Internationales
Eisenbahntransportkomitee

Stabwechsel

Seit Beginn dieses Jahres steht das CIT
unter neuer Prasidentschaft. Mit Jean-Luc
Dufournaud, Stellvertretender Leiter der
Rechtsabteilung der SNCF, ist unser Verband
frisch gestartet und blickt voller Tatendrang in
die Zukunft.

Prioritéar fur Jean-Luc Dufournaud ist die
Intensivierung der Aktivitdten des CIT im Zusammenhang mit
EU-Recht. Rechtzeitig — und das heisst kinftighin eher fru-
her als spater — ist die transportrechtliche Relevanz von EU-
Aktivitaten zu erfassen. Ferner soll unter Einbezug auch des
Personenverkehrs die rechtliche Interoperabilitat zwischen Ost
und West weiterentwickelt werden. Und schliesslich méchte der
neue Prasident den Blick vermehrt auf andere Verkehrstrager
lenken: neben Interoperabilitat ist Intermodalitat anzustreben,
also die Koordinierung unterschiedlicher Rechtsgrundlagen fur
den Verkehr zu Wasser, zu Land und in der Luft. Lesen Sie hier-
zu mehr auf Seite 2.

Ein neuer Blickwinkel deckt auch neue Probleme auf. Mit
Verwunderung und einiger Sorge nimmt man zur Kenntnis,
dass sich die Fahrgastrechte der verschiedenen Verkehrs-
trager ungleich fortentwickeln. Dabei macht es den Anschein,
dass weniger die spezifischen Gegebenheiten der betreffenden
Verkehrstrager als geschicktes Lobbying den Gang der Dinge
leiten. Die vergleichende Studie auf den Seiten 5-8 zeichnet
diese Entwicklung nach.

Nebst Zielen und Visionen ist das Dringliche und Alltagliche
nicht aus den Augen zu verlieren. Mit der Streichung der
rechtlichen Bestimmungen im UIC-Merkblatt 471-1 ist auch die
Grundlage fiir die Regelung der Haftung an den Schnittstellen
zu den Ubergabepunkten der Eisenbahnunternehmen an ihren
Schnittstellen weggefallen. Jingste Schadenfélle zeigen, dass
diese Licke dringend zu schliessen ist. Lesen Sie auf S. 3,
wie die UIC und das CIT dieses komplexe Projekt aufgleisen
wollen.

Mit einem neuen Prasidenten steht das CIT vor spannenden
neuen Aufgaben. Der Stabwechsel von der DB zur SNCF ent-
spricht dabei bewahrter CIT-Tradition: regelmassige Rotation
auf Leitungs- und Sachbearbeitungsebene sollen sicherstellen,
dass unterschiedliche Kulturen und Philosophien zum Tragen
kommen. Dies ist der beste und sicherste Weg, immer wieder
auch in kontroversen Fragen zu tragfahigen Losungen zu ge-
langen.

Ihr Thomas Leimgruber
Generalsekretar des CIT
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Die Sicht des neuen Prasidenten des CIT

Jean-Luc Dufournaud
Président des CIT

Zu Beginn meiner Amtszeit als Prasident des CIT mdchte ich
mich an samtliche Mitglieder unserer Organisation wenden,
um die mehr denn je fundamentale Rolle zu unterstreichen,
die dieser angesichts der immer rasanteren Entwicklung ihres
Umfelds zukommt. Bei der Gelegenheit werde ich lhnen auch
die Hauptziele vorstellen, die wir wahrend meiner Amtszeit
gemeinsam verfolgen wollen.

Ich bedanke mich bereits im Voraus ganz herzlich fir lhre wert-
volle Unterstutzung. Bitte zégern Sie nicht, mir lhre Vorschlage
und Erwartungen hinsichtlich des zukiinftigen Kurses des CIT
mitzuteilen.

Die fundamentale Rolle des CIT

Das CIT muss sich in seiner Rolle als professioneller Verband
weiter fir die Umsetzung des internationalen Eisenbahnrechts
(nicht nur des COTIF) und in diesem Rahmen fir die
Standardisierung der vertraglichen Beziehungen zwischen
den Eisenbahnunternehmen und den anderen Akteuren im
Beftérderungsbereich einsetzen. Ich denke dabei insbesondere
an die Reisenden, die Verlader, die Infrastrukturbetreiber und
die Wagenhalter.

Diese Rolle muss auch die kollektive Reprasentation und
Interessenvertretung der Mitgliedsunternehmen in rechtlicher
Hinsicht mit einschliessen.

Hauptziele der Amtszeit

1. Ich habe mich oben auf das internationale Eisenbahnrecht
bezogen, weil die Rolle des CIT Uber die Umsetzung des
COTIF hinausgehen muss, was eines der Hauptziele ist. Auch
andere Rechtsinstrumente missen einbezogen werden. Ich
denke da an die Anwendung der EU-Texte — die Neufassung
des ersten Eisenbahnpakets —, aber zum Beispiel auch an
die Interoperabilitat von CIM/SMGS auf eurasischer Ebene.

Neben der weiterhin sehr engen Zusammenarbeit mit der
OTIF muss das CIT also seine Beziehungen zur EU (nattir-
lich mit Riicksicht auf die Zustandigkeit der CER), aber auch
zu Organisationen wie der OSShD oder der UNECE intensi-
vieren.

2. Zweites Hauptziel des CIT ist die Entwicklung in Richtung
Osten. Die transportrechtliche Interoperabilitdt zwischen
Europa und Asien wird zur sowohl zentralen als auch vi-
talen Frage, die das CIT entschlossen angehen muss. Diese
Interoperabilitdt ist besonders in den Bereichen Logistik
und Guterverkehr erforderlich, spielt aber auch flir den
Personenverkehr eine wichtige Rolle (Interoperabilitat CIV/
SMPS).

3. Beim Personenverkehr muss angesichts der immer um-
fangreicheren Rechte, die den Fahrgasten samtlicher
Verkehrstrager zuerkannt werden, und der Liberalisierung
des Eisenbahnpersonenverkehrs auch das dritte Hauptziel
des CIT liegen.

Das CIT muss die diesbezuglichen Entwicklungen regelmas-
sig absichern und Uberprifen.

4. Das vierte Hauptziel hangt mit der Intermodalitdt zusam-
men: Ich sprach vom internationalen Eisenbahnbeférde-
rungsrecht, aber eigentlich brduchte man nur vom inter-
nationalen Beftérderungsrecht zu sprechen, da vor oder
nach der Schiene die See, die Strasse oder eventuell das
Flugzeug kommt. Das CIT muss sich also in diese Welt der
Intermodalitat einfinden und auch hierfur die angemessenen
Rechtsinstrumente schaffen.

5. Auch die Festlegung klarer, objektiver Spielregeln zwischen
den Eisenbahnunternehmen und den Infrastrukturbetrei-
bern, die auf der Anerkennung der Kompetenzen und
Verantwortlichkeiten jeder der beiden Parteien grinden,
muss das Handeln des CIT in den kommenden Jahren mitbe-
stimmen. Die bereits getane Arbeit ist bemerkenswert; durch
sie konnten mit RailNetEurope allgemeine Bedingungen fiir
die Infrastrukturnutzung ausgehandelt werden. Diese wich-
tige Arbeit muss unbedingt fortgesetzt und vertieft werden.

6. Die Elektronisierung der Beférderungsdokumente (Fahr-
scheine und Frachtbriefe) wird eine immer greifbarere
Realitat. Sie wird den Austausch beschleunigen und vereinfa-
chen. Gleichzeitig wirft sie neue juristische Fragen in Sachen
Beweisrecht, elektronische Signatur sowie Datensicherheit
und -integritat auf — Themen, mit denen sich das CIT weiter-
hin unter Einsatz seines Sachverstands beschaftigen muss.

Fazit

Das CIT muss aktiv zur Schaffung eines einheitlichen interna-
tionalen Beforderungsrechts beitragen, das auf gemeinsamen
Rechtsbegriffen beruht und einfache, verstandliche und leicht
anwendbare Rechtskonzepte umfasst. Dies ist der Anspruch
des Berner Appells, den das CIT 2010 verfasst hat und der sich
nur wiederholen lasst.

Jean-Luc.Dufournaud(at)sncf.fr
Original: FR
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Verkehrsrecht und Verkehrspolitik

Antrag Armeniens auf Beitritt zum COTIF

Am 30. Dezember 2010 stellte Armenien einen Antrag auf
Beitritt zum COTIF. Er enthalt keinen Vorbehalt, erfasst somit
alle 7 Anhange des Ubereinkommens (CIV, CIM, RID, CUV,
CUI, APTU und ATMF).
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Erfolgt bis Mitte April 2011 kein Einspruch von finf
Mitgliedstaaten der OTIF, gilt der Antrag als rechtsverbindlich
angenommen. Der Beitritt selbst wird dann am ersten Tag des
dritten Monats wirksam, nachdem der Generalsekretar der OTIF
den Mitgliedstaaten die rechtsverbindliche Annahme mitgeteilt
hat.

Das Eisenbahnnetz Armeniens ist breitspurig (1520 mm);
misst 780 km (wovon 2,5% Doppelspur). Es ist fast vollstandig
elektrifiziert (98%)! Seit 2008 ist die Armenische Eisenbahn
in Konzession an die RZD vergeben und wird unter dem
Namen Geschlossene Aktiengenossenschaft ,Sld-Kaukasus
Eisenbahn* betrieben.

Voraussichtlich Mitte 2011 durfte Armenien somit 47. Mitglied-
staat der OTIF werden.

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org

Original: DE

Revision der grundlegenden Instrumente fiir die grenziiberschreitenden Zusammenarbeits-

vertrage

Die grenziberschreitenden Zusammenarbeitsvertrége beruh-
ten lange Zeit auf dem UIC-Merkblatt 471-1, das die Rechte und
Pflichten der beiden benachbarten «Netze» beim Grenzuiber-
gang der Zuge regelte. Fur jede Grenze existierte ein eigenes
Protokoll. Mit der Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb und
Beférderungstatigkeit, dem Inkrafttreten des neuen COTIF im
Jahr 2006 und dessen neuen Formen der Zusammenarbeit
sowie der Liberalisierung des internationalen Eisenbahnguter-
und -personenverkehrs innerhalb der Europaischen Union ist
dieses Merkblatt zwangslaufig obsolet geworden.

