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Botschaft ]
betreffend das Europiische Ubereinkommen iiber wichtige

Linien des internationalen kombinierten Verkehrs
und damit zusammenhiéingende Einrichtungen (AGTC)

vom |3. Mai 1992

Sehr geehrter Herr Prisident,
schr geehrte Frau Prisidentin,
sehr geehrte Damen und Herren

wir unterbreiten Thren den Bundesbeschluss betreffend das europiische Uber-
einkominen iiber wichtige Linien des internationalen kombinierten Verkchrs
und damit zusammenhingende Einrichtungen (AGTC) der Wirtschaftskommis-
sion der Vereinten Nationen fir Europa (ECE/UNO) mit dem Antrag auf Zu-
stimmung.

Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Prisident, sehr geehrte Frau Prisidentin,
sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

13. Mai 1992 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Prisident: Felber
Der Bundeskanzler: Couchepin
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Ubersicht

Die Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen hat am 1. Februar 1991 in
Genf ein Ubereinkommen ither wichtige Linien des internationalen kombinierten
Verkehrs und damit zusammenhdngende Einrichtungen (AGTC) verabschiedet.
Die Schweiz unterzeichnete das Instrument mit Ratifizierungsvorbehalt am 31. Ok-
tober 1991,

Hauptziel des Ubereinkommens ist die Schaffung eines juristischen Rahmens im
Hinblick auf eine vermehrte Nutzung des internationalen kombinierten Verkehrs
durch qualitative- Verbesserungen der genutzien Infrastrukturen wnd der Betriebs-
bedingungen. '

Zu diesem Zweck verpflichien sich die Vertragsparieien, die im AGTC-Netz be-
zeichneten Eisenbahnlinien und Terminals den in den Anlagen zum Ubereinkom-
men erwdhnten technischen Parametern anzupassen, wnd zwar im Rahmen der na-
tionalen Bau- und Ausbauprogramme.

Das Ubercinkommen sieht ausserdem verschiedene Massnahmen zur Verbesserung
der Betriebsbedingungen fiir die Dienste des kombinicrien Verkehrs vor, insbeson-
dere Erleichrerungen beim Grenziibergang. Dies wird grossere Beforderungsge-
schwindighkeiten im Giitertransport zur Folge haben und damir die Atrraktivitdt
dieses Verkehrssystems erhohen.

Dieses internationale Instrument schafft die Bedingungen fiir eine europawelit stdir-
kere Verlugerung des Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Dieses Ziel
liegt ganz auf der Linie der schweizerischen Verkehrspolitik. In diesem Sinne sollte
die Schweiz das AGTC-Ubereinkommen ratifizieren. Ausserdem erginzt das
AGTC dus mit der EG abgeschlossene Transitubkommen.
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Botschaft
1 Allgemeiner Teil
11 Vorgeschichte

Der internationale Verkehr hat in den letzten zwei Jahrzehnten stark zugenom-
men, so dass ein Bedfirfnis nach vermehrter Koordination beim Bau neuer In-
frastrukturen auf europiischer Ebene und nach einer Verbesserung der beste-
henden Trassen entslanden ist. Die Wirtschaftskommission der Vercinten Na-
tionen fiir Europa (ECE/UNQO]) in Genlf, in der alle europdischen Linder ver-
treten sind, hat Netze der fiir den internationalen Eisenbahn- und Strassenver-
kehr wichtigen Hauptachsen bezeichnet. Diese sollen in erster Linie den Ver-
kehrsplanern in den einzelnen Lindern bei Investitionsentscheiden als Weglei-
tung dienen.

In diesem.Rahmen hat die ECE/UNQO am 15. November 1975 zuerst das Euro-
piische Abkommen iiber die Hauptsirassen des internationalen Verkehrs
(AGR) verabschiedet, welches von der Schweiz am 3. August 198§ (SR
0.725. 1) ratifiziert wurde. Am 31. Mai 1985 ist das europiische Abkommen
iiber die Hauptlinien des internationalen Eisenbahnverkehrs (AGC) verabschie-
det worden. Die technischen Eigenschaften, welche in diesem Abkommen vor-
geschrieben werden, beruhen auf einer Philosophie des Hochgeschwindigkeits-
verkehrs (mehr als 250 km/h) und sind somit unserer Alpenlandfopographie
nicht angepasst. Deshalb war die Schweiz bis heute nicht in der Lage, diesem
Vertrag beizutreten. -

Angesichts ‘'der raschen Entwicklung des kombinierten Verkehrs in Europa be-
gann die ECE/UNQ 1987 damit, einen Richtplan der fiir den intermationalen
kombiniertcn Verkehr wichtigen Linien zu erarbeiten; am 1. Februar 1991
wurde dann das Europiische Ubereinkommen iiber wichtige Linien des interna-
tionalen kombinierten Verkehrs und damit zusammenhingende Einrichtungen
(im folgenden AGTC-Ubereinkommen) getroffen und vom 1. April 1991 bis
zum 31. Miarz 1992 zur Unterzeichnung aufgelegt.

Ende Januar 1992 hatten 16 Linder das AGTC-Ubereinkommen unterzeichnet,
namlich Osterreich, Belgien, Bulgarien, Dinemark, Finnland, Frankreich, Grie-
chenland, Ungarn, Italien, Luxemburg, die Niederlande, die Bundesrepublik
Deutschland, Rumiinien, die Tschechische und Slowakische Foderative Repu-
blik, die Schweiz und die Tirkei. Die Schweiz unterzeichnete das AGTC-Uber-
einkommen am 31. Oktober 1991 in Prag, anlisslich der paneuropaischen Ver-
kehrskonferenz, an der auch die ECE/UNO teilnahm. Dinemark hat dieses in-
ternationale Abkommen bereits ratifiziert.

Das AGTC-Ubereinkommen wird in Kraft treten, sobald es von acht Regierun-
gen ratifiziert ist, unter der Bedingung, dass eine oder mehrere Linien des
AGTC-Netzes die Hoheitsgebiete von mindestens vier der Staaten, die eine Ra-
tifizierungsurkunde hinterlegt haben, durchgehend verbinden.
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12 Ziele des Ubereinkommens

Das AGTC-Ubereinkommen ist vor allem als gemeinsame Willensiusserung der
Regierungen zur Schaffung der fiir die Entwickiung des internationalen kombi-
nierten Verkehrs notwendigen und forderlichen Bedingungen zu betrachten.

Die Hauptziele sind demnach:

— Schaffung eines juristischen Rahmens, der es den Diensten des internationa-
len kombinierten Verkehrs, insbesondere dem Giiterverkehr Schiene/Strasse
erméglicht, wettbewerbsfihig zu werden;

— Verbesserung der internationalen Zusammenarbeit und Koordination durch
Planung und Prioritdtensetzung im Hinblick auf ein homogenes eurapdisches
‘System fiir den kombinierten Verkehr.

Um diese Ziele zu erreichen, werden im AGTC-Ubereinkommen

— alle fiir den internationalen kombiniertcn Verkeht wichtigen europdischen
Eisenbahnlinien bezeichnet;

— alle Terminais und Grenziibergangspunkte benannt, die fiir den internationa-
len kombinierten Verkehr von Bedeutung sind; .

— Mindestvorgaben fiir die von den Diensten des kombinierten Verkehrs ge-
nutzten Infrastrukturen gemacht,

2 Besonderer Teil

21 Kommentar zu den Bestimmungen des Ubereinkommens und
Stellung der Schweiz

Das AGTC-Ubereinkommen umfasst neb@_n der Priambel, 21 Artikel und 4 An-
lagen, die integrierender Bestandteil des Ubereinkommens sind.

211 Priambel

In der Priambel wird die Bedeutung des kombinierten Verkehrs fiir die Entla-
stung des européischen Strassennetzes und fiir die Milderung von Umweltschi-
den, insbesondere im Alpenbogen, hervorgehoben. Fs wird auch bemerkt, dass
zur Erhéhung der Leistungsfihigkeit dieses Verkehrstyps eine europdische Ent-
wicklungsplanung der Dienste des kombinierten Verkehrs und der fir ihren Be-
trieb erforderlichen Infrastrukturen unerlisslich ist.

212 ’ Allgemeine Bestimmungen

Der erste Teil des Ubereinkommens (Art. 1-5) enthalt die allgemeinen Bestim-
mungen, nimlich Begriffsdefinitionen, Bezeichnung des AGTC-Netzes sowie
Vorschriften beziglich der technischen Eigenschaften und Leistungsmerkmale.

Artikel I Begriffsbestimmungen

In Artikel I sind die hauptsichlichen Begriffe definiert, die im Ubereinkommen
verwendet werden, insbesondere der Begriff Netz wichtiger Linien des interna-
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tionalen kombinierten Verkehrs. Dieses umfasst nicht nur die fir den interna-
tionalen kombinierten Verkehr geldufig genutzten Eisenbahnlinien und die
wichtigen Zulaufstrecken, sondern auch Verkehrsachsen, die in naher Zukunft
bedeutsam werden kdnnten.

Artikel 2 Bezeichnung des Netzes

Gemuiss Artikel 2 pehmen die Vertragsparteien die Bestimmungen des {Tberein-
kommens als einen koordinierten internationalen Plan fiir die Entwicklung und
den Betrieb cines Netzes wichtiger Linien des internationalen kombinicrten
Verkehrs an, den sie im Rahmen ihrer nationalen Infrastrukturprogramme zu
verwirklichen gedenken. Es handelt sich dabei um die in Anlage I aufgefiihrten
Eisenbahnlinien sowie um die in Anlage IT erwidhnten Terminals und Grenz-
tibergangspunkte. ‘

Die Eisenbahnlinien sind definiert durch die wichtigen Bahnhofe, die Um-
schlagterminals Schiene/Strasse bzw. Schiene/Wasserweg (die sogenannten
«damit zusammenhingenden Einrichtungen») sowie die Grenziibergangs-
punkte. Es wurde bewusst auf einen allzu detaiilierten Beschrieb der Strecken
verzichtet, um den einzelnen Regierungen einen gewissen Spielraum bei der Va-
riantenwahl zu lassen.

Alle Eisenbahnlinien der Anlage I erhalten eine Nummer, begleitet von einem
«C». Einige dieser Linien, die schon im AGTC-Ubereinkommen standen, sind
von der Benennung «C—E» begleitet. Die Nord-Siid-Achsen erhalten Num-
mern, die mit einer 5 enden.. Die Ost-West-Achsen -erhalten Nummern, die mit
einer O enden.

