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Internationales
Eisenbahntransportkomitee

Editorial

Die Stunde der (rechtlichen) Wahrheit

Noch sind die Untersuchungen zum Eisen-
bahnungliick in Viareggio nicht abgeschlossen,
und schon ereignet sich ein weiterer folgen-
schwerer Unfall: im Simplon-Tunnel gerét ein

Glterzug in Brand und richtet an Infrastruktur,

Rollmaterial und Fracht verheerende Schéaden

an. Der Tunnel bleibt tagelang gesperrt und
wird fir mehrere Monate nur eingeschréankt benutzbar bleiben.
Gliick im Unglick: anders als in Viareggio, wo 26 Tote und
zahlreiche Schwerverletzte zu beklagen sind, kommen am
Simplon keine Personen zu Schaden.

Einmal mehr zeigt sich, dass auch ein sicheres Transportmittel
wie die Eisenbahn vor Unféllen nicht verschont bleibt. In rechtli-
cher Hinsicht bedeutet dies, dass klare und strenge Haftungs-
regeln praventiv ein Hochstmass an Sicherheits- und Verant-
wortungsbewusstsein zu erzwingen haben und dass diese —
kurativ — eine rasche und reibungslose Erledigung von Haft-
pflichtanspriichen erlauben mussen.

Wie komplex sich Haftpflichtlagen mittlerweile darstellen
kénnen, veranschaulicht gerade der Simplon-Fall: im Fokus
steht ein EVU, das im Auftrag eines anderen EVU Guter befor-
dert; es benutzt eine fremde Infrastruktur und verwendet frem-
des Rollmaterial; und mit dem Absender, dem mdoglicherweise
ein Verladefehler anzulasten ist, steht es in keinem Vertrags-
verhdltnis.

Fur Eisenbahnjuristinnen schlagt jetzt die Stunde der Wahrheit.
Welche Rechtsgrundlagen kommen zur Anwendung? Sind die
gesetzlichen und vertraglichen Regelungen aufeinander abge-
stimmt? Sind die einschlagigen Bestimmungen widerspruchstfrei
und ermdglichen sie eine faire und effiziente Schadensregulie-
rung? An dieser Stelle ist nicht zu verschweigen, dass drei
Lander das COTIF und mithin die CUI noch immer nicht ratifi-
ziert haben (was just vorliegend noch relevant werden koénnte).

Es kann nicht genug betont werden: der internationale Eisen-
bahnverkehr bedarf international einheitlicher Regeln — auch
und gerade in einem liberalisierten Umfeld. Von daher ist es gut
zu wissen, dass mit dem Beitritt der EU zur OTIF der europa-
weiten Anwendung der CUI nichts mehr im Wege steht und
andererseits, dass mit den European General Terms and
Conditions of use of railway infrastructure (EGTC) des CIT und
der RNE, den Infrastrukturbetreibern wie auch den EVU ein
ausgewogenes Vertragswerk zur Verfligung steht.

lhr
Thomas Leimgruber
Generalsekretar CIT
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Verkehrsrecht und Verkehrspolitik

Das Weissbuch der Kommission, die Arbeiten des CIT im Verkehr CIM/SMGS und Multimodalitat:

eine Standortbestimmung

Die Europaische Kommission legte Ende Méarz 2011 im ver-
offentlichten Weissbuchl den ,Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum hin zu einem wettbewerbsorien-
tierten ressourcenschonenden Verkehrssystem® fest. Sie
betont, dass der Verkehr per Definition internationalen Charak-
ter aufweist. Deshalb stehen die im Weissbuch vorgesehenen
Massnahmen in engem Zusammenhang mit dem Verkehrsauf-
kommen uber die Grenzen des Binnenmarktes.

Der Offnung der Mérkte in Drittlandern sowie der Erleich-
terungen fiir die Erbringung von Transportdienstleitungen wird
hohe Prioritat beigemessen. Zur Realisierung dieser Ziele strebt
die Europaische Kommission eine enge und zweckdienliche
Zusammenarbeit mit den internationalen Organisationen WTO,
ICAO, IMO, OTIF, OSShD sowie UNECE an. Die Erlangung
einer vollen EU-Mitgliedschaft in internationalen Organisationen
ist Teil dieser Strategie (siehe auch CIT-Info 2/2011, S. 2-3).

Geplante Massnahmen

Im Bereich der grenziberschreitenden Schienenbeférderungen
verfolgt die Européische Kommission, nebst einer ziligigen
Mitgliedschaft bei der OTIF, Massnahmen, welche auch fir die
Arbeiten des CIT von Relevanz sind, u.a.

- die Schaffung eines Kooperationsrahmens zur Ausweitung
der Verkehrs- und Infrastrukturpolitik auf die unmittelbaren
Nachbarstaaten, um die Verkehrsanbindungen zu ver-
bessern und die Marktintegration zu verstarken. Dies auch
im Rahmen der Plane zur Aufrechterhaltung der Mobilitat.

- die Zusammenarbeit mit den Partnerlandern des Mittel-
meerraums bei der Umsetzung einer Seeverkehrsstrategie
fur das Mittelmeer zur Starkung von Sicherheit, Gefahren-
abwehr sowie der Seeliberwachung.

- Zweckdienliche Massnahmen, um auch ausserhalb der EU
die wettbewerbsrechtliche Freistellung von Linienkonferen-
zen aufzuheben.

- Herstellung der Interoperabilitat von Verkehrsmanagement-
systemen sowie Starkung von Sicherheit und Gefahren-
abwehr.

Kernnetz und Multimodalitat

Vor diesem Hintergrund fordert die Européische Kommission im
Weissbuch die Schaffung eines ,Kernnetzes von Korridoren,
die grosse, konsolidierte Volumina im Giter- und Personen-
verkehr mit hoher Effizienz und niedrigen Emissionen auf-
nehmen konnen. Dies dank einer extensiven Nutzung
effizienterer Verkehrstrager in multimodaler Kombination und
einer breiten Anwendung fortgeschrittener Technologien
(e-Freight) sowie einer Versorgungsinfrastruktur fir umwelt-
freundliche Kraftstoffe.“2

1 KOM(2011) 144 endgiiltig.
2Ebd., S. 16.

Die neue Expertengruppe ,Multimodalitét“ des CIT anlésslich ihrer
ersten Tagung.

Dieses Kernnetz muss somit effiziente multimodale Verbindun-
gen zwischen den Hauptstéadten der EU-Mitgliedstaaten und
anderen wichtigen Nachbarstadten, Hafen, Flughafen sowie
Grenzorten und Wirtschaftszentren gewahrleisten. Erforderlich
sind zu diesem Zweck ,die Entwicklung multimodaler Um-
schlagseinrichtungen in See- und Binnenhafen sowie Forde-
rung des Schienenverkehrs, der Binnenschifffahrt und des
intermodalen Verkehrs durch entsprechende Haftungsrege-
lungen.”3

Das CIT auf Kurs

Die seit einiger Zeit laufenden Arbeiten des CIT im Projekt
»Transportrechtliche Interoperabilitat CIM/SMGS" stehen somit
voll und ganz mit den anvisierten Aktionslinien des Weissbuchs
im Einklang. Der Einheitsfrachtbrief CIM/SMGS ermdéglicht die
interkontinentale Eisenbahnguterbeférderung ohne Neuaufgabe
mit einem durchgehenden Beférderungsdokument von der
chinesischen Grenze bis nach Europa. Dies wird eine globale
Positionierung der Bahnen flr eurasische Giterbeférderungen
auf dem Landweg mit Distanzen von tber 10°‘000 km erlauben.

Ferner wurde speziell im Hinblick auf die Multimodalitat unter
Beteiligung von DB Schenker Rail DE, RZD und Scandlines DE
eine CIT-Expertengruppe gebildet. Sie tagte zum ersten Mal am
30. Méarz 2011 und begann mit der Prifung der Rechtsfragen
rund um Eisenbahn-Seebeférderungen. Nach Informationen der
RzZD wird demnéchst eine neue Fahrgesellschaft (BFI) die
Eisenbahn-Seebeférderungen zwischen Ust-Luga/Baltijsk —
Sassnitz aufnehmen. Fir diese Verkehre eignet sich ebenfalls
der Einheitsfrachtbrief CIM/SMGS.
Erik.Evtimov(at)cit-rail.org
Original: DE

3 Ebd. S. 16 und 23.
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Neustart auf dem Weg zum Internationalen Register fiir Sicherungsrechte an rollendem Eisen-
bahnmaterial

Gustav Kafka
Stellvertreter des Generalsekretars
der OTIF

Zweck des Protokolls von Luxemburgl und mithin Haupt-
argument fur einen Beitritt ist die Forderung des Eisen-
bahnverkehrs durch erleichterten Zugang zu Finanzmitteln beim
Erwerb von Eisenbahnrolimaterial. Dies deshalb, weil — wie die
Erfahrung im Bereich der Luftfahrzeuge zeigt — Glaubiger,
insbesondere Banken, deren Rechte in Bezug auf Eisen-
bahnrollmaterial durch die internationale Registrierung abgesi-
chert sind, eher bereit sind, den Schuldnern erleichterte
Konditionen einzurdumen.

