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ie litauische Hauptstadt Vil-

nius ist mit der jungeren Ge-

schichte der OTIF auf das

Engste verbunden. Vor genau
20 Jahren wurde dort das ,Vilnius
Protokoll“ verabschiedet, mit dem die
OTIF auf vollig neue FuBe gestellt wur-
de.

In erster Linie ging es darum, die Or-
ganisation (OTIF) und das Abkommen
(COTIF) an die grundlegenden Veran-
derungen der Eisenbahnstrukturen
in den Landern der Europaischen
Gemeinschaften anzupassen. Eisen-
bahnen wurden dort nicht langer als
Teil des Staates betrachtet, sondern
als Unternehmen, die sich an den Er-
fordernissen des europaischen Trans-
portmarktes orientieren mussen.
Auch wenn diese Entwicklungen keine
unmittelbaren Auswirkungen auf das
COTIF hatten, so wurden das Grund-
ubereinkommen und dessen Anhange
umfangreich geandert und neue Auf-
gaben flr die OTIF z. B. im Bereich der
technischen Interoperabilitat kamen
hinzu.

Grund genug, dieses Ereignis eben
an diesem Ort geblhrend zu feiern:
Gemeinsam mit unseren litauischen
Partnern (Ministerium fir Verkehr und
Kommunikation, Ministerium flr aus-
wartige Angelegenheiten und Litaui-
sche Eisenbahnen) veranstaltete die

OTIF in Vilnius am 29. Oktober ein
Symposium zum 20. Geburtstag des
Protokolls. Naheres hierzu erfahren
Sie in dieser Ausgabe der Zeitschrift,
aber auch in einer zu Beginn des Jah-
res 2020 erscheinenden Sonderaus-
gabe.

Eine unmittelbare Folge des Vilnius
Protokolls und der neuen Aufgaben im
Bereich der Technik sind die Vorschrif-
ten betreffend die ,fur die Instandhal-
tung von Guterwagen zustandige Stel-
le“. Sie finden hierzu einen Artikel, der
die fUr die Gewahrleistung der Eisen-
bahnsicherheit notwendigen Bestim-
mungen naher beleuchtet.

Auch die Gefahrgutvorschiften dienen
der Eisenbahnsicherheit und auch sie
erhielten durch das Vilnius Protokoll
eine erhebliche Aufwertung. Diese
Ausgabe enthalt einen Bericht Uber
die jingsten Arbeiten des fiir die An-
derung der UN-Modellvorschriften zu-
standigen UN-Ausschusses, die Aus-
wirkungen auf die Ausgabe 2023 des
RID haben werden.

Ich winsche lhnen ein geruhsames
Jahresende 2019 und alles Gute fur
das Jahr 2020!

Wolfgang Kiipper
Generalsekretar



NEWS | OTIF

HOCHRANGIGES TREFFEN IM RAHMEN DES SEIDENSTRASSEN-

FORUMS VON TIFLIS

uf Einladung des georgischen
Premierministers nahm der
Generalsekretar der OTIF,
Wolfgang Kipper, am 22.
und 23. Oktober 2019 am Seiden-
straf’en-Forum in Tiflis, Georgien, teil.

Das urspriingliche Ziel dieser alle zwei
Jahre stattfindenden Veranstaltung,
als internationale Plattform fur einen
hochrangigen multilateralen Dialog
zwischen Politik, Wirtschaft und In-
dustrie zu sorgen, wurde auch 2019
weiterverfolgt. Handels- und Konnek-
tivitatsfragen sowie Herausforderun-
gen fur die Lander entlang der ,neu-
en SeidenstraBe” von Ost nach West
wurden diskutiert.

Um sich an die zunehmende Dimen-
sion und Geschwindigkeit des in-
ternationalen Handels anzupassen,
entwickeln sich auch die Verkehrskor-
ridore stetig weiter. Der internationale
Eisenbahnverkehr spielt bei der Reak-
tivierung der Seidenstrafe eine wich-
tige Rolle, und der Generalsekretar
der OTIF hatte im Rahmen des Forums
die Gelegenheit, mit der georgischen
Ministerin fur Wirtschaft und nachhal-
tige Entwicklung, Frau Natia Turnava,
Uber dieses Thema zu diskutieren.

In diesem guten Gesprach konnte
Herrn Kupper unter anderen die
Bedeutung der OTIF und des Uber-
einkommens Uber den internationalen

Eisenbahnverkehr (COTIF) darlegen.

Fir eine Anwendung auf den Routen
der Seidenstrafle, insbesondere
durch den lIran, Georgien, Aserbaid-
schan und die Turkei, eignen sich
das COTIF und seine Anhange zum
Eisenbahnguterverkehr (CIM) und zum
Gefahrguttransport (RID) in ganz be-
sonderer Weise.

Der Generalsekretar der OTIF dankt
der Ministerin fir Wirtschaft und nach-
haltige Entwicklung Georgiens, Frau
Turnava, herzlich fur dieses qualitativ
hochwertige Gesprach.

4 Zeitschrift fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | 127. Jahr

Nr. 4 | Dezember 2019



NEWS | OTIF

GELUNGENES JUBILAUM FUR DAS PROTOKOLL VON VILNIUS

999 war die Generalversamm-

lung zu ihrer 5. Tagung in Vilni-

us zusammengekommen. Sie

hatte das Protokoll von Vilnius
verabschiedet, das einen Meilenstein
flr die OTIF und die Entwicklung des
internationalen Eisenbahnverkehrs
darstellen sollte.

20 Jahre spater, am 28. und 29. Ok-
tober 2019, veranstaltete die OTIF

Das Symposium begann dann am 29.
Oktober 2019 mit der Eréffnungsan-
sprache des Vizeministers fur Verkehr
und Kommunikation Litauens, Gytis
Mazeika, der auf das Projekt ,Rail
Baltica“ verwies und die Bedeutung
einer einheitlichen Spurweite fur die
Eisenbahnen im Ostseeraum betonte.
Diese Standardisierung wird auch die
Bedeutung der OTIF und des COTIF in
der baltischen Region starken.
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gemeinsam mit dem litauischen Mi-
nisterium fur Verkehr und Kommuni-
kation, dem litauischen Ministerium
fur auswartige Angelegenheiten und
der litauischen Eisenbahn ,Lietuvos
geleZinkeliai“ in Vilnius das Sympo-
sium ,,20 Jahre Protokoll von Vilnius:
Errungenschaften und Zukunftspers-
pektiven der OTIF*,

Die Mitgliedstaaten der OTIF und die

Interessengruppen haben die Einla-
dung an- und an den verschiedenen
Veranstaltungen teilgenommen.

Am 28. Oktober 2019 wurde ein Be-
such des Grenzbahnhofs Kena an der
Grenze zwischen Litauen und WeiR-
russland organisiert.
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In den Sitzungen 1 und 3 wurden die
zukunftigen Herausforderungen und
Ziele fur die technischen Vorschriften,
das Vertragsrecht und die Gefahrgut-
vorschriften im Zusammenhang mit
den Entwicklungen auf dem internatio-
nalen Eisenbahnmarkt und der Errei-
chung einer effizienten Organisation
des internationalen Verkehrs behan-
delt.

An der ersten Sitzung, die von Herrn
Josef Doppelbauer, Exekutivdirektor
der Eisenbahnagentur der Europai-
schen Union (ERA), moderiert wurde,
nahmen Herr Christian Chavanel, Di-
rektor des ,Rail System® des Interna-
tionalen Eisenbahnverbandes (UIC),
Herr Gilles Peterhans, Generalsekre-
tar der UIP, und Herr Joost Naessens,
Direktor fur Transport und Logistik des
Europaischer Rates der chemischen
Industrie (CEFIC), teil.

Die dritte Sitzung wurde von Herrn
Ralf-Charley Schultze, Vorsitzender
der Internationalen Vereinigung flr

staltet werden? Sollte das internatio-
nale Recht Uber den internationalen
Verkehr hinausgehen und auch das
nationale Recht harmonisieren und
modernisieren?

Die zweite Sitzung wurde von Herrn
Vytautas NauduZzas, Sonderbotschaf-
ter der Republik Litauen und Vorsit-
zender der Generalversammlung der
OTIF, geleitet. Im Mittelpunkt der Dis-
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den kombinierten Verkehr Schie-
ne-Strafe (UIRR), moderiert und setz-
te sich zusammen aus Herrn Cesare
Brand, Generalsekretar des Interna-
tionalen Eisenbahntransportkomitees
(CIT), Herrn Peter Jaggy, stellvertre-
tender Generalsekretar des Forums
Train Europe (FTE), und Herrn Péter
Rénai, Vize-Vorsitzender von RailNet-
Europe.

Die folgenden Fragen wurden disku-

SYMPOSIUM

AND PROSPECTS

G rierovos cerezmnenrar

kussionen standen die Fragmentie-
rung des Volkerrechts im Allgemeinen
und des Eisenbahnrechts im Beson-
deren sowie die Qualitat der interna-
tionalen Vorschriften und deren prak-
tische Umsetzung.