Das im AGTC festgesetzte Netz der wichtigen intérnationalen Linien durch-
quert die Schweiz folgendermassen:

Amsgterdam
Bruxelles

Messina
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a. Nord-Siid-Richtung:
C-E 25: Briissel-Basel- Olten—Bern—Brlg—Genua
C-E 35: Amsterdam~-Karlsruhe-Basel-Olten—Chiasso—Messina
C35: Karlsruhe-Basel-Brugg-Immensee-Bellinzona-Luino
oder Chiasso-Mailand.
b. Ost—West-Richtung:
C-E 50: (Culoz)—Genf—Lausanne—Bern—Zurlch—Buchs—Moskau.
c. Dazwischenliegende Linie:
C-E 23: Dikirchen-Vallorbe-Lausanne-Brig.

Beziiglich der Terminals auf schweizerischem Hoheitsgebiet bezeichnet das
AGTC-Ubereinkommen folgende Umschlagsanlagen als wichtig fiir den inter-
nationalen Verkehr:
Aarau-Birrfeld, Basel SBB, Bern, Chiasso, Genf, Lugano—Vedeggio, Luzern,
Renens und Ziirich.

Bewertung aus schweizerischer Sicht

Axuf schweizerischem Hoheitsgebiet entspricht das AGTC Eisenbahn- und Ter-
minalnetz schon weitgehend den Linien, welche heute im internationalen
Huckepack- vnd Containerverkehr beniitzt werden. Das AGTC-{bereinkom-
men leitet eine auf europidischer Ebene koordinierte Planung der Entwicklung
der Linien des kombinierten Verkehrs ein. Fiir die Schweiz ist es sehr wichtig,
in ein solches Konzept integriert zu werden.

Da das Volumen des kombinierten Verkehrs von Singen nach Italien zugenom-
men hat, wird sich die schweizerische Delegation in der ECE/UNC bemiihen,
diese Linie in das AGTC-Netz zu integrieren. In Betracht ihrer auf internatio-
naler Ebene noch geringen Bedeutung ist es jedoch ungewiss, ob Deutschland,
als von diesem Verfahren direkt betroffenes Land, bereit sein wird, diese
Strecke in das AGTC einzuschreiben.

Ausserdem muss hervorgehoben werden, dass die Linie C-E 50 Genf-Buchs-
Moskau auf franzdsischem Territorium nicht weitergefithrt wird. Dieses Land
ist der Meinung, dass die von Paris nach Italien mit dem kombinierten Verkehr
beférderten Giiter eher iiber Modane transportiert werden miissen. In Anbe-
tracht des Volumens des kombinierten Verkehrs hat die Verbesserung der
Strecke Culoz-Genf somit fiir die franzdsische Regierung einen nicht geniigen-
den Priorititsgrad, um eine Einschreibung in das AGTC zu rechtfertigen. Ob-
wohl der kombinierte Verkehr sowohl auf der Linie Genf-Buchs als auf der Li-
nie Vallorbe-Brig sehr gering ist, sind die Schweizerische Regierung wie auch
die SBB der Auffassung, dass diese Linien im AGTC aufrechterhalten bleiben
miissen. In Betracht des erwarteten Zuwachses des Ost—West-Verkehrs kdnnten
sie ndmlich in Zukunft an Bedeutung gewinnen.

In der Tat darf das AGTC-Netz keineswegs als unverinderlich betrachtet wer-
den. Es ist das Ergebnis von internationalen Verhandlungen, welche auf ¢inem
Verkehrskonzept der Jahre 1988/1989 beruht.

Dicse Beispiele zcigen, dass'die Schweiz wie andere Staaten, welche das Ab-
kommen unterzeichnet haben, moglicherweise in der Zukunft einige Anpassun-
gen dieses Netzes verlangen werden miissen. Dies kann im Rahmen der klassi-
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schen Anderungsprozedur des Anhanges I, welche im Artikel 15 des Abkom-
mens vorgesehen ist, erfolgen.

Artikel 3 Technische Merkmale des Netzes

Artikel 3 schreibt vor, dass die als zum AGTC-Netz gehérig bezeichneten Eisen-
bahnlinien den in Anlage IIl erwihnten technischen Merkmalen entsprechen
oder den Bestimmungen dieser Anlage bei den im Rahmen der nationalen Pro-
gramme durchgefiihrien Baumassnahmen angepasst werden miissén. Es handelt
sich bei diesen technischen Parametern im wesentlichen um Mindestwerte be-
ziiglich Zugsgeschwindigkeit, Gleisabstand, Radsatzlast und Fahrzeugbegren-
zungslinien. Die zuldssige Maximalneigung fiir Eisenbahnlinien wird ebenfalls
festgelegt. ‘

Die Mindestvorgaben sind unterschiedlich, je nachdem es sich um neu. zu
bauende oder vorhandene Linien handelt. Bei den letztercn ist eine Anderung
der technischen Merkmale oft schwierig oder gar unméglich: daher sind die
Anforderungen hier massvoll. Fiir neue Linien werden hingegen grossere An-
spriiche gestellt, da sich deren Merkmale innerhalb gewisser wirtschaftlich ge-
gebener Grenzen frei bestimmen lassen.

Die technischen Normen (Infrastruktur-Parameter) entsprechen den Bediirfnis-
sen eines modernen Angebots fiir den kombinierten Verkehr und sind daher als
Mindestanforderungen zu betrachten. Sie diirfen keinesfalls den technischen
Fortschritt behindern, und es kénnen gegebenenfalls auch anspruchsvollere
Vorgaben gemacht werden.

Durch Umsetzung dieser Parameter wird eine qualitative Verbesserung des Net-
zes erzielf. Dies sollte zu einer intensiveren Nutzung und folglich auch zu einer
besseren Wirtschaftlichkeit der Dienste des kombinierten Verkehrs fiihren.

Das AGTC-Ubereinkommen legt keinen Zeithorizont fiir die Einhaltung der
Parameter fest, da die Verbesserungsmassnahmen im Rahmen der nationalen
Programme erfolgen sollen.

Bewertung aus schweizerischer Sicht

Die in der Schweiz giiltigen technischen Normen stimmen mit den erwihnten

Parametern weitgehend iiberein:

- Die Auqbauge';chwmdlgkelt auf den vorhandenen Linien entspricht heute
schon weitgehend dem im AGTC-Ubereinkommen gesetzten Ziel. Einige we-
nige Strecken in Bergregionen erfordern allerdings eine Geschwindigkeit.un-
ter 100 km/h. Die im Rahmen des Alpentransit-Konzepts geplanten Mass-
nahmen sollten dem abhelfen, da auf offenen Strecken Geschwindigkeiten
von bis zu 140 km/h und in den Tunnels 120 bis 140 km/h vorgesehen sind.

— Nur bei rund 10 Prozent der vorhandenen Linien {ibersteigt die Neigung
streckenweise 15 Promille. Die meisten Strecken mit starker Neigung liegen

- im Gotthard/Lstschbergbereich. Mit dem Bau der Basistunnels, bei denen
.eine Maximalneigung von 13 Promille vorgesehen ist, wiirde somit auch in
dieser Hinsicht den Paramectern in Anlage T11 des {Jbereinkommens Geniige
getan. :
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— Bezitglich der Mindestlademasse auf den vorhandenen Linien sollen die im
Rahmen der Ubergangsldsung vorgesehenen Arbeiten eine «rollende Land-
strasse» durch den Létschberg fiir 4 m hohe und durch den Gotthard fiix
3,80 m hohe Lastwagen ermdoglichen. Beim unbegleiteten Transport sollen
Sattelanhinger von 4 m Hohe durch den Gotthard beférdert werden kiinnen.
Der Létschberg/Simplon wird dem Lademass B+ des Internationalen Eisen-
bahnverbands (UIC) entsprechen, das hiher ist als das vom AGTC-Uberein-
kommen geforderte Lademass B. Fir die neuen Basistunnels ist das UIC-La-
demass C (Transport von 4 m hohen Strassenfahrzeugen) geplant.

- Der Mindestgleisabstand wurde im AGTC-Ubereinkommen fiir vorhandene
Linien auf 4,0 und fiir neove Linien auf 4,2 m fesigesetzt. In der Schweiz ist
bei den neuen Linien (Neue Alpentransversale und Bahn 2000) ein Gleisab-
stand von 4,2 m gewihrleistet, wihrend er bei den vorhandenen Linien oft
weniger als 4,0 in betrdgt (im allgemeinen 3,8 m). Dies sollte jedoch eine Ra-
tifizierung des Ubereinkommens durch die Schweiz nicht verhindern.

In Anlage III wird deutlich festgehalten, dass es oft schwierig und manchmal
unméglich sein wird, bei Verbesserungs- und Ausbauarbeiten die technischen
Merkmale cinzelner vorhandener Linien zu verdindern. Beim Mindestgleisab-
stand gilt denn auch cine Flexibilititsklaesel, wonach dieser Parameter «nicht
von unmittelbarer Bedeutung fiir den kombinierten Verkehr ist, jedoch fiir ei-
nen leistungsfihigen internationalen kombinieren Verkehr empfohlen» wird.

Unter diesen Bedingungen ist der in der Schweiz nicht iiberall gegebene Min-
destgleisabstand von 4 m mit dem Wortlaut und dem Geist des Ubereinkom-
mens nicht unvereinbar. Im Bestreben, cine Optimierung des internationalen
kombinierten Verkehrs nicht zu behindern, wird sich unser Land bei Verbesse-
rungsprojekten fiir vorhandene Linien jedenfalls bemiihen, dem in Anlage II1
fiir den Gleisabstand gesteckten Ziel zu entsprechen.

Artikel 4 Betriebliche Ziclsctzungen

In Artikel 4 und insbesondere in der Anlage IV sind zusiitzliche Parameter fiir
die Zugleistung und die mit dem kombinierten Verkehr zusammenhingenden
Einrichtungen definiert, wihrend die Parameter in Anlage 1II vor allem Krite-
rien fiir die Infrastruktur liefern.

Ziel der Anlage IV ist es, das Angebot im Bereich des komhinierten Verkehrs
besser aul die Marktverhiltnisse abzustimmen. Daher werden auch eher. quali-
tative als quantitative Kriterien angefiihrt. Es wird insbesondere gefordert:

~ FEine grossere Piinktlichkeit im Zugverkehr und mehr direkte Zuge die keine
langen Rangierarbeiten bedingen.

— Mehr Nachtziige, damit die Giter den Kundenwiinschen entsprechend am
frihen Morgen geliefert werden konnen.

— Weniger und kiirzere Aufenthalte unterwegs zur Erhdhung der durchschnitt-
lichen Beférderungsgeschwindigkeit. Dafiir sollten einerseits die Eisenbahn-
und Zollkontrollen mdglichst am gleichen Ort, vor der Grenze, vorgenommen
und andererseits die Grenzaufenthalte entweder ganz aufgehoben oder dber
auf ein Minimum von 30 Minuten beschrinkt werden.

— Die Wartezeit zwischen letzter Gutannahme und Abfahrt der Ziige, bzw. zwi-
schen Ankunit der Ziige und Entladen, sollte nach Moglichkeit eine Stunde
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nicht iiberschreiten. Entsprechend wird eine Kapazititserweiterung der Ter-
minals als Voraussetzung fiir eine Beschleunigung des Umladens empfohien.