Die UIC hat das Merkblatt zwischen 2005 und 2009 revidiert
und lediglich die betrieblichen Aspekte der Beziehungen zwi-
schen den Infrastrukturbetreibern beibehalten. Diese umfang-
reiche Nachbesserung hat bei den Eisenbahnunternehmen zu
einer ziemlichen Unsicherheit dariiber geflihrt, wie die recht-
lichen, geschaftlichen und betrieblichen Aspekte ihrer neuen
grenziberschreitenden Zusammenarbeit zu regeln seien.

Vertragliche Aspekte

Das CIT stellt seinen Mitgliedern allgemeine Bedingungen
zur Verfugung, die der Standardisierung mehrerer Formen
der Zusammenarbeit dienen. Die Eisenbahnunternehmen
kénnen wahlen, ob sie als aufeinander folgende Beforderer
(Gemeinsame Befoérderung) oder als Haupt- und ausfihrender
Beférderer (Unterbeférderung) zusammenarbeiten mdéchten.
Sie kdnnen sich auch darauf beschranken, einem anderen, fir
den Transport verantwortlichen Unternehmen, Dienstleistungen
(Traktion, Vermietung von Triebfahrzeug und -fihrer usw.) be-
reitzustellen.
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Die allgemeinen Bedingungen des CIT regeln insbeson-
dere die Wahl des Rollmaterials, die Uberpriifungen, den
Informationsaustausch, die Begleitdokumente, die Lizenzen, die
Zahlungen und die Haftung bei Schaden aufgrund von oder an
Rollmaterial, Infrastruktur, Kunden usw.

Zahlreiche weitere Standards, die CIT, UIC und RNE ihren
Kunden anbieten, betreffen Fragen der Beférderungsplanung,
der Ausgabe von Beftérderungsdokumenten, der Bearbeitung
von Kundenreklamationen, der Wagenverwendung, der
Infrastrukturnutzung usw.

Betriebliche Aspekte

Die UIC-Merkblatter der Serie 400, die sich mit betrieblichen
Aspekten beschaftigen, wurden grésstenteils revidiert und
mit den Technischen Spezifikationen Interoperabilitat (TSI),
die in den vergangenen Jahren von der ERA (Europaische
Eisenbahnagentur) entwickelt wurden, in Einklang gebracht.
Die TSI OPE' spielt eine &ausserst wichtige Rolle bei der
Interoperabilitat internationaler Zlge, da sie Mindeststandards
fur Rollmaterial, Personal, Technik usw. festsetzt. Was bleibt
in den Zusammenarbeitsvertragen in betrieblicher Hinsicht
noch zu regeln? Dies muss noch geklart werden; es ist jedoch

1 Entscheidung 2006/920/EG der Kommission vom 11. August 2006 (lber
die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitdt des Teilsystems
Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung des konventionellen transeuropé-
ischen Eisenbahnsystems, Abl. L 359 vom 18.12.2006, S. 1-160.



unwahrscheinlich, dass die europaische Gesetzgebung und
die nationalen Gesetzgebungen, die beiderseits einer Grenze
gelten, ausnahmslos samtliche Fragen regeln.

Die Standardisierung der Zusammenarbeitsvertrdge zwischen Unter-
nehmen steigert die Qualitét der Beférderungen.

Miissen die bestehenden Instrumente revidiert werden?

Die Instrumente zur Standardisierung der Zusammenarbeit
zwischen Unternehmen wurden im Laufe der Jahre gemass
den Bedirfnissen von unterschiedlichen Gruppen entwickelt.
Es ist schwierig, sich heute einen Uberblick Uber alle Texte
zu verschaffen, die in den verschiedenen Bereichen der
Zusammenarbeit gelten. Zudem stellen sich bestimmte Texte
gelegentlich als widerspriichlich heraus. Daher wurde eine
multidisziplinare Gruppe mit Vertretern von Unternehmen
und Eisenbahnverbanden eingerichtet, um die bestehenden
Instrumente zu Uberprifen und die Handlungsbereiche zu
bestimmen. Diese Gruppe, an der das CIT aktiv beteiligt ist, hat
sich vorgenommen, bis zum Mai 2011 allféllige Widerspruche
oder Licken zu erfassen und konkrete Massnahmen vorzu-

schlagen.
9 Isabelle.Oberson(a)cit-rail.org

Original: FR

Breitspur bis Wien ist technisch und rechtlich machbar

Das von der Eisenbahn Russlands (RZD) gemeinsam mit den
Bahnen Osterreichs (OBB), der Slowakei (ZSSK) und der
Ukraine (UZ) geplante Vorhaben, die Breitspur (1520 mm) bis in
den Raum Wien zu verlangern, ist ein weiterer Schritt vorange-
kommen. Nun liegt die von Roland Berger Strategy Consultants
erstellte Machbarkeitsstudie vor, die zum Schluss gelangt, dass
das Projekt sowohl technisch wie rechtlich realisierbar sei.

Das Projekt

Die Kosten der 450 km langen Neubaustrecke werden auf 6.3
Milliarden Euro veranschlagt. Weitere 240 Millionen Euro waren
in Terminals und 130 Millionen Euros in Rollmaterial zu inve-
stieren. Nach Einschatzung der Consultants wiirde das Projekt
wahren der Erstellungsphase direkt oder indirekt 21°000 Jobs
schaffen; der Betrieb der Strecke generierte im Transportbereich
8'100 Stellen und im Infrastrukturbereich 3100 Stellen.

Die Projekttrager analysieren nun in
den nachsten Wochen, gemeinsam
mit den zustandigen staatlichen Stel-
len, die Ergebnisse der Studie. Als
weitere Schritte sind eine Umwelt-
analyse, die Prifung von Finanzie-
rungsmodellen und die Erstellung
eines Businessplans vorgesehen.

70% des Projekts betreffen die
Slowakei. Verglichen mit dem See-
weg verkirzt die Breitspurbahn die
Transportzeiten zwischen Europa
und Asien von 25 auf 15 Tage.

Relevanz fiir das Eisenbahntransportrecht

Um aus dem Ausbau des Breitspurnetzes optimalen Nutzen zu
ziehen, mussten rechtzeitig auch adaquate Rechtsgrundlagen
bereitstehen, d.h. ein interkontinentales Eisenbahntransport-
recht, das die bestehende Rechtsgrenze zwischen CIM und
SMGS (berwindet. Die zustandigen zwischenstaatlichen
Organisationen — allen voran die OTIF in Bern und die OSShD
in Warschau, aber auch die UNECE in Genf — sollten deshalb
das Vorhaben genau verfolgen.

Das CIT seinerseits wird seine Arbeiten im Projekt ,transport-
rechtliche Interoperabilitat CIM/SMGS* weiter vorantreiben und
den vorhanden Freiraum im vertragsrechtlichen Bereich konse-
quent ausschopfen.

Thomas Leimgruber(at)cit-rail.org

Original: DE
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Personenverkehr

Vergleichende Studie der Fahrgastrechte im Schienen-, Luft- und Seeverkehr

Die Europaische Union hat ihr Ziel, das
sie sich 2001 im Weissbuch zur europé-
ischen Verkehrspolitik bis 2010 gesteckt
hat, erreicht: die Benutzer ins Zentrum
der Verkehrspolitik zu riicken. Nach der
Einigung des Vermittlungsausschusses
vom 30. November 2010 uber die Fahr-
gastrechte im Busverkehr unterliegen
nunmehr alle Verkehrstrager hinsichtlich
der Fahrgastrechte einer besonderen
Regelung. Sind diese Rechte hinsichtlich
der verschiedenen Verkehrstrager aquivalent bzw. vergleich-
bar? Dies scheint nicht der Fall zu sein.

Isabelle Oberson
Juristin bei CIT

Das CIT schlagt eine erste Analyse der Haftungssysteme bei
Unfallen und Verspatungen im Schienen-, Luft- und Seeverkehr
vor. Der vierte Verkehrstrager — die Strasse — wird getrennt
betrachtet, und zwar nach der Verdffentlichung der entspre-
chenden Verordnung im Amtsblatt der EU. Weitere Aspekte
der Fahrgastrechte (Information, Reklamationen, Rechte von
Personen mit eingeschrankter Mobilitat, Qualitatskontrolle usw.)
werden in der nachsten Ausgabe des CIT-Info behandelt.

Geltende Texte

Jeder Verkehrstrager folgt bezlglich der Gesetzgebung zu den
Fahrgastrechten seinen eigenen Regeln:

1) Der _Eisenbahnverkehr richtet sich ausschliesslich nach der
EG-Verordnung 1371/2007 (iber die Rechte und Pflichten der
Fahrgéste im Eisenbahnverkehr, die am 3. Dezember 2009
in Kraft trat und deren Anlage | Ausziige der Einheitlichen
Rechtsvorschriften CIV enthédlt (die die meisten Mitglied-
staaten der EU" seit dem 1. Juli 2006 anwenden, denen die
EU allerdings noch nicht beigetreten ist);

2) Im Luftverkehr finden mehrere Gesetzgebungen Anwen-
dung:
a. das Ubereinkommen von Montreal, dem die EU beigetre-
ten ist und das seit dem 29. Juni 2004 EU-weit Anwendung
findet;

b. die EG-Verordnung 889/2002 Uber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei Unfallen, die am 30. Mai 2002 in
Kraft trat und das Ubereinkommen von Montreal erweitert
und vervollstandigt;

c. die EG-Verordnung 261/2004 uber eine gemeinsame
Regelung fur Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen
fur Fluggaste im Fall der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oder grosser Verspatung von Flugen, die am
17. Februar 2005 in Kraft trat;

d. die EG-Verordnung 1107/2006 Uber die Rechte von be-
hinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit einge-
schrankter Mobilitat, die am 26. Juli 2008 in Kraft trat;

3) Eur den Seeverkehr gelten ebenfalls mehrere Gesetzgebun-
gen:

a. die EG-Verordnung 392/2009 uber die Unfallhaftung von
Beférderern von Reisenden auf See, deren Anlage |
Ausziige des Protokolls von 2002 zum Athener Uber-
einkommen (das bislang unter den EU-Staaten aus-
schliesslich von Lettland ratifiziert wurde und dem die EU
noch nicht beigetreten ist) enthalt, das am 1. Januar 2013
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in Kraft tritt; es ist darauf hinzuweisen, dass das Athener
Ubereinkommen in seiner Fassung von 1974 derzeit in 8
Mitgliedstaaten der EU Anwendung findet?;

b. die EU-Verordnung 1177/2010 (ber die Fahrgastrechte
im See- und Binnenschiffsverkehr, die am 18. Dezember
2012 in Kraft tritt;

4) Der_Strassenverkehr wird bald durch eine Verordnung
geregelt, zuséatzlich zum Ubereinkommen (iber den Befér-
derungsvertrag im internationalen Strassenpersonen- und
-gepéckverkehr (CVR), das in 8 Landern, darunter 3 EU-
Mitgliedstaaten (Lettland, Tschechische Republik und
Slowakei), Anwendung findet.