Nachdem ein erster Anlauf zur Schaffung des im Eisenbahn-
protokoll von Luxemburg vorgesehenen Registers gescheitert
war, da die Verhandlungen mit dem Gewinner der ersten Aus-
schreibung nicht erfolgreich abgeschlossen werden konnten,
besteht nunmehr Hoffnung, auf dem Weg zur Realisierung
rasche Fortschritte zu erzielen. Wie UNIDROIT und OTIF im
April 2011 bekannt gaben, wurde vom bei der Luxemburger
Diplomatischen Konferenz eingesetzten Vorbereitenden Aus-
schuss (PrepCom) aus den vier Bietern im zweiten Ausschrei-
bungsverfahren die Firma SITA NV als jene ausgewahlt, mit der
Vertragsverhandlungen Uber die Planung, die Errichtung und
den Betrieb des kinftigen Internationalen Registers aufgenom-
men werden sollen. Diese Firma erscheint fur die Aufgabe auch
deshalb besonders geeignet, weil sie als weltweit fiihrende

1 Protokoll von Luxemburg (2007) zum Ubereinkommen Uber inter-
nationale Sicherungsrechte an beweglicher Ausristung betreffend
Besonderheiten des rollenden Eisenbahnmaterials (2001).

Spezialistin und Anbieterin von IT-Losungen im Bereich des
Luftverkehrs gilt und auf die Erfahrungen des von ihrer Tochter-
firma Aviareto Ltd. betriebenen Registers fiir Sicherungsrechte
an Luftfahrzeugausristungen zuriickgreifen kann.

Bei einem im Mai 2011 in Rom abgehaltenen ersten Treffen der
beiden Verhandlungsteams, wurden eingehend die Grundele-
mente des zwischen der Aufsichtsbehérde und dem Register-
fuhrer zu schliessenden Vertrags besprochen und ein Aktions-
programm fir das weitere Vorgehen vereinbart.

Da somit aus derzeitiger Sicht ein Vertragsabschluss vor
Jahresende und die Betriebsbereitschaft des Registers im
Laufe des folgenden Jahres denkbar erscheint, riickt die Frage
des rechtzeitigen Inkrafttretens des Protokolls von Luxemburg
deutlich in den Vordergrund. Hierzu bedarf es der Hinterlegung
von Ratifikationsurkunden durch mindestens vier Staaten. Da
das Protokoll bislang nur von Gabun, Italien, Luxemburg, der
Schweiz und der Européischen Union gezeichnet und von
keinem Staat ratifiziert wurde, waren im Einklang mit dem
Voranschreiten der Verhandlungen mit der Firma entspre-
chende diplomatische, publizistische und sonstige Massnah-
men in die Wege zu leiten, um mdglichst viele Staaten fiir einen
Beitritt zu gewinnen.

Fir das Inkrafttreten des Protokolls von Luxemburg bedarf es
weiters einer Bescheinigung der OTIF, dass das Internationale
Register voll funktionsfahig ist. Dabei werden nicht nur Fragen
des einwandfreien technischen Betriebs, sondern auch der
finanziellen Lage (von der Anzahl der Registrierungen abhén-
gige Einnahmen aus Gebiihren und gegebenenfalls weitere
Einnahmen aus angebotenen Zusatzdiensten) eine wichtige
Rolle spielen. Mit dem Inkrafttreten des Protokolls von Luxem-
burg wird die Aufsichtsbehorde errichtet, die den Vorbereiten-
den Ausschuss ersetzt und als deren Sekretariat die OTIF
fungiert.
Gustav.Kafka(at)otif.org
Original: DE

Marokko ratifiziert COTIF

Ende April hat nun auch Marokko die Ratifikationsurkunde zum
Protokoll des COTIF 1999 hinterlegt. Damit wird eine empfindli-
che Licke im Anwendungsbereich des COTIF geschlossen:
einerseits im Schienenverkehr zwischen Marokko und Algerien,
andererseits im Seeverkehr Richtung Spanien.

‘mmwmmmm"n“’““m_

Phosphattransporte auf der Schiene.

Die Eisenbahn Marokkos, die ONCF, ist Mitglied des CIT und
betreibt ein Schienennetz von 2109 km. Die Nord-Sud-Strecke
fuhrt von Tanger via Rabat und Casablanca nach Marrakesch
und verbindet alle grésseren Stadte an der Atlantikklste. Die
ONCEF transportiert jahrlich gegen 30 Mio. Reisende und befin-
det sich im Aufschwung; 2015 wird ein erster Teil eines Hoch-
geschwindigkeitsnetzes eroffnet. Der Guterverkehr stagniert
eher und betrifft vor allem Phosphattransporte.

Die Seelinien zwischen Tanger und Algeciras werden von zwei
spanischen Unternehmen betrieben (Transmedierranea S.A.
und Islefia de Navegacioén) und unterliegen der CIV.

Mit der Ratifikation von Marokko fehlen jetzt zur uneinge-
schrankten Anwendung des COTIF 1999 noch 3 Staaten:
Irland, Italien und Schweden. Es ist zu hoffen, dass auch diese
Lander bald ratifizieren werden, so dass im internationalen
Eisenbahnverkehr umfassende Rechtseinheit und Rechtssi-
cherheit Platz greifen kénnen.
Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org
Original: DE
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Die EU tritt der OTIF bei

Am 23. Juni 2011 unterzeichneten die Vertreter der EU und der
OTIF in Bern die Vereinbarung Uber den Beitritt der Euro-
paischen Union zum Ubereinkommen iber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF). Damit fanden langjahrige Verhand-
lungen ihren erfolgreichen Abschluss. Der Beitritt wurde am
1. Juli 2011 rechtswirksam.

Wichtige Folgen dieses Beitritts sind: die EU wird innerhalb der
OTIF (47 Mitgliedstaaten) in Fragen, welche die EU-Verkehrs-
politik tangieren, kiinftig mit einer Stimme sprechen und ferner,
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die EU-Mitgliedstaaten kénnen ihre Vorbehalte gegeniiber der
CUI, APTU und ATMF zurlckziehen. Letzteres bildet einen
wichtigen Schritt zu mehr Rechtseinheit und Rechtssicherheit
im Eisenbahnverkehr.

Wir werden im nachsten CIT-Info 4/2011 (Erscheinungsdatum
Ende August) auf dieses wichtige Ereignis zurickkommen.

Thomas.Leimgruber(at)cit-rail.org’

Original: DE

Personenverkehr

Rechtliche Interoperabilitdt nun auch im Personenverkehr

Analog zur erfolgreichen Zusammenarbeit im Eisenbahngiiter-
verkehr streben das CIT und die OSShD — mit Unterstiitzung
der OTIF — neuerdings auch eine schrittweise Ann&herung der
unterschiedlichen internationalen Beférderungsregime im
Eisenbahnpersonenverkehr an.

Neue Verkehrsverbindungen

Zwei neue Verkehrsverbindungen quer durch die Geltungs-
bereiche des SMPS und des COTIF/CIV geben wichtige
praktische Impulse fur ein neues CIT/OSShD-Projekt ,Trans-
portrechtliche Interoperabilitat CIV/SMPS*.

Die erste Verbindung betrifft Moskau — Nizza. Sie ist seit
September 2010 operationell, wird in den Sommermonaten
einmal pro Woche angeboten und fiihrt iber Minsk — Warschau
— Prag — Wien — Innsbruck — Mailand — Genua - San Remo —
Monte Carlo an die Cote d’Azure. Die Belegung des Zuges liegt
nach Angaben des Hauptbeférderers RZD/FPK berdurch-
schnittlich bei 53%; die Auslastung in der Luxusklasse sogar
bei Uber 80%. Eine 100% Belegung besitzt der Zug ab Mailand
im ausschliesslichen Geltungsbereich des COTIF/CIV und/oder
der EG-Verordnung 1371/2007 PRR (Verordnung (EG) Nr.
1371/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 2007 uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste
im Eisenbahnverkehr).