Die Redner, Herr Ignacio Tirado, Ge-
neralsekretar des Internationalen
Instituts zur Vereinheitlichung des
Privatrechts (UNIDROIT), Herr Mau-

tiert: In wieweit erleichtert die OTIF
lhrer Ansicht nach den Eisenbahn-
verkehr? Welche Anforderungen und
Erwartungen stellen Sie an eine Ver-
besserung der Entwicklung des Eisen-
bahnverkehrs? Ist die Zukunft des
Verkehrs multimodal? Was bedeutet
dies fur die Entwicklung der Eisen-
bahngesetzgebung? Wie sollte das
Verhaltnis zwischen nationaler, re-
gionaler und globaler internationaler
Eisenbahnpolitik und Regulierung ge-

rizio Castelletti, Leiter des Referats
Einheitlicher Europaischer Eisenbahn-
raum der GD Mobilitat und Verkehr
der Europaischen Kommission (GD
MOVE), und Herr Wolfgang Kupper,
Generalsekretar der OTIF, sprachen
uber folgende Fragen: Wie kann die
Fragmentierung des internationalen
Rechts minimiert werden? Welche
Art von Losung konnte flir die Bewal-
tigung dieser Herausforderung geeig-
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net sein? Welche Erfahrungen haben
Sie mit der Zusammenarbeit zwischen
verschiedenen internationalen Orga-
nisationen gemacht und was ist der
grodte Erfolg der Zusammenarbeit?
Wie kann eine hohe Qualitat der inter-
nationalen Vorschriften gewahrleistet
werden? Ist die Uberwachung und
Bewertung (Evaluierung) internationa-
ler Instrumente aus lhrer Sicht eine
Antwort darauf und warum? Wie sollte
der globale internationale Kontext die
regionalen und nationalen Entwicklun-
gen beeinflussen?

Sowohl innerhalb der Panels als auch
in der Diskussion mit den Teilnehmern
im Konferenzraum konnten konstruk-
tive und vielversprechende Ergebnis-
se erzielt werden. Die Redebeitrage
waren allesamt sehr qualifiziert.

Die Schlussfolgerungen des Sympo-
siums, die von Herrn Christophe Le
Borgne (CH), Vorsitzender des Fach-
ausschusses fur technische Fragen
der OTIF, Frau Caroline Bailleux (BE),
Vorsitzende des RID-Fachausschus-
ses der OTIF, und Frau Clio Liégeois
(BE), Vorsitzende des Ad-hoc-Aus-
schusses flr Kooperation und des
Revisionsausschusses der OTIF, aus-
gearbeitet wurden, unterstrichen die

Bedeutung eines aktiven, dynami-
schen und proaktiven Eisenbahnsek-
tors fur den Gesetzgeber. Die notwen-
dige Geschlechterparitat im Bereich
der Eisenbahn und des Verkehrs im
Allgemeinen wurde auch als Motor flr
Wandel genannt

Das Sekretariat der OTIF ist Uiber den
Erfolg des Symposiums sehr erfreut.
Im Jahr 2020 wird eine Sonderaus-

NEWS

gabe der Zeitschrift zum Symposium
»20 Jahre Protokoll von Vilnius: Errun-
genschaften und Zukunftsperspekti-
ven der OTIF“ veroffentlicht.
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NEUES ARBEITSPROGRAMM 2020-2021 FUR DIE OTIF

as neue, vom Generalsekretar
der Organisation vorgeschla-
gene und von den Mitgliedern
des Verwaltungsausschusses
am 4. Dezember 2019 angenommene
Arbeitsprogramm der OTIF ist jetzt auf
der Website verfugbar (www.otif.org).

Dieses neue Arbeitsprogramm be-
schreibt die Arbeit des OTIF-Sekreta-
riats zur Umsetzung der allgemeinen
Organisationspolitik.

Sowohl in Bezug auf die internatio-
nale Zusammenarbeit, die Harmoni-
sierungs- und Kompatibilitatsarbeit
als auch in Bezug auf den Haushalt
knUpft das Arbeitsprogramm 2020-
2021 an die Vorjahre an und schlagt
verbesserte Arbeitsmethoden, ver
starkte Uberwachungs- und Bewer-
tungsarbeit zur Verbesserung der An-

wendung des COTIF, moégliche neue
RID-Bestimmungen zur Digitalisierung
und eine Weiterentwicklung der tech-
nischen Interoperabilitat vor.

WORK
PROGRAMME

2020/2021

Das Sekretariat wird sich auf die in-
haltlichen Arbeitsschwerpunkte kon-
zentrieren, ohne dabei die Sichtbar-
keit der OTIF und die Foérderung des
COTIF zu vernachlassigen.

UMFASSENDE ZUSAMMENARBEIT MIT DEM WELTPOSTVEREIN

m 19. September 2019 trafen
der Generalsekretar der OTIF,
Herr Klpper, die Leiterin der
Verwaltungs- und Finanzabtei-
lung, Frau Andriamahatahitry, und der
Leiter der Rechtsabteilung, Herr Kuz-
menko, mit dem Vize-Generaldirektor
des Weltpostvereins (WPV), Herrn Cli-
vaz, begleitet von Herrn Ducrest, dem
Logistikdirektor des WPV, zusammen.

8 Zeitschrift fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | 127. Jahr

Ziel des Treffens war es, den Stand
der gemeinsamen Projekte zu Uber-
prifen und die kunftige verstarkte
Zusammenarbeit, insbesondere in
Bezug auf die Moglichkeit der Zusam-
menlegung logistischer Ressourcen
wie Raummiete, Druckdienstleistun-
gen usw., zu erortern.

Dartber hinaus diskutierten Herr Cli-

vaz und Herr Klpper auch Uber die
bereits begonnene Zusammenarbeit
der OTIF und des WPV bei dem Projekt
der Eisenbahnbeforderung von Pake-
ten zwischen China und Europa, die
im Rahmen der am 24. Januar 2018
unterzeichneten Gemeinsamen Ab-
sichtserklarung fortgesetzt wird.
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DEPOSITARMITTEILUNGEN SEIT 1. JANUAR 2019

NOT-19030 f& 19.12.2019
NOT-19028 @ 02.10.2019
NOT-19025 fm} 23.08.2019
NOT-19019 f} 06.08.2019
NOT-19017 f) 06.08.2019
NOT-19016 f& 31.07.2019
NOT-19007 fm} 21.06.2019
NOT-19013 f& 19.06.2019
NOT-19008 f} 27.05.2019
NOT-19004 f} 08.03.2019
NOT-19003 f&} 11.02.2019

NOT-19001 f&} 18.02.2019

Korrektur der Mitteilung NOT-19028 vom 2.10.2019

Finnland — Annahme der von der 13. Generalversammlung angenommenen Anderungen am
COTIF und seinen Anhangen E, F und G

Osterreich — Annahme der von der 12. Generalversammlung angenommenen Anderungen am
COTIF und seinen Anhangen D, Fund G

Berichtigung der Liste der Eisenbahnstrecken CIM der Ukraine
Berichtigung der Linie zur See oder auf Binnengewassern CIM , Sassnitz/Mukran — Baltijsk*
Berichtigung der vom Revisionsausschuss auf seiner 26. Tagung angenommenen Anderungen

an den Anhangen F (APTU) und G (ATMF) zum Ubereinkommen

Berichtigungsvorschlag fur die vom Revisionsausschuss auf seiner 26. Tagung
angenommenen Anderungen an den Anhangen F (APTU) und G (ATMF) zum Ubereinkommen
Liste der Linien zur See oder auf Binnengewassern CIM

Inkrafttreten der im schriftlichen Verfahren vom Fachausschuss flr technische Fragen
angenommenen Anderungen an der ETV GEN-B und der ETV TAF

Korrekturen zu der seit 1. Januar 2019 geltenden Ausgabe des RID

Liste der Linien zur See oder auf Binnengewassern CIV

Afghanistan — Beitritt zum COTIF mit Wirkung zum 1. Mai 2019
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http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2A-General-Assembly/2AcNotifications/NOT-19030_d_LC_Korrektur_NOT-19028_Finnland_Annahme_Anderungen_COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2A-General-Assembly/2AcNotifications/NOT-19028_d_LC_Finnland_Annahme_Anderungen_COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2A-General-Assembly/2AcNotifications/NOT-19025_d_LC_Osterreich_Annahme_Anderungen_COTIF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3E-Railway-Contract-Law/3E4-CIM-List-of-railway-lines/NOT-19019-d-CIM-Liste-UA-Korrigendum-Rund-16.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3E-Railway-Contract-Law/3E3-CIM-Listes-of-maritimes-and-inalnd-waterway/NOT-19017-d-CIM-Liste-DE-RU-Korrigendum-Rund-21.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2B-RevisionCommittee/2Bd-RevComNot/CR26/NOT-19016-d-Notifizierung_Korrigendum-APTU-ATMF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2B-RevisionCommittee/2Bd-RevComNot/CR26/NOT-19007-d-Notifizierung_Korrigendum-APTU-ATMF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3E-Railway-Contract-Law/3E3-CIM-Listes-of-maritimes-and-inalnd-waterway/NOT-19013-d-CIM-Liste-DE-RU-Rund-20.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2E-Technical-Interoperability/2Ec-Notifications/2019/NOT-19008_d_Notifikation_Inkrafttreten-GEN-B-TAF.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Df-Notifications/NOT-RID-19004-d_corrections_to_RID_2019.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/3-Reference-Text/3E-Railway-Contract-Law/3E1-CIV-Listes-of-maritimes-and-inalnd-waterway/NOT-19003-d-CIV-Liste-DE-Rund-24.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/1-About/1B-Member-States/NOT-19001_d_LC_Afghanistan_Beitritt_Wirksamwerden.pdf

NEWS | WEITERVERBREITUNG

WOZU DIENT DAS COTIF?

m 24. Juli 2019 veroffentlich-

te das Sekretariat der OTIF

auf der Website der OTIF und

auf der Vimeo-Plattform ein
erstes Video, in dem das Uberein-
kommen Uber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF) vorgestellt
wird. Das Video beschreibt die Vortei-
le des COTIF und zeigt, warum seine
Anwendung fir den Eisenbahnsektor
unerlasslich ist.