Gemiss AGTC-Ubereinkommen sollen diese sogenannten Leistungsparameter
«ungefdhr bis zum Jahr 2000» erreicht sein.

Bewertung aus schweizerischer Sicht

Im Rahmen seiner Politik zur Forderung des kombinierten Verkehrs sollte un-
ser Land keine Schwierigkeiten haben, den in Anlage TV festgelegten’ Parame-
tern gerecht zu werden. Die Bestrebungen der Eisenbahngesellschaften und der
Zollbehorden gehen schon seit einigen Jahren in diese Richtung,

213 ‘Schlussbestimmungen

Kapitel 11 {(Art. 6-21) enthilt: die Schlussbestimmungen, in denen unter anderem
das Unterzeichnungg;, das Ratifizierungs- und das Anderungsverfahren sowie
die Kiindigung des Ubereinkommens geregelt sind.

In Artikel 6 wird der Generalsekretir der Vereinten MNationen als Verwahrer des
Ubercinkommens bezeichnet.

Die Artikel 7-9 regeln die Unterzeichnung, die Ratifizierung bzw. den Beitritt
zum Ubereinkommen.

Gemiss Artike! 10 tritt das Ubereinkommen 90 Tage nach dem Zeitpunkt in
Kraft, zu dem die Regierungen von acht Staaten eine Ratifikationsurkunde hin-
terlegt haben, vorausgesetzt, dass eine oder mehrere Linien des Netzes des in-
ternationalen kombinierten Verkehrs die Hoheitsgebiete von mindestens vier
der betreffenden Staaten durchgehend verbinden.

Die Vertragsparteien haben die Maglichkeit, die zu ihrer inneren und dusseren
Sicherheit notwendigen Massnahmen zu treffen, wenn diese zeitlich begrenzt
und ausserdem mit der Uno-Charta vereinbar sind (Arr. 11, d. h., dass im Kri-
senfall (Krieg, usw.) die Bestimmungen des Ubereinkommens zeitweise zuriick-
gestellt werden diirfen.

Streitigkeiten werden nach Artikel 12 einem Schiedsverfahren unterworfen. Der
Spruch des Schiedsrichters ist fiir die Vertragsparteien bindend.

In Artikel 13 wird dazu erldutert, dass jeder Staat bei der Unterzeichnung oder
Ratifizierung des {Jbereinkommens mitteilen kann, dass er sich durch Artikel 12
nicht gebunden fiithlt. Die Schweiz stimmt dem im AGTC vorgesehenen
Schiedsverfahren zu, das fiir 4hnliche zwischenstaatliche Abkommen iiblich ist.
Unser Land wird deshalb die in diesem Artikel gegebene Moglichkeit zum Vor-
behalt nicht wahrnehmen.

Dic Artikel 14 his 16 regeln das Verfahren fir Andérungen des Ubereinkom-
mens selbst und seiner Anlagen. Anderungsvorschlige werden durch die Ar-
beitsgruppe liber den kombinierten Verkehr der E(,E/UNO erarbeitet und den
Vertragsstaaten zu Annahme iibermittelt.

Eine Ander_l_mg gilt als angenommen und tritt in Kraft, wenn keine Vertragspar-
tei fiir das Ubereinkommen selbst und keine direkt betroffene Vertragspartei fiir
die Anlagen I und II dagegen EGinspruch erheben.
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Ein Anderungsvorschlag der Anlagen 111 und IV tritt in Kraft fiir alle Vertrags-
parteien, ausgenommen fiir jene, die erklart haben, dass sie die Anderung nicht
annehmen, sofern % der Vertragsparteien gegen diesen Anderungsvorschlag kei-
nen Einspruch erhoben haben. Der Entscheid tiber die Annahme oder die Ab-
lehnung von Anderungen der Anlagen I bis IV fillt in die Zustindigkeit des
Bundesrates. Angesichts der kurzen Frist (6 Monate), die fiir die Erhebung von
Einsprachen gegen Anderungen der Anlagen I bis IV vorgesehen ist, wiire die
Bundesversammlung auch praktisch kaum in der Lage, selbst iiber die An-
nahme oder die Ablehnung von Anderungen dieser Anlagen zu entscheiden.

In der Schutzklausel von Artikel 17 wird festgehalten, dass das AGTC-Uberein-
kommen den Bestimmungen anderer multilateraler Vertrige nicht vorgeht.

Gemiiss Artikel 18 kann jede Vertragspartei das Ubereinkommen durch schriftli-
che Notifikation an den Generalsekretir der Vercinten Nationen kiindigen. Die
Kindigung wird ein Jahr nach Eingang der Notifikation beim Generalsekretar
wirksam.

Artikel 19 sieht vor, dass das Ubereinkommen ausser Kraft tritt, wenn es wih-
rend zwdlf aufeinanderfolgenden Monaten weniger als acht Vertragsparteien
zéhlt.

Notifikationen und Mitteilungen an die Vertragsparteien erfolgen gemiiss Arri-
kel 20 durch den Generalsekretir der Vereinten Nationen als Verwahrer des
Ubereinkommens.

22 Schlussbemerkungen

Die Férderung des kombinierten Verkehrs Schiene/Strasse ist eines der Haupt-
elemente der schweizerischen Verkehrspolitik und gilt auch als einer der besten
Triimpfe unseres Landes zur Bewiltigung des Giitertransits. Die Schweiz will
sich auf die Entwicklung der Eisenbahn-Infrastrukturen und auf eine Annihe-
rung der rechtlicher an die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen hin orien-
ticren. Genau diese Ziele werden mit dem AGTC-Ubereinkommen anvisiert, in-
dem ein rechtlicher Rahmen geschaffen wird, der die Wetthewerbsfihigkeit der
Dienste des internationalen kombinierten Verkehrs, insbesondere des Verkehrs
Schiene/Strasse, fordern soll.

Diese Betrachtungen zeigen, dass der Ratifizierung des AGTC-Ubereinkom-
mens durch die Schweiz kein wesentliches Hindernis im Wege steht. Vielmehr
wiire dic Ratifizierung des Ubereinkommens ein Zeichen des politischen Wil-
lens unseres Landes zu einer besseren internationalen Zusammenarbeit und Ko-
ordination aut dem Gebiet des kombinierten Verkehrs. Es wiire in der Tat
schwierig (gegeniiber Europa) zu begriinden, warum die Schweiz eine Ratifizie-
rung des AGTC-Ubereinkommens verweigert, obwohl sie sich immer zugunsten
von Massnahmen und Instrumenten zur besseren Nutzung des kombinierten
Verkehrs ausgesprochen hat. Die Glaubwiirdigkeit unserer Verkehrspolitik auf
internationaler Ebene wiirde dadurch stark beeintrichtigt.

Im ibrigen gehodren alle auslindischen Zulaufstrecken, welche die im Alpen-
transit-Konzept vorgeschenen schweizerischen Infrastrukturen verbinden, zum
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AGTC-Netz. Dies garantiert zusitzlich, dass fiir diese Linien Investitionen geti-
tigt werden, wie die Schweiz dies wiinscht.

Schiiesslich erginzt das AGTC-Ubereinkommen in gewisser Weise das Transit-
abkommen zwischen unserem Land und der EG, weil es ebenfalls eine qualita-
tive Verbesserung des kombinierten Verkehrs sowie eine verstiirkte Zusammen-
arbeit auf diesem Gebiet befiirwortet, jedoch geografisch umfassender als nur
fir den EG-Bereich und die Schweiz. Die europaweite Gewihrleistung einheit-
licher technischer Vorgaben und Leistungsparameter durch das AGTC-Uberein-
kommen sollte die Beniitzer dazu ermutigen, den kombinierten Verkehr auf lin-
geren Strecken als bisher zu nutzen. Da die Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber
dem reinen Strassentransport mit der Linge der gefahirenen Strecken zusam-
menhingt, sollte das Hauptziel des AGTC-Ubereinkommens, nimlich eine ver-
mehrte Nutzung des kombinierten Verkehrs, realisiert werden kénnen.

Ausserdem bestand eine besondere Notwendigkeit, die osteuropiischen Linder
in ein Programm zur Fdrderung des kombinierten Verkehrs einzubeziehen,
denn wenn der Bahnanteil am Verkehrsmarkt in diesen Lindern heute noch
wichtig ist, konnte in Zukunft eher zugunsten der Strasse investiert werden. Das
AGTC gibt cine gewisse Zusicherung, dass die Qualitit und vor allem die
Quantitit des Angebotes im kombinierten Verkehr parallel verbessert werden.
Somit kann erwartet werden, dass das Volumen des kombinierten Verkehrs von
den Oststaaten nach Westeuropa und insbesondere der Schweiz zunehmen
wird, was zu einem besseren Rentabilititsgrad unserer Dienste fiihren wird.
Dies sollte auch die bilaterale Zusammenarbeit zwischen unserem Land und
den Osteuropiischen Staaten im Bereich des kombinierten Verkehrs begiinsti-
gen.

3 Finanziélle und personelle Auswirkungen

Die im Zusammenhang mit der Ubergangslosung, NEAT und Bahn 2000 vorge-
sehenen Investitionen werden zur Einhaltung der im Ubercinkommen fiir die
Infrastrukturen festgelegten Parameter beitragen. Neben diesen, von den
schweizerischen Behorden unabhingig vom AGTC-Ubereinkommen beschlos-
senen Investitionen, wird der Beitritt fiir die Schweiz keine finanzielle Auswir-
kungen haben und auch kein zusitzliches Personal erfordern.

In dieser Hinsicht ist nochmals zu betonen, dass die AGTC-Linien, wie in Arti-
kel 3 klar dargelegt, im Rabmen der nationalen Verbessecrungsprogramme an
die Parameter gemiss Anlage 111 angepasst werden solien. Das AGTC-Uberein-
kommen bezweckt somit keine spezifischen Zusatzinvestitionen auf dem Gebiet
des kombinierten Verkehrs.

4 Legislaturplanung

Das AGTC-Ubereinkommen ist in der Legislaturplanung 1991-1995 angekiin-
digt worden. '
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5 Yerhiltnis zum eureopiischen Recht

Das Gemeinschaftsrecht in bezug auf den kombinierten Verkehr ist heute noch
recht beschrinkt. Bisher bezweckten die Richtlinien der Luropdischen Gemein-
schaflt vor dllem die Aufhebung mengenmissiger Beschrinkungen (Kontingen-
terung) auf den Strassenanfangs- und -endstrecken und die Verringerung
steuetlicher Hindernisse, welche die Entwicklung der Dienste des kombinierten
Verkehrs bremsten. '

Aufgrund der vom LEG-Verkehrsministerrat am 30. Oktober 1990 angenomme-
nen Resolution schuf die Kommission eine Arbeitsgruppe hoher Beamter, in
der auch die Schweiz und Osterreich vertreten sind, und betraute sie mit der
Aufgabe, dem EG-Rat wirtschaftliche und technische Massnahmen mit dem
Ziel einer vermehrten Nutzung der Dienste des kombinieren Verkehrs in Eu-
ropa vorzuschlagen.