Die zweite Verbindung betrifft Moskau-Paris. Sie startet im
September 2011 und fuhrt Uber Minsk — Warschau — Berlin in
die Hauptstadt Frankreichs.

Rechtliche Arbeiten

Im Unterschied zum Guterverkehr gehen die Projekttréager CIT
und OSShD im Personenverkehr davon aus, dass keine
flachendeckende, sondern nur streckenbezogene Lésungen fiir
die konkreten Verbindungen Moskau — Nizza und Moskau —
Paris benétigt werden.

In einem ersten Schritt werden die einschlagigen Haftungs-
bestimmungen von COTIF/CIV, PRR, SMPS und revidiertem
SMPS einander gegenibergestellt und miteinander verglichen.
Die Arbeitsgruppe CIV/SMPS wird dazu einschlagige Kommen-
tierungen und Visualisierungen verschiedener Geltungsbe-
reiche vornehmen. Anschliessend werden zwingende nationale
Rechtsvorschriften und die Verspatungshaftung gemass EG-
Verordnung 1371/2007 in die Prifung einbezogen.

Die rechtlichen Arbeiten werden dem bestehenden Ost-West-
Tarif (kommerzielles Abkommen im Personenverkehr) und den
laufenden Revisionsarbeiten des SMPS Rechnung tragen.
Gegebenenfalls kdnnten ersten Erkenntnisse auch in die Revi-
sion des SMPS einfliessen.

CIT/OSShD-Arbeitsgruppe CIV/ISMPS

Fur die Projektrealisierung wurde eine CIT/OSShD-Arbeits-
gruppe CIV/ISMPS ins Leben gerufen. Die erste Sitzung fand
auf Einladung des Komitees der OSShD am 7./8. Juni 2011 in
Warschau statt. Nebst den Projekttrdgern CIT und OSShD
haben Vertreterinnern der RZD/FPK, SNCF, BC und PKP
Intercity sowie OTIF teilgenommen. Die DB AG hat schriftlich
ihre Projektteilnahme zugesagt.
Erik.Evtimov(at)cit-rail.org
Original: DE

Erste Phase der Umsetzung der TAP-TSI-Verordnung

Die Européische Kommission hat am 5. Mai 2011 eine Verord-
nung uber Normen im Bereich der Telematikanwendungen fir
den Eisenbahnpersonenverkehr erlassen. Sie setzt Standards —
im Eisenbahnsektor bekannt als "technische Spezifikationen fur
die Interoperabilitat" (TSI) — und erfasst die "Telematikanwen-
dungen fir Reisende" (TAP — Telematics Application for
Passenger services) des transeuropaischen Bahnsystems. Die
TAP-TSI definieren, wie die Akteure mit reisebezogenen Daten
auf dem Gebiet des Eisenbahnpersonenverkehrs umzugehen
haben. Sie werden nun als Verordnung rechtlich bindend. Der
Datenaustausch soll Fahrplane, Tarife, Informationen und
Bedingungen zur Beftérderung vor und wahrend einer Reise
umfassen.

Die Generaldirektion MOVE mdchte mit TAP-TSI einen wichti-
gen Baustein zur Umsetzung ihrer européischen Verkehrspolitik
fur einen einheitlichen européaischen Verkehrsraum mit wettbe-
werbsorientierten, ressourcenschonenden Verkehrssystemen
legen. TAP-TSI stehen dabei in engem Zusammenhang mit der
europaischen Fahrgastrechteverordnung (PRR), welche die
Rechte der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr starken und die
Qualitat der Eisenbahnverkehrsleistungen verbessern will.

In der ersten Phase (12 Monate) mussen die Akteure eine IT-
Spezifikation erarbeiten, welche den harmonisierten elektroni-
schen Austausch aller relevanten Daten ermdglicht. Auf der
Basis dieser Spezifikation soll dann wahrend den folgenden
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drei Jahren ein taugliches elektronisches Informations- und
Reservationssystem zwischen den Eisenbahnunternehmen und
den Fahrkartenverkaufern entwickelt werden. Dieses TAP-
System wird nur bedingt die Ausgabe von kombinierten Tickets
fur eine Reise mit mehreren Verkehrstragern erlauben. Jeder

Akteur wird aufgrund seiner eigenen kommerziellen Interessen

und Strategien entscheiden, inwieweit er sich an solchen
Produkten beteiligen will.

Thomas.Gyger(at)cit-rail.org

Original: DE

PRR: Bildung einer Expertengruppe

Die Verordnung 1371/2007 (ber die Rechte der Fahrgaste im
Eisenbahnverkehr (PRR) enthélt zahlreiche interpretations-
bedurftige Bestimmungen. CIT, UIC und CER arbeiten seit der
Veroffentlichung der PRR 2007 daran, die verschiedenen
Aspekte der Verordnung (Vertrag, Haftung, Information, PRM
usw.) auf Ebene der Unternehmen umzusetzen. Dank dieser
Arbeiten in den letzten drei Jahren haben die Eisenbahn-
unternehmen eine relativ einheitliche Auffassung der PRR
entwickelt.

Nun beginnen die nationalen Durchsetzungsstellen fur die PRR
ausserst unterschiedliche und mitunter gegensatzliche Posi-
tionen zu bestimmten grundlegenden Punkten der Verordnung
zu aussern. Fir die Unternehmen ist die Gewébhrleistung einer
mdglichst einheitlichen Interpretation und Anwendung der PRR
in der gesamten Europaischen Union von grdsster Wichtigkeit.
Andernfalls riskieren sie, mit unterschiedlichen Auslegungen
der PRR in den einzelnen Staaten konfrontiert zu werden, die
zur Entstehung kinstlicher zwischenstaatlicher Barrieren in
einem liberalisierten internationalen Eisenbahnmarkt fiihren.

Der Ausschuss CIV des CIT, der am 15. April 2011 tagte, hat
aus diesem Grund beschlossen, sich aktiv fiir die einheitliche
Anwendung der PRR einzusetzen. Er hat zu diesem Zweck
eine kleine Gruppe aus Rechts-, Wirtschafts- und Politik-
experten von CIT, UIC und CER zusammengestellt.

Bei ihrer ersten Tagung am 19. Mai hat diese Expertengruppe
PRR eine erste Analyse der Funktionsweise der nationalen
Durchsetzungsstellen fir die PRR, ihrer Positionen hinsichtlich
bestimmter Artikel der PRR, der Aktivitdten der Europaischen
Kommission im Zusammenhang mit der PRR sowie der aktuel-
len nationalen Rechtsprechungen in Sachen Fahrgastrechte
vorgenommen. Die Gruppe hat eine Reihe von Themen zusam-
mengetragen, die fir alle Unternehmen von fundamentaler
Tragweite sind und auch im Rahmen der CER Passenger
Working Group am 7. Juni erdrtert wurden.

CIT und CER werden ihre Uberlegungen so rasch wie moglich

den nationalen Stellen und der Européischen Kommission
mitteilen.

Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org

Original: FR

PRR: Erste Rechtssache vor dem Europaischen Gerichtshof

P Am 18. Marz 2011 hat die Schienen-Control
== Kommission, die 6sterreichische Durchset-
| zungsstelle fur die Verordnung 1371/2007
W CVRIA Uber die Rechte der Fahrgaste im Eisenbahn-
W verkehr (PRR), dem Gerichtshof der Europa-
- ischen Gemeinschaften (EuG) zwei Vorabent-
scheidungsfragen gestelltl Bei diesen Fragen geht es in erster
Linie um die Informationen, die den Reisenden im Sinne von
Artikel 8 § 2 PRR wahrend ihrer Reise bereitzustellen sind.

Die 0sterreichische Behorde fragt den Gerichtshof, ob die
Reisenden neben den «wichtigsten Anschlussverbindungen»
(geméss Artikel 8 § 2 PRR) auch Uber Verspatungen oder
Ausfélle der besagten Anschlussverbindungen informiert wer-
den missen. Ware dies der Fall, musste das Eisenbah-
nunternehmen, das die Beférderungsleistung erbringt, mit allen
entsprechenden Informationen Uber Anschlussziige versorgt
werden, was auch die Zige konkurrierender Unternehmen
einschliesst. Allerdings kann nur der Infrastrukturbetreiber
Informationen Uber samtliche Zige in Echtzeit abrufen. Der
EuGH ist somit aufgefordert, die PRR in Zusammenhang mit
der Richtlinie 2001/14/EG2 auszulegen, um folgende Frage zu

beantworten: Muss der Infrastrukturbetreiber samtliche Eisen-
bahnunternehmen unterschiedslos mit den Echtzeitdaten der
Zuge anderer Unternehmen versorgen, wenn diese Zuge fur die
Reisenden in einem Zug wichtige Anschlussverbindungen
darstellen?