Viel Spafd beim Ansehen und Teilen!

r—-lrL—l/

DIE OTIF UND DAS DIGITAL TRANSPORT AND LOGISTICS FORUM

as von der Europaischen Kom-
mission ins Leben gerufene
Digital Transport and Logistics
Forum (DTLF) ist eine Exper-
tengruppe im Bereich Transport und
Logistik. Es bietet eine Plattform, auf
der die Mitgliedstaaten und die betrof-
fenen Interessengruppen ihr Wissen
austauschen und bei der Forderung
eines effizienten elektronischen Infor-
mationsaustauschs in den Bereichen
Verkehr und Logistik zusammenarbei-
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ten konnen. Eine der Aufgaben des
Forums besteht darin, die Arbeiten an
dem Entwurf einer Verordnung Uber
elektronische Informationen im Guter-
verkehr zu unterstitzen.

Die OTIF nimmt als Beobachter an
diesem Forum teil. Am 18. Septem-
ber 2019 traf sich die Untergruppe 1
~Elektronische Beforderungspapiere”
in BrUssel. Die OTIF-Expertin Maria
Price nahm an diesem Treffen teil und

konnte so auf die im COTIF zur Digita-
lisierung bereits bestehenden Bestim-
mungen hinweisen.

Auf dem Treffen kam die Untergruppe
auf Vorschlag der OTIF insbesondere
zu dem Schluss, dass die Europai-
sche Union auch den fur die Beforde-
rung gefahrlicher Guter erforderlichen
Datenaustausch bertcksichtigen soll-
te.

Nr. 4 | Dezember 2019


http://otif.org/en/?page_id=228
http://vimeo.com/349648465

eit Januar 2018 bemihen

sich die Eisenbahnagentur

der Europaischen Union (ERA)

und das Sekretariat der OTIF
darum, Synergieeffekte zwischen den
im Rahmen des von der Europaischen
Kommission gegrundeten Projekts EU-
MedRail organisierten Workshops und
den Aktivitaten der OTIF zu schaffen,
um den Teilnehmern die Teilnahme an
den verschiedenen Veranstaltungen
zu ermoglichen.

Bereits im Jahr 2016 hatten die OTIF
und die Europaische Kommission im
Rahmen des Euromed-Transportpro-
jekts, das 2017 in ein EUMedRail-Pro-
jekt umgewandelt wurde, in Agypten
und Israel kooperiert und gemein-
sam zwei Workshops mit dem Titel
,OTIF-COTIF — Presentation of unified
railway law* organisiert.

Erst kurzlich hat die OTIF eine Einla-
dung der ERA angenommen, und der
Generalsekretar der OTIF, Herr Wolf-
gang Kuipper, und Frau Maria Price,
Expertin aus der Abteilung Technische
Interoperabilitat, haben an der jahrli-
chen EUMedRail-Konferenz am 6. und
7. November 2019 teilgenommen.
Frau Price stellte die neuesten Ent-
wicklungen im COTIF, insbesondere in
Bezug auf die technischen Vorschrif-
ten, vor.

Die OTIF bietet bei der Schaffung
eines einheitlichen Eisenbahnrechts

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

OTIF UND EUMEDRAIL - EINE FRUCHTBARE SYNERGIE

zur VerknlUpfung Europas, Asiens und
Afrikas einen Rahmen flir Zusammen-
arbeit. Hierzu werden das COTIF und
seine technischen Anhange, insbe-
sondere in Bezug auf die Zulassigkeit
von Rollmaterial zum internationalen
Verkehr, mit dem Unionsrecht harmo-
nisiert.

Das EUMedRail-Projekt richtet sich an
die sudlichen Mittelmeerstaaten, von
denen einige auch Mitglieder der OTIF
sind. Es zielt darauf ab, gemeinsam

Mittelmeer-
staaten der EU
ALBANIEN

ALGERIEN

ZYPERN X
KROATIEN
AGYPTEN
SPANIEN
FRANKREICH
GRIECHENLAND
ISRAEL

ITALIEN
LIBANON
LIBYEN

MALTA X
MAROKKO
MONTENEGRO
PALASTINA
SLOWENIEN X
SYRIEN

TUNESIEN

TURKEI

>

xX X X X

Mitgliedstaaten

mit diesen Mittelmeerlandern ein inte-
griertes, zuverlassiges und effizientes
Eisenbahnsystem zu entwickeln.

Es ist daher nur logisch, dass der Ge-
neralsekretar und die Experten der
OTIF auf den EUMedRail-Workshops
das COTIF, seine Anhange und ihre
Komplementaritat mit den EU-Vor-
schriften regelmaRig vorstellen.

Mitgliedstaaten
der OTIF

xX X X X

x (Mitgliedschaft ruht)

X
x (Mitgliedschaft ruht)
X
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ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT | EISENBAHNTECHNIK

ZUSTANDIGKEITEN BEI DER FAHRZEUGINSTANDHALTUNG - DIE FUR
DIE INSTANDHALTUNG ZUSTANDIGE STELLE

Um das Unfallrisiko zu minimieren und die gute Sicherheitsbilanz, fur die die Eisenbahn bekannt
ist, aufrechtzuerhalten, mussen Eisenbahnfahrzeuge gut gebaut und Instand gehalten sein. Le-
sen Sie nachstehend einen Uberblick Uber die bestehenden Regeln betreffend die Zustandig-
keiten bei der Fahrzeuginstandhaltung (ATMF-Anlage A) und deren mogliche Weiterentwicklung.

ligemein gilt, dass die Eisen-

bahnunternehmen die mit

dem Betrieb von Zugen ver-

bundenen Risiken unter Kon-
trolle haben mussen. Daher ist die
ordnungsgemafle  Fahrzeuginstand-
haltung in diesem Zusammenhang
unerlasslich. Im Eisenbahnbetrieb
werden Fahrzeuge, insbesondere Gu-
terwagen, haufig zwischen verschie-
denen Eisenbahnunternehmen aus-
getauscht und betrieben. Von jedem
Eisenbahnunternehmen zu verlangen,
eine vollstandige Prufung des tech-
nischen Zustands jedes von ihm be-
triebenen Guterwagens vorzunehmen,
ist weder realistisch noch effizient. Es
wlrde den Eisenbahnverkehr vielmehr
hochst ineffizient und praktisch un-
moglich machen.

Aus diesem Grund wurden harmoni-
sierte Vorschriften fir die Instandhal-
tung von Eisenbahnfahrzeugen in das
COTIF aufgenommen. Das HKonzept
der fUr die Instandhaltung zustandi-
gen Stelle (ECM) sieht vor, dass flr
jedes Fahrzeug, unabhangig davon,
wer es betreibt, eine eindeutig be-
stimmte Stelle existiert, die fur seine
ordnungsgemafe Instandhaltung ver-
antwortlich ist. Das Eisenbahnunter-
nehmen hat sicherzustellen, dass je-
dem von ihm eingesetzten Fahrzeug
eine ECM zugewiesen ist.

In Ubereinstimmung mit den ATMF
muss jedem im internationalen Ver-
kehr eingesetzten Fahrzeug eine ECM
zugewiesen sein, unabhangig davon,
ob es sich um einen Guterwagen,
eine Lokomotive oder einen Reise-
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zugwagen handelt. Die Zuweisung der
ECM und die Sicherstellung, dass sie
als solche im Fahrzeugregister einge-
tragen ist, liegt in der Verantwortung
des Fahrzeughalters.

AnschlieBend hat die ECM ihrerseits
Uber ein Instandhaltungssystem si-
cherzustellen, dass sich das Fahr-
zeug in einem sicheren Betriebszu-
stand befindet. Die ECM-Funktionen
kénnen von jeder Einrichtung ausge-
Ubt werden, die die entsprechenden
Anforderungen erflllt. Dies kann bei-
spielsweise ein spezielles Instandhal-
tungsunternehmen sein, aber auch
ein Eisenbahnunternehmen oder der
Halter des Fahrzeugs selbst.

Auch die COTIF-Vorschriften fir
die Beforderung gefahrlicher Guter
(RID) beziehen sich auf die ECM. Im
ECM-Zertifikat muss angegeben sein,
ob die ECM flrr die Instandhaltung von
Guterwagen zur Beforderung gefahrli-
cher Guter zertifiziert ist oder nicht.
Die ECM mussen dann sicherstellen,
dass die Instandhaltung von Tanks
und deren Ausrlistung so durchge-
fUhrt wird, dass der Kesselwagen die
RID-Anforderungen erfullt.

Mit dem Akt der Zertifizierung be-
scheinigt eine unabhangige Zertifi-
zierungsstelle nach vorausgehender
Bewertung, dass eine ECM die ge-
setzlich geltenden Anforderungen er-
fallt.

Gegenwartig mussen nur ECM fuar
Giterwagen in Ubereinstimmung mit
ATMF-Anlage A von einer Zertifizie-
rungsstelle zertifiziert sein. Fur ECM
von anderen Fahrzeugtypen ist dies
nicht zwingend vorgeschrieben. Der

Grund daflr, dass fur Guterwagen
besondere Bestimmungen gelten,
ist, dass Guterwagen im Gegensatz
zu den meisten anderen Arten von
Schienenfahrzeugen oft zwischen Ei-
senbahnunternehmen ausgetauscht
und international eingesetzt werden.
Die meisten anderen Fahrzeugtypen,
wie Lokomotiven oder Triebzliige im
Personenverkehr, werden Uberwie-
gend im Inland und oft nur von einem
Eisenbahnunternehmen eingesetzt.
Dennoch hat jede ECM, ob zertifiziert
oder nicht, in Bezug auf die Fahrzeu-
ge, deren Instandhaltung sie durch-
flhrt, die gleichen Pflichten.

Die Zertifizierung von ECM flr Loko-
motiven und alle Ubrigen Fahrzeug-
arten wird derzeit diskutiert, und es
werden Vorschlage fur die Annahme
auf der 13. Tagung des Fachaus-
schusses flr technische Fragen am
16. Juni 2020 erwartet (mehr dazu im
weiteren Verlauf dieses Artikels).