Haftung bei Té6tung oder Verletzung

Bei einem Unfall wird die Haftung der Befdrderer von
Verkehrstrager zu Verkehrstrager sehr unterschiedlich geregelt.
Diese — historischen — Unterschiede lassen sich durch den
Kontext erklaren, in dem die internationalen Abkommen zu den
verschiedenen Verkehrstragern seit Beginn des 20. Jahrhun-
derts entwickelt und erweitert wurden. Auch wenn diese Viel-
falt an Haftungssystemen teilweise ihre Grinde hat, erschwert
sie die Bewertung und den Vergleich der Fahrgastrechte auf
diesem Gebiet (siehe nebenstehende Tabelle).

Was den Eisenbahnverkehr angeht, umfassen die Einheitlichen
Rechtsvorschriften CIV ein «objektives» oder «kausales»
Haftungssystem®. Dieses System schiitzt besonders den
Reisenden: Es geniigt zu beweisen, dass ihm wahrend sei-
nes Aufenthalts im Zug ein Schaden entstanden ist (auch beim
Betreten oder Verlassen des Zuges). Um sich von der Haftung
zu befreien, muss der Eisenbahnbeforderer belegen, dass einer
der drei rechtlich zugelassenen Befreiungsgriinde gegeben ist.
Der Begriff «khdhere Gewalt» ist dabei eindeutig und streng de-
finiert: Sie liegt nur vor, wenn der Unfall durch «ausserhalb des
Eisenbahnbetriebes liegende Umstande verursacht worden ist
und der Beforderer diese Umstande trotz Anwendung der nach
Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren
Folgen nicht abwenden konntey.

Die ER CIV definieren, welche Schaden zu beriicksichtigen sind
(Bestattung, Uberfiihrung, Unterhaltspflichten, Heilung, géanz-
liche oder teilweise Arbeitsunfahigkeit, Zunahme der Beduirf-
nisse) und bieten dem nationalen Gesetzgeber die Mdglichkeit,
die Haftung des Beforderers auf weitere Personenschaden aus-
zudehnen. Die Betrage, die der Beforderer als Schadenersatz
schuldet, werden auf der Grundlage des im konkreten Fall gel-
tenden nationalen Rechts errechnet, also gemass dem Recht
des angerufenen Gerichts*. Sofern ein nationales Recht einen
Hdéchstbetrag fir den Schadenersatz bei Personenschaden

1 mit Ausnahme von Irland, Italien und Schweden; Zypern und Malta haben

keine Eisenbahninfrastruktur.

2 Belgien, Estland, Griechenland, Irland, Luxemburg, Spanien, Polen und das
Vereinigte Kénigreich.

3 Diese Begriffe variieren von einem Rechtssystem zum andern und hdngen
vom nationalen Verstdndnis des Haftungsrechts ab. Unter «objektiver oder
kausaler Haftung» ist eine Haftung zu verstehen, die keinesfalls von dem
Begriff der Schuldzuweisung abhéngt. Sie ist einzig mit den Betriebsrisiken
verbunden.

4 Gemadss Artikel 8 COTIF handelt es sich dabei um das Landesrecht desjenigen
Staates, in dem sich das mit der Rechtssache befasste Gericht befindet.



Toétung oder

SCHIENE

strikte Haftung mit 3 Befreiungs-

LUFT
unter 113’100SZR*: strikte Haf-

SEE
unter 250°000SZR*: strikte

nicht riickzahlbar, ausser wenn
ein Verschulden des Reisenden
vorliegt oder die Person nicht
berechtigt ist

nicht riickzahlbar, ausser wenn der
Beforderer nicht haftbar oder die
Person nicht berechtigt ist

Verletzung grinden (= «Hoéhere Gewalt», tung mit einem Befreiungsgrund Haftung mit 3 Befreiungsgriinden
Verschulden des Reisenden, Dritte (Verschulden des Reisenden) (= «Hohere Gewalt», Verschulden
mit Ausnahme von IB und anderen |e Uber 113'100SZR: Haftung bei des Reisenden, Dritte)

EVU) Verschulden mit Umkehr der e zwischen 250°'000SZR und
e kein Hochstbetrag fiir Schaden- Beweislast (keine Fahrlassigkeit 400’000 SZR: Haftung bei
ersatz, sofern nicht durch des Beforderers, Fahrlassigkeit Verschulden mit Umkehr der
nationales Recht geregelt; die eines Dritten) Beweislast
Obergrenze muss jedoch_minde- e Schadenersatz mit Strafwirkung e Uber 400'000SZR: keine Haftung,
stens 175’00SZR betragen* oder verscharfter Schadenersatz sofern nicht grobe Fahrlassigkeit
ausdrucklich ausgeschlossen oder Absicht
e Schadenersatz mit Strafwirkung
oder verscharfter Schadenersatz
ausdricklich ausgeschlossen
Vorschiisse e min. 21°000€ im Todesfall e min. 16°000SZR im Todesfall e min. 21°000€ im Todesfall

nicht riickzahlbar, ausser wenn
der Beforderer nicht haftbar ist,
ein Verschulden des Reisenden
vorliegt oder die Person nicht
berechtigt ist

Verlust oder
Beschéadigung
von Handgepack

strikte Haftung bei Verletzung des
Reisenden, bis zu 1400SZR
Haftung bei Verschulden, wenn der
Reisende nicht verletzt wurde

Haftung bei Verschulden bis zu
1131SZR

Obergrenze aufgehoben wenn

qualifiziertes Verschulden des

Beforderers

Haftung bei Verschulden bis
zu 2250SZR pro Reisenden
und Beférderung (Verschulden
angenommen im Fall eines
Zwischenfalls beim Versand)

Unterstiitzung .
bei Klagen
gegen Dritte

Ein EVU, das seine Haftung
bestreitet, muss sich in
angemessenem Umfang bemihen,
Klagen von Passagieren gegen
Dritte zu unterstitzen

HAFTUNG BEI UNFALLEN

* 1 SZR = 1,14€ (2011-02-27); sieche www.imf.org

vorsieht®, muss dieser mindestens 199'500€ betragen®.
Allerdings gibt es in vielen europaischen Staaten keinen sol-
chen Hochstbetrag bei Personenschaden. Somit ist die Haftung
der Eisenbahnbeftrderer in den meisten Fallen unbegrenzt oder
betragt mindestens 199'500€.

Die Luft- und Seeverkehrsrechte verfligen tber ein stufenweises
Haftungssystem:

e Unterhalb einer gewissen Grenze ist das System stark auf
den Schutz des Reisenden ausgerichtet; das System im
Seeverkehr gleicht dem des Eisenbahnverkehrs, wahrend
das des Flugverkehrs viel strenger ist.

e Oberhalb dieser Grenze haftet der Beférderer nur im Fall des
Verschuldens, sofern er nichts Gegenteiliges beweisen kann;
theoretisch betrachtet unterscheidet sich dieses System nicht
sehr von demjenigen des Eisenbahnverkehrs, allerdings wer-
den dabei Rechtsbegriffe verwendet, die stark an nationale
Auffassungen des Haftungsrechts gebunden sind und somit
je nach angerufener Instanz noch einige Uberraschungen
bereithalten kdnnten.

e Der Seebefordererist ausserdem von Haftungen fiir Schaden,
die 456°000€ Uberschreiten, vollig entbunden, sofern es sich
nicht um schwerwiegendes oder vorsatzliches Verschulden
handelt.

Weder das Ubereinkommen von Montreal noch das Protokoll
2002 zum Athener Ubereinkommen erldutern, fir welche
Schaden aufgekommen werden muss: Dies richtet sich nach
dem geltenden nationalen Recht. Jedoch schliessen beide
Ubereinkommen einen der Strafe oder der Abschreckung die-
nenden Schadenersatz ausdriicklich aus.

Zahlung von Vorschiissen bei einem Unfall

Die EU verpflichtet den Beforderer, verletzten Reisenden
Vorschiisse zu leisten, damit diese ihre «unmittelbaren wirt-
schaftlichen Bedurfnisse» decken kdénnen. Bei einem tddlichen
Unfall erhalten die Anspruchsberechtigten der verstorbenen
Reisenden im Falle eines Eisenbahn- oder Schiffsungliicks min-
destens 21°000€ und im Falle eines Flugungliicks 18'240€. Diese
Vorschusse kdnnen mit dem spater gezahlten Schadenersatz
verrechnet werden. Sie sind jedoch nicht riickzahlbar, ausser
in den Fallen, die aus den europaischen Verordnungen her-
vorgehen. Was rechtfertigt die Unterschiede zwischen den im
Todesfallzu zahlenden Betragen? Warum kénnen die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sich die Vorschisse in Fallen, in denen
sie rechtlich nicht verantwortlich waren, nicht erstatten lassen,
wahrend dies fur Beforderer im See- und Luftverkehr durchaus
moglich ist? Es ist schwierig, derartige Unterschiede in den zwi-
schen 2002 und 2009 aufgesetzten Verordnungen zu begrin-
den.

Haftung bei Verspatungen und Ausfallen

Bei Verspatungen und Ausfallen wird die Haftung der Beférderer
je nach Verkehrstrager vollig unterschiedlich gehandhabt (sie-
he nebenstehende Tabelle). Diese Unterschiede lassen sich
vielleicht durch den politischen Kontext erklaren, in dem die
entsprechenden europaischen Verordnungen zu den verschie-
denen Verkehrstragern zwischen 2002 und 2011 entstanden
sind. Anscheinend wollte der europdische Gesetzgeber Uber

6 Umrechnung der festgesetzten Betrdge nach Sonderziehungsrecht geméss
dem am 27. Februar 2011 giiltigen IWF-Index (www.imf.org).