Die Rechtssache betrifft eher die Beziehungen zwischen
Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnunternehmen als die
Beziehungen zu den Reisenden. Der Ausgang des Verfahrens
muss somit im Rahmen der European GTC of use of railway
infrastructure (EGTC), welche CIT und RNE den neuen
Bediirfnissen anpassen kénnen, berticksichtigt werden.

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

1 Rechtssache C-136/11, Westbahn Management GmbH gegen OBB-
Infrastruktur AG.

2 RL 2001/14/EG 2001/14/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 26. Februar 2001 Uber die Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung, Abl. L 75,
S. 29. Diese Richtlinie ist Gegenstand des Recast (KOM/2010/475),
der dem Parlament zur ersten Lesung vorliegt.

AlV: Buchhaltungsregeln

Ab dem 1. Januar 2012 kénnen Beforderungsunternehmen, die
Mitglied des CIT sind, die an die Kunden gezahlten Verspéa-
tungsentschadigungen auf Basis des revidierten AIV
untereinander verteilen (Siehe auch CIT-Info 2/2011, S. 7).
Diese Verteilung erfolgt dann geméss den bereits fir Erstat-
tungen angewandten Verfahren, die im UIC-Merkblatt 301
definiert sind.

Die Gruppe RCF1 der UIC hat bei ihrer Tagung am
vergangenen 24. Mai die Modalitdten zur buchhalterischen
Umsetzung des revidierten AIV erortert. Sie hat die Erganzung
des Merkblatts 301 um zwei neue Codes, die in den
Abrechnungen der Unternehmen untereinander verwendet
werden sollen, gutgeheissen. Der erste Code wird dazu dienen,

dem belasteten Unternehmen anzuzeigen, dass es den
betreffenden Betrag vollstandig zu tragen hat. Der zweite Code
hingegen wird dazu dienen, ihm anzuzeigen, dass es mit der
gesamten an den Reisenden gezahlten Entschadigung belastet
wird und diese zwischen den Partnern des betreffenden
Angebots verteilen muss.

Die Gruppe RCF1 wird zudem die Gruppe TAP-MD der UIC,
die Ende Juni tagt, bitten, technische Verfahren vorzuschlagen,
mit denen die EVU Verspatungsentschadigungen fir Beforde-
rungsausweise mit integrierter Reservierung einfacher unter-
einander abrechnen kdnnen. Bis dahin erfolgt die Abrechnung
manuell. Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org

Original: FR
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Internationaler Tarifdatenaustausch im Fokus

An der Tagung der UIC-Gruppe SCIC-NRT (ehem. TCV) in
Graz von Mitte Mai 2011 stand die Erweiterung des UIC-Merk-
blatts 918-1 Uiber den Tarifdatenaustausch im Fokus.

Heute kdnnen Befdrderer ihren Service durchgehend in mehre-
ren Landern anbieten, was bedeutet, dass Tarifschnittpunkte
nicht mehr unbedingt auf Landesgrenzen liegen. Ferner gelan-
gen je nach Land unterschiedliche MWST-Satze zur Anwen-
dung.

Das bestehende Tarifdatensystem tragt dieser Sachlage unge-
nugend Rechnung. Es ist noch landerbezogen aufgebaut (jeder
Beforderer ist einem Land zugeordnet) und kann unterschiedli-
che tarifliche Bedingungen mehrerer Beforderer nicht wieder-
geben.
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Die UIC-Gruppe befasste sich auch mit der Gestaltung der
Fahrausweise. Heute werden die Beforderer-Codes auf den
Fahrschein gedruckt, damit Reisende erkennen, welcher
Beforderer die Beftrderungsleistung erbringt. Neu missen
Reisende auch darliber informiert werden, ab welchem Punkt
die Tarifkonditionen wechseln. Im Auftrag der Gruppe SCIC-
NRT klart das CIT derzeit ab, ob und wie dies in den
Fahrausweis kenntlich gemacht werden muss.

Um Kosten zu sparen, sind die Revisions- und Umsetzungsar-

beiten der beiden UIC-Merkblatter 108-1 und 108-3 (heute

technisches Dokument B.3 in die TAP-TSI-Verordnung) zu
koordinieren.

Thomas.Gyger(at)cit-rail.org

Original: DE

Glterverkehr

Konferenz der Reklamationsdienste Gliterverkehr 2011: Ziele erreicht

Die jiingste Konferenz der Reklamationsdienste Guterverkehr
(Bern, 26. Mai 2011) bot den Teilnehmern die Gelegenheit, die
seit dem letzten Jahr erfolgten Neuerungen zu erortern,
wéahrend das CIT Losungsvorschlage fur die Verbesserung
mehrerer Bestimmungen in den Produkten Glterverkehr des
CIT sammeln konnte.

Die nachste Konferenz findet am Donnerstag, dem 24. Mai
2012, statt.

Neuerungen 2011

Die Konferenzteilnehmer haben mit Zufriedenheit die Mass-
nahmen infolge der Konferenz 2010 zur Kenntnis genommen,
die am 1. Juli 2011 grosstenteils in interessante Weiterent-
wicklungen der Produkte Giterverkehr des CIT minden
werden:

- die neue Checkliste zu den Abkommen fur die Reklama-
tionsbehandlung, die den Mitgliedern des CIT eine einfache,
schnelle und wirtschaftliche Bearbeitung von Transport-
schaden ermdglicht,

- die Fortentwicklung des AIM durch eine Standardisierung des
Verfahrens, das beim Rickgriff im Fall von durch Dritte (Infra-
strukturbetreiber, Wagenhalter usw.) verursachten Transport-
schaden zwischen Beforderern zur Anwendung kommt,
sowie durch neue Bestimmungen, die den Begriff des
«unbeteiligten Beforderers» naher prazisieren.

Die neuen Besonderen Haftungsbedingungen CIM/SMGS, die
am 1. Juli 2012 in das Handbuch CIM/SMGS-Frachtbrief aufge-
nommen werden, stiessen bei den Teilnehmern ebenfalls auf

Interesse. Diese Bestimmungen ermdglichen es den am
Beftrderungsvertrag beteiligten Parteien, bei Verlust oder
Beschadigung des Guts eine einheitliche Regelung anzu-
wenden.

Die zustandegekommenen und zukiinftigen Neuerungen im
Bereich des Infrastrukturnutzungsrechts (Anwendung der Ende
2011 revidierten ER CUI innerhalb der EU-Mitgliedstaaten und
der von RNE und CIT ausgehandelten allgemeinen Bedingun-
gen fir die Infrastrukturnutzung — EGTC) sollten die Schadens-
abwicklung in der Beziehung zwischen Beforderer und
Infrastrukturbetreiber vereinfachen. Weiterhin muss untersucht
werden, inwieweit ein einheitliches Verfahren zur Aufnahme
von durch die oder an der Infrastruktur verursachten Schaden
umgesetzt werden konnte.

Neue Perspektive

Ein Vertreter der IATA stellte die Haftungsbedingungen und —
beschrankungen im Luftrecht sowie die Bestimmungen vor,
denen die Beziehungen zwischen Fluggesellschaften hinsicht-
lich der Ubernahme von Transportschiaden unterliegen. Dieser
Vortrag ermdglichte hilfreiche Vergleiche mit dem Eisenbahn-
sektor. Die Zusammenarbeit zwischen IATA und CIT wird im
Ubrigen fortgesetzt.

Verbesserung bestimmter Produkte des CIT

Bei der Gruppenarbeit im Rahmen des zweiten Moduls konnten

mehrere Ideen zur Verbesserung der Produkte Guterverkehr

des CIT herausgearbeitet werden:

- Fortsetzung der Entwicklung von Bestimmungen zum Begriff
des «unbeteiligten Beforderers» im AlM,

- Entwicklung der Bestimmungen im Handbuch Giterverkehr
des CIT zu Verschlissen,

- Entwicklung der Bestimmungen zur Schadensaufnahme.

Diese Punkte werden der Arbeitsgruppe CIM zur weiteren
Prufung vorgelegt.