In technischer Hinsicht ist dabei vor allem ein gemeinschaftliches Investitions-
programm zu entwerfen, das grosstenteils auf die Erhéhung der Lademasse und
der Terminalkapazititen auf den fiir den kombinierten Verkehr genutzten Li-
nien ausgerichtet ist. Dies sollte zu zeitlich und beférderungsmissig leistungsfi-
higeren Diensten fithren.

Das in der Studie analysierte Netz fiir den kombinierten Verkehr entsprieht im
grossen und ganzen dem AGTC-Netz.

6 Yerfassungsmiissigkeit

Der Entwurf eines Bundesbeschlusses fiir die Genehmigung des Buropiischen
Ubereinkommens {iber wichtige Linien des internationalen kombinierten Ver-
kehrs und damit zusammenhingende Einrichtungen basiert auf Artikel 8 der
Bundesverfassung (BY), der dem Bund das Recht verleiht, internationalc Ver-
trige abzuschliessen. Die Zustdndigkeit der Bundesversammlung zur Genehmi-
gung des Ubereinkommens ergibt sich aus Artikel 85 Ziffer 5 BV.

Der Beschluss tiber die Genehmigung des AGTC-UTbereinkommens unterliegt
dem in Artikel 89 Absatz 3 BV vorgesehenen fakultativen Referendum nicht, da
es gemiss Artikel 18 AGTC jederzeit kiindbar ist. Ausserdem bedingt es keinen
Beitritt der Schweiz zu ciner internationalen Organisation und sieht auch keine
multilaterale Rechtsvereinheitlichung vor (Art. 89 Abs. 3 Bst. ¢ BV).

Zu diesem letzteren Punkt ist festzuhalten, dass das Ubereinkommen einen ko-
ordinierten Plan fiir den Bau bzw. Ausbau der Linien des kombinierten Ver-
kehrs und der damit zusammenhingenden Einrichtungen von internationaler
Bedeutung vorsieht. Die in den Anlagen III und IV erwihnten technischen
Merkmale dieser Infrastrukturen sind als Zielsetzungen zu betrachten, die je-
dem Staat einen gewissen Spielraum fiir Richtlinien lassen, denen diese Infra-
strukturen entsprechcn miissen. Daher schaffen weder das Ubereinkommen
noch die Anlagen ein anstclle des Landesrechts von der Staatsverwaltung direkt
anwendbares und individuell unmittelbar bindendes, vereinheitlichtes Recht.
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Bundesbeschluss - Entwurf
betreffend das Europiische Ubereinkommen iiber

wichtige Linien des internationalen kombinierten Verkehrs
und damit zusammenhiingende Einrichtungen (AGTC)

vom

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Artikel 8 der Bundesverfassung,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 13. Mai 19921,

beschliesst:

Art. 1

! Das am 31. Oktober 1991 unterzeichnete Europiii_sché Ubereinkommen iiber
wichtige Linien des internationalen kombinierten Verkehrs und damit zusam-
menhingende Einrichtungen (AGTC), inklusive Anlagen I-TV, wird genehmigt.

2 Der Bundesrat wird ermichtigt, das Ubereinkommen zu ratifizieren.

Art. 2
Dieser Beschluss untersteht nicht dem Staatsvertragsreferendum.

5431
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Europiisches Ubereinkommen Ubersetzung
iiber wichtige Linien des internationalen kombinierten
Verkehrs und damit zusammenhiingende Einrichtungen
(AGTC)

Die Vertragsparteien —
in dem Wunsch, den internationalen Guterverkehr zu erleichtern;

in Anbetracht der erwarteten Zunahme des internationalen Giiterverkehrs in-
folge des weiter wachsenden internationalen Handels;

im Bewusstsein der nachteiligen Auswirkungen solcher Entwicklungen auf die
Umwelt;

unter Hinweis auf die grosse Bedeutung des kombinierten Verkehrs fiir die Ent-
lastung des europdischen Strassennetzes, insbesondere im alpenquerenden Ver-
kehr, und der Milderung von Umweltschiden;

in der Uberzeugung, dass es zur leistungsfihigeren und kundenfreundlicheren
Gestaltung des grenziiberschreitenden kombinierten Verkehrs in Europa uner-
lasslich ist, gesetzliche Rahmenbedingungen zu schaffen, die einen koordinier-
ten Plan fiir den Ausbau der Dienste des kombinierten Verkehrs und der fiir ih-
ren Betrieb erforderlichen Infrastruktur festlegen, welcher sich auf international
vereinbarte Leistungsparameter und -vorgaben stiitzt —

sind wie folgt iibereingekommen:

Kapitel [ Allgemeines

Artikel 1 Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Ubereinkommens
a) bezeichnet der Begriff «kombinierter Verkehr» die Beférderung von Gii-
tern in ein und derselben Befdrderungseinheit unter Benutzung mehr als
eines Verkchrstrigers;

b) bezieht sich der Begriff «Netz wichtiger Linien des internationalen kombi-
nierten Verkehrs» auf alle fir den internationalen kombinierten Verkehr
als wichtig erachteten Eisenbahnlinien,

i) wenn sie gegenwirtig fitr den internationalen kombinierten Linienver-
kehr genutzt werden (z. B. Wechselbehilter, Container, Sattelanhin-
ger); :

i) wenn sie wichtige Zulaufstrecken fiir den internationalen kombinier-
ten Verkehr darstellen;

1) Ubersetzung des franzosischen Originaltextes
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Wichtige Linien des internationalen kombinierten Verkehrs

iii) wenn sie voraussichtlich in naher Zukunft zu wichtigen Linien des
kombinierten Verkehrs (entsprechend der Begriffsbestimmung unter
den Ziffern i und ii) werden; '

¢) bezieht sich der Begriff «damit zusammenhéngende Einrichtungen». auf
Terminals im kombinierten Verkehr, Grenziibergangspunkte, Wagengrup-
penwechselbahnhdfe, Spurwechselbahnhofe und Fihrschiffverbindungen/
Fihrhifen, die fiir den internationalen kombinierten Verkehr von Bedeu-
tung, sind.

Artikel 2 Bezeichnung des Netzes

Die Vertragsparteien nehmen die Bestimmungen dieses Ubercinkommens als ei-
nen koordinierten internationalen Plan fiir die Entwicklung und den Betrieb ei-
nes Netzes wichtiger Linien des internationalen kombinierten Verkehrs und da-
mit zusainmenhingender Einrichtungen an, im folgenden als «Netz des interna-
tionalen kombinierten Verkehrs» bezeichnet; sie beabsichtigen, diesen Plan im
Rahmen ihrer nationalen Programme zu verwirklichen. Das Netz des internatio-
nalen kombinierten Verkehrs besteht aus den in Anlage I aufgefiihrten Eisen-
bahnlinien sowie aus den Terminals im kombinierten Verkehr, Grenziibergangs-
punkten, Spurwechselbahnhofen und Fihrschiffverbindungen/Fihrhifen, die
fiir den internationalen kombinierten Verkehr von Bedeutung sind; sie sind in
Anlage 1T enthalten.

Artikel 3 Technische Merkmale des Netzes

Dic Eisenbahnlinien des Netzes des internationalen kombinierten Verkehrs ent-
sprechen den in Anlage II1 aufgefiihrten technischen Merkmalen oder werden
den Bestimmungen dieser Anlage bei den im Rahmen der nationalen Pro-
gramme durchgefihrten Baumassnahmen angepasst.

Artikel 4 DBetriebliche Zielsetzungen

Zur Erleichterung der Dicnste des internationalen kombinjerten Verkehrs inner-
halb des Netzes des internationalen kombinierten Verkehrs ergreifen die Ver-
tragsparteien geeignete Massnahmen, um die Leistungsparameter und Mindest-
vorgaben flir Ziige im kombinierten Verkehr und damit zusammenhingende
Einrichtungen zu erreichen, auf die in Anlage IV Bezug genommen wird.

Artikel 5° Anlagen

Dic Anlagen sind Bestandteil des Ubereinkommens. Weitere Anlagen zu ande-
ren Aspekten des kombinierten Verkehrs kénnen in Ubereinstimmung mit dem
in Artikel 12 beschriebenen Anderungsverfahren dem :Ubereinkommen beige-
fugt werden.
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Kapitel I1 Schlussbestimmungen

Artikel 6 Bezeichnung des Verwahrers

Verwahter des Ubereinkommens ist der Generalsekretir der Vereinten Natio-
nen.

Artikel 7. Unterzeichnung

1. Dieses Ubereinkommen liegt vom 1. April 1991 bis zum 31. Mérz 1992 beim
Biiro der Vereinten Nationen in Genf fiir Staaten zur Unterzeichnung auf, die
entweder Mitglied der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Eu-
ropa oder nach den Absiitzen 8 und 11 der Satzung der Kommission in beraten-
der Eigenschaft in die Kommission aufgenommen sind.

2. Die Unterzeichnung erfolgt vorbehaltlich der Ratifikation, Annahme oder
Genehmigung. ‘

Artikel 8 Ratifikation, Annahme oder Genehmigung

|. Dieses Ubereinkommen bedarf nach Artikel 7 Absatz 2 der Ralifikation, An-
nahme oder Genehmigung.

2. Die Ratifikation, Annahme oder Genehmigung erfolgt durch Hinterlegung
einer Urkunde beim Generalsekretir der Vereinten Nationen.

Artikel 9 Beitrift

1. Dieses Ubereinkommen liegt vom 1. April 1991 fiir Jeden in Artikel 7 Ab-
satz 1 bezeichneten Staat zum Beitritt auf.

2. Der Beitritt erfolgt durch Hinterlegung einer Urkunde beim Generalsekretﬁr
der Vereinten Nationen. :

Artikel 10 Inkrafttreten

1. Dieses Ubereinkommen tritt 90 Tage nach dem Zeitpunkt in Kraft, zu dem
die Regierungen von acht Staaten eine Ratifikations-, Annahme-, Genehmi-
gungs- oder Beitritisurkunde hinterlegt haben, vorausgesetzt, dass eine oder
mehrere Linien des Netzes des internationalen kombinierten Verkehrs die Ho-
heitsgebiete von mindestens vier der Staaten, die cine solche Urkunde hinterlegt
haben, durchgehend verbinden.

2. Wird diese Bedingung nicht erfiillt, so tritt das Ubereinkommen 90 Tage
nach Hinterlegung einer Ratifikations-, Annahme-, Genehmigungs- oder Bei-
trittsurkunde in Kraft, durch welche die Bedingung erfiillt wird.