Die Anwendung der ATMF-Anlage A
stellt sicher, dass die Bewertung und
Zertifizierung der ECM von Guterwa-
gen auf harmonisierte Weise erfolgt.
Da die Zertifizierungsgrundsatze im
EU-Recht und im COTIF gleichwertig
sind, konnen nach EU-Recht oder
nach COTIF ausgestellte Bescheini-
gungen/Zertifikate im internationalen
Verkehr gegenseitig anerkannt wer-
den.

Die ECM-Vorschriften enthalten keine
technischen Details daruber, wie und
in welchen Abstanden die Instandhal-
tung durchzuflihren ist. Stattdessen
zielen sie darauf ab, sicherzustellen,
dass eine zertifizierte ECM Uber die
notwendigen Fahigkeiten und Kennt-
nisse zur systematischen Erflllung
ihrer Instandhaltungsaufgaben ver-
flgt. Solange das ubergeordnete Ziel
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— die Gewahrleistung eines sicheren
Instandhaltungszustands der Fahr-
zeuge — erreicht wird, werden dabei
unterschiedliche Instandhaltungsan-
satze zugelassen. Die Vorschriften
stehen somit der Innovation nicht ent-
gegen. Sie ermoglichen vielmehr mo-
derne Instandhaltungsmethoden, wie
z. B. datengesteuerte Uberwachung
fur zustandsorientierte Instandhal-
tung.

ECM-Zertifizierungsstellen missen die
in den Anhangen der ECM-Vorschriften
der OTIF dargelegten Kriterien erfullen.
Die ECM-Zertifizierungsstelle kann so-
wohl eine Regierungseinrichtung wie
auch ein privates Unternehmen sein.
In Ubereinstimmung mit den ECM-Vor-
schriften der OTIF mussen die Ver-
tragsstaaten sicherstellen, dass dem
Generalsekretar der OTIF alle Zertifi-
zierungsstellen mit Geschaftssitz auf
ihrem Staatsgebiet gemeldet werden.
Die Vertragsstaaten sind nicht ver-
pflichtet, eine ECM-Zertifizierungsstel-
le auf ihrem Staatsgebiet zu haben,
da existierende ECM die Dienste der
ECM-Zertifizierungsstellen anderer
Vertragsstaaten in Anspruch nehmen
kénnen.

Nach ordnungsgemaier Benachrich-
tigung des Generalsekretars erhalten
die ECM-Zertifizierungsstellen Zugang
zum ECM-Register, so dass sie von
ihnen ausgestellte Zertifikate hinzufi-
gen, andern und entfernen konnen.

Eine Liste der Zertifizierungsstellen und
zertifizierten ECM ist in dem Uber die
Website der OTIF zuganglichen ECM-Re-
gister abrufbar (Referenztexte > Techni-
sche Interoperabilitat > Register).

Folgende Aufgaben sind in den
ECM-Vorschriften aufgefihrt:

a) Die Managementfunktion zur Be-
aufsichtigung und Koordinierung
der in den Buchstaben b) bis d)
genannten Instandhaltungsfunktio-
nen. Die diese Funktion erfullende
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Stelle ist die tatsachliche ECM und
tragt die damit verbundene Ge-
samtverantwortung.

b) Die Instandhaltungsentwicklungs-
funktion mit Zustandigkeit fur die
Verwaltung der Instandhaltungsun-
terlagen. Diese Funktion beinhaltet
das Konfigurationsmanagement,
beispielsweise zur Weiterverfolg-
barkeit der Instandhaltungsinfor-
mationen der relevanten Teile je-
des Wagens.

c) Die  Fuhrpark-Instandhaltungsma-
nagementfunktion zur Verwaltung
der Aussetzung von Guterwagen
zur Instandhaltung und deren Wie-
derinbetriebnahme nach der In-
standhaltung.

d) Die Instandhaltungserbringungs-
funktion zur Erbringung der techni-
schen Instandhaltung eines Guter-
wagens oder von Teilen davon.

Mit Ausnahme der Managementfunk-
tion kann die ECM gewisse Funktio-
nen zwar untervergeben, behalt aber
die volle Verantwortung darlber.

Die rechtlich anwendbaren HKrite-
rien und Anforderungen sind in den
ECM-Vorschriften der OTIF (ATMF-An-
lage A) festgelegt. Die folgende Lis-
te gibt einen durch Beispiele veran-
schaulichten Uberblick Uber die von
den einzelnen Funktionen a) bis d)
abgedeckten Themen:

a) Die Managementfunktion:

Flihrungsaufgabe — Engagement
bezuglich Entwicklung und Um-
setzung des Instandhaltungs-
systems der Organisation und
der standigen Steigerung der
Wirksamkeit  dieses  Systems.

Risikobewertung — ein strukturier-
ter Ansatz zur Bewertung von Risi-
ken, die mit der Instandhaltung von
Guterwagen verbunden sind, ein-
schliefllich Risiken, die sich unmit-
telbar aus betrieblichen Verfahren
und der Tatigkeit anderer Organisa-
tionen oder Personen ergeben, so-
wie zur Ermittlung der geeigneten

Verfahren zur Risikobeherrschung.

Uberwachung — ein strukturierter
Ansatz, dergewahrleistet, dass MaR-
nahmen zur Risikobeherrschung
getroffen  sind, ordnungsgeman
funktionieren und die Ziele der Orga-
nisation mit ihnen erreicht werden.

Standige Verbesserung — ein struk-
turierter Ansatz fur die Auswertung
der durch regelmaRige Uberwa-
chung, Audits oder aus anderen
einschlagigen Quellen gewonnenen
Informationen und Verwendung
der Ergebnisse, um daraus zu ler-
nen und vorbeugende Mainahmen
oder AbhilfemaBnahmen zur Auf-
rechterhaltung oder Verbesserung
des Sicherheitsniveaus zu treffen.

Struktur und Verantwortlichkeiten
— ein strukturierter Ansatz zur
Festlegung der Verantwortlichkei-
ten von Einzelpersonen und Teams
flr die gesicherte Erreichung der
Sicherheitsziele der Organisation.

Kompetenzmanagement — ein
strukturierter Ansatz, der gewahr-
leistet, dass das Personal Uber
die erforderliche Kompetenz ver-
figt, um die Ziele der Organisa-
tion unter allen Umstanden sicher,
wirksam und effizient zu erreichen.

Information — ein strukturierter
Ansatz, der gewahrleistet, dass
wichtige Informationen denjeni-
gen zur Verfugung stehen, die
auf allen Ebenen der Organisa-

tion Beurteilungen vornehmen
und Entscheidungen treffen.
Dokumentation — ein struktu-

rierter Ansatz, der die Nachver-
folgbarkeit aller einschlagigen
Informationen gewahrleistet.

Untervergabetatigkeiten — ein
strukturierter Ansatz, der gewahr-
leistet, dass untervergebene Tatig-
keiten in geeigneter Weise verwal-
tet werden, so dass die Ziele der
Organisation erreicht werden.
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b) Die Instandhaltungsentwicklungs-
funktion:

Ermittlung und Verwaltung aller
sicherheitsrelevanten Tatigkeiten
und Komponenten;

Gewahrleistung der Einhaltung der
Vorschriften;

Erfassung, Registrierung und
Aktualisierung der technischen
Dokumentation und des Instand-
haltungsdossiers des Fahrzeugs,
einschlieflich Feedback;

Verwaltung der Konfiguration und
Nachverfolgbarkeit der sicher-
heitsrelevanten Komponenten.

c) Die Fuhrpark-Instandhaltungsma-
nagementfunktion

Sicherstellung, dass die die Instand-
haltung  durchfihrenden Aus-
besserungswerkstatten quali-
fiziert sind und Uber die
notigen Kompetenzen verfligen;

Management der Fuhrparklogistik,
einschliefllich der termingerechten
Planung der Instandhaltung und der

EVU und Halter haben
eine auf den CUV basierende
Vertragsbeziehung

<

14

anschlieBenden Betriebsfreigabe;
Dokumentation von Ersatzteilen und
Komponenten, die mit dem Fahrzeug
kompatibel sind und den gesetzli-
chen Anforderungen entsprechen;
Austausch relevanter Informatio-
nen mit den Nutzern, wie beispiels-
weise Eisenbahnunternehmen.

d) Die Instandhaltungserbringungs-
funktion:

Sicherstellung, dass die tatsach-
liche Instandhaltung vorschrifts-
konform durchgeflihrt wird;

Sicherstellung, dass nur die rich-
tigen Komponenten und Materia-
lien verwendet werden, dass sie
den geltenden Vorschriften und
der Beschreibung in den Instand-
haltungsunterlagen entsprechen;

Sicherstellung, dass das Personal
qualifiziert ist und dass die Einrich-
tungen, die Ausristungen und die
verwendeten Werkzeuge geeignet
sind (z. B. dass Werkzeuge bei Be-
darf kalibriert und registriert sind
und nur von qualifiziertem Personal
bedient werden).

>
Die ECM ist Erflllungsgehilfn des
Halters, basierend auf einer Vertrags-
beziehung - CUV und Art. 15 ATMF
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ECM

Der Halter, die ECM und die das Fahr-
zeug nutzenden Eisenbahnunterneh-
men sind verpflichtet, Informationen
Uber das Fahrzeug auszutauschen.
Dieser Informationsaustausch ist flr
alle gemaf ATMF im internationalen
Verkehr eingesetzten Fahrzeuge obli-
gatorisch, unabhangig davon, ob die
ECM fur das betreffende Fahrzeug zer-
tifiziert werden muss oder nicht.