Die Diskussionen zeigten auch, wie wichtig es ist, in den fur das

kommende Jahr geplanten nachsten Ausbildungskurszyklus

des CIT ein Modul zur Aufnahme von Transportschaden und
zur Reklamationsbehandlung zu integrieren.

Henri.Trolliet(at)cit-rail.org

Original: FR
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Transportrechtliche Interoperabilitat CIM/SMGS

Henriette Chaubon
Leiterin der Rechtsabteilung ,Groupe
SNCF*

Am 26. und 27. April 2011 kam die Rechtsgruppe CIM/SMGS in
Paris zusammen, um die eingeleiteten Arbeiten zur Schaffung
Besonderer Haftungsbedingungen CIM/SMGS (BB CIM/SMGS)
fortzusetzen. Angesichts der Richtungswende bei den Harmoni-
sierungsarbeiten wohnte auf Anregung der UNECE einer ihrer
Vertreter den Diskussionen bei.

Die neuen BB CIM/SMGS

Zur Erinnerung: Die BB CIM/SMGS, die Gegenstand einer
Anlage 10 zum Handbuch CIM/SMGS-Frachtbrief und einer
Anlage 22 zum SMGS sein werden, dienen der Einfihrung
einheitlicher Haftungsbestimmungen auf dem Vertragsweg fur
Verlust und Beschadigung des Gutes bei Beférderungen mit
Abgangsort in einem dem CIM unterliegenden Land und mit
Bestimmungsort in einem dem SMGS unterliegenden Land,
sowie umgekehrt.

Die bisherigen Arbeiten haben die Schaffung &ausserst
nitzlicher, bereits angewandter Instrumente (Frachtbrief
CIM/SMGS und einheitliches Verfahren zur Reklamations-
behandlung) ermdglicht, die erfreulicherweise bereits effektiv
zur Kostenreduzierung, zur Verkirzung der Beforderungszeit,
zur Vereinfachung der Beftrderungsplanung und zu einer
grosseren Rechtssicherheit beitragen, und dies selbstver-
sténdlich im Interesse der verschiedenen Akteure des inter-
nationalen Verkehrs.

Zweck dieses neuen Instrumentes ist es, dem Kunden mehr
Transparenz und Lesbarkeit zu bieten, der bei einer Einigung
der Parteien auf die Anwendung der BB CIM/SMGS stets
demselben Entschédigungssystem unterliegt, unabhéngig
davon, ob er seine Reklamation im Rahmen des CIM oder des
SMGS, die beide weiterhin gelten, formuliert. Diesem Streben
nach Transparenz und Effizienz hat die Arbeitsgruppe
Eisenbahntransport der UNECE mehrmals Ausdruck verliehen;
es wird auch die zukinftigen Arbeiten der Rechtsgruppe
CIM/SMGS bestimmen.

Die deutsche und die russische Version der BB CIM/SMGS
sind bereits fertig gestellt; in absehbarer Zeit wird der Text auch
auf Franzosisch und Englisch verfiigbar sein.

Die Rechtsgruppe hat sich zudem die Muhe gemacht, einen
Vorschlag (fakultativ) fir ein Verfahren zu unterbreiten, das es
den Parteien der Beférderungsvertrage CIM und SMGS erlaubt,
die Anwendung der BB CIM/SMGS zu vereinbaren, und sich an
dem in Punkt 3.4 von Anlage 1 GLV CIM/SMGS beschriebenen
Verfahren orientiert. Das Ubereinkommen der Parteien wird
durch ein Kreuz in Feld 37 des Frachtbriefs CIM/SMGS forma-
lisiert, dessen Wortlaut gedndert wurde.

Die verschiedenen Anpassungen, die infolge der Entwicklungen
am GLV CIM/SMGS und dessen Anlagen vorzunehmen sind,
wurden diskutiert. Die gesammelten Vorschlage wurden der
Steuergruppe CIM/SMGS, die am 22. Juni 2011 in Baku tagte,
unterbreitet, um ein Inkrafttreten der BB CIM/SMGS am 1. Juli
2012 zu ermdglichen.
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Ziel dabei ist es, der am 7. April 2011 in Astana gedusserten
und in einer offiziellen Erklarung der internationalen Organisa-
tionen und der an diesen neuen Befdrderungen zwischen
Europa und Asien beteiligten Parteien formalisierten Forderung
(s. Text der Erklarung im CIT-Info 2/11) nachzukommen, dass
nicht nur die Verwendung des Frachtbriefs CIM/SMGS auf
mehr (unter anderem intermodale) Verkehre und Verbindungen
ausgeweitet wird, sondern auch ,die Arbeiten zur Schaffung der
harmonisierten Haftungsbedingungen CIM/SMGS (neue Anlage
10 zum Handbuch Frachtbrief CIM/SMGS)[...] ziigig abge-
schlossen werden®.

Perspektiven

Diese Arbeiten, seien sie auch noch so wichtig und innovativ,
stellen jedoch nur einen weiteren Schritt in Richtung der von
den Akteuren des Eisenbahnsektors und den internationalen
Organisationen gewunschten Vereinheitlichung des Rechts-
rahmens fUr den internationalen Eisenbahnverkehr dar. In der
Erklarung von Astana wird namlich der Wunsch gedussert,
dass «das CIT und die OSShD Vorschlage zur weiteren
Verbesserung der rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die
Verwendung des Einheitsfrachtbriefs CIM/SMGS evaluieren.

Vor diesem Hintergrund hielt die Expertengruppe zur Verein-
heitlichung des Eisenbahnbeférderungsrechts unter der Agide
der UNECE am vergangenen 6. Mai ihre erste Tagung ab, im
Rahmen der ersten Phase der Harmonisierungsarbeiten
geméass dem vom Binnenverkehrsausschuss der UNECE im
letzten Marz genehmigten Lagebericht. Damit wird unter der
Leitung einer zwischenstaatlichen Organisation eine neue
wichtige Etappe eingeleitet.

Man bedenke, dass diese erste Phase die Abfassung
einheitlicher allgemeiner Beforderungsbedingungen vorsieht,
die weit Uber die in den BB CIM/SMGS enthaltenen Regeln
hinausgehen und einen einzigen Beforderungsvertrag ab-
decken konnten (wahrend die BB CIM/SMGS derzeit die
Koexistenz von zwei Beforderungsvertragen vorsehen). Zu ihrer
Umsetzung wird es eine zwischenstaatliche Erklarung geben,
deren Wortlaut noch vor dem Herbst feststehen soll.

Das Sekretariat der UNECE hat darauf hingewiesen, dass
diese Expertengruppe neben den internationalen Organisa-
tionen, den Vertretern von EU und Regierungen und den
Juristen allen Akteuren des Eisenbahnsektors offensteht, die
durch ihre Teilnahme dafiir sorgen, dass die erarbeiteten
Dokumente ihren konkreten Erwartungen entsprechen. Bei
dieser Tagung wurde der Konsens erzielt, dass die zukinftigen
Allgemeinen Beforderungsbedingungen (ABB EurAsia) auf
freiwilliger Basis zur Anwendung kommen und keinen
obligatorischen Charakter haben sollen, um die Vertragsfreiheit
um jeden Preis zu erhalten.

Die Teilnehmer einigten sich zudem darauf, kein drittes,
konkurrierendes Rechtsregime zu den Abkommen CIM und
SMGS, sondern allgemeine Beférderungsbedingungen zu
schaffen, die sich auf vertraglicher Basis anwenden lassen, auf
den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen (EU-Recht
eingeschlossen) beruhen und mit diesen konform sind.

Die ABB EurAsia werden im Laufe der nachsten Monate genau
wie die BB CIM/SMGS unter der Agide von CIT und OSShD
abgefasst. Bei der Erarbeitung dieses Kompromisstextes
werden die Verfasser in erster Linie die Zwéange Uberwinden
mussen, die sich aus den Regeln der offentlichen Ordnung
ergeben, sowohl im CIM als auch im SMGS und den euro-
paischen Vorschriften.



Diese schwierige Aufgabe ist fiur die Zukunft der Schienen-
beférderung entscheidend: Der zunehmende internationale
Verkehr zwischen Europa und Asien stellt fur alle ein
erhebliches wirtschaftliches Potenzial dar, weshalb der neue
Impuls von Seiten der UNECE zu begrissen ist. Diese
gemeinsamen Arbeiten der Akteure des internationalen
Eisenbahnverkehrs missen letztendlich zur Entstehung eines

L1

einheitlichen, vom Atlantik bis zum Pazifik reichenden Rechts-

regimes fihren, um zuverlassige und effiziente Beférderungen

im Sinne der Transparenz und des gegenseitigen Vertrauens
zu gewabhrleisten.