3. Fir jeden Staat, der eine Ratifikations-, Annahme-, Genehmigungs- oder
Beitrittsurkunde nach Beginn der in den Absitzen | und 2 genannten Frist von
90 Tagen hinterlegt, tritt das Ubereinkommen 90 Tage nach der Hinterlegung in
Kraft.
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Artikel 11  Grenzen der Anwendung des Ubereinkommens

1. Dieses Ubereinkommen ist nicht so auszulegen, als hindere es eine Vertrags-
partei daran, die mit der Charta der Vereinten Naticnen iibereinstimmenden
und auf das jeweils Erforderliche beschrinkten Massnahmen zu treffen, die
nach ihrer Auffassung fir ihre dusserc und innere Sicherheit notwendig sind.

2. Solche Massnahmen, die zeitlich begrenzt sein miissen, sind dem Verwahrer
unter Angabe ihrer Art umgehend zu notifizieren.

Artikel 12 Beilegung von Streitigkeiten

1. Jede Streitigkeit zwischen zwei oder mehr Vertragsparteien iiber die Ausie-
gung oder Anwendung dieses Ubereinkommens, welche die Streitparieien nicht
durch Verhandlung oder andere Mittel beilegen kénnen, wird auf Antrag einer
an der Streitigkeit beteiligten Vertragspartei einem Schiedsver{ahren unterwor-
fen und zu diesem Zweck ¢inem oder mehreren Schiedsrichtern unterbreitet, die
von den Streitparteien in gegenseitigem Einvernehmen auszuwihlen sind. Kon-
nen sich die Streitparieicn binnen drei Monaten nach dem Tag, an dem das
Schiedsverfahren beantragt wurde, nicht auf die Wahl des oder der Schiedsrich-
ter einigen, so kann jede dieser Vertragsparteien den Generalsekretdr der Ver-
einten Nationen ersuchen, einen FEinzelschiedsrichter zu bestellen, dem die
Streitigkeit zur Entscheidung unterbreitet wird.

2. Der Spruch des oder der nach Absatz 1 bestellten Schiedsrichter ist fur die
an der Streitigkeit beteiligten Vertragsparteien bindend.

Artikel! 13  Vorbehalte

Jeder Staat kana bei der Unterzeichnung dieses Ubereinkommens oder bei der
Hinterlegung seiner Ratifikations-, Annahme-, Genehmigungs- oder Beitrittsur-
kunde dem Verwahrer notifizieren, dass er sich durch Artikel 12 nicht als ge-
bunden betrachtet.

Artikel 14  Anderung des Ubereinkommens

1. Dieses Ubereinkommen kann in Ubereinstimmung mit dem in diesem Arti-
kel vorgesehenen Verfahren gedndert werden, sofern in’ den Artikeln IS und 16
nichts anderes vorgesehen ist.

2. Auf Antrag einer Vertragspartei wird jede von ihr vorgeschlagene Anderung
des Ubereinkommens von der Arbeitsgruppe Kombinierter Verkehr der Wirt-
schaftskommission fiir Europa der Vercinten Nationen. gepriift.

3. Wird die Anderung mit Zweidrittelmehrheit der anwesenden und abstim-
menden Vertragsparteien beschlossen, so wird sie vom Generalsekretir der Ver-
einten Nationen allen Vertragsparteien zur Annahme iibermittelt.
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4. Jede nach Ahsatz 3 iibermittefte vorgeschlagene Anderung tritt fiir aile Ver-
tragsparteien drei Monate nach Ablauf einer Frist von zwdlf Monaten nach
dem Zeitpunkt ihrer Ubermittlung in Kraft, sofern innerhalb dieser Frist von
zwdlf Monaten dem Generatsekretir der Vereinten Nationen kein Einspruch ei-
nes Staates, der Vertragspartei ist, gegen den Anderungsverschlag notifziert
worden ist.

5. Wurde ein Einspruch gegen die vorgeschlagene Anderung nach Absatz 4 no-
tifiziert, so gilt die Anderung als nicht angenommen und ist wirkungslos.

Artikel 15 Anderung der Anlagen I und II

1. Die Anlagen I und Il kénnen nach dem in diesem Artikel vorgesehenen Ver-
fahren geindert werden.

2. Auf Antrag einer Vertragspartei wird jede von ihr vorgeschlagene Anderung
der Anlagen 1 und Il von der Arbeitsgruppe Kombmlerter Verkehr der Wirt-
schaftskommission fiir Europa gepriift.

3. Wird die Anderung mit der Mehrhcit der anwesenden und abstimmenden
Vertragsparteien beschlossen, so wird die vorgesehlagene Anderung vom Gene-
ralsekretdr der Vereinten Nationen allen unmittelbar betroffenen Vertragspar-
teien zur Annahme {ibermittelt. Im Sinne dieses Artikels gilt eine Vertragspartei
als unmittelbar betroffen, wenn bei Finfligung einer neuen Linie, eines wichti-
genn Terminals, eines Grenziibergangspunkts, eines Spurwechselbahnhofs oder
einer Fahrschiffverbindung/eines Fihrhafens oder bei einer Anderung dieser
Einrichtungen ihr Hoheitsgebiet von dieser Linie durchquert oder direkt an den
wichtigen Terminal angeschlossen wird, oder wenn der wichtige Terminal, der
Grenzibergangspunkt, der Spurwechselbahnhof oder die Endpunkte der Fahr-
schiffverbindung/des Fihrhafens sich in ihrem Hoheitsgebiet befinden.

4. Jeder nach den Absitzen 2 und 3 iibermittelte Anderungsvorschlag gilt als
angenommen, wenn innerhalb von sechs Monaten nach der Ubermittlung durch
den Verwahrer keine der unmittelbar betroffenen Vertragsparteien dem Gene-
ralsekretdr der Vereinten Nationen ihren Einspruch gegen die vorgeschlagene
Anderung notifiziert hat.

5. Jede derart angenommene Anderung wird vom Generalsekretir der Verein-
ten Nationen allen Vertragsparteien iibermittelt; sie tritt drei Menate nach dem
Zeitpunkt ihrer Ubermittlung durch den Verwahrer in Kraft.

6. Wurde ein Finspruch gegen die vorgeschlagene Anderung nach Absatz 4 no-
tifiziert, so gilt die Anderung als nicht angenommen und ist wirkungslos..

7. Der Verwahrer wird umgehend vom Sekretariat der Wirtschaftskommission
fiir Europa iiber die durch die vorgeschlagene Anderung unmittelbar betroffe-
nen Vertragsparteien unterrichtet.
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Artikel 16 Anderung der Anlagen I1I und-IV

1. Die Anlagen 1T und TV kénnen nach dem in diesem Artikel vorgesehenen
Verfahren. geandert werden. -

2. Auf Antrag einer Vertragspartei wird jede von ihr vorgeschlagene Anderung
der Anlagen III und IV von der Arbeitsgruppe Kombinierter Verkehr der Wirt-
schaftskommission fiir Europa gepriift. -

3. Wird die Anderung mit Zweidrittelmehrheit der anwesenden und abstim-
menden Vertragsparteien angenommen, so wird sie vom Generalsekretir der
Vereinten Nationen allen Vertragsparteien zur Annahme fibermittelt.

4. Jede nach Absatz 3 iibermittelte vorgeschlagene Anderung tritt binnen sechs
Monaten nach ihrer Ubermittlung in Kraft, sofern nicht ein Finftel der Ver-
tragsparteien dem Generalsckretér der Vereinten Nationen ihren Einspruch ge-
gen die Anderung notifiziert hat. Andernfalls tritt dic Anderung fir alle Ver-
tragsparteien mit Ausnahme derjenigen in Kraft, die vor threm Inkrafttreten
dem Generalsekretiir notifiziert haben, dass sie die vorgeschlagene Anderung
nicht annehmen.

5. Jede Anderung wird vom Generalsekretir allen Vertragsparteien tibermittelt;
sic tritt drei Monate nach threr Uhermittlung in Kraft.

6. Wurde ein Einspruch gegen die vorgeschlagene Anderung nach Absatz 4
iibermittelt, so gilt die Anderung als nicht angenommen und ist wirkungslos.

Artikel 17 Schutzklausel

Die Bestimmungen dieses Ubcreinkommens diirfen nicht anderen Bestimmun-
gen vorgehen, die einige Staaten in Ubereinstimmung mit anderen mehrseitigen
Vertriagen, wie zum Beispiel dem Vertrag von Rom von 1957 zur Griindung der
Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft, untereinander anzuwenden gendotigt
sind.

Artikel 18 Kiindigung

1. Jede Vertragspartei kann dieses Ubereinkommen durch eine an den General-
sekretiir der Vereinten Nationen gerichtete schriftliche Notifikation kiindigen.

2. Die Kindigung wird ein Jahr nach Eingang dieser Notifikation beim Gene-
ralsekretidr wirksam.

Artikel 19  Beendigung

Ist nach dem Inkrafttreten dieses Uhereinkommens die Anzahl der Vertragspar-
teien wihrend zwalf aufeinanderfolgender Monate geringer als acht, so tritt das
Ubereinkommen zwolf Monate nach dem Zeitpunkt ausser Kraft, in dem der
achte Staat aufgehdrt hat, Vertragspartei zu sein.
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Artikel 20 Notifikationen und Mitteifungen des Verwahrers

Neben den in diesem Ubereinkommen angegebenen Notifikationen und Mittei-
lungen nimmt der Generalsekretir der Vereinten Nationen die Aufgaben wahr,
die in Teil VII des Wiener Ubereinkommens vom 23. Mai 1969 iiber das Recht
der Vertrige niedergelegt sind.

Artikel 21  Verbindlicher Wortlaut
Die Urschrift dieses Ubereinkommens, dessen englischer, franzésischer und

russischer Wortlaut gleichermassen verbindlich ist, wird beim Generalsekretir
der Vercinten Nationen hinterlegt.

Zu Urkund dessen haben die hierzu gehorig befugten Unterzeichneten. dieses
Ubereinkommen unterschrieben.

Geschehen zu Genf am 1. Februar 1991
Es folgen die Unterschriften
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Anlage I

Wichtige Eisenbahnlinien im internationalen kombinierten
Verkehr

(1) Portugal ® b Lish
C-E 05 (Fuentes de Ofioro-) Vilar Formoso—Pampilhosa~m-$

C-E 90 Lisboa-Entrocamento-Marvao (-Valencia de Alcantara)

(2) Spanien*
C-E 05 (Hendaye-) Irun-Burgos—Medina del Campo-Fuentes de Oiioro

(-Vilar Formoso) .
C-E 07 (Hendaye-) [ran-Burgos Avila Madrid
. 4 803 A randa de Duero

C-E 053 ‘Madrid—Cordoba—Bobadilla-Algeciras

C-E 90 (Marvao-) Valencia de Alcantara-Madrid-Barcelona-Port Bou
(~Cerbére)

C90/1 Valencia—Barcelona

(3) Irland »
C-E 03 (Larne-Belfast}-Dublin

Allgemeiné Anmerkung und Erliuterung der Liniennummern

«C—E» bezeichnet Eisenbahnlinien, die im wesentlichen mit den entsprechenden E-Li-
nicn des Europiischen Ubereinkommens ven 1985 iber die Hauptlinien des internatio-
nalen Eisecnbahnverkehrs (AGC) identisch sind.