5 Laut Informationen des CIT ist dies in mehreren Staaten, insbesondere in
Griechenland, den Niederlanden, der Tschechischen Republik, Rumé&nien,
Serbien und Slowenien, der Fall.
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Abbruch /
Rickkehr +
Erstattung

bei einer erwarteten Verspatung
am (endgultigen) Bestimmungsort
von mehr als 60 Minuten
Erstattung innerhalb 1 Monats in
Form eines Gutscheins oder in bar

bei verweigertem Einstieg,
Ausfall oder Verspatung von
mehr als 5 Stunden

bei erwartetem Ausfall oder verspateter
Abfahrt von mehr als 90 Minuten
Erstattung innerhalb von 7 Tagen in bar,
Uberweisung/Anweisung/Scheck oder
Gutschein

Fortsetzung /

bei einer erwarteten Verspatung

Bei verweigertem Einstieg oder

bei erwartetem Abbruch oder verspateter

Umleitung am (endgultigen) Bestimmungsort Ausfall: Abfahrt von mehr als 90 Minuten
von mehr als 60 Minuten o so rasch wie moglich o so rasch wie moglich
o so rasch wie moglich o zu einem spéateren Datum
o zu einem spateren Datum nach Ermessen des Reisen-
nach Ermessen des Reisen- den
den
Entschadi- zwischen 60 und 119 Minuten: e bei verweigertem Einstieg, Aus- e 25% des tatsachlich fur die verspatete
gung 25% des tatsachlich fir die ver- fall oder Verspatung von mehr als Dienstleistung entrichteten Entgelts
spatete Dienstleistung entrichteten 3 Stunden (basierend auf Rechts- o nach 1 Stunde bei einer Reisedauer
Entgelts sache Sturgeon) Entschadigung <4h
mehr als 120 Minuten: 50% des von: o nach 2 Stunden bei einer Reisedauer
tatsachlich fir die verspate- o 250€ bei einer Flugstrecke >4 < 8h
te Dienstleistung entrichteten < 1500km o nach 3 Stunden bei einer Reisedauer
Entgelts o 400€ bei einer Flugstrecke > 8 < 24h
3 Befreiungsgrinde (= «Hohere > 1500km < 3000km o nach 6 Stunden bei einer Reisedauer
Gewalt», Verschulden des Reisen- o 600€ bei einer Flugstrecke > 24h
den, Dritte mit Ausnahme von IB) > 3000km e 50% des tatsachlich fur die verspatete
Zahlung innerhalb 1 Monats in e 1 Befreiungsgrund (= «Hohere Dienstleistung entrichteten Entgelts bei
Form eines Gutscheins oder bar Gewalty) doppelter Verspatungsdauer
keine Entschadigung unter 4€ e Befreiungsgriinde (Verschulden des
Reisenden, Wetterbedingungen, die den
sicheren Betrieb des Schiffes beeintrach-
tigen, «Hohere Gewalt»)
e Zahlung innerhalb 1 Monats in Form
eines Gutscheins oder bar
e keine Entschadigung unter 6€
Hotel angemessene Kosten fir Hotel + | e Unterkunft + Transfer + 2 Telefon- | ¢ Unterkunft an Bord oder Land (max. 80€
Telefonanrufe (PRR: sofern dies anrufe pro Nacht bei 3 Nachten) + Transfer
praktisch durchfiihrbar ist) e kein Betrag fur Entschadigungen |e Befreiungsgriinde (Verschulden des
Betrage durch nationales Recht festgelegt (max. 4694SZR?) Reisenden, Wetterbedingungen, die den
festgelegt e kein Befreiungsgrund sicheren Betrieb des Schiffes beeintrach-
3 Befreiungsgrinde (= «Hohere tigen)
Gewalt», Verschulden des Reisen-
den, Dritte mit Ausnahme von IB
und anderen EVU)
Kostenlose bei verspateter Ankunft oder e bei verweigertem Einstieg, Ausfall | e bei Abbruch oder verspateter Abfahrt von

Mahlzeiten +
Erfrischungen

Abfahrt von mehr als 60 Minuten
wenn im Zug/Bahnhof verfligbar
oder eine Bereitstellung mit ange-
messenem Aufwand mdglich

oder Verspatung von mehr als
120 Minuten

mehr als 90 Minuten
wenn verflgbar oder eine Bereitstellung
mit angemessenem Aufwand mdglich

alternative
Beforde-
rungsdienste

Verpflichtung zum Organisieren
einer alternativen Beférderung,
wenn Eisenbahnbeférderung nicht
mehr fortgesetzt werden kann

Information tber alternative
Beférderungsmaglichkeiten

Information Uber alternative Verbin-
dungen, wenn davon ausgegangen
werden muss, dass der Reisende seinen
Anschluss verpasst

Schadener-
satz fiir Folge-
schaden

falls nach nationaler Rechtspre-
chung vorgesehen

Haftung bei Verschulden mit
Umkehr der Beweislast
(Beforderer muss ausreichende
Sorgfalt oder (Mit-)Verschulden)
des Reisenden beweisen
Hoéchstbetrag 4694SZR ausser
wenn qualifiziertes Verschulden
des Beforderers vorliegt

falls nach nationaler Rechtsprechung
vorgesehen, einschl. Richtlinie 90/314
Uber Pauschalreisen

die Gesetzgebung die jeweiligen Probleme der einzelnen
Verkehrstrager regeln, angefangen bei der Uberbuchungspraktik
(Overbooking) der Fluggesellschaften, um ein Recht der
«Verkehrskonsumenten» zu schaffen, eine ausgewogene
Mischung aus internationalem Beforderungsrecht auf der
Grundlage bereits existierender Bestimmungen und dem euro-
paischen Verbraucherschutzrecht.

Entschadigungen: Preissenkung oder Bussgelder

Wahrend die Beforderer im Eisenbahn- und Seeverkehr die
Reisenden gemessen am Preis, den diese fiir die tatsachlich
mit Verspatung erbrachte Beférderungsleistung gezahlt haben,
entschadigen missen (je nach Fall 25% oder 50% des Preises),
sind Beforderer im Flugverkehr verpflichtet, Bussgelder gemes-
sen an der Lange des annullierten oder verspateten Fluges zu
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zahlen. Diese Bussgelder sind beachtlich, mindestens 250€.
Die Moglichkeit fiir die Beforderer, sich von ihrer Haftung zu be-
freien, ist komplexer, als es auf den ersten Blick scheint:

e Im Schienenverkehr: Die Befreiungsgrinde sind mit den-
jenigen bei einem Unfall identisch (siehe oben), wobei der
Begriff «hdhere Gewalt» sehr strikt definiert ist.

e Im Flugverkehr: Die «hohere Gewalt» wird hier vom
Europaischen Gerichtshof sehr restriktiv ausgelegt’.

e Im Seeverkehr: Die «hdhere Gewalt» wird etwas we-
niger strikt als im Eisenbahnverkehr definiert®: «aus-
sergewohnliche Umsténde (...), die die Erbringung des

7 Siehe Urteil vom 22. Dezember 2008, Wallentin-Hermann gegen Alitalia

(Rechtssache C-549/07), kommentiert im CIT-Info 1/2009.
8 Es fehlt das Kriterium «ausserhalb» des Betriebes liegende Umstédnde und der
Aspekt, dass «der Beférderer diese (...) Folgen nicht abwenden konnte».



Personenverkehrsdienstes behindern und die auch dann
nicht hatten vermieden werden kénnen, wenn alle zumut-
baren Massnahmen getroffen worden wareny; ausserdem
werden ausschliesslich «Wetterbedingungen, die den
sicheren Betrieb des Schiffes beeintrachtigen» als Frei-
stellungsgrund anerkannt.

Die «Verspatung» wird je nach Verkehrstrager in Bezug auf
Beginn oder Ende der Beférderungsleistung (oder zum Zielort
des Reisenden?) berechnet. Ausserdem muss die recht unter-
schiedliche Dauer berticksichtigt werden: 3 Stunden im Luftver-
kehr (gemass der umstrittenen Rechtsprechung des Europa-
ischen Gerichtshofs®), 60 Minuten fir den Schienenverkehr,
zwischen 1 Stunde und 6 Stunden fir den Seeverkehr je nach
urspringlicher Dauer der Schiffsreise.

Ab einer solchen oder grésseren Verspatung (bis zu 5 Stunden
im Luftverkehr) ergeben sich fur den Reisenden noch wei-
tere Rechte: Abbruch und Rickkehr zum Reiseantrittsort,
Erstattung, Weiterbeférderung an den Zielort (schnellstmég-
lich oder zu einem spateren Termin), Mahlzeiten und Getranke,
Ubernachtung, alternative Beférderungsleistungen usw. Der
Umfang dieser Rechte hangt jedoch erheblich vom genutzten
Verkehrstrager ab, was sich fur angeblich «standardisierte und
sofortige»'® Hilfeleistungen nicht rechtfertigen Iasst.
Schwieriges Zusammenspiel zwischen Internationalem
und Europaischem Recht

Anhand der Rechtssachen im Bereich Luftverkehr, die vom
Europaischen Gerichtshof behandelt wurden, hat sich ein
schwerwiegendes Problem hinsichtlich des Zusammenspiels
zwischen dem Ubereinkommen von Montreal und der EG-
Verordnung 261/2004 abgezeichnet, die vom Gerichtshof sehr
verbraucherfreundlich ausgelegt wurden. Dieses Problem
besteht auch im Eisenbahnverkehr und lasst sich vermutlich
nur durch langwierige und kostspielige Prozesse, insbeson-
dere hinsichtlich der Haftung bei Verspatungen und der
Befreiungsmdglichkeiten fur den Beforderer, I6sen. In diesem

Zusammenhang ist es umso besorgniserregender, dass
die EU den Einheitlichen Rechtsvorschriften CIV und dem
Protokoll von 2002 zum Athener Ubereinkommen, die von
den beiden Europaischen Verordnungen anhangig sind, trotz
entsprechender Plane noch nicht beigetreten ist.

Die rechtliche Ungewissheit, die sich aus dieser llcken-
haften Vorgabe der internationalen und europaischen
Rechtsprechung ergibt, hangt insbesondere damit zusam-
men, dass die Rechtsbegriffe und -prinzipien sich bei zwei
Gesetzgebungsebenen nicht oder nicht immer decken. Der
Beforderungsvertrag fir einen beliebigen Verkehrstrager ist
nicht mehr mit denselben Rechtsanspriichen verbunden: Diese
hangen in der Tat von den genutzten Beférderungsleistungen
(ob ausgenommen oder nicht) sowie der Haufigkeit der Nutzung
ab (insbesondere fur Inhaber eines Abonnements).