Henriette.Chaubon(at)sncf.fr

Original : FR

Engere Zusammenarbeit mit dem Koordinationsrat fiir Transsibirische Beférderungen

Im Rahmen des gemeinsamen Projekts ,Transportrechtliche
Interoperabilitdt CIM/SMGS* streben das CIT und die OSShD
eine engere Zusammenarbeit mit anderen Fachorganisationen
an, namentlich mit dem Koordinationsrat fur Transsibirische
Beforderungen (Coordinating Council on Transsiberian Trans-
portation — CCTT). Der CCTT kann auf ein Gber zwanzig jahri-
ges Bestehen zurlickblicken; er wurde 1987 in St. Gallen
(Schweiz) gegrindet. Unter den Grindungsmitgliedern des
CCTT zahlen die Russischen Bahnen (RZD) sowie die
Deutsche Bahn (DB AG). Gegenwartig hat der CCTT 113
Mitglieder aus dreiundzwanzig Landern — darunter auch Japan,
China sowie Sudkorea.

Die Transsibirische Magistrale (Transsib) ist mit einer Lénge
von 9288 km und ca. 80 Bahnhofen die langste durchgehende
Eisenbahnverbindung der Welt. Sie reicht von Moskau bis nach
Wladiwostok am Pazifischen Ozean und wurde 1916 in Betrieb
genommen. Im Jahr 2002 wurde die komplette Elektrifizierung
des Transsib vollendet.

Nach Angaben des CCTT wurden in den ersten flinf Monaten
im Jahr 2011 105'737 Container beférdert, was im Vergleich zur
ersten Halfte 2010 59% mehr Container bedeutet. Fir die

Die Generalsekretadre von CIT und CCTT unterzeichnen das ,Memoran-
dum of Cooperation®.

praktische Umsetzung des Ein-
heitsfrachtbriefs CIM/SMGS auf
der Transsibirischen Magistrale
pflegte das CIT, seit der Freigabe
des Eisenbahnnetzes der Russi-
schen Foderation, enge und
zweckdienliche Beziehungen mit
dem Sekretariat des CCTT in
Moskau.

MEMORANDUM OF COOPERATION
bBetween

the International Rail Transport Committes

Auf Initiative beider Sekretariate

berieten und beschlossen das

CCTT und CIT am 10. Mai 2011 in

Bern am Sitz des CIT einen
gemeinsamen Aktionsplan fiir die Zeitperiode 2011/12. Hiervon
sind drei Aktionslinien besonders hervorzuheben:

- am 29./30. September 2011 wird der Generalsekretar des
CIT an der Jahrestagung des CCTT in Odessa eine
Eréffnungsrede halten und die Arbeiten des CIT im Bereich
grenziiberschreitender Eisenbahngiterverkehr — insbeson-
dere mit Blick auf die eurasischen Verkehre — vorstellen;

- im Anschluss an diese Tagung findet unter dem Vorsitz von
Herrn Yakunin, CEO der RZD, ein CCTT/CIT/OSShD-Semi-
nar Uber die Verwendung des Einheitsfrachtbriefs
CIM/SMGS als multimodales Dokument fiir Eisenbahn-See-
Beforderungen statt;

- im August 2011 beginnen praktische Arbeiten zur Umset-
zung des Elektronischen Frachtbriefs CIM/SMGS im Rah-
men des CCTT-Projekts ,Elektronischer Zug®.

Der erwahnte Aktionsplan bildet Bestandteil eines ,Memoran-

dum of Cooperation®, das die Generalsekretare des CCTT und
CIT gleichentags unterzeichneten.

Erik.Evtimov(at)cit-rail.org

Original: DE

Beginn der Arbeiten an den ABB EurAsia

Die Arbeiten zur Harmonisierung des internationalen Eisen-
bahnbeférderungsrechts wurden auf vélkerrechtlicher Ebene
Ende 2010 eingeleitet. Das einschlagige Strategiepapier hat der
Binnenverkehrsausschuss der UNO (UNECE ITC) anfangs
Mérz 2011 mit einem konkreten Zeitplan gutgeheissen.

Nun bereitet eine UNECE-Expertengruppe eine politische
Resolution vor, welche die Eisenbahnen auffordert, auf vertrag-
licher Ebene einen einheitlichen Rechtsrahmen fir den durch-
gehenden Beforderungsvertrag fur Schienengiterbeférderun-

gen zu schaffen. Damit wird die Erarbeitung Allgemeiner Befor-
derungsbedingungen fiir den euroasiatischen Eisenbahnguter-
verkehr (ABB EurAsia) beflirwortet.

Die ABB EurAsia werden durch das CIT und die OSShD unter

Beteiligung der OTIF erarbeitet. Erste Beratungen haben an-
fangs Juni 2011 stattgefunden.

Erik.Evtimov(at)cit-rail.org

Original: DE
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Infrastrukturnutzung

Begutachung der EGTC durch die Européische Kommission

Am 18. Mai prasentierten das CIT

i und RNE, gemeinsam mit CER

il e —— und EIM, der Europaischen Kom-

mission die European General

Terms and Conditions of use of
railway infrastructure (EGTC).

European General Terms and Conditions
of use of railway infrastructure

“European GTC"

Propasal for a common structure and common principles.

Yvonne Dessoy, Leiterin der

13 Octaer 010 Legal Matters Working Group von

RNE, rief die Entstehungsge-

schichte der EGTC in Erinnerung:

sie reicht bis ins Jahr 2005

zuriick, als Gesprache mit der

EU-Kommission zum Ergebnis

fuhrten, dass die Infrastruktur-

nutzung soweit moéglich und sinn-

voll auf vertraglicher Basis zu standardisieren seien. In diesem

Sinne und zu diesem Zweck erarbeiteten die Verbande der

Infrastrukturbetreiber (RNE) und Beforderer (CIT) Allgemeine
Geschéftsbedingungen.

Nach langen und harten Verhandlungen konnten sie nun das
Verhandlungsergebnis prasentieren. Herzstick bilden die
Kapitel IV und VI, welche die Haftung fir Verspatungen und
Betriebsstorungen bzw. bei Unféllen regeln. Isabelle Oberson,

zusténdige Juristin beim CIT, erlauterte die getroffenen Losun-
gen im Detail. Bekanntlich bildeten die Haftungsfragen bis
zuletzt ,piece de résistance® und erforderten hohe Kompro-
missbereitschaft beider Seiten.

Die Kommission nahm von den nun vorliegenden EGTC mit
Interesse Kenntnis und wird hierzu noch schriftlich Stellung
nehmen. An der Sitzung selbst stand die Frage ihrer Anwen-
dung und Verbindlichkeit im Zentrum. Thomas Leimgruber,
Generalsekretér des CIT, stellte hierzu klar, dass die EGTC ein
vertragliches Rechtsinstrument darstellen. Sie gelangen inso-
weit zur Anwendung, als sie im individuellen und konkreten
Nutzungsvertrag Ubernommen werden. Der Beforderer als
schwachere Vertragspartei ist deshalb darauf angewiesen,
dass die einzelnen Infrastrukturbetreiber die EGTC als ,best
practice” und Minimalstandard anerkennen und etablieren. Das
CIT wird ein entsprechendes Monitoring einrichten.

Am Rande der Sitzung war zu vernehmen, dass schon bald mit
einem Rickzug der Vorbehalte der EU-Mitgliedstaaten gegen-
Uber der CUI gerechnet werden diirfte — fiir das CIT natdrlich
eine Uberaus positive und erfreuliche Nachricht!

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

Rechtsanwendung

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

Verspatungen bei der Lieferung von aufgegebenem Reise-
gepéck

Bei der Riickkehr aus ihrem Skiurlaub in Osterreich, betraut ein
reisendes Paar die OBB mit der Beforderung ihrer Ski in die
Schweiz. Zunéchst gingen die Ski in Osterreich verloren,
wurden dann nach 40 Tagen wieder gefunden und zum Zielort
gebracht. In der Zwischenzeit liehen sich die Reisenden neue
Ski fiir einen Betrag von ca. 1000 €. Auf welche Entschédigung
haben die Reisenden Anspruch?