Da der Halter eines Fahrzeugs die
ECM benennt, ist er auch fiur die Be-
reitstellung der relevanten Informatio-
nen an die ECM zustandig. In Artikel
15 § 3 ATMF heif3t es diesbezuglich:
,Der Halter stellt der ECM in dem fir
die Instandhaltung notwendigen Rah-
men sémtliche Angaben zu Wartungs-,
kontinuierlichen oder regelméaBigen
Uberwachungs-, Einstell- und Instand-
haltungsvorschriften zur Verfiigung.”
Dazu gehoren auch die in den fur
das Fahrzeug geltenden Einheitlichen
technischen Vorschriften vorgeschrie-
benen Instandhaltungsunterlagen. In
Fallen, in denen Halter und ECM ein
und dieselbe Einrichtung sind, kann
die Bereitstellung der Informationen

Das EVU stellt sicher, dass jedem
Wagen eine ECM zugeordnet ist
- Art. 15 ATMF

EVU und ECM tauschen
Betriebs- und
Instandhaltungsdaten

aus - Art. 15 ATMF

Jedem Fahrzeug muss
vor seiner Zulassung

eine ECM zugewiesen
werden — Art. 15 ATMF
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eine interne Angelegenheit bleiben.

Ebenfalls gemaf} Artikel 15 § 3 ATMF
hat die ECM entweder selbst oder Uber
den Halter sicherzustellen, ,dass dem
Betrieb fuiihrenden Eisenbahnunterneh-
men verlassliche Informationen Uber
Instandhaltung und Betriebsbeschrén-
kungen, die fur den sicheren Betrieb
notwendig und ausreichend sind, zur
Verfligung stehen”. In der Praxis stellt
der Halter Gruppen aus seine Wagen
nutzenden Eisenbahnunternehmen
diese Informationen haufig auf elek-
tronischem Wege zur Verflugung.

Das Betrieb fihrende Eisenbahnunter-
nehmen hat — seinerseits gemaf Arti-
kel 15 § 3 ATMF — ,der ECM zu gegebe-
ner Zeit entweder selbst oder (ber den
Halter Informationen Uber den Betrieb
von in die Zustandigkeit der ECM fal-
lenden Fahrzeugen (einschlieBlich Kilo-
meterstand, Art und AusmaR der Bean-
spruchung, Zwischenfalle/Unfélle) zur
Verfligung zu stellen”. Diese Informati-
onen werden zunehmend elektronisch
und in Echtzeit mittels Sensoren,
Ortungsgeraten etc. erzeugt. Die Ver-
flgbarkeit solcher Informationen kann
dem ECM helfen, die Instandhaltung
jedes Fahrzeugs zu optimieren und
spezifisch anzupassen.

Im Juni 2019 beauftragte der Fach-
ausschuss flr technische Fragen
die Arbeitsgruppe Technik, die be-
stehenden OTIF-Vorschriften zur Zer-
tifizierung von ECM zu Uberprifen,
um zu ermitteln, wie das derzeit fur
ECM von Guterwagen geltende Zerti-
fizierungssystem auf ECM anderer
Fahrzeugtypen ausgedehnt werden

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

konnte. Dieser Auftrag war eine Folge
der EinfUhrung neuer EU-Vorschriften,
mit denen ab dem 16. Juni 2020 die
ECM-Zertifizierung auf alle Fahrzeugty-
pen ausgeweitet wird.

Durch die Anderungsentwiirfe zu
ATMF-Anlage A werden die Anforde-
rungen an die ECM nicht wesentlich
geandert, vielmehr wird der Umfang
der derzeitigen Zertifizierung tber den
gegenwartigen  Anwendungsbereich
hinaus erweitert. Neu sollen namlich,
mit einigen Ausnahmen, grundsatzlich
die ECM aller Fahrzeugtypen zertifi-
ziert werden mussen.

Die Ausnahmen sind damit begrindet,
dass Eisenbahnunternehmen, die die
Instandhaltung ihrer Fahrzeuge im ei-
genen Haus durchfihren und alleiniger
Betreiber dieser Fahrzeuge sind, eine
wirksame und effiziente Instandhal-
tungskontrolle durchfihren konnen.
Die Verpflichtung zur unabhangigen
Zertifizierung in Fallen, in denen das
Eisenbahnunternehmen seine eige-
nen und ausschliefllich von ihm selbst
betriebenen Fahrzeuge instand halt,
kann zur Dopplung von Kontrollen und
Verfahren fluhren und ware daher un-
verhaltnismagig.

Folglich wird in den Anderungsentwiir-

fen festgelegt, dass

+ Jjede ECM, ob zertifiziert oder
nicht, verpflichtet ist, die allgemei-
nen Anforderungen und Kriterien
in Anhang 1 der ECM-Vorschriften
zu erfullen, die fur die vier in die-
sem Artikel aufgefuhrten Funktio-
nen gelten;
die Zertifizierung fur ECM von GuU-
terwagen obligatorisch bleibt;
die Zertifizierung auf die ECM an-
derer Fahrzeugtypen ausgeweitet
wird;

die Zertifizierung grundsatzlich ob-
ligatorisch ist, mit Ausnahme von
Eisenbahnunternehmen, die ihre
eigenen und nur von ihnen selbst
betriecbenen Fahrzeuge instand
halten. Fur diese Eisenbahnunter-
nehmen ist die ECM-Zertifizierung
nicht zwingend vorgeschrieben,
sofern die zustandige Behorde
des betreffenden Staates fest
stellt, dass die allgemeinen An-
forderungen und Kriterien gemaf
Anhang 1 der ECM-Vorschriften
eingehalten werden.

Die Ausnahme im letzten Punkt ist auf
ECM anderer Fahrzeuge als Guterwa-
gen, wie beispielsweise Lokomotiven
und Personenwagen, beschrankt.

Die standige Arbeitsgruppe Technik
hat den Vorschlagsentwurf bereits
im September und November 2019
auf der Grundlage von Arbeitsdoku-
menten diskutiert. Diese Dokumente
stehen in englischer Sprache auf der
Website der OTIF unter Tétigkeiten >
Technische Interoperabilitdt > Arbeits-
gruppe TECH > Arbeitsdokumente >
2019 zur Verfugung.

Aller Voraussicht nach werden die Be-
schlussvorschlage auf der 13. Tagung
des Fachausschusses fur technische
Fragen am 16. und 17. Juni 2020 be-
handelt. Die Vorschlage werden etwa
Ende Februar 2020 auf der Website
der OTIF veroffentlicht. Die Mitglied-
staaten und die Sektororganisationen
werden in einem Rundschreiben Uber
die Tagung und die Dokumente infor-
miert.

Bas Leermakers
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55. TAGUNG DES UN-EXPERTENUNTERAUSSCHUSSES FUR DIE
BEFORDERUNG GEFAHRLICHER GUTER (GENF, 1. BIS 5. JULI 2019)

Die 55. Tagung des UN-Expertenunterausschusses war die erste Sitzung des Bienniums
2019/2020, deren Beschlusse die gemeinsame Grundlage fur alle verkehrstragerspezifi-
schen Gefahrgutvorschriften bilden. Im Rahmen der Harmonisierung des RID/ADR/ADN mit
den UN-Empfehlungen fur die Beforderung gefahrlicher Guter werden diese Beschlusse auch
in die Ausgaben 2023 des RID, des ADR und des ADN ubernommen.

om 1. bis 5. Juli 2019 fand un-

ter dem Vorsitz von Herrn Dua-

ne Pfund (Vereinigte Staaten

von Amerika) die 55. Tagung
des  UN-Expertenunterausschusses
flr die Beférderung gefahrlicher GuU-
ter statt, bei der 19 stimmberechtigte
Staaten, 6 Beobachterstaaten, 6 Re-
gierungsorganisationen und 32 Nicht-
regierungsorganisationen  vertreten
waren. Da alle Beschlisse des UN-Ex-
pertenunterausschusses Auswirkun-
gen auf die Gefahrgutvorschriften der
einzelnen Verkehrstrager haben, war
auch die Zwischenstaatliche Organi-
sation fUr den internationalen Eisen-
bahnverkehr (OTIF) als Verkehrstrager-
organisation vertreten.

In Absatz 6.2.3.9.6 RID/ADR ist eine
Bestimmung enthalten, welche die An-
bringung der Kennzeichen von nach-
fullbaren Flaschen oder Druckfassern
auf einem Ring aus einem geeigneten
Werkstoff ermdoglicht, der durch den
Einbau des Ventils befestigt wird. Im
Falle von UN-Druckgefaflen ist dies
derzeit nur bei Acetylen-Flaschen
moglich.

Die Verwendung von Ringen bietet
Vorteile bei Gasflaschen aus Ver-
bundwerkstoffen, bei denen die
Kennzeichen nicht direkt auf der Fla-
sche angebracht werden konnen. Bei
Druckfassern besteht ebenfalls die
Maoglichkeit, dass die direkte Anbrin-
gung von Kennzeichen auf dem Fass
technisch nicht machbar ist oder zu
Beschadigungen fihrt. Da sich der-
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Ring neben dem Ventil befindet, sind
die Daten flr den Benutzer und alle
anderen Personen, die diese Informa-
tionen bendtigen, gut sichtbar.

Obwohl verschiedene Experten Beden-
ken hinsichtlich des Verlust des Rings
oder Betrugsmoglichkeiten aufler-
ten, nahm der UN-Expertenunteraus-
schuss einen Antrag der Gasindustrie
an, die Anbringung von Kennzeichen
fur nachfullbare Flaschen und Druck-
fasser auf Ringen zuzulassen.

Deutschland hatte festgestellt, dass
die Vorschriften flr die Zulassung von
Grof3packmitteln (IBC), die den Anfor-
derungen an den Bau und die Prufung
des Kapitels 6.5 nicht vollstandig ent-
sprechen, von den jeweiligen Zulas-
sungsvorschriften fur Verpackungen
und Grofverpackungen abweichen.
Wahrend die Vorschriften fur IBC in
den meisten Aspekten den Vorschrif-
ten fur Verpackungen und Grofverpa-
ckungen entsprechen, weichen sie in
diesem Punkt betrachtlich davon ab.
Insbesondere erscheint die Forderung
der gleichen Widerstandsfahigkeit
gegen Feuer fur andere IBC als metal-
lene IBC unsachgemaR zu sein. Dar-
Uber hinaus fehlt momentan die An-
forderung, dass alternative Bauarten
von IBC den fur IBC vorgeschriebenen
Prafungen standhalten mussen.