Fazit

Die Fahrgastrechte bei Unfall oder Verspatung lassen sich nur
schwer zwischen den drei oben betrachteten Verkehrstragern
vergleichen. Die Haftungssysteme bei Verspatung sind dari-
ber hinaus derart unterschiedlich, dass es fur einen Reisenden
nahezu unmdglich ist, zu ermitteln, ab wann und unter wel-
chen Umstanden er Anspruch auf Entschadigungen oder aber
Hilfeleistungen durch die Beférderer oder die Betreiber der ge-
nutzten Infrastruktur (Bahnhof, Flughafen oder Hafenterminal)
hat.

Fir die Zukunft gibt es also ausreichend Stoff zum Nachdenken,
was die wichtigen rechtlichen Prinzipien wie Rechtssicherheit,
einheitliche Rechtsauslegung, Gleichbehandlung und Klarheit
der vorgegebenen Regeln betrifft.

Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org
Original: FR

9 Siehe Urteil vom 19. November 2009, Sturgeon et al. (verbundene Rechts-
sachen C-402/07 und C-432/07)

10 Siehe Urteil vom 10. Januar 2006,
C-344/04).

IATA und ELFAA (Rechtssache

Das Ticketing im kiinftigen Weissbuch Verkehr

Die Europaische Kommission hat erklart, die Fragen zum inter-
und intramodalen Ticketing im klnftigen Weissbuch Verkehr in
der Antwort auf die Frage einer europaischen Parlamentarierin
im Januar 2011 anzugehen'. Eine Parlamentarierin wollte wis-
sen, ob die Kommission Massnahmen zur Férderung des
Verkaufs von Zugtickets fur internationale Reisen Uber das
Internet plane.

Marktliberalisierung und Fahrgastrechte

Die Europaische Kommission versichert, bereits die Grundsteine
fur die Forderung des Verkaufs internationaler Tickets Uber das
Internet gelegt zu haben. Diese Grundsteine sind einerseits
die EG-Verordnung 1371/2007 Uber die Rechte der Fahrgaste
(PRR) und andererseits die Offnung des Marktes fiir die interna-
tionalen Eisenbahnverkehrsleistungen im Personenverkehr ab
1. Januar 2010. Die Kommission verspricht, die Notwendigkeit
erganzender Massnahmen zu prufen, falls die bestehenden
Instrumente nicht ausreichend sind.

Die Verpflichtung der Eisenbahnunternehmen und Ticket-
Verkaufer gemass PRR, ihre Informatiksysteme an die
Anforderungen der TAP TSI anzupassen, diirfte es ermoglichen,
ein Informationssystem zu den Fahrplanen und Tarifen einzurich-
ten. Dieses System bietet dann auch die Mdglichkeit, Tickets und
Reservierungen auszugeben. Es durfte folglich die Planung und
Reservierung von Bahnreisen in Europa erleichtern. Ausserdem

dirfte es den Eisenbahnbetreibern und Ticket-Verkaufern hel-
fen, der von der PRR vorgegebenen Informationspflicht besser
nachzukommen und somit den Schutz der Reisenden zu ver-
bessern.

Zusatzliche Massnahmen?

Die PRR verpflichtet die Unternehmen jedoch nicht dazu,
internationale Tickets Uber das Internet zu verkaufen. Die
Kommission weist darauf hin, dass zusatzliche gesetzgebe-
rische Massnahmen notwendig sein werden, um die Ausgabe
eines einzigen Beférderungsausweises flir eine multimodale
Reise («integrated Ticketing»), eines einzigen Beférderungsaus-
weises fur die Reise mit der Eisenbahn («through Ticketing»),
an der mehrere Betreiber und mehrere Lander beteiligt sind,
oder aber eines elektronischen Beférderungsausweises («e-
Ticketing») vorzuschreiben. Bevor solche Massnahmen in An-
griff genommen werden, modchte die Kommission das
Gleichgewicht zwischen der Pflicht zur Offenlegung der
Fahrplan- und Tarifdaten unter den verschiedenen Akteuren
einerseits und deren wirtschaftlichen Interessen in einem fur die
Konkurrenz offenen Markt andererseits prifen.

Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org
Original: FR

1 E-010065/2010: schriftliche Antwort der Kommission vom 5. Januar 2011 auf
die Frage von Marielle De Sarnez (ALDE).
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Ticketing — noch lange nicht ohne Papier

Das CIT veranstaltete am 2./3. Februar 2011 den Workshop
«Papierfahrkarten von A -Z». Dieser bot eine einmalige

Plattform zum Erfahrungsaustausch zwischen den Bahnen und
den Papier- und Farblieferanten, den Druckereien sowie den
Herstellern von Druckwerken. In Kurzvortréagen berichteten die
18 eingeladenen Referenten Uber Hintergriinde, Abhangigkeiten
und die Erfahrungen ihres Bereiches, auch Gber die auftretenden
Schwierigkeiten und moglichen Losungen.

Die wichtigste Erkenntnis aus dem Workshop

Den Papierfahrausweis wird es in den nachsten 10 bis 15 Jahren
noch geben! Eine Abldsung der Papiertickets durch solche rein
auf elektronischen Datentragern ware im internationalen Umfeld
ganz einfach nicht finanzierbar.

Fahrkarten haben einen komplexen Hintergrund. Sie stellen
in standardisierter Form den Befdorderungsvertrag zwischen
Bahnkunden und EVU dar.

Far die internationalen Fahrkarten gilt primar internationales
Recht (COTIF, EU); damit dies in der Praxis umgesetzt werden
kann, stellt das CIT seinen Mitgliedern die zwei Handbiicher
Personenverkehr (GTV-CIT) und Beférderungsausweise (GTT-
CIV) zur Verfliigung.

Am Ball bleiben

Die Bahnen muissen mit der technischen Entwicklung im
Druck- und Fotokopierbereich Schritt halten, um Falschern
und Betrugern das Leben schwer zu machen, und damit ihre
Einnahmen zu sichern. Der international abgestimmte Standard
des CIT ermdglicht, ein einheitliches Erscheinungsbild zu wah-
ren. Betrugsfalle werden rascher und effizienter aufgedeckt.

Die einheitliche Umsetzung dieser Vorgaben stellt eine
grosse Herausforderung dar. In einzelnen Fallen erreichen
heute Falschungen die Originalvorgaben besser als die CIT-
Mitglieder.

Die — primar visuelle — Kontrolle von internationalen Fahraus-
weisen durch das Zugpersonal ist heute immer noch die
haufigste und effizienteste Methode zum Entdecken von
Fahrkartenfalschungen.
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Das Papier

Schon beim Papier — einem Jahrhunderte alten Kulturtrager
— gibt es grosse Unterschiede in den Eigenschaften und
der Qualitat. Je nach Holzanteil (oder holzfreiem) Papier
andern die Opazitat/Transparenz, die Reissfestigkeit, die
Vergilbungsdauer, die Bleichungsmdoglichkeiten, die Saug-,
Beschreib- oder Bedruckbarkeit, die thermische Leitfahigkeit.
Spezialpapiere ermdglichen zudem mittels unterschied-
lichsten Sicherheitsmerkmalen (z.B. farbige Papiereinschlisse,
Wasserzeichen, Melierfasern) und Beschichtungen einen
Betrugs- und Falschungsschutz. Papier ist heute ein Hightech-
Produkt, welches bei optimiertem Einsatz einen wesentlichen
Beitrag in der ganzen Wertschdpfung leistet.

Die Farben

Und die Farben? Sie sind genauso eine Wissenschaft fir
sich. Heute gibt es auf dem Markt Sicherheitsfarben, welche
lI6sungsmittelresistent und radierfest sind oder das Gegenteil,
Datenverfalschung aufgrund von Fremdeinwirkung anzeigen.
Um Falschungen mittels Fotokopierer entgegenzuwirken, gibt
es thermochromische (andern ihre Farbung temperatur-
spezifisch), lumineszierende, unterschiedlich reflektieren-
de oder UV-Farben. Diese Farbtechniken erreichen ihren
hohen Sicherheitsstandard manchmal durch ein mehrstu-
figes Druckverfahren. Zudem werden heute auf dem Markt
Prifgerate angeboten, welche in Zweifelsfallen wahrend der
Fahrkartenkontrolle im Zug Gewissheit verschaffen kdnnen, ob
es sich um die Originalfarbe handelt.

Das Drucken

Beim Drucken vereinen sich die beiden Medien Papier und
Farbe. Die Herausforderung hier ist, den Spagat zwischen
Kundenvorgaben des Bestellers und immer gleich ausseh-
enden Fahrausweisen zu schaffen. Je nach Papier, Farbe
und Druckverfahren ergeben sich ganzlich unterschiedliche
Resultate. Der heutige CIT-Standard ist nicht leicht zu erfillen.
Die Erfahrung des Druckexperten ist haufig entscheidend, um
ein fur das Auge identisches Erscheinungsbild auf den verschie-
denartigen Drucktrégern zu erhalten.

Wahrend sie in der Vergangenheit meistens im Offset-, Buch-
druck- und, bei Wertdokumenten auch im Stahlstichverfahren
gedruckt wurden, sind heute weitere Druckverfahren wie
Siebdruck, Flexodruck und Tiefdruck allgemeiner Standard. Viele
Bahnen stellen jetzt fiir die Ausgabe der Beférderungsausweise
auf Thermo-direkt-Druck um, was die Qualitdtsanforderungen
nochmals steigert.

Die Beschaffung

Welche Standards verlangen die Bahnen heute bei der
Beschaffung? Und wie funktioniert die Abnahmekontrolle?
Um ein einheitliches Erscheinungsbild zu garantieren (vor
allem fir den Sicherheitsuntergrund auf den Fahrkarten), wird
haufig nur noch auf einen einzigen Papier- und einen einzigen
Farblieferanten mit einem spezifischen Farbrezept abgestellt.
Die Druckereien sind dann zur Zusammenarbeit mit diesen
angehalten.



Und wie sieht die Zukunft aus? Wie bereits festgestellt, wird
das Papierticket nicht so bald verschwinden. Es bleibt fir das
Erscheinungsbild und den gemeinsamen Auftritt der Bahnen
eine wichtige Visitenkarte und kénnte sich in Zukunft noch ver-
mehrt zu einem Kommunikationstrager entwickeln, gerade fir
internationale Fahrkarten.

