheinlicher Aufprallsituationen
entstehen kénnen, nicht mit

der Widerstandsfahigkeit von
ortsbeweglichen Metalltanks
vergleichbar sei. In der Diskussion
unterstitzten mehrere Experten
die neuen Vorschriften auf der
Grundlage von Erfahrungswerten
und waren zuversichtlich, dass
die Anforderungen sicherstellen
wulrden, dass ortsbewegliche
FVK-Tanks ausreichend
widerstandsfahig und sogar
leistungsfahiger als herkbmmliche
ortsbewegliche Metalltanks sind.

Auch der Vertreter der
Internationalen Tankcontainer-
Organisation (ITCO) war der
Ansicht, dass die Vorschriften

flr die Mindestwanddicke der
FVK-Tankkoérper in Absatz
6.9.2.4.2 durch Werte fUr die
Energieabsorption aus der Norm
EN 13094 erganzt werden sollten.

Einige Experten waren der
Ansicht, dass die Frage der
Mindestwanddicke von FVK-
Tankk&drpern weiter diskutiert
werden sollte, sahen aber einen
Verweis auf die Norm EN 13094,
die nur fur Metalltanks anwendbar
ist, als ungeeignet an.

Verschiedenes

Viele Antrage, die dem UN-
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Expertenunterausschuss
vorgelegt werden, betreffen
Fragen zur Anwendbarkeit
bestehender Bestimmungen

in den UN-Modellvorschriften.
Unterschiedliche Auslegungen
kénnen zu Unsicherheiten bei den
Anwendern und den zustandigen
Behorden flhren. Diese
Unsicherheit kann wiederum darin
resultieren, dass die Bestimmungen
der UN-Modellvorschriften falsch
angewandt werden oder dass in
einzelnen Landern und Regionen
unterschiedliche Anforderungen
gelten. Die zustandigen Behorden
sind oft gezwungen, die Intention
von Bestimmungen der UN-
Modellvorschriften auszulegen.

Der Vertreter der Vereinigten
Staaten von Amerika wies darauf
hin, dass bereits flr das ADR

auf der Website der UNECE
Interpretationen veroffentlicht
werden, die von der Arbeitsgruppe
fur die Beforderung gefahrlicher
GUter angenommen wurden.
Auch in der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
werden einheitliche Auslegungen
(Unified Interpretations)
angewendet, mit denen eine
einheitliche Anwendung der
technischen Vorschriften
gewdhrleistet werden soll.

Der UN-Expertenunterausschuss
befirwortete das Konzept
einheitlicher Auslegungen. Es
wurde vereinbart, die Diskussion
zu diesem Thema bei der ndchsten
Tagung fortzusetzen.

Der UN-Expertenunterausschuss
erinnerte an den Beschluss

der letzten Sitzung, den neuen
sténdigen Tagesordnungspunkt
~Umsetzung der UN-
Modellvorschriften® in sein
Arbeitsprogramm aufzunehmen.
Er begruBte die Entscheidung
des stdafrikanischen
Verkehrsministeriums, nationale
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Normen fur geféhrliche Guter
auf der Grundlage der UN-
Modellvorschriften zu entwickeln,
um eine reibungslose Ein- und
Ausfuhr von Chemikalien und
Produkten zu ermoglichen.
Diese Normen sollen auf der
Grundlage der alle zwei Jahre
stattfindenden Revisionen der
UN-Modellvorschriften sténdig
aktualisiert werden.

Am 4. August 2020 geriet im Hafen
von Beirut ein Lagerhaus, in dem
schatzungsweise 2 750 Tonnen
Ammoniumnitrat gelagert waren, in
Brand und explodierte. Dieser Unfall
forderte etwa 300 Todesopfer und
6 500 Verletzte, schatzungsweise
300 000 Menschen verloren ihr
Zuhause. Dartber hinaus wurden
schwere materielle Schaden

im Hafengebiet sowie in den
Gewerbe- und Wohngebieten

im Einzugsbereich der Explosion
verursacht. Betroffen war auch die
Gesundheitsinfrastruktur. Weitere
Unfélle mit Ammoniumnitrat
ereigneten sich in der
Vergangenheit beispielsweise

2001 in Toulouse, Frankreich,
2004 in Mihailesti, Rumanien, 2013
in Texas, Vereinigte Staaten von
Amerika, 2015 in Tianjin, China und
2021 in Bata, Aquatorialguinea.
Diese Ereignisse haben deutlich
gemacht, wie wichtig es ist,

bereits bestehende internationale
Vorschriften fUr alle Aspekte des
Chemikalienmanagements (von der
Herstellung Uber die Einstufung,
Kennzeichnung, Beférderung,
Lagerung, Handhabung und
Entsorgung) einzuhalten.

Bei der elften Tagung der
Konferenz der Vertragsparteien
des UNECE-Ubereinkommens
Uber die grenziberschreitenden
Auswirkungen von Industrieunféllen
(Genf, 7. bis 9. Dezember 2020)
beantragte die Europaische Union,
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einen Meinungsaustausch dartber
zu flhren, ob und wie dieser Unfall
im Rahmen des Ubereinkommens
behandelt werden koénnte.

Der UN-Expertenunterausschuss
wurde darUber informiert, dass am
14. Dezember 2021 ein gemeinsam
von den Vereinten Nationen und
der Organisation fUr wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) organisiertes Seminar
stattfinden wird. Hauptziele des
Seminars sind es, Lehren aus

der Explosionskatastrophe in
Beirut und anderen Unfallen

im Zusammenhang mit der
Lagerung und Handhabung von
Ammoniumnitrat und Dingemitteln
auf Ammoniumnitrat-Basis zu
ziehen, einen Austausch Uber
Erfahrungen und bewahrte
Praktiken aus internationalen und
nationalen Rechtsinstrumenten
vorzunehmen und Schritte
festzulegen, um die Vorbeugung
von Zwischenfallen und die
Reaktion auf Unfalle mit
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Ammoniumnitrat zu verbessern.

Nachste Tagung

Die 59. Tagung des UN-
Expertenunterausschusses findet
vom 29. November bis

8. Dezember 2021 in Genf statt.

Jochen Conrad
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VERANSTALTUNGSKALENDER

VERANSTALTUNGSKALENDER 2022

DATUM TAGUNG ORG. ORT

23.-24. Februar 135. Tagung des Verwaltungsausschusses Bern - Schweiz
(HYBRIDTAGUNG
ODER

VIDEOKONFERENZ)

14.-18. Méarz Gemeinsame RID/ADR/ADN-Tagung UNECE Bern - Schweiz
(HYBRIDTAGUNG)

VERANSTALTUNGEN MIT BETEILIGUNG
DER OTIF 2022

DATUM TAGUNG ORG. ORT

8.-11. Februar Zeitweilige Arbeitsgruppe zur Anlage 2 zum SMGS ,Vorschriften fiir 0OSShD Warschau - Polen
die Beférderung gefahrlicher Giter” (VIDEOKONFERENZ)

9.-10. Februar Ausschuss fiir Eisenbahninteroperabilitédt und -sicherheit (RISC) Européische (VIDEOKONFERENZ)

Kommission

14.-15. Februar Internationale Gefahrgut-Tage Hamburg Hamburg - Deutschland
21.-22. Februar Thematische Arbeitsgruppe — Digitale automatische Kupplung ERA (VIDEOKONFERENZ)
22.-25. Februar Binnenverkehrsausschuss UNECE Genf - Schweiz

24, Marz Ausschuss CIM CIT Bern - Schweiz
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