«C» bezeichnel andere Linien, die fur den internationalen kombinicrien Verkehr von
Bedeutung sind.

Die Nummern der «Cx»-Linien sind mit denen der nichstgelegenen BE-Linien identisch;
sie sind manchmal zusitzlich mit einer laufenden Nummer versehen.

Die E-Nurnmer dient als Verweis auf die im AGC aufgefiihrten Linien und zum Ver-
gleich mit ihnen. Sie gibt keinen Hinweis darauf, ob die Staaten Vertragsparteien des
AGC sind oder zu werden beabsichtigen.

*) Verwendete Symbole
( )} = Bahnhof ausserhalb des betreffenden Landes [z. B. (Hendaye-)]
Avila

= Alternative Strecken (z. B. —————r
Arando de Duero)

______ = Abschnitt einer AGC-Linie, die fiir den internationalen kombinierten
Verkehr von Bedeutung ist (betrifft nur C-E Linien)

......... = Abschnitt einer Linle, die fir den kombinierten Verkchr von Bedeu-
tung, jedoch nicht Teil der entsprechenden AGC-Linie ist (betrifft nur
C-E Linicn)
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(4) Vereinigtes Konigreich *)
Stranraer—Larne—Belfast (-Dublin}-Holyhead
Carlisle

don-Folkstone—-Dover (-Calais)

C03/1 London—Cardiff

C03/2 M—Doncaster—London
Leeds

C-E 16 London-Harwich (-Zeebrugge)

C-E03 Glasgow

Crewe-Lon-

(5) Frankreich*

~E 0
C-E 5} Paris—Bordeaux-Hendaye (—Iriin)

C-E 07
C Q7 Patis—Toulouse

(Quévy-) Feignies .
C-E15 -Aul Paris——————
(Erquelinnes—) Jeumont winoyerans Le Creusot

gnon-Tarascon-Marseille

Dijon

—Lyon-Avi-

C20 Lille~Turcoing (~Mouscron)
C-E 23 Dunkerque—Aulnoye—Thlonv1lle—Mctz—Frouard—Toul~Cu1mont—Lha-

C-E25 (Bettembourg-) Thionville-Metz-Strasbourg-Mulhouse—
(~Basel)

Belfort-Besangon-Dijon

C2s Thionville~Apach (-Perl)

C-E40 Le Havre—Paris-Lérouville—Onville-Metz—Rémilly-Forbach
{(—Saarbriicken)
Nantes

C40  Paris-Le Mans—
Rennes

C-E 42 Paris-Lérouville~Nancy-Sarrebourg~Réding-Strasbourg (—Kchl:)

C51  (Dover) Calais-Lille-Paris '
C-E70 Paris—-Macon-Ambérieu-Culoz-Modane (-Torino)

C-E 700 Lyon-Ambérieu

C-E 90 ‘(Port Bou-) Cerbére-Narbonne-Tarascon—Marseille-Menton (—Venti-
: miglia)

C90/2 Bordeaux-Toulouse-Narbonne

*) Allgemeine Anmerkung und Erlduterung der Linienonmmern vnd verwendeten Sym-
bole siehe erste Seite der Anlage [.
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{6) Niederlande® .
C-E 15 Amsterdam-Den Haag-Rotterdam Roosendaal (-Antwerpen)

C-E35 Amsterdam—Utrecht-Arnhem (-Emmerich)
C10/1  Utrecht—-Amersfoort~Hengelo (-Bad Bentheim)
C-E 16 (Harwich-) Hoek Van Holland-Rotterdam--Utrecht

C16  Rotterdam-Tilburg-Venlo (-Kéln) @

(7) Belgien*}

C-E 10
C-E 20

C20  (Tourcoing-) Mouscron-Liége-Montzen (-Aachen)

} (Dover-) Qostende~Bruxelles-Liége (—~Aachen)

C-E 15 (Roosendaal-) Antwerpen-Bruxelles~Quévy (~Feignies)
C15 (Jeumont-) Erquelinnes—Charleroi

C-E25 Bruxelles—Arlon-Sterpenich (-Kleinbettingen)

C-E 22 (Harwich-) Zcebrugge-Bruggc

(8) Luxemburg* ,
C-E25 (Sterpenich}-Kleinbettingen—Luxembourg-Bettembourg (-Thionville)

(9) Deutschland *
C1l6 {(Venlo-) Monchengladbach~Kdln
C25 (Apach-) Perl-Trier-Koblenz

C-E35 (Arihem-) Emmerich—Duisburg Disseldarf

Diisseldorf-Neuss—

Kéln-Mainz—Mannheim-Karlsruhe (-Basel)

Heidelberg
C-E 43 Frankfurt (M)-——
‘ rankfurt ( )—Mannheim

‘Mi'lnchen—Frei]assing (-Salzburg)

-Bruchsal-Stuttgart-Ulm—-Augsburg-

C-E45 (Rodby-) Puttgarden-Hamburg-Hannover—Bebra-Gemiinden—Niim-
berg-Augsburg-Miinchen (-Kufstein)

C45/1 (Fredericia-} Flensburg-Hamburg

C 45/2 Bremerhaven—Bremen—-Hannover

C 45/3 Travemiinde-Liibeck

C-E 451 Nirnberg—Passau (—Wels)

C-E 51 (Gedser-) Rostock—Berlin/Seddin-Leipzig-Plauen-Hof-Nimberg

*} Allgemeine Anmerkung und Erliuterung der Liniennummern und verwendeten Sym-
bolde siehe erste Seile der Anlage 1.
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C-E 55
C-E 61

C-E10

C10/1
C-E I8
C-E 20

C-E 30
C-E 32
C-E 40

C-E 42
C-E 46

C-E23
C-E125
C-L 35
C35

C-E 50

C-E25

C-E35

C35
C-E 45

C-E 55
C-E70

C-ET72

Pasewalk

(Trelleborg~) Sassnitz Hafen—Stralsund- —Berlin/Seddin-

Dresden-Bad Schandau (—=Decin) Neustrelitz

(Liége-) Aachen-Kéln—Diisseldorf-Dortmund-Miinster-Osnabriick—
Bremen-Hamburg-Litbeck (-Hanko)

(Hengelo—) Bad Bentheim-Osnabriick
Hamburg-Biichen—Berlin/Seddin

{Liege-) Aachen—Kaoln-Duisburg-Dortmund-Hannover—Helmstedt—
Berlin/Seddin-Frankfurt (O) (-Kunowice)

Dresden—Gorlitz (—Zgorzelec)

Frankfort (M)~Hanau~Flieden-Bebra-Leipzig

(Forbach-) Saarbriicken-Ludwigshafen-Mannheim-Frankfurt (M)-
Gemiinden—Niirnberg-Schirnding (-Cheb)
Karlsruhe-Mithlacker—Stuttgart

Strasbourg-) Kehl-Appenweier
( &) Ke PP Offenburg

Main-Frankfurt (M)

(10) Schweiz*

(Mulhouse-) Basel-Olten-Bern—Brig (~Domodossola)
(Karlsruhe-) Basel-Olten—Chiasso (-Milano)

(Karlsruhe-) Basel-Brugg—-lmmensee-Bellinzona— (Luino)

Chiasso (-Milano)

(11) Halien®
(Brig—) NDomodossola-Novara-Milano-Genova

(Chiasso-) Milano—Bologna—Firenze-Roma-Napoli-Salerno-Villa_
S. Giovanni

(Bellinzona-) Luino—Gallarate-Rho-Milano

(Innsbruck-) Brennero~Verona-Bologna~Ancona-Foggia—Bari—
Brindisi |
....... . N  Venezia_B
(Arnaldstein-) Tarvisio-Udine— o —0 0813
Trieste

(Modane-) Torino~-Rho-Milano-Verona-Trieste-Villa Opicina
(-Sezana) ' :

Torino-Genova

*) Allgemeine Anmerkung und Erliuterung der Liniennummern und verwendeten Sym-
bole siehe erste Seite der Anlage I.
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C-E 90
C90/1
C90/2

C-E 45
Col

C 10,2
C-E 45
C4s5/1
C 45/3
C-E 53
C-E ss}
C-E 61
C 55
C-E 59
C6l

C-E 45

C45/1
C-E 530

C-E43
C-E 45
C-E 451
C-E 35
C-E 551
C-E 65

C-E67

(Menton—) Ventimiglia-Genova-Pisa-Livorno-Roma

La Spezia-Fidenza-Parma

Livorno-Pisa-Firenze

(12) Norwegen*)
Oslo—(Kornsja)
Oslo {(—Charlottenberg-Stockholm)

(13) Schweden®

Stockholm (-Turku)

(Kornsje-) Goteborg-Helsingborg (—Helsmgar)

Gdteborg (—Frederikshavn)

Malmd (-Travemiinde)

Helsingborg-Hissleholm
Stockholm—Hissleholm—-Malmé-Trelleborg (—Sassnitz Hafen)

Hallsberg-Géteborg
Malmd-Ystad (Szczecin)
(Osle-) Lharlottenberg—Karlstad—Hallsberg—Stockholm

(14) Dinemark *’
(Helsingborg-) He151nger—Kobenhavn-Nykob1ng—R9dby

(—Puttgarden)

(Goteborg—) Frederikshavn-Arhus
Kabenhavn
Nykebing—Gedser (-Rostock)

Fredericia (~Flensburg)

(15) Osterreich*

(Freilassing—) Salzburg

(Miinchen-) Kufstein—-Worgi-Innsbruck (—Brchnero) B
(Nurnberg-Passau-) Wels

Linz-Salzburg~Schwarzach St. Veit-Villach-Arnoldstein (-Tarvisio)
(Horni-Dveriste-) Summeran-Linz-Selzthal-St. Michael

(Breclav-) Bernhardsthal-Wien—-Semmering—Bruck a. d. Mur-Klagen-
furt-Viilach-Rosenbach (-Jesenice)

Bruck a. d. Mur-Graz—Spielfeld Strass (-Sentilj)

*) Allgemeine Anmerkung und Erlduterung der Lmtennummern und verwendeten Sym-
bole siehe erste Seite der Anlage 1.
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Kufstein (—Rosenheim-Freilassing)
Schwarzach St. Veit
(-Hegyeshalom)

C-E 50 (Buchs—) Innsbruck-Worgl

Salzburg-Linz—Wien:

(16) Polen*
C-E 59 Swinoujscie-Szczecin—Kostrzyn—Zielona Géra—Wroclaw-Opole—

Chalupki
C39 Wroclaw-Miedzylesie (-Lichkov)
C-E 65 Gdynia—Gdénsk—Tczew—M—Katowicc—Zebrzydowice
ikt Bydgosztz ——--——~—-—"--~—~

(—Petrovice U. Karviné)
"C65 Nowa Sol-Zagan Wegliniec~Zawidow (—Frydlant)
Warszawa
Skierniewice

C-E20 (Frankfurt (0) -) Kunowice-Poznan-Lowicz— Lukow—

Terespol (—Brest)
C-E 30 (Gorlitz—) Zgorzelec Wroclaw—Katowice—Krakéw—Przemysl-Medyka

(-Mostiska)

(17) Tschechische und Slowakische Féderative Republik *)

C-E 55 (Bad Schandau~) Decin-Praha

C-E 551 Praha-Horni Dvoriste (-Summerau)

C5% (Miedzylesie—) Lichkov—C. Trebova

C-E61 (Bad Schandau-) Decin-Nymburk-Kolin-Brno-Breclav-Bratislava—
Komarno~(~Komarom)
Rusovce (-Hegyeshalom)

CE63 ZilinaBratislava

C-E 65 (Zebrzydovice—) Petrovice u. Karvine—Ostrava—-Breclav
(~Bernhardsthal) )

C 65 (Zawidow-) Frydlant-Turnov-Praha

C-E40 (Schirnding-) Cheb-Plzen-Praha-Kolin-Hranicie na Morave—
Ostrava—_
Puchov

C-E52 Bratislava-N. Zamky-Sturovo (-Szob)

Zilina—Poprad Tatry—Kosice—Cierna nad Tisou (Cop)

*} Allgemeine Anmerkung und Erlduterung der Liniennummern und verwendeten Sym-
bole siehe erste Seite der Anlage 1.
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(18) Ungarn®
(Bratislava-Komarno-)
Hegyeshalom

C-E 69 Budapest-Murakeresztur (-Kotoriba)
C-E 71 Budapest-Murakeresztur—-Gyékényes (—Botovo—Koprivnica)
C-E 85 Budapest-Kelebia (—Subotica)

Hegyeshalom

C-E50 (Wien-)}——— GydruBudapest—MiSkolo—Nyiregyhéza—Zahony
Sopron :
(-Cop)
C-E 52 (Starovo-) Szob-Budapest-Cegléd-Szolnok-Debrecen—Nyiregyhaza
C-E 56 Budapest—Rakos-Ujszasz—Szolnok-Lokoshaza (-Curtici)

C-E 61 -Komarom-Budapest

(19) Jugoslawien *)
C-E 65 (Rosenbaeh-) Jesenice-Ljubljana-Pivka—Rijeka
C-E 67 (Spielfeld Strass—) Scntilj—Maribor—Zidani Most

C-E69 (Murakeresztir) Kotorlba—Pragersko—Zldam Most Ljubljana—
Divaca-Koper

C-E71 (Gyvékényes—) Botovo-Koprivnica—Zagrcb-Kariovac—Rijcka

C-E85 (Kelebia-) Subotica-Beograd-— 2 __Skopje-Gevgelia (~Idomeni)
‘Kraljevo

C-E70 (Villa Opicina-) Sezena-Ljubljana-Zidani Most-Zagreb—Beograd—
Nis-Dimitrovgrad {(-Dragoman)
(20) Griechenland *)

C-E 85 (Gevgelia-) ldomeni-Thessaloniki-Athinai

C-E 855 (Kulata-) Promachon—Thessaloniki

(21)  Ruminien *}

C-E 95 (Ungeni-} lasi-Pascani-Buzau-Ploiesti-Bucuresti-Videle—Giurgiu
(-Ruse)

C9s Craiova—Calafat (-Vidin)

C-E54 Arad-Deva-Teius—Vinatori-Brasov—Bucuresti

C-E 56 (Lokoshaza—) Curtici-Arad-Timisoara~Craiova—Bueuresti

C-E 562 Bucuresti—Constanta

*} Allgemeine Anmerkung und Erlduterung der Liniennummern und verwendeten Sym-
bole siehe erste Seite der Anlage I.
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(22) Bulgarien®
C-E95  (Giurgiu-) Ruse-Gorna Oriahovitza-Dimitrovgrad
C95 (Calafat-) Vidin-Sofija :
C-E 680 Sofija~Mezdra—-Gorna Oriahovitza—Kaspican—Sindel-Varna

C-E70 (Dimitrovgrad-) Dragoman—Sofija—Plovdiv—Dimitrovgrad Sever—
Svilengrad (~Kapikule)
C-E 720 Plovdiv-Zimintza-Karnobat-Burgas

C-E 855 Sofija—Kulata (-Promachon)

(23) Finnland *
C-E 10 Hanko-Helsinki-Riihim#ki-Kouvola—Vainikkala (-Luzhaika)
C 10/2 (Stockholm-) Turku-Helsinki

(24) Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken *)
C-E 95 (Iasi-) Ungeni-Kichinev—-Benderi-Kiev-Moskva
C-E 10 (Vainikkala-) Luzhaika-Leningrad-Moskva
C-E 20 (Terespol-) Brest—-Moskva
C-E 30 (Medyka—) Mostiska-Lvov-Kiev-Moskva
C-E 40 (Cierna N. Tis—) Cop-Lvov
C-E 50 (Zahony-) Cop-Lvov-Kiev—Moskva

(25) Tiirkei®

C-E 70 (Svilengrad—) Kapikule-Istanbul-Haydarpasa-Ankara

Ankara .
_E _— i
C-E 702 Bandirma_Anmara Kapikoy—-{Razi—{Iran)}

C-E 702 Samsun-Sivas—Malatya—Kapikdy-JRazi—(Iran)]

Ankara . "
C=-E 704 N bin{Kamishli (S
Mersin—Adana-Iskenderun usaybin-{Kamishli (Syria)-

Tel Kotchet (Traq)}

5451 !

*) Allgemcine Anmerkung und Erliduterung der Liniennummern und verwendeten Sym-
hole siehe crste Seite der Anlage 1.
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Aniage IT

Einrichtungen, die fiir den internationalen kombinierten Verkehr

von Bedeutung sind

A. Wichtige Terminals im infernationalen kombinierten Yerkehr

Osterreich

Graz-Messendorf
Linz

Salzburg
Villnach-Fiirnitz
Wels

Wien

Belgien
Antwerpen
Bressoux (Liége)
Bruxelles
Chatelet

Lauwe LAR
Zeebrugge

Bulgarien

Burgas
Dimitrovgrad Sever
Gorna Oriahovitza
Filipovo

Ruse

Sofija

Stara Zagora
Varna

Tschechische wund
Slowakische Foderative Republik

Bratislava

Brmo

Ceske Budejovice
Cheb

Cierna n. Tisou
Decin

Jihlava

Kolin

Kosice

Lovasice

Ostrava
Plzen

Praha Zizkov
Prerov

Zilina

Dinemark

Arhus
Glostrup
Kobenhavn
Padborg

Finnland
Helsinki-Pasila

Frankreich

Avignon-Courtine
Bordeaux-Bastide
Dunkerque
Hendaye

Le Havre

Lille-St. Sauveur
Lyon-Venissieux
Marseille-Canct
Paris-La Chapelle
Paris-Noisy-Le-Sec
Paris-Pompadour
Paris-Rungis
Paris-Valenton
Perpignan
Strasbourg
Rouen-Sotteville
Toulouse

Deutschland

Augsburg-Oberhausen
Basel Bad GBF
Berlin
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Bielefeld Ost
Bochum-Langendreer
Bremen-Grolland Roland
Bremerhaven—Nordhafen
Dresden
Disseldorf-Bilk
Duisburg-Ruhrort Hafen
Frankfurt (Main) Ost
Freiburg (Breisgau) GBF
Hagen HBF
Hamburg-Wilhelmsburg
Hamburg-Rothenburgsort
Hamburg-Siid
Hamburg-Waltershof
Hannover-Linden
Ingoldstadt Nord
Karlsruhe HBF

Kiel HGBF

Kdéln Eifeltor

Leipzig

Liibeck HBF
Ludwigsburg

Mainz Gustaysburg
Mannheim RBF
Miinchen HBF

Neuss

Neu Ulm

Ndrnberg HGBF
Offenburg

Regensburg

Rheine

Rostock

Saarbriicken HGBF
Schweinfurt HBF
Wuppertal-Langefeld

Grriechenland
Aghii Anargyri (Athinai)
Thessaloniki

Ungarn

Budapest
Sopron
Zahony
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Szeged
Debrecen

Irland )
Dublin-North Wall

Ntalien

Bari-Lamasinata
Bologna-Interporto
Busto Arsizio
Brindisi

Livorno
Milano-G. Pirelii
Milano-Rogoredo
Modena
Napoli-Granili
Napoli Traccia
Novara
Padova-Interporto
Pescara-P. N.
Pomezia-S. P.
Rivalta Scrivia
Torino-Orbassano
Trieste

Verona-Q. E.

Luxemburg
Bettembourg

Niederlande

Rotterdam-Haven
Rotterdam-Noord
Vernlo

Ede

Norwegen
Oslo-Alnabru

Polen

Gdansk
Gdynia
Krakow

Lodz
Malaszewicze
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Poznan
Sosnowiec
Szczecin
Swinoujscie
Warszawa
Wroclaw

Portugal

Alcantara (Lisboa)

Espinho
Leixoes
Lisboa-Beirolas

Rumdinien

Bucuresti
Constanta
Craiova
Oradea

Spanien

Algeciras
Barcelona

Iron

Madrid
Port-Bou
Tarragona
Valencia (-Silla)

Schweden

Goteborg
Helsingborg
Malmo
Stockholm-Arsta

Schweiz

Aarau-Birrfeld
Basel SBB

Berne

Chiasso

Genéve
Lugano-Vedeggio
Luzemn

Renens

Zirich

Tiirkei

Bandirma
Derince
Iskenderun
Istanbul
Mersin
Samsun

Union der sozialistischen
Sowjetrepubliken

Brest

Cop

Kiev
Moskva-Lvov

Vereinigtes Kénigreich

Beifast

Birmingham

Bristol

Cardiff

Cleveland

Coatbridge (Glasgow)
Glasgow

Harwich

Holyhead

Ipswich

Leeds
Liverpool-Garston
London-Stratford
London-Willesden
Manchester-Trafford Park
Southampton

Tilbury

Jugaslawien

Beograd
Koper
Ljubljana

‘Rijeka

Zagreb
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B. Wichtige Grenziibergangspunkte im internationalen kombinierten
Verkehr D