Internationale Abstimmung

Gibt es viele Falschungen von Fahrkarten? Die Frage wurde am
Workshop nicht analysiert. Viel wichtiger war das Thema, den
Anreiz dazu anhand hoher Standards tief zu halten, welche von
allen CIT-Mitgliedern erfillt werden kdnnen. Dass dies nicht nur
rein technische oder finanzielle Fragen sind, zeigte sich in den
Diskussionsgruppen. Die Bahnen winschen eine einheitliche
Anwendung der CIT-Standards sowohl fir den internationalen
wie den regionalen Bereich. Es wird erwartet, dass sich hier
das CIT weiterhin engagiert, den Standard fortentwickelt und
Hilfestellung leistet.

Dass internationale Koordination und ein Erfahrungsaustausch
in Zukunft sogar noch wichtiger sind, bestatigte die Schluss-
diskussion. Der CIT-Standard setzt wichtige Normen, welche
immer haufiger im Binnenverkehr angewendet werden. Es
besteht der Wunsch, die internationale Zusammenarbeit zur
Einhaltung dieses Standards zu verbessern.

Py |
Von links nach recht: Isabelle Oberson, Thomas Gyger, Max Krieg und
Thomas Leimgruber, Generalsekretér des CIT.

Networking

Dieser Workshop bot eine ausgezeichnete Networking-Platt-
form. Die Beteiligten betonten einhellig, dass er wieder stattfin-
den soll und bedankten sich bei Max Krieg, dem Organisator.
Er tritt nach 21 Jahren beim CIT Ende Februar 2011 in den
Ruhestand. Seine Funktion und Aufgaben Ubernahm Thomas

Gyger. Thomas.Gyger(at)cit-rail.org

Original: DE

Richtlinie liber Rechte der Verbraucher: Stand der ersten Lesung

Das Europaische Parlament und der Rat schliessen derzeit die
erste Lesung des Vorschlags fiir eine Richtlinie (iber Rechte der
Verbraucher (KOM/2008/614) ab, mit vollkommen unterschied-
lichen Ansétzen'.

Allgemeine Ausrichtung des Rates

Der Rat hat die Struktur der Richtlinie und ihren Geltungsbereich
weitgehend vereinfacht. Es bleiben nur zwei Hauptthemen
Ubrig: das Recht auf Information und das Widerrufsrecht bei im
Fernabsatz oder ausserhalb von Geschaftsrdumen geschlos-
senen Vertrage. Der Rat hat eine vollkommene Harmonisierung
beschlossen, mit Ausnahme einiger Punkte, bei denen die EU-
Mitgliedstaaten ausdricklich befugt sind, von den europaischen
Vorschriften abzuweichen.

Bei der im Januar verabschiedeten Version sind Personenbefor-
derungsvertrage vom Geltungsbereich der Richtlinie ausge-
schlossen. Dies gilt dagegen nicht fiir Vertrage Uber die
Beférderung von Giitern. Da die Giterbeférderung per Eisen-
bahn im Allgemeinen ein Geschaft zwischen Grossunternehmen
darstellt, wird die Richtlinie nur geringe Folgen fiir die Eisen-
bahnbeforderer haben, ausgenommen diejenigen, die Pakete,
Fahrzeuge oder Gepack fir Privatpersonen beférdern (sofern
die Vertrage im Fernabsatz geschlossen wurden).

Anderungen des Parlaments

Das Parlament scheint die von der Kommission vorgeschlagene
Struktur zu Ubernehmen und mit zahlreichen verschiedenen
Prazisierungen zu fillen. Es scheint sogar, als wolle es den
Geltungsbereich der Richtlinie — der sich urspringlich auf im
Fernabsatz oder ausserhalb von Geschéaftsraumen geschlos-
senen Vertrage beschrankte — auf Vertrage ausweiten, die in den
Geschaftsraumen des Unternehmens abgeschlossen wurden.

Personenbeférderungsvertrage scheinen von den wesentlichen
Kapiteln der Richtlinie ausgeschlossen zu sein, insbesondere
was das Recht auf Information und das Widerrufsrecht betrifft.
Vertrage Uber die Beforderung von Giitern werden dagegen un-
ter die Richtlinie fallen, was, wie oben dargelegt, Folgen fir die
Eisenbahnbeférderer haben kann.

Fortgang des Gesetzgebungsverfahrens

Die Abstimmung im Plenum des Parlaments wird voraussicht-
lich am 7. Marz erfolgen. Der Rat dirfte seinen endglltigen
Standpunkt dann am 30. Mai bekanntgeben. Das Ergebnis der
ersten Lesung ist im Moment relativ ungewiss.

Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org
Original: FR

1 Beziiglich des Rates siehe die am 24. Januar 2011 beschlossene allgemeine
Ausrichtung (Pressemitteilung 5426/11 des Rates). Bezliglich des Parlaments
siehe die kiirzlich vom IMCO-Ausschuss verabschiedeten Anderungen.
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Grundsteine fiir ein interkontinentales Eisenbahntransportrecht

Uber 90% aller Container, die im Hafen von Rotterdam umge-
laden werden, haben als Bestimmungsort Zentral- und
Sldosteuropa.! Die an die Seebeforderung anschliessende
Landstrecke misst im Fall von Zentraleuropa nicht mehr als
1’500 km, weshalb sich die darauf folgende Beférderung zu
einem grossen Teil auf der Strasse abwickelt. Eine direkte
Anbindung der Produktionsstatten in China an die Schiene mit
Zugang zu den wichtigen Konsumzentren in Europa kommt
deshalb verstarkt auf die Tagesordnung der internationalen
Organisationen.

Die zugige und flachendeckende Anwendung des Einheits-
frachtbriefs CIM/SMGS in Russland, der Mongolei und zu-
letzt in Kasachstan im Jahr 2010 bestatigt diese Entwicklung.
Gemeinsam mit Bahnvertreterlnnen der Volksrepublik China ist
das CIT deshalb bemuht, die Freigabe weiterer Strecken in der
Volksrepublik China fur die Verwendung des Einheitsfrachtbriefs
CIM/SMGS zu evaluieren.

Umfassender Rechtsrahmen

Zur globalen Positionierung der Bahnen fur eurasische
Guterbeférderungen auf dem Landweg mit Distanzen von Uber
10°000 km strebt das CIT zusammen mit der OSShD seit Anfang
2010 einen umfassenden vertraglichen Rechtsrahmen an. Zu
diesem Zweck koordinieren sich beide Organisationen eng mit
der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fur Europa
(UNECE). Es ist vorgesehen, die zustandigen Arbeitsgruppen
paritdtisch mit Vertreterinnen der jeweiligen Organisationen zu
besetzen.

Als konkretes Ergebnis der im Rahmen der Arbeitsgruppe zur
Harmonisierung des Eisenbahntransportrechts durchgefiihrten
Abklarungen wurde ein schrittweises Vorgehen mit Regelungen
fur verschiedene Bereiche wie Verfuigungsrecht Gber das Gut,
Verladen und Entladen des Gutes, Haftungsgemeinschaft der
Beforderer, Haftung, anwendbares Recht, Gerichtstand etc.

In einem Memorandum of Understandig (MoU) soll der poli-
tische Wille der zustandigen Transportminister und Bahnchefs
der Mitgliedstaaten der Wirtschaftskommission der Vereinten
Nationen fir Europa (UNECE) bekundet werden. Ein entspre-
chendes Strategiepapier wurde vom Binnenverkehrsausschuss
(ITC) anfangs Marz 2011 mit konkretem Zeitplan gut-
geheissen. Konkrete Vorschlage der Rechtsgruppe zu den
Besonderen Beférderungsbedingungen fiir den Eurasischen
Schienengiterverkehr sind per Ende des Jahres zu erwarten;
sie bilden auch Gegenstand eines Seminars am Sitz des CIT im
November dieses Jahres.
Erik.Evtimov(at)cit-rail.org
Original: DE

1 UNECE Studie 2010: ,Euro Asian Transport Links Inland vs. Maritime
Transport: Comparison Study*.

Wichtige Impulse der Kasachischen Bahnen im Projekt ,,Transportrechtliche Interoperabilitat

CIM/SMGS*

Die Landbriicke durch Kasachstan und die Wiederbelebung
der Seidenstrasse

Nach Information der Vertreterinnen der Chinesischen Bahnen
(KZD) und der Kundschaft entsteht in Westchina in der Provinz
Xinjiang eine neue Wirtschaftszone (Sinzsjan — Ujgurische
Autonomregion — SUAR). Sie liegt 5000 km vom nachstgele-
genen chinesischen Hafen entfernt, was bedeutet, dass in einer
wirtschaftlich und politisch wichtigen Binnenregion Chinas, an
der Grenze zu Kasachstan, ein bedeutendes Verkehrspotential
fur interkontinentale Landbeférderungen entsteht. Laut chi-
nesischen Kundenvertretern werden dort pro Monat 730°000
Computerbildschirme produziert (siehe auch CIT-Info 6/2010,
S. 5).

Diese Verkehre auf der Landbricke zwischen China und
Europa werden von den beteiligten Bahnen Chinas (KZD),
Russlands (RZD) und Kasachstans (KZH) ausschliesslich mit
dem Einheitsfrachtbrief CIM/SMGS abgewickelt. Die kirzeste
Eisenbahnverbindung bietet sich durch Kasachstan tber den
Grenzlibergang Dostyk (Kasachstan) — Alshankou (China) an.

CIT-Info 1/2011

Im Anschluss an die Sitzung der Steuergruppe CIM/SMGS in
Berlin Ende November 2010 hat das Ministerium flir Transport
und Kommunikation der Republik Kasachstan mit Schreiben
vom 10. Dezember 2010 an das CIT und die OSShD fol-
gende Verkehrsverbindungen fir Giterbeférderungen mit dem
Einheitsfrachtbrief CIM/SMGS nach Kasachstan freigegeben:
Ozinki — Alma-Ata-1, Ozinki — Alma-Ata-2, lletsk 1 — Alma-Ata-1,
lletsk 1 — Alma-Ata-2, Tobol — Astana sowie alle Transitstrecken
durch Kasachstan. Die Wiederbelebung der alten Seidenstrasse
zwischen China und Europa riickt somit naher.