Der UN-Expertenunterausschuss
nahm den Vorschlag Deutschlands
an, die Vorschriften fur alternative
Bauformen und Prifverfahren von IBC
an die entsprechenden Vorschriften
fur Verpackungen und Grof3verpackun-
gen anzupassen.

Der Unterabschnitt 4.1.1.15 sieht vor,
dass die zulassige Verwendungsdauer
von Fassern und Kanistern aus Kunst-
stoff, starren Kunststoff-IBC und Kom-
binations-IBC mit Kunststoff-Innenbe-
halter, vom Datum der Herstellung an
gerechnet, funf Jahre betragt.

In Bezug auf die Verwendung von
Kombinations-IBC mit Kunststoff-In-
nenbehalter wird die Vorschrift unter-
schiedlich interpretiert:

Die zulassige Verwendungsdauer
gilt fur den gesamten Kombinati-
ons-IBC, d. h. fur die duere Um-
hdllung und den Kunststoff-lnnen-
behalter, oder

die zulassige Verwendungsdauer
gilt nur fir den Kunststoff-Innen-
behalter.

Im Falle der ersten Interpretation kann
sich fir die auere Umhdllung eben-
falls eine unterschiedliche Verwen-
dungsdauer ergeben, abhangig davon,
ob der Ersatz des Innenbehalters als
Wiederaufarbeitung oder als Repara-
tur angesehen wird. Bei der Wieder-
aufarbeitung wird der neu zusammen-
gesetzte IBC als neuer Typ angesehen
und mit neuen Kennzeichen versehen.
Bei der Reparatur bleibt das urspring-
liche Kennzeichen hingegen erhalten,
es werden nur zusatzliche Angaben,
wie Name der Stelle und des Staates,
in dem Prafungen durchgefuhrt wur-
den, sowie das Datum der Prufungen,
hinzugefugt. Im letztgenannten Fall
wlrde die Flnf-Jahres-Frist fir den ge-
samten Kombinations-IBC gelten und
der Innenbehalter kdnnte nur noch flr
die Restlaufzeit der auBeren Umhul-
lung verwendet werden.
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Der UN-Expertenunterausschuss
entschied, diese unterschiedlichen
Interpretationsmoglichkeiten  durch
die Aufnahme einer Bemerkung aus-
zuraumen, die klarstellt, dass sich
die zulassige Verwendungsdauer bei
Kombinations-IBC nur auf den Kunst-
stoff-lnnenbehalter bezieht.

Bei dieser ersten Sitzung des Bien-
niums wurden erwartungsgemafd nur
wenige endgultige Entscheidungen ge-
troffen. Zu verschiedenen Themenbe-
reichen wurde eine erste Diskussion
geflhrt, deren Ergebnisse in der Fort-
schreibung der jeweiligen Dokumente
berucksichtigt werden. Einige dieser
Themen werden nachstehend kurz vor-
gestellt. Eine detailliertere Erorterung
erfolgt zu einem spateren Zeitpunkt,
wenn die Diskussion des jeweiligen
Themas abgeschlossen ist.

GemaR Unterabschnitt 4.1.2.2 durfen
metallene IBC, starre Kunststoff-IBC
und Kombinations-IBC bis zu sechs
Monate nach Ablauf der Frist fir die
wiederkehrende Prufung beférdert
werden, um die Ricksendung der
gefahrlichen Guter oder Ruckstande
zum Zwecke der ordnungsgemafien
Entsorgung oder Wiederverwertung
zu ermoglichen.

Da der Unterabschnitt 4.1.1.15 fur
starre Kunststoff-IBC und Kombinati-
ons-IBC eine zulassige Verwendungs-
dauer, vom Datum ihrer Herstellung
an gerechnet, von hochstens flunf
Jahren vorsieht, stellt sich die Frage,
ob die in Unterabschnitt 4.1.2.2 vor-
gesehene Erleichterung auch flr eine
Beforderung nach Ablauf der Verwen-
dungsdauer gilt.

ENTWICKLUNGEN IM EISENBAHNRECHT

Die Prifung der Verpackungseigen-
schaften ist eines der Grundprinzi-
pien der UN-Modellvorschriften. Die
Prafung der Verpackungen soll die
Leistungsfahigkeit fur die bekannten
Gefahren, die mit den physikalischen
Eigenschaften der beférderten Guter
verbunden sind, nachweisen.

Die Aufnahme neuer gefahrlicher
Gegenstande in die Gefahrgutvor-
schriften hat auch dazu gefuhrt, dass
neue Gefahren hinzugekommen sind.
Beispielsweise kann die Fehlfunktion
von bestimmten Gegenstanden zu
einer Entwicklung ubermafiger Hitze
fuhren.

Eine Berucksichtigung dieser Gefah-
ren ist fallweise in bestimmten Verpa-
ckungsanweisungen erfolgt, wie zum
Beispiel in der Verpackungsanweisung
P 500, die fur UN 3356 SAUERSTOFF-
GENERATOR, CHEMISCH anwendbar
ist, oder in der Verpackungsanwei-
sung P 911, die fur Lithiumbatterien

gilt.

Der Vertreter des Vereinigten Konig-
reichs regte eine zuklnftige Diskus-
sion zu folgenden Punkten an:

Verschiebung von Prufvorschrif-
ten flr Verpackungen von den
Verpackungsanweisungen in neue
Abschnitte in den Kapiteln 6.1
und 6.6,

gegebenenfalls Aufnahme von Kri-
terien fir das Bestehen der Pru-
fung,

Berlcksichtigung der zusatzlichen
Prafung im Verpackungskennzei-
chen.

In den 1990er Jahren wurden erst-
mals Vorschriften fur Recycling-Kunst-
stoffe in die Gefahrgutvorschriften
aufgenommen. Zum einen wurde
eine Begriffsbestimmung von Recyc-

ling-Kunststoffen im Abschnitt 1.2.1
aufgenommen, zum anderen wurde
fur Fasser und Kanister aus Kunst-
stoff (1H1, 1H2, 3H1 und 3H2) die
Verwendung von Recycling-Kunst-
stoffen ausdrlcklich zugelassen. Fur
bestimmte Verpackungsarten gelten
keine expliziten Einschrankungen in
Bezug auf die Verwendung von Re-
cycling-Kunststoffen. Dazu gehoren
Kisten aus Kunststoff (4H1, 4H2), Sa-
cke aus Kunststoffgewebe und -folie
(BH1, B5H2, B5H3 und 5H4) und GroR-
verpackungen aus starrem Kunststoff
(50H).

Bei der Annahme dieser Vorschriften
war der UN-Expertenunterausschuss
der Ansicht, dass die Verwendung
von Recycling-Kunststoffen zunachst
streng kontrolliert werden sollte, dass
aber auf der Grundlage gewonnener
Erfahrungen die Notwendigkeit dieser
strengen Bestimmungen neu bewertet
werden konnte.

Fir flexible IBC aus Kunststoffgewebe
oder -folie, starre Kunststoff-IBC oder
Kombinations-IBC mit Kunststoff-In-
nenbehalter ist die Verwendung von
Recycling-Kunststoffen ausdrtcklich
verboten.

Auf der Grundlage der positiven Erfah-
rungen mit der Verwendung von Recyc-
ling-Kunststoffen beantragte der inter-
nationale Verband der Hersteller von
Kunststoffverpackungen, verschiede-
ne Anderungen in den UN-Modellvor-
schriften vorzunehmen:

Ausdehnung der Moglichkeit der
Verwendung von Recycling-Kunst-
stoffen auf starre Kunststoff-IBC
und Kombinations-IBC mit Kunst-
stoff-Innenbehaltern,

Klarstellung in der Begriffsbestim-
mung in Abschnitt 1.2.1, dass
durch die Prifung von Chargen
von recycelten Kunststoffen eine
Ubereinstimmung mit der aus re-
cyceltem Material hergestellten
Bauart gewahrleistet wird, wie
dies im Rahmen des Qualitatssi-
cherungsprogramms gemafl Un-
terabschnitt 6.1.1.4 oder 6.5.4.1
gefordert wird,

Anderung der Begriffsbestim-
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mung in Abschnitt 1.2.1, um die
erforderliche Prufung von Verpa-
ckungen, die aus Recycling-Kunst-
stoffen hergestellt werden, an die
von Verpackungen aus neu her-
gestellten Kunststoff-Materialien
anzupassen.

Beférderung von Transformatoren
mit Gasflaschen

Aus betrieblichen Grinden werden
Transformatoren mit Stickstoff, syn-
thetischer oder getrockneter Luft oder
auch mit einem Gemisch dieser Gase
unter Druck gesetzt. Da die Transfor-
matoren jedoch nicht gasdicht sind,
werden standig geringe Gasmengen
Uber einen Druckregler von einer an
den Transformator angeschlossenen
Gasflasche zugefuhrt. Bisher wurden
solche Transformatoren unter der Ein-
tragung UN 3363 GEFAHRLICHE GU-
TER IN MASCHINEN oder GEFAHRLI-
CHE GUTER IN GERATEN beférdert. Da
aber das in der Gasflasche enthaltene
Gas in der Regel die Mengengrenzen
fur begrenzte Mengen Uberschreitet,
muss die Befdrderung kunftig unter
UN 3538 GEGENSTANDE, DIE NICHT
ENTZUNDBARES, NICHT GIFTIGES
GAS ENTHALTEN, N.A.G. erfolgen.