Gemass Artikel 40 CIV kann das aufgegebene Reisegepack,
wenn es nicht innerhalb von 14 Tagen nach dem vorgesehenen
Lieferdatum geliefert wird, als verloren angesehen werden. In
diesem Fall erhéalt der Reisende eine Entschadigung in Hohe
des nachgewiesenen Schadens, maximal jedoch 1200 Sonder-
ziehungsrechte (im Folgenden «SZR»), was 1344 € entsprichtl,
oder, wenn der Schaden nicht nachgewiesen wird, eine Ent-
schadigung von 300 SZR (336 €) pro verlorenes Gepackstuck.

Wird das Gepéack innerhalb eines Jahres wiedergefunden,

hat der Reisende 30 Tage Zeit, um die Lieferung zu akzeptieren
und auf die erhaltene Entschéadigung fir den vermeintlichen
Verlust des Gepacks zu verzichten. Er hat trotzdem weiterhin
Anspruch auf eine Entschadigung wegen verspateter Lieferung.
Diese belauft sich auf maximal 14 SZR fur 14 Tage, was 196
SZR (220 €) pro Gepacksttick entspricht.

Im genannten Fall haben die Reisenden Anspruch auf 440 € fir
die zwei Paar Ski, die verspatet geliefert wurden. Sie haben
dagegen keinen Anspruch auf eine Entschédigung fur die
Kosten zum Ausleihen neuer Ski wéahrend der 40 Tage
Verspatung. Die Einheitlichen Rechtsvorschriften CIV regeln die
Haftung fur aufgegebenes Reisegepéck erschopfend.

Sie lassen keinen Raum fir die Anwendung nationalen Rechts
in diesem Bereich, im Gegensatz zu dem, was bei der Haftung
fur Personenschéden oder fur Verspatungen gilt. Diesbeztglich
verweisen die Artikel 29 und 32 § 3 CIV ausdricklich auf das
nationale Recht, wenn es um andere, durch die ER CIV nicht
abgedeckte Schaden geht.

Isabelle.Oberson(at)cit-rail.org

muss der Beférderer den Kunden benachrichtigen und ihm Original :FR
anbieten, ihm sein Gepack zu liefern. Gemass Artikel 43 CIV

11 SZR = 1,12 € (Kurs am 30. Mai 2011, gemédss www.imf.org).
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Nasseschaden

In welchem Umfang ist der Beforderer verantwortlich im Falle
eines Nasseschadens an Gitern in geschlossenen Wagen?

Bei Nasseschaden an Giiter in geschlossenen Wagen sind
zwei Falle zu unterscheiden:

a) Der Berechtigte gemass dem Beférderungsvertrag (Absen-
der oder Empfanger) ist nicht der Wagenhalter

Gemass Artikel 23 § 1 CIM hat der Beforderer gegenuber
den Berechtigten fir den Schaden zu haften. Nur bei einem
offensichtlichen Mangel des Wagens kann eine geteilte
Haftung des Beforderers und des Berechtigten auf Grund
von Artikel 23 § 2 CIM in Frage kommen.1

L1

Ein allfélliger Regress des Beforderers gegeniber den
Wagenhalter kann dann auf Grund des Wagenverwen-
dungsvertrags ausgelibt werden, interessiert aber den
Berechtigten gemass Beforderungsvertrag nicht.

b) Der Berechtigte gemass dem Beforderungsvertrag (Absen-
der oder Empfénger) ist gleichzeitig der Wagenhalter

Gemass Artikel 23 8§ 2 CIM ist der Beférderer von seiner
Haftung befreit (Verschulden des Berechtigten — mangel-
hafter Unterhalt seines Wagens).

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

1 Siehe auch Kommentar Allégret, Auszug des Juris-Classeur Commer-
cial, Fascicule 685, Note 57

Angaben der Beforderer im Frachtbrief

Immer wieder wird das Generalsekretariat mit der Frage kon-
frontiert, welcher Beforderer wo im Frachtbrief einzutragen ist.
Insbesondere interessiert, wann und wie Beférderer zu behan-
deln sind, die im Auftrag eines anderen Befrderers agieren.

Die Antwort ist relativ einfach, wenn man sich die verschiede-
nen Kategorien von Befdrderern klar vor Augen hélt:

e Es gibt den ,Vertraglichen Befdrderer” (Art. 3 lit.a CIM), der
mit dem Kunden den Beférderungsvertrag abgeschlossen
hat. In einer Beférderungskette kann, muss der ,vertragliche
Beftrderer” aber nicht gleichzeitig erster Befdrderer sein.
Méoglich ist sogar, dass er an der Beférderung gar nicht teil-
nimmt, sondern seine Beftrderungsleistung einem anderen
Beforderer Ubertragt.

o Es gibt den ,Aufeinanderfolgenden Beférderer (Art. 3 lit.a
CIM), der als Glied in einer Beforderungskette einen Teil der
Beforderung tatséchlich ausfuhrt. Er ist zusammen mit dem
Lvertraglichen Beforderer® Vertragspartner des Kunden und
haftet diesem gegenuiber fir die Durchfiihrung der gesamten
Beforderungsleistung. In einer Beftrderungskette ist rechts-
technisch gesehen auch der erste Beforderer ,aufeinander-
folgender Beforderer*.

e Es gibt den ,Ausfiihrenden Beférderer” (Art. 3 lit.b CIM), dem
der vertragliche und/oder aufeinanderfolgende Beftrderer
die Beforderung ganz oder teilweise Ubertragen hat. Der
L2ausfuhrende Beforderer® ist am Beforderungsvertrag mit
dem Kunden nicht beteiligt, weshalb er diesem gegeniber
auch nicht fur die ganze, sondern nur fur die eigene Befor-

derungsleistung haftet. Leider ist der deutschsprachige
Begriff ,ausfiihrender Beforderer* ungliicklilch, ja irrefiihrend;
sprechender ist die franzdsische (,transporteur substitué)
und englische (,substitute carrier”) Bezeichnung.

e Schliesslich gibt es noch den ,Erfillungsgehilfen* (Art. 40
CIM), dem der vertragliche und/oder aufeinanderfolgende
Beforderer oder der ausfiihrende Beforderer eine Befdrde-
rungsleistung Ubertragt, ohne dies jedoch sichtbar zu
machen. In diesem Falle entsteht im Verhaltnis zum Kunden
keine neue Haftungslage: (vertraglich) haftbar bleibt allein
und ausschliesslich der Gibertragende Beforderer.

Bei dieser Ausgangslage von Beférderer-Kategorien ergibt sich
auch die logische Zuscheidung der Felder im Frachtbrief:

In Feld 58 des CIM-Frachtbriefs figuriert immer der vertragliche
Beftrderer, und zwar unabhangig davon, ob er gleichzeitig
(aufeinanderfolgender) Beforderer ist und an welcher Stelle er
in der Beforderungskette steht.

In Feld 57 des CIM-Frachtbriefs figurieren alle aufeinanderfol-
genden Beforderer - mit Ausnahme desjenigen, der gleichzeitig
vertraglicher Beforderer ist — sowie alle ausfihrenden Beforde-
rer.

In keinem Feld des CIM-Frachtbriefs figuriert der Beforderer,
der als Erfullungsgehilfe agiert.

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

ClIT-ltself

Redesign CIT-Website

Die Website www.cit-rail.org ist Informationsquelle fur ganz
unterschiedliche Web-Besucher. Viele Nutzer kennen die
interne Organisation des CIT nicht und besuchen die Website
selten oder gar zum ersten Mal. Das Hauptziel der Neugestal-
tung der CIT-Website liegt deshalb bei einer Ubersichtlichen
Gestaltung und einer benutzerfreundlichen, intuitiven Naviga-
tion durch die Bahnthemen und Aktivitaten, fir welche sich das
CIT engagiert. Ein visuell attraktiver, funktionaler Internet-Auf-
tritt wird den Besuchern der Website unabhangig davon, zu
welcher Berechtigungsgruppe sie gehoren, einen einfachen
Zugang zu den von ihnen gewunschten Informationen, Doku-
menten und Produkten des CIT ermdglichen.
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Mit dem Redesign sollen die zahlreichen Dokumente, die im
Bereich der internationalen Zusammenarbeit zwischen Eisen-
bahnunternehmen Anwendung finden, besser prasentiert und
damit leichter aufgefunden werden. Alle Dokumente sind mit
dem vollstandigen Titel, einer kurzen Inhaltsangabe sowie dem
Ausgabedatum versehen. Zur thematischen Hauptnavigation
wird es fur regelmassige Nutzer der Website eine zweite,
inhaltliche Navigation Uber ein Service-Meni geben, welcher
den direkten Zugang zu den bekannten Rubriken und Produk-
ten des CIT ermdglicht.
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http://www.cit-rail.org/

Aufhebung der Datenbank

Mit der Ablésung des Internetauftritts auf Mitte Jahr wird die bis-
herige Datenbank (BD-CIT) nicht mehr weitergefuhrt. Die Aus-
schiusse CIV und CIM haben im Frihling 2011 beschlossen, auf
diese Datenbank kiinftig zu verzichten. Damit entfallt fur die
CIT-Mitglieder die direkte Pflege der Adressen der zahlreichen
Dienste sowie der Mitteilung von Verkehrsbeschrankungen und
jener Uber verschwundene Vorrate von Beforderungsausweisen
auf der CIT-Website. Diese Daten werden kinftig durch das

Generalsekretariat CIT betreut. Die CIT-Mitglieder werden
gebeten, Adressanderungen ihrer zustandigen Stellen frih-
zeitig mitzuteilen.