CIT/OSShD Seminar in Kasachstan

Zur Unterstltzung dieser positiven Entwicklung organisieren
die Projekttrager CIT und OSShD im Rahmen ihrer Strategie
»Einheitsfrachtbrief CIM/SMGS fir Zentralasien“ am 6./7. April
2011 in der kasachischen Hauptstadt Astana ein Seminar. Es
richtet sich an alle am Eurasischen Schienenguterverkehr inte-
ressierten Unternehmen, wobei ein besonderes Schwergewicht
auf den Transitverkehr durch Kasachstan von und nach China
gelegt wird. Im Rahmen des Seminars werden die Kasachischen
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Bahnen auch eingehend uber die Umladungsanlagen des
Grenzbahnhofs Dostyk — Alashankou an der Spurgrenze
1435/1520 mm informieren. RZD, KZH (Kasachstan), KZD
(China) sowie MTZ (Mongolei) haben ihre Teilnahme schon zu-
gesichert.

Folgende Seminarziele wurden definiert:

- Praktische Umsetzung des Einheitsfrachtbriefs CIM/SMGS
im Eurasischen Eisenbahnguiterverkehr

- Stand der Weiterentwicklung des Handbuchs ,Einheitsfracht-
brief CIM/SMGS*

- Vertiefung der internationalen Zusammenarbeit fur Beférde-
rungen mit dem Einheitsfrachtbrief CIM/SMGS

- Ausdehnung des geographischen Anwendungsbereichs des
Einheitsfrachtbriefs CIM/SMGS auf Kasachstan, die Mongo-
lei und China

Das Seminar wird von der Leitung der Kasachischen Bahnen
(KZH) und des Transportministeriums Kasachstans prasidiert
und bietet eine ausgezeichnete Gelegenheit fir Networking
und regionale Zusammenarbeit. Ein interessantes Rahmenpro-
gramm wird den Anlass abrunden.

Die Vorbereitungssitzung am Sitz des CIT.

Das CIT zusammen mit OSShD, OTIF, UNECE, UNESCAP
sowie OSZE, hat weitere Schritte zur Realisierung integrierter
Rechtsldsungen in Form von Besonderen Beférderungsbedin-
gungen CIM/SMGS eingeleitet. In diesen Kontext gehort auch
die Ausdehnung des Geltungsbereichs des Einheitsfrachtbriefs
CIM/SMGS auf andere zentralasiatische Republiken (z.B.
Usbekistan, Tadschikistan sowie Turkmenistan).

Erik.Evtimov(at)cit-rail.org
Original: DE

Tagung des Ausschusses CIM des CIT

Am 29. Marz 2011 findet bereits die 14. Tagung des Ausschusses
CIM statt. An dieser Sitzung werden dem Ausschuss CIM die
von der Arbeitsgruppe CIM ausgearbeitete neue Checkliste
fur das Abfassen von Abkommen fiir Reklamationsbehandlung
sowie Anderungsantrage zu den Produkten Giiterverkehr des
CIT zur Genehmigung vorgelegt, damit sie am 1. Juli 2011 in
Kraft treten kénnen. Die Anderungen betreffen unter anderem:

- Erganzung der AIM mit Verfahrensregeln fur den Rickgriff
gegenuber Dritten (Infrastrukturbetreiber und Wagenhalter),

- die Prazisierung des Begriffs des ersten Beforderers,

- die Anpassungen an die neuen Incoterms,

Verpflichtender oder empfehlender Charakter sowie Copyright
der Produkte des CIT,

- Angabe des NHM-Codes im Kombinierten Verkehr,
- Uberpriifung der Beweislast bei Schaden am Gut und

- Angabe der Beilagen auf dem Frachtbrief.

An der Tagung wird auch Uber den Stand der beiden Projekte
e-RailFreight und rechtliche Interoperabilitat CIM/SMGS infor-
miert und das weitere Vorgehen diskutiert.

Nathalie.Greinus(at)cit-rail.org
Original: DE

Die Allgemeinen Vertragsbedingungen fir die Nutzung der Infrastruktur auf der Ziel-

geraden

Nach mehr als 5 Jahren Verhandlungen konnten sich im Herbst
letzten Jahres die Verhandlungsdelegationen von CIT und
RailNetEurope (RNE) auf allgemeine Geschaftsbedingungen
fur die Nutzung der Infrastruktur einigen (siehe auch CIT-
Info 6/2010, S. 8). Die sog. European General Terms and
Conditions of Use of Railway Infrastructure (EurGTC) regeln
insbesondere die gegenseitige Haftung von Beférderer und
Infrastrukturbetreiber, wobei ,piece de résistance” die finanzi-
ellen Folgen bei Annullierung oder eingeschrankter Nutzung der
Trassen und bei Verspatungen und Betriebsstérungen bildeten.

Auf Seiten CIT hiess der hierfir zustandige Ausschuss CUI
die EurGTC am 26. Oktober 2010 gut. Sie wurden durch die
Mitglieder von RNE auf dem Schriftweg gutgeheissen.

Ihrer Anwendung steht also nichts mehr im Wege.

12

Vereinheitlichung

Der grosse Verdienst der European GTC besteht in der euro-
paweiten Vereinheitlichung der fur die Infrastrukturnutzungsver-
trage geltenden Regeln. Derzeit ist das in diesem Bereich gel-
tende Recht sehr bruchstlickhaft, da die Einheitlichen Rechts-
vorschriften CUI nur in 14 Mitgliedstaaten der OTIF gelten. Die
Infrastrukturnutzungsvertrage unterliegen somit vorwiegend
Landesrecht, woraus sich ein buntes Mosaik gesetzlicher und
vertraglicher L6sungen ergibt. Verstandlicherweise fihrt dies zu
nicht unerheblicher Rechtsunsicherheit und Ineffizienz im inter-
nationalen Eisenbahnverkehr.

Der zweite Vorteil der European GTC besteht darin, dass sie
sich auf das in den Einheitlichen Rechtsvorschriften CUI vorge-
sehene Haftungssystem stitzen und dieses auf den Binnenver-
kehr ausdehnen.

CIT-Info 1/2011



Liickenfiillung

Die European GTC enthalten zwei spezifische Kapitel zum The-
ma Haftung:

o Kapitel 4: Haftung flr Verspatungen und Betriebsstérungen
o Kapitel 6: Haftung fur Unfalle

Diese beiden Kapitel sichern dem Befoérderer ein Ruckgriffsrecht
auf den Infrastrukturbetreiber (IB) flr die den Reisenden im
Personenverkehr oder den Kunden im Giterverkehr bezahlten

Entschadigungen zu, und zwar nicht nur bei Unfallen, sondern
auch bei vom IB verursachten Verspatungen. Wichtiger Vorteil
fur die Beforderer: sie erhalten ein Rickgriffsrecht auch fir die
auf Basis der EG-Verordnung 1371/2007 (iber die Rechte der
Fahrgéste im Schienenverkehr gezahlten Entschadigungen.

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org
Original: DE

Vorbehalte CUI

Am 1. Dezember 2010 sind die revidierten Einheitlichen Rechts-
vorschriften CUI in Kraft getreten. Die Revision wurde nétig,
weil einzelne Bestimmungen als mit EU-Recht inkompatibel
erachtet wurden und die EU-Mitgliedstaaten auf Wunsch der
Europaischen Kommission Vorbehalte gegen die Anwendung
einlegten.

Aktueller Stand der COTIF-Anwendung.

Bekanntlich bat im Oktober 2010 die EU-Kommission die Mit-
gliedstaaten, mit der Rucknahme der Vorbehalte zuzuwarten,
bis auch die Fragen im Zusammenhang mit dem Beitritt der EU
zum COTIF geklart sind.

Gemass Mitteilung der OTIF vom 21. Februar 2011 hat
Deutschland am 30. Dezember 2010 den Vorbehalt gegen-
Uber der CUI (nicht jedoch gegeniiber der APTU und ATMF)
zurtickgezogen. Dem Willen Deutschlands zufolge wird diese
Ricknahmeerklarung am 31. Dezember 2011 um Mitternacht
wirksam.

Bekanntlich haben Polen und die Niederlande ihre Vorbehalte
gegenlber der CUl auf Ende 2011 bzw. 2012 befristet. Falls diese
Lander ihre Befristungen nicht verlangern und falls nicht weitere
Staaten ihren Vorbehalt zurlickziehen, gelangt die CUIl somit ab
1. Januar 2012 in Deutschland und Polen und ab 1. Januar 2013
zusatzlich auch in den Niederlanden zur Anwendung.

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org
Original: DE

. Alle Anhange des COTIF (14)

B ohne ATMF (1)

- Ohne CUI/APTU/ATMF (23)

. Ohne CIV/RID/CUV/CUI/APTU/ATMF (1)
|:| COTIF 1999 noch nicht ratifiziert (4)

m Ruhen der Mitgliedschaft (2)

D Assoziierte Mitglieder (1)

Studie der EU-Kommission zur Haftung zwischen Infrastrukturbetreiber und Beforderer

Ende November 2010 publizierte die Europaische Kommission
auf ihrer Webseite' die Studie ,EU Member States‘ national civil
liability regimes in relation to rail accidents between Railway
Undertakings and Infrastructure Managers in so far as they may
present a barrier to the international market”. Die Studie wurde
von DLA Piper erstellt, einer renommierten und weltweit tatigen
Anwaltskanzlei.

Die umfangreiche Studie (138 Seiten mit 9 Anlagen) belegt, dass
die einschlagige nationale Gesetzgebung und die aktuellen
vertraglichen Rechtsgrundlagen im Bereich Infrastrukturnutzung
extrem variieren und Handlungsbedarf in zwei Richtungen
besteht:

- Sicherstellung des Ruckgriffs des EVU auf den IM, wenn der
Schaden von letzterem verursacht wurde;

- Besseres Gleichgewicht zwischen den Rechten und Pflichten
der Vertragsparteien.

Das GS CIT befasst sich zur Zeit intensiv mit den Ergebnissen
der Studie.

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org

Original: DE

1 Unter http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/rail_en.htm. Die Studie selbst
trégt kein Erstellungsdatum und ist auf der Website unter September 2010
rubriziert.

CIT-Info 1/2011
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Rechtsanwendung

In dieser Rubrik publizieren wir Urteile zum Eisenbahntransportrecht und verwandten Rechtsgebieten, Stellungnahmen von
Behdrden sowie Rechtsausklinfte des Generalsekretariats des CIT zu praktischen Rechtsfragen aus dem Alltag.

In welchem Umfang haftet der Beforderer bei einem
Beforderungshindernis fiir die Folgen der Nichterfiillung
oder mangelhaften Erfiillung der Vorgaben des Berechtig-
ten?

Artikel 22 CIM enthalt keine Haftungsbestimmung im Zusam-
menhang mit Beférderungs- und Ablieferungshindernissen.