Far diese UN-Nummer gilt die Verpa-
ckungsanweisung P 006, die fur die
in den Gegenstanden enthaltenen
Gasgefae fordert, dass die Vorschrif-
ten des Abschnitts 4.1.6 einzuhalten
sind. Diese Vorschriften sehen unter
anderem vor, dass die Verschlussven-
tile der Gasflaschen wahrend der Be-
forderung verschlossen bleiben mus-
sen.

Es muss daher geklart werden, wie
mit dem Problem der mangelnden
Gasdichtheit der Transformatoren um-
zugehen ist. In Bezug auf die Sicher-
heit stellt es in der Regel kein Prob-
lem dar, wenn geringe Mengen nicht
brennbarer, nicht giftiger, nicht atzen-
der oder nicht oxidierender Gase in
die Umwelt abgegeben werden, sofern
eine Gasansammlung in Raumen, die
zu einer Erstickung fuhren kann, ver-
hindert wird.
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Harmonisierung der Anforderung ,in
bautechnischer Hinsicht geeignet*

Gemafl Absatz 7.1.3.3.1 der UN-Mo-
dellvorschriften muissen Container,
StraRenfahrzeuge und Eisenbahnwa-
gen, mit denen explosive Stoffe oder
Gegenstande mit Explosivstoff der
Klasse 1 befordert werden, in bau-
technischer Hinsicht geeignet sein.

In Absatz 7.1.3.3.1 b) wird der Begriff
»in bautechnischer Hinsicht geeignet”
definiert: "'In bautechnischer Hinsicht
geeignet” 'bedeutet, dass die Bau-
elemente des Containers, Strafden-
fahrzeugs oder Eisenbahnwagens wie
obere und untere seitliche Langstra-
ger, obere und untere Quertrager, Tur-
schwelle und Tlrtrager, Bodenquer-
trager, Eckpfosten und Eckbeschlage,
keine groferen Beschadigungen auf-
weisen." Daruber hinaus erfolgt eine

quantitative Spezifikation von grofe-
ren Beschadigungen. Zum Beispiel
dirfen Beulen oder Ausbuchtungen
nicht tiefer als 19 mm sein und die
Anzahl von Verbindungsstellen, die bei
einer Reparatur entstehen, ist je nach
Bauteil auf eine oder zwei begrenzt.

Im IMDG-Code wurden diese Vor-
schriften entsprechend Ubernommen.
Sie gelten jedoch nicht fur explosive
Stoffe der Unterklasse 1.4. Im euro-
paischen Landverkehr gelten die An-
forderungen fur alle Grofcontainer,
unabhangig von der Klasse der befor-
derten gefahrlichen Guter.

Flr Schittgut-Container und flexible
Schittgut-Container finden sich ent-
sprechende Vorschriften fur alle ge-
fahrlichen Guter, die in loser Schut-
tung befordert werden durfen, in
den Unterabschnitten 4.3.1.15 und
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4.3.1.16 der UN-Modellvorschriften.
Diese wurden unverandert auch in
den IMDG-Code und das RID/ADR/
ADN (7.3.1.13 und 7.3.2.10.1) uber-
nommen.

Der UN-Expertenunterausschuss wur-
de um Prufung folgender Fragen gebe-
ten:

Warum gelten die Vorschriften des
Absatzes 7.1.3.3.1 nur fur Stoffe
und Gegenstande der Klasse 1?
Mit welcher technischen Begrun-
dung durfen Beulen oder Aus-
buchten nicht tiefer als 19 mm
sein?

Mit welcher Begrindung werden
die Verbindungsstellen, die bei
einer Reparatur entstehen, be-
grenzt?

Solche pyrotechnischen Gegenstande
enthalten eine spezielle Zusammen-
setzung aus Natriumhydroxid, Alumi-
niumpulver, Natriumnitrat, Schwefel
und Saccharose. Sie werden zur Ent-
zindung eines Feuers, z. B. in einem
Grill, einem Kamin oder einem Lager-
feuer, verwendet.

Der Gegenstand enthalt zwei Kompo-
nenten, wobei zunachst Natriumhy-
droxid mit Wasser aktiviert wird. Dies
flhrt zu einer exothermen Reaktion,
wodurch die zweite Komponente (eine
Mischung aus Aluminiumpulver, Na-
triumnitrat, Schwefel und Saccharose)
gezundet wird.

Wegen der Aktivierung durch Wasser
ist nicht klar, wie diese Gegenstande
zu klassifizieren sind.

Polymerisierende Stoffe sind Stoffe,
die ohne Stabilisierung eine stark exo-
therme Reaktion eingehen konnen,
die unter normalen Beforderungsbe-
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dingungen zur Bildung groRerer Mole-
kule oder zur Bildung von Polymeren
fuhrt.

Nach Ansicht des Europaischen Che-
mieverbands sollten fir kleine Ver-
sandstlicke mit einer Nettomasse von
hochstens 50 kg Ausnahmeregelun-
gen auf der Grundlage der maximalen
Temperatur an der Oberflache, der Po-
lymerisationswarme und der Kriterien
fur geringflgige Beschadigungen der
Verpackung vorgesehen werden.

Kobalt ist ein Mineral, das weltweit
in verschiedenen medizinischen und
technischen Anwendungen eingesetzt
wird. Es wird aus Cobaltdihydroxid
gewonnen, das in verschiedenen For-
men befordert wird: als Abbauprodukt
in Gemischen mit Kobaltsulfat sowie
Kupfer- und Nickelsulfaten, als teilwei-
se raffiniertes Produkt mit einer sehr
hohen Feuchtigkeit und als raffinier-
tes Produkt in Pulverform.

Jahrlich werden etwa 200.000 Tonnen
Cobaltdihydroxid unter UN 3077 UM-
WELTGEFAHRDENDER STOFF, FEST,
N.A.G., Verpackungsgruppe Il befor-
dert.

Tests, die vor kurzem zur Einhaltung
der REACH-Verordnung in der Euro-
paischen Union durchgefuhrt wurden,
und die anschlieBende Bewertung
anhand der Gefahrenklassifizierungs-
kriterien der CLP-Verordnung der EU
(GHS) fuhrten zu einer Klassifizierung
als Stoff der Klasse 6.1, Verpackungs-
gruppe | (akute Giftigkeit beim Einat-
men). Diese Anderung in der Klassi-
fizierung fuhrt dazu, dass die bisher
verwendeten flexiblen Gropackmittel
aus Kunststoff nicht mehr eingesetzt
werden durfen, da fir giftige Stof-
fe der Verpackungsgruppe | flexible
GroBpackmittel grundsatzlich ausge-
schlossen sind.

Die betroffene Industrie beantragte
die Aufnahme einer neuen UN-Num-
mer und die Zulassung von flexiblen
Grof3packmitteln aus Kunststoffge-
webe mit Innenauskleidung oder aus

beschichtetem Kunststoffgewebe mit
Innenauskleidung (13H3 und 13H4)
auch fur giftige Stoffe der Verpa-
ckungsgruppe |.

Das Vereinigte Konigreich hatte den
vorherigen Tagungen des UN-Exper-
tenunterausschusses verschiedene
Dokumente vorgelegt, in denen Uber
die Funktionsweise von Natrium-lo-
nen-Batterien informiert, die Unter-
schiede zu Lithium-lonen-Batterien
erlautert, die Ahnlichkeiten zwischen
einer kurzgeschlossenen Natrium-lo-
nen-Batterie und einem Superkon-
densator dargestellt und mehrere
Optionen vorgeschlagen wurden, wie
solche Batterien in den UN-Modell-
vorschriften berlcksichtigt werden
kbnnen (siehe Zeitschrift 1/2018, S.
19 bis 20). Der UN-Expertenunteraus-
schuss vertrat die Auffassung, dass
weitere Informationen zu folgenden
Punkten erforderlich sind, bevor eine
Entscheidung dartber getroffen wer-
den kann, wie mit diesen Batterien in
den UN-Modellvorschriften umgegan-
gen werden soll:

Grofe der Batterien,
Zusammensetzung (z. B. Elektro-
lytmenge) und Ahnlichkeiten mit
Lithium-lonen-Ultrakondensato-
ren,

Verhalten bei Entladung (z. B.
volliger Ausschluss eines elekt-
rischen Risikos unter normalen
Transportbedingungen),

mogliche MaSnahmen zur Verhin-
derung einer unbeabsichtigten Ak-
tivierung,

mogliche Probleme bei Beschadi-
gung oder Deaktivierung.

In einem Dokument flr diese Sitzung
des UN-Expertenunterausschusses
ging das Vereinigte Konigreich auf
alle diese Fragen ein und schlug die
Aufnahme einer Sondervorschrift zur
UN-Nummer 3292 NATRIUMBATTE-
RIEN oder NATRIUMZELLEN vor, mit
der die Beforderung von Natrium-lo-
nen-Batterien von den Vorschriften
freigestellt wird, wenn die Batterien
kurzgeschlossen oder entladen sind.
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Der Vertreter Frankreichs ging auf
verschiedene Punkte ein und gab zu
bedenken, dass der Ladezustand von
Batterien nicht ohne weiteres fest-
gestellt werden kdnne. Auch kdénnten
nicht alle momentan verfugbaren Bat-
terietypen kurzgeschlossen werden,
ohne dabei beispielsweise einen Ka-
pazitatsverlust herbeizufihren. Selbst
bei kurzgeschlossenen Batterien kon-
ne das Risiko einer thermischen Insta-
bilitat infolge UbermaRiger Hitzeeinwir-
kung nicht ausgeschlossen werden.
Eine einfache thermische Prifung, wie
sie fur Lithiumbatterien im Handbuch
Prifungen und Kriterien vorgeschrie-
ben ist, konnte daher sinnvoll sein.