Vilar Formoso (CP)-Fuentes de Onoro (RENFE)
Marvao (CP)-Valencia de Alcantara (RENFE)
Irin (RENFE)-Hendaye (SNCF)

Port Bou (RENFE)-Cerbére (SNCF)

Dublin (CIE)-Holyhead (BR)

Dundalk (CIE)~Newry (NTR)
Daver (BR)-Calais (SNCF)
—Dunkerque (SNCF)
-Oostende (SNCB)
Harwich (BR)-Zeebrugge (SNCB)
Menton (SNCF)-Ventimiglia (FS}
Modane (SNCF)-Bardonecchia (F8)

Brig (SBB-CFF)-Domodossola (FS)
Bile (SNCF)-Basel (SBB-CFF)
Strasbourg (SNCF)-Kehl (DB)
Forbach (SNCF)-Saarbriicken (DB)
Apach (SNCF)-Perl (DB)

Thionville (SNCF)-Bettembourg (CFL)
Feignies (SNCF)-Quévy (SNCB}
Jeumont (SNCF)-Erquelinnes (SNCB})
Tourcoing (SNCF)-Mouscron (SNCB)
Roosendaal (NS)-Essen (SNCB)

Emmerich (DB/NS)

Venlo (NS/DB)

Bad Bentheim (DB/NS)

Montzen (SNCB)-Aachen (DB}
Sterpenich (SNCB)-Kleinbettingen (CFL)

Basel (DB/SBB-CFF)
Flensburg (DB)-Padborg (DSB)
Puttgarden (DB)-Rodby (DSB)
Schirnding (DB)-Cheb (CSD)
Passau (DB/OBB)

Salzburg (DB/OBB)
Kufstein (DB/OBB)
Buchs (SBB-CFF/OBB)
Luino (SBB-CFF/FS)
Chiasso (SBB-CFF/FS})

) Hinter jedem Grenziibergangspunkt ist die zustindige Eisenbahnverwaltung in Klam-
mern angegeben. Ist nur ein Bahnhof aufgetiihit, so wird er von beiden Verwaltungen
gemeinsam benutzt.
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Brennero (FS/OBB)

Villa Opicine (FS)}-Sezana (JZ)
Tarvisio (FS)}-Arnoldstein (OBB)
Charlottenberg (NSB/SJ)
Kornsjd (NSB/SJ)

Helsingborg (8J)-Kebenhavn (DSB)
Trelleborg (S])-Sassnitz (DR)

Ystad (SI}-Swinoujscie (PKP)
Goteborg (SJy-Frederikshavn (DSB)
Malmd (SJ)-Travemiinde (IDB)

Gedser (DSB)}Rostock {DR)

Rosenbach (OBB)}-Jesenice (J7)
Spielfeld-Strass (OBB)-Sentily (JZ)
Ebenfurth (OBB)}-Sopron (GYSEV/MAY)
Nickelsdorf (OBB)»Hegyeshalom (MAV)

Bernhardsthal (QBB)-Breclav (CSD)
Summerau (OBB)Horni Dvoriste (CSD)
Frankfurt/O. (DR)-Kunowice (PKP)
Gorlitz (DR)-Zgorzelec (PKP)

Bad Schandan (DR)}Decin (CSD)

Terespol (PKP)-Brest (SZD)
Medyka (PKP)-Mostiska (SZD}
Zebrzydovice (PKP)-Petrovice (CSD)
Zavidow (PKP}Frydlant (CSD)
Medzyiesie (PKP)-Lichkov (CSD)
Cierna (CSD)»-Cop (SZD)

Komarno (CSD}Komarom (MAV)
Sturove (CSD)}-Szob (MAYV).

Rajka (MAVY)-Rusovce (CSD)
Murakeresztur (MAV)-Kotoriba (JZ)
Gyékényes (MAV)-Botovo (JZ)
Keleba (MAV)}-Subotica (JZ)
Zahony (MAV)-Cop (SZD)
Loktshaza (MAV)—Curtici (CFR)
Dimitrovgrad (JZ}-Dragoman (BDZ)
Gevgelia (JZ)}-Idomeni (CH)

Iasy (CFR}Ungeny (SZD)

Giurgiu (CFR}Ruse (BDZ)
Svilengrad {BDZ)}Kapikule (TCDD)
Vidin (BDZ)}-Calafat (CFR)

Kulata (BDZ)-Promachon (CH)
Vainikkala (VR)-Luzhaika (SZD)
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Turku (VR)-Stockholm (SJ)
Kapikoy (TCDD)-Razi (RAI)
Nusaybin (TCDD}»Kamischli (CFS)

C. Wichtige Spurwechselbahnhife im internationalen kombinierten
Verkehr *) fo

Irin-Hendaye (Spanien-Frankreich)
Port Bou-Cerbére (Spanien—Frankreich)
Hanko (Finnland)
" Terespol-Brest (Polen-UdSSR)
Przemysl-Mostiska (Polen-UdSSR)
Cierna—Cop (Tschechische und Slowakische Foderative
Republik-UdSSR) '
Zahony—Cop (Ungarn—UdSSR)
Tasi-Ungeny (Ruménien-UdSSR)

Anmerkung: Spurwechselbahnhéfe sind gleichzeitig auch Grenziibergangspunkte.

D. Fiihrschiffverbindungen/Fﬁhrhﬁfen, die Bestandteil des Netzes‘
des internationalen kombinierten Yerkehrs sind

Holyhead--Dublin (Vereinigtes Konigreich—Irland)
Calais—Dover (Frankreich—Vereinigtes Konigreich)
Oostende-Dover (Belgien-Vereinigtes Kénigreich)
Dunkerque-Dover (Frankreich—-Vereinigtes Kénigreich)
Stanrear-Larne (Vereinigtes Kdnigreich)
Zeebrugge—Harwich (Belgien—Vereinigtes K8nigreich)
Zeebrugge-Dover (Belgien—Vereinigtes Kdnigreich)
Puttgarden—-Rodby (Deutschland-Dédnemark)
Kebenhavn—Helsingborg (Dianemark—Schweden)
Liibeck-Travemiindc-Hanko (Deutschland-Finnland)
Gedser-Rostock (Warnemiinde) (Dinemark-Deutschland)
Goteborg~Frederikshavn (Schweden-Diénemark)
Malmo-Travemiinde (Schweden-Deutschland)
Trelleborg—Sassnitz (Schweden-Deutschland)
Ystad-Swinoujscie (Schweden—Polen)

Helsinki-Gdynia (Finnland-Polen)
Helsinki-Stockhoim (Finnland-Schweden)

*) Erfolgen der Radsatzwechsel oder das Umladen von Ladeeinheiten auf Giiterwagen
mit anderer Spurweite nur in einem Bahnhof, so ist dieser Bahnhof unterstrichen.
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Turku-Stockholm (Finnland-Schweden}
Samsun-Constanta (Tiirkei~Rumanien)
Mersin—Venezia (Tiirkei-Italien)

Anmerkung: Fihrschiffverbindungen sind gleichzeitig auch Grenzilibergangspunkte, mit
Ausnahme der Fahrschiffverbindung Stanrear-Lare und Messina-Villa
S. Giovanni.
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Anlage 111

Technische Merkmale des Netzes wichtiger Linien
des internationalen kombinierten Verkehrs

Vorbemerkungen

Die Ausbauwerte sind in der nachstehenden Tabelle zusammengefasst. Die in
Spalte A genannten Werte gelten als wichtige Ziele, die im Rahmen der natio-
nalen Entwicklungsprogramme fiir die Fisenbahnen zu erreichen sind. Jede Ab-
weichung von diesen Werten ist als Ausnahme anzusehen.

Es wird zwischen zwei grossen Kategorien von Linien unterschieden:

a) vorhandene Linien, die gegebenenfalls verbessert werden konnen; hiufig
ist es schwierig und manchmal unmdglich, insbesondere ihre Ausbau-
grundlagen zu verindern; die Anforderungen in dieser Hinsicht sind eher
massvoll;

b) reu zu bauende Linien.

Die in der nachfolgenden Tabelle angegebenen Werte gelten gegebenenfalls
entsprechend auch fiir Fahrschiffverbindungen als Bestandteil des Schienennet-
zes.

Ausbauwerte fiir die Infrastruktur des Netzes wichtiger Linien
des internationalen kombinierten Verkehrs

A B

Vorhandene Linien, die den Neue Linien
Infrastrukturbedingungen eni-

sprechen, und zu verhessernde

und auszubavende Linien

gegenwiirlig Zielwerte

1. Anzahlder Gleise ................... (nicht niher angegeben) 2
2. Fahrzeugbegrenzungslinie .......... .. uliC B2 uIiCC1
3. Mindestgleisabstand® ... ............ 4,0m 42m
4. Mindestwert der Ausbaugeschwindigkeit 100 km/h® 120 km/h¥ 120 km/h¥
5. Zulissige Radsatzlast:

Giiterwagen < 100km/h ... .vvvvuens, 20t 22,51 22,5t

<i20km/h.. 20t 20t 20t

6. Maximale Neigung? ... ............. (nicht niiher angegeben) 12,5 mm/m
7. Mindestnutzlinge der Uberholungsgleise ~ 600 m 7500 m 750 m

1 Nicht von unmittelbarer Bedeutung fiir den kombinierten Verkehr, jedoch fiir einen
leistungsfihigen internationalen kombinierien Verkehr empfohlen.

%) UIC: Internationaler Eisenbahnverband

) Mindestvorgaben fiir Ziige im kombinierten Verkehr (vgh Anlage IV).
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Erliuterungen zu den in der varstehenden Tabelle verwendeien Ausbauwerten

1. Anzahl der Gleise

Die Linien des internationalen kombinierten Verkehrs miissen cine hohe Kapa-
zitit und eine zeitlich exakte Betrichsabwicklung bieten.

Grundsitzlich kann diesen beiden Anforderungen nur mit mindestens zweiglei-
sigen Strecken Rechnung getragen werden; eingleisige Strecken kénnten zuge-
lassen werden, wenn den anderen Leistungswerten des Ubereinkommens ent-
sprochen wird.

2. Fahrzeugbegrenzungslinie

Hierbei handelt es sich um das Mindestlademass fiir Linien des internationalen
kombinierten Verkehrs.

Auf meywen Linien erfordert die Entscheidung fiir ein gerdumiges Lademass im
allgemeinen nur beschrinkte zusitzliche Investitionskosten, weshalb des UIC-
Lademass Cl gewihlt wurde.

Das Cl-Lademass gestattet inshesondere:

— die Beférderung von Fahrzeugen und miteinander verbundenen Nutzfahrzeu-
gen (Lastwagen und Anh#nger, Sattelziige, Zugmaschinen und Sattelanhin-
ger) mit europdischem Lademass (Y16he 4 m, Breite 2,5 m) auf Giiterwagen in
besonderer Bauart, deren