Der Zusammenhang zwischen nachtraglichen Verfiigungen und
Anweisungen bei Beférderungs- und Ablieferungshindernissen
rechtfertigt indes die Gleichbehandlung der damit verbundenen

Haftungstatbestanden. Es wird deshalb davon ausgegangen,
dass in beiden Fallen Haftungsmassstab das Verschulden des
Beforderers bildet und dass die Hohe des Schadenersatzes nicht
Uber den bei Verlust des Gutes zu leistenden Schadenersatz
hinausgeht (Art. 19 § 6 CIM).

Die Frage einer Prazisierung des Art. 22 CIM ist im Hinblick auf
die nachste CIM-Revision vorzusehen.

Henri.Trolliet(at)cit-rail.org
Original: DE

Wer bearbeitet die Reklamationen der Reisenden bei einem
verpassten Flug?

Ein danischer Reisender, der mit dem Zug zu einem deutschen
Flughafen unterwegs war, verpasste seinen Flug in die USA,
weil der Zug eine Panne hatte. Welches Eisenbahnunternehmen
(DSB oder DB) muss die Reklamation bearbeiten und ihm gege-
benenfalls Entschadigungen zahlen?

Gemass Artikel 55 § 2 CIV kann der Reisende seine Reklamation
an den ersten oder letzten Beférderer richten oder an den
Beférderer, der fur den Teil der Reise zustandig war, bei dem
das zur Reklamation fiihrende Ereignis eintrat. Ausserdem
kann er Klage gegen besagte Beforderer erheben. Das Recht
des Gerichtsstands entscheidet dann tber den Umfang seiner
Rechte auf Erstattung der Kosten fiir den verpassten Flug.

Die beteiligten Beférderer kdnnen sich untereinander einigen,
wer die Reklamation bearbeitet, dem Reisenden die Entschadi-
gung zahlt und die Kosten tragt. Die Mitglieder des CIT regeln
diese Aspekte Ublicherweise im Rahmen des AlV (Abkommen
liber die Beziehungen zwischen den Transportunternehmen

ClT-Itself

Neues CIT-Mitglied
Adria Transport d.o.o. (Sl)

Die Adria Transport d.o.o. ist eine slowenische Eisenbahnge-
sellschaft mit Sitz in Koper. Gesellschaftszweck ist die Durch-
fuhrung von Gutertransporten auf der Schiene in das Hinterland
des Hafens Koper.

Das Unternehmen wurde im Jahr 2005 als ,Joint Venture® von
der Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH (GKB) und der
Betreibergesellschaft des Hafens Koper (Luka Koper) gegriin-
det. Nach Erlangung aller benétigten Genehmigungen in Oster-
reich und Slowenien wurde im Sommer 2008 das operative
Geschaft aufgenommen. Die ersten Verkehre bestanden aus

im internationalen Eisenbahn-Personenverkehr). Allerdings
regelt das AlV derzeit die Frage nicht, welches Unternehmen
die Reklamation eines Reisenden bearbeitet, der seinen Flug
aufgrund der Verspatung eines internationalen Zuges verpasst
hat. Das AIV behandelt effektiv nur Klagegriinde, die explizit
in den Einheitlichen Rechtsvorschriften CIV und der PRR vor-
gegeben sind. Bei den Klagegriinden, die sich ausschliesslich
aus nationalem Recht ableiten (insbesondere Entschadigungen
fur verpasste Fllge), ist eine Standardisierung auf interna-
tionaler Ebene nur schwer vorstellbar. Somit obliegt es den
Eisenbahnunternehmen, die erforderlichen Abkommen zu tref-
fen.

In Ermangelung solcher Abkommen regelt Artikel 62 § 1 CIV
die Aufteilung der gezahlten Entschadigungen geméass den
Einheitlichen Rechtsvorschriften CIV. Hinsichtlich der gemass
den PRR oder nationalem Recht gezahlten Entschadigungen
hangt die eventuelle Aufteilung zwischen den Beférderern vom
geltenden nationalen Recht ab.

Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org
Original: FR

dem Transport von Kerosin von Koper nach Wien-Schwechat.
Zum derzeitigen Fahrzeugbestand der Adria Transport d.o.o.

gehdren 3 Lokomotiven.
Katja.Siegenthaler(at)cit-rail.org
Original: DE
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Max Krieg tritt in den
Ruhestand

Ende Februar 2011 tritt Max Krieg in den
verdienten Ruhestand.

Nach langjahriger Tatigkeit bei den SBB
trat Max Krieg 1989 in die Dienste des
CIT. Dank seiner breiten Ausbildung,
seiner reichen Erfahrung im Betrieb
und Verkauf und seiner perfekten
Mehrsprachigkeit konnte er rasch und selbstédndig in allen
Geschaftsfeldern unseres Verbandes eingesetzt werden. Das
Schwergewicht seiner Tatigkeit lag im Personenverkehr und im

Max Krieg

Bereich gefahrliche Guter, er leistete jedoch auch ausgezeich-
nete Dienste in einzelnen Dossiers des Guterverkehrs und der
Infrastrukturnutzung sowie in Ausbildungsfragen.

Das Markenzeichen von Max war sein prazises Arbeiten bis
ins letzte Detail - inhaltlich wie sprachlich. Nicht zuletzt seiner
Beharrlichkeit und Detailtreue ist es zu verdanken, dass die
Produkte des CIT einen hohen Qualitatsstandard aufweisen.

Max, wir danken Dir fur Deine langjahrige und hervorragende

Arbeit im Dienste des CIT. Mit Stolz und Genugtuung darfst Du

auf das Geleistete zurlckblicken. Das ganze CIT, insbesonde-

re aber das Generalsekretariat, winscht Dir sehr herzlich einen
schonen und langen Ruhestand.

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org

Original: DE

Neuer Mitarbeiter im
Generalsekretariat

Herr Gyger ist 50-jahrig und war als
Bahnbetriebsdisponent auf verschie-
denen Bahnhoéfen und Bahnreisezentren

Nachfolger von Max Krieg ist
Thomas Gyger.

der SBB tatig. Zuletzt war er strategischer Einkaufer der bei SBB
Infrastruktur und erwarb in dieser Funktion das Schweizerische
Fachdiplom.

Wir heissen Herr Gyger im Generalsekretariat des CIT willkom-

men und wiinschen ihm Erfolg und Befriedigung in seiner neuen

Tatigkeit. Das CIT-Team freut sich auf eine gute Zusammenar-
beit!

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org

Original: DE

Konferenz der Reklamationsdienste

Guterverkehr
Bern, 26. Mai 2011

Diese Konferenz richtet sich an das Personal der Reklamationsdienste
sowie der Verkaufs- und Rechtsdienste der CIT-Mitgliedsunternehmen.
Im Mittelpunkt werden aktuelle Themen wie die neue Checkliste zu
den Abkommen fir die Reklamationsbehandlung, das Infrastrukturnut-
zungsrecht und die Reklamationsbearbeitung im Flugverkehr stehen.
Die Teilnehmer kdnnen in kleinen Gruppen Probleme von allgemeinem
Interesse analysieren, die sich in der Praxis ergeben, und Einzelgesprache
mit ihren Kollegen aus anderen CIT-Mitgliedsunternehmen fihren, um ihre
Zusammenarbeit zu verbessern oder konkrete, offene Falle zu klaren.

Ausfiihrliche Informationen finden Sie unter:
www.cit-rail.org/fileadmin/public/Seminare/Flyer _Conference Freight_Claims_Dept_2011.pdf

RailConference.com | 23.-25.03.2011 $3/A238-258 I #fis
uic/ &5 @A JERD

Euro-Asian Rail Freight E
B ES B ERS ; !‘g

oltis

usiness

Euro-Asian Rail Freight Business

e

] . L .. . .
- Klicken Sie hier fur weitere Informationen:
www.RailConference.com

23-25 March 2011
Prague, Czech Republic
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CIT-Kalender

Datum

28. Marz
29. Marz
30. Méarz
6./7. April
14. April

15. April
26./27. April
28./29. April
26. Mai

Tagungen

Rechtsgruppe CIV/ISMPS

Ausschuss CIM

Expertengruppe ,Multimodalitat*
Seminar CIT/OSShD Kasachstan

Vorstand 1/2011
Ausschuss CIV

Rechtsgruppe CIM/SMGS
Expertengruppe CIM/SMGS

Konferenz der Reklamationsdienste Gliterverkehr

Ort
Bern
Bern
Bern
Astana
Bern
Bern
Paris
Paris

Bern

Veranstaltungen mit Beteiligung des CIT

Datum Tagungen Ort Verantwortlich
9./10. Marz Arbeitsgruppe fir technische Fragen der OTIF Bern Erik Evtimov
10./11. Marz Permanent Contact Group UIC/FIATA Berlin Erik Evtimov
15./16. Marz Kommerzielle Gruppe und Technische Gruppe der UIC Paris Isabelle Oberson
18. Méarz  Freight Focus Group der CER Brissel Erik Evtimov
22. Méarz Global Team of Experts der UIC Prag Erik Evtimov
23.-25. Marz 3rd International Conference,Exhibition and Award on Railway Prag Erik Evtimov
Cargo Transports between Asia and Europe
31. Marz Steuerkomitee Guterverkehr der UIC Paris Henri Trolliet
6. April Bahnticketing-Gruppe der UIC fiir CCST Brissel Thomas Gyger
6. April  Unterarbeitungsgruppe Verschlisse der CER Duisburg Nathalie Greinus
12. April Customer Liaison Group Brussel Isabelle Oberson
14./15. April Ausschuss fur die Erleichterungen im Eisenbahnverkehr der OTIF Bern Erik Evtimov
3. Mai SIAFI 2011 der UIC Paris Isabelle Oberson
3. Mai UIC-Merkblatt 471-1 Paris Isabelle Oberson
6. Mai UNECE Expert Group towards Unified Railway Law Genf Erik Evtimov
11./12. Mai Gemeinsame Sitzung ,Zoll-Eisenbahnen* der CER Wien Nahtalie Greinus
17. Mai  Steuerkomitee Guterverkehr der UIC Paris Henri Trolliet
18. Mai Forum Guterverkehr der UIC Paris Henri Trolliet
18. Mai Arbeitsgruppe ,Non (integrated) Reservation Ticket" der UIC Graz Isabelle Oberson
31. Mai/1. Juni PLASKE Freight Conference Odessa Erik Evtimov
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