Die Verwendung derselben UN-Num-
mer flr Natrium-Metall-Batterien (UN
3292) und Natrium-lonen-Batterien
konnte den Einsatzkraften falsche In-
formationen liefern. Da metallisches
Natrium mit Wasser reagiert, wirde
die Feuerwehr im Brandfall den Ein-
satz von Wasser vermeiden. Im Falle
eines Brandes von Natrium-lonen-Bat-
terien ware Wasser hingegen das bes-
te Loschmittel.

Schlieflich auRerte der Vertreter
Frankreichs sein Besorgnis in Bezug
auf die Beforderung gebrauchter Na-
trium-lonen-Batterien, da schwer vor-
stellbar sei, dass die Endverbraucher
ihre Batterien vor der Entsorgung kurz-
schliefen. Altbatterien, die zum Re-
cycling transportiert werden, wirden
dann als Natrium-Metall-Batterien gel-
ten und mussten unter Einhaltung der
geltenden restriktiven Vorschriften be-
fordert werden.

Unter Bericksichtigung dieser Punkte
und in Anbetracht der Tatsache, dass
Natrium-lonen-Batterien ein Produkt
sind, welches das Potenzial hat, kunf-
tig in groBen Mengen beférdert zu
werden, pladierte Frankreich dafur, fur
Natrium-lonen-Batterien eine eigene
UN-Nummer vorzusehen und die an-
wendbaren Vorschriften fur die Klassi-
fizierung und die Verpackung auf der
Grundlage der flr Lithium-lonen-Bat-
terien geltenden Vorschriften zu ent-
wickeln.

Der UN-Expertenunterausschuss wird
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die Arbeiten hierzu auf der Grundlage
eines gemeinsamen Antrags des Ver-
einigten Konigreichs und Frankreichs
fortsetzen.

Fur viele Anwendungen (z. B. in Fahr-
zeugen, Energieerzeugungsanlagen,
Datenspeicheranlagen) kommen inno-
vative Feuerléscheinrichtungen zum
Einsatz, die mit einem Sprengstoff-
initiator der Klasse 1, Unterklasse 1.4
feine Partikel ausstofen. Diese Par-
tikel bestehen aus Alkalimetallsalzen
wie Kaliumcarbonat oder Kaliumdicar-
bonat, welche den Verbrennungspro-
zess storen und dadurch den Brand
I6schen. Diese Einrichtungen werden
auch als Aerosol-Feuerléschanlagen
bezeichnet.

Vom Verkehrsministerium der Ver-
einigten Staaten von Amerika (DOT)
wurden diese Gegenstande fur die Be-
forderung unter der UN-Nummer 3268
(SICHERHEITSEINRICHTUNGEN, elekt-
rische Auslosung) zugelassen. Es be-
stehen allerdings Bedenken, ob diese
Klassifizierung bei einem weltweiten
Transport mit mehreren Verkehrstra-
gern anerkannt wird, weil die Anforde-
rungen der flir die UN-Nummer 3268
geltenden Sondervorschrift nicht voll-
umfanglich erfullt werden. So kdénnte
die bei einer Auslosung des Gegen-
standes ausgestoflene Partikelwol-
ke als wesentliche Behinderung der
~-MaRnahmen zur Feuerbekampfung
oder anderer Notfallmanahmen in
unmittelbarer Umgebung® angesehen
werden.

Da diese Anlagen in grolen Mengen
befordert werden, wurde daher die
Aufnahme einer neuen UN-Nummer
angeregt.

Die Netto-Explosionsmasse (NEM) ist

in den Gefahrgutvorschriften definiert
als "die Gesamtmasse der explosiven
Stoffe ohne Verpackungen, Gehause
usw.". Im Befbrderungspapier ist die
Angabe der NEM erforderlich.

Die NEM wird im Risikomanagement
verwendet, um das Ausmafl einer
Massenexplosion, einer Splitterwir-
kung oder einer Brand-/Uberdruck-
gefahr zu kontrollieren, indem die
Gesamtmenge an explosiven Stoffen
in mehreren Sendungen in einer be-
stimmten Umgebung begrenzt wird.

In den UN-Modellvorschriften gibt es
keine Einschrankungen oder Anforde-
rungen, die mit der NEM verbunden
sind. Die verkehrstragerspezifischen
Regelwerke beinhalten in verschiede-
nen Vorschriften NEM-Kriterien, wo-
bei sich diese aber auf hochexplosive
Stoffe auBerhalb der Unterklasse 1.4
beziehen.

Da Explosivstoffe der Unterklasse 1.4
keine signifikante Gefahr darstellen
und nicht zu einer Massenexplosion
beitragen konnen, wurde beantragt,
bei explosiven Stoffen der Unterklas-
se 1.4 auf die Angabe der Nettoexplo-
sivstoffmasse im Beforderungspapier
Zu verzichten.

Die Gefahrgutvorschriften aller Ver-
kehrstrager enthalten in den Kapiteln
3.4 und 3.5 unterschiedliche Systeme
fir die Beforderung kleinerer Mengen
gefahrlicher Guter.

Das Kapitel 3.4 ermoglicht die Befor-
derung kleiner Mengen gefahrlicher
Guter, ohne dass dabei alle Anforde-
rungen der Gefahrgutvorschriften er-
fullt werden mussen. Fur die Luftbe-
forderung sind jedoch weitergehende
Einschrankungen in den Technischen
Anweisungen der ICAO zu beachten.

Das HKapitel 3.5 enthalt Vorschrif-
ten fur die vereinfachte Befdrderung
kleinster Mengen gefahrlicher Guter,
die zwischen allen Verkehrstragern
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harmonisiert sind.

Die Vorschriften der Kapitel 3.4 und
3.5 enthalten unter anderem unter-
schiedliche Anforderungen an die Ver-
packungen und die Gesamtmenge je
Versandstuck.

Beim Vergleich der fir einzelne Stoffe
vorgesehenen Moglichkeiten fur die
Beforderung in begrenzten Mengen
und solchen fir die Beférderung in
freigestellten Mengen sind Ungereimt-
heiten festgestellt worden, die nicht
nachvollzogen werden koénnen.

Die Sicherheit von Lithium-lonen-Zel-
len und -Batterien wahrend der Befor-
derung hangt hauptsachlich von ihrer
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thermischen Stabilitat ab. Die Haupt-
faktoren, welche die thermische Sta-
bilitat von Lithium-lonen-Zellen und
-Batterien beeinflussen, sind das che-
mische System und der Ladezustand.
Viele Forschungsergebnisse haben
gezeigt, dass die thermische Stabili-
tat von Lithium-lonen-Zellen und -Bat-
terien mit zunehmendem Ladezustand
schlechter wird. Das heit, dass mit
der Erhéhung des Ladezustands auch
die Sicherheitsrisiken wahrend der Be-
forderung steigen.

In den Technischen Anweisungen der
ICAO wird bereits festgelegt, dass
der Ladezustand von UN 3480 LITHI-
UM-IONEN-BATTERIEN wahrend der
Beforderung 30 % nicht Uberschreiten
darf. Da es bei den anderen Verkehrs-
tragern keine Beschrankung hinsicht-
lich des Ladezustands gibt, werden
Batterien im Land- oder Seeverkehr
mit unterschiedlichen Ladezustanden

versendet.

China schlug deshalb vor, in den
UN-Modellvorschriften eine Sonder-
vorschrift mit dem Ziel der Begren-
zung des Ladezustands und eine Be-

griffsbestimmung fur Ladezustand
aufzunehmen.
Der UN-Expertenunterausschuss

beschloss, diesen Aspekt in der in-
formellen Arbeitsgruppe zur gefah-
renbasierten  Klassifizierung  von
Lithiumbatterien und -zellen weiterzu-
behandeln.

Die 56. Tagung wird vom 2. bis 11. De-
zember 2019 in Genf stattfinden und
die Arbeiten an der 22. Uberarbeiteten
Ausgabe der UN-Modellvorschriften
fortsetzen.

Jochen Conrad
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TAGUNGSKALENDER DER OTIF

VERANSTALTUNGSKALENDER 2020

DATUM TAGUNGEN ORG. ORT
16. — 20. Marz Gemeinsame RID/ADR/ADN-Tagung ~ UNECE Bern - Schweiz
21. — 22. April Arbeitsgruppe der Bern - Schweiz

Rechtsexperten, 3. Tagung

Ad-hoc-Ausschuss flr .
i Bern - Schweiz
22. April Kooperation, 3. Tagung

VERANSTALTUNGEN MIT BETEILIGUNG DER OTIF 2020

DATUM TAGUNGEN ORG. ORT
ITF Gipfel 2020:
28. Januar Transportinnovation fiir eine ITF Paris - Frankreich
nachhaltige Entwicklung
Ausschuss fir Eisenbahintero- Europaische . .
4. — 5. Februar perabilitat und -sicherheit (RISC) Kommission Brissel - Belgien
10. — 12. Februar Arbeitsgruppe ,Risiko und Gefahr* uic Den Haag - Niederlande
13. — 14. Februar Berner Tage CIT Bern - Schweiz
24. — 27. Februar Binnenverkehrsausschuss UNECE Genf - Schweiz
Zeitweilige Arbeitsgruppe zur Anlage
25. — 28 Februar 2 zum SMGS ,Vorschriften fur die 0SShD Warschau - Polen
Beforderung gefahrlicher Guter”
26. Marz Ausschuss CIM CIT Bern - Schweiz

7. Jahreskonferenz

26. — 27. Marz : . L OECD London - UK
internationaler Organisationen

ADN Redaktions- und
Ubersetzungskonferenz

7. — 9. April ZKR Strafburg - Frankreich
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Liebe Leserinnen, liebe Leser,

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

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

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

Die Redaktion

Gryphenhlibeliweg 30 CH - 3006 Bern

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

Zeitschrift fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | 127. Jahr Nr. 4 | Dezember 2019