Fur den Informationsaustausch zwischen den CIT-Mitgliedern
Uber Verkehrsbeschrankungen wurde eine entsprechende
Regelung ins Handbuch Personenverkehr (GTV-CIT) respek-
tive jenes des Glterverkehrs (GTM-CIT) aufgenommen.

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

Neues gemeinsames Angebot sorgt fir mehr Dynamik

ATTICA GROUP - ein aktives Mitglied des CIT — und ANEK
LINES haben die Unterzeichnung einer gemeinsamen
Dienstleistungsvereinbarung fur den Einsatz von Schiffen der
beiden Unternehmen auf der internationalen Strecke Patras-
Igoumenitsa-Ancona und der Binnenstrecke Pirdus-
Heraklion bekanntgegeben.

Der Dreijahresvertrag ist am 1. Juni 2011 in Kraft getreten und
bezweckt, die auf der Strecke Pirdus-Heraklion angebotenen
Dienste durch den Einsatz der neuen, modernen Fé&hre
OLYMPIC CHAMPION weiter zu verbessern und die auf der
Strecke Patras-lgoumenitsa-Ancona angebotenen Kapazitaten
zu optimieren, um der aktuellen Nachfrage auf dieser Route
unter Beibehaltung der hohen Dienstleistungsqualitét gerecht
zu werden.

Das griechische Schifffahrtsunternehmen ANEK LINES gehdrt
zu den drei grossten Reedereien, die Verbindungen im Adria-
tischen und Agaischen Meer bedienen.

Auch die Eisenbahnpassagiere werden von ATTICA GROUP
und ANEK LINES auf der internationalen Strecke Patras-
Igoumenitsa-Ancona und umgekehrt sowie auf der Binnen-
strecke Pirdus-Heraklion, Kreta und umgekehrt bedient, im
Rahmen des internationalen Rechts- und Tarifregimes,
natirlich mit den entsprechenden Einschrankungen des See-
rechts.

Eisenbahnpassagiere, die mit den Schiffen ANEK und
SUPERFAST am Hafen von Patras ankommen (oder von
diesem Hafen abfahren), setzen ihre Reise nach Griechenland
mit Bussen und Zigen von TRAINOSE zum Bahnhof Kiato und
von dort aus mit dem PROASTIAKOS-Zug zum Hafen von
Athen und Piréus fort.

Durch den Einsatz der neuen Schiffe und die Einbindung seines
europaischen Vertriebsnetzwerks wird ANEK zur Entwicklung
des Eisenbahn-See-Personenverkehrs im Adriatischen und
Agdaischen Meer beitragen, was sich sicherlich positiv auf den
Umsatzanteil von allen beteiligten Parteien auswirkt.

Original: EN

Neues Mitglied: DB Schenker Rail Bulgaria EOOD

DB Schenker Rail Bulgaria EOOD wurde 2002 als Niederlas-
sung der DB Schenker Rail Romania (ehemals Logistic Ser-
vices Danubius SRL) gegrindet, hat seinen Hauptsitz in Pirdop
(90 km ostlich von Sofia), beschaftigt derzeit rund 150 Mitar-
beiternde und verfiigt Uber eigene elektrische und diesel-
betriebene Rangier- und Streckenlokomotiven. Mit dem Erhalt
der Sicherheitsbescheinigung fiir das bulgarische Schienennetz
ist das EVU nun in der Lage, das Angebot an durchgéngigen
Transporten im sudosteuropdischen Raum weiter auszubauen
und den Kunden umfangreiche, auf ihre Bedurfnisse
ausgerichtete Transportdienstleistungen anzubieten.

Katja.Siegenthaler(at)cit-rail.org
Original: DE
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http://www.cit-rail.org/fileadmin/citdb/11_CL_15-2008_App1_Instructions-%20management-rextrictions_BD-CIT_2008-09-18.pdf

Conférence des services des réclamations voyageurs
Berne, seudi 29 septembre 2011

der
Bern, Donnerstag 29. September 2011

Conference of Passenger Claims Departments
Ml Bern, Thursday 20 September 2011

i |
Réservée aux membres du CIT et de [UIC
CIT und UIC-Mitgliedem vorbehalten
Limited to CIT and UIC members.

Ausfuhrliche Informationen finden Sie unter:
http://www.cit-rail.org/fileadmin/public/Seminare/Flyer Workshop Passenger Claims Dept 2011-05-25.pdf

L1

Konferenz der Reklamationsdienste

Personenverkehr
Bern, 29. September 2011

Diese Konferenz richtet sich an die Mitarbeitenden der Reklamations-,
Verkaufs- und Rechtsdienste der CIT- und UIC-Mitgliedsunternehmen. Im
Mittelpunkt steht die Reklamationsbearbeitung im internationalen Personen-
verkehr, die speziell Probleme bei Verspatungen oder Unfallen behandelt. Die
Teilnehmer kdnnen in kleinen Gruppen haufig auftretende Probleme
analysieren, die sich in der Praxis ergeben und tber anwendbare Losungen
diskutieren. Uberdies haben die Teilnehmer am Ende des Tages die Mdglich-
keit, sich mit ihren Kollegen aus anderen CIT- oder UIC-Mitgliedsunter-
nehmen auszutauschen um offene Fragen zu kléaren.

CIT-Kalender

Datum

7./8. September
20. September
22. September
27. September
29. September

Tagungen

Arbeitsgruppe CIV

Expertengruppe ,Multimodalitat*

Expertengruppe ,Entschadigungsabkommen*
Vorstand 2/2011

Konferenz der Reklamationsdienste Personenverkehr

Veranstaltungen mit Beteiligung des CIT

Ort

Bern
Bern
Bern
Bern
Bern

Datum

5./7. Juli

19. Juli

23./24. August
24. August
25./26. August
6.-9. September
6. September

12. September
13. September
14. September
14./15. September
16. September
28./29. September
29. September

Tagungen Ort Verantwortlich
Steuergruppe Ost-West-Tarif (OWT) der UIC Wroclaw Isabelle Oberson
EPR Legal Group Paris Isabelle Oberson
Arbeitsgruppe "Betrug mit Fahrscheinen" der COLPOFER Prag Thomas Gyger
CCTT Sitzung betreffend dem Projekt ,Electronic Train* Moskau Erik Evtimov
RZD Sitzung betreffend Frachtbrief CIM/SMGS Moskau Erik Evtimov
XXXIX Tagung der Ministerkonferenz der OSShD Peking Thomas Leimgruber
Tagungen Steuerausschuss und Projektleiter e-RailFreight Paris Henri Trolliet
der UIC
Generalversammlung der CER Bonn Thomas Leimgruber
Steuerkomitee Guterverkehr der UIC Paris Henri Trolliet
Studiengesellschaft fir den kombinierten Verkehr Berlin Erik Evtimov
Fachausschuss fir technische Fragen der OTIF Bern Erik Evtimov
UNECE Expert Group towards Unified Railway Law Genf Erik Evtimov
20™ Plenary Meeting of the CCTT 2011 Odessa Thomas Leimgruber
CCTT/CIT/OSJID Seminar on practical implementation of the ~ Odessa Thomas Leimgruber
Common CIM/SMGS Consignment Note
Redaktion:
Internationales Eisenbahntransportkomitee (CIT) Telefon +41 31 350 01 90
Generalsekretariat Fax +41 31 350 01 99
Weltpoststrasse 20 E-Mail info(at)cit-rail.org
CH-3015 Bern Internet www.cit-rail.org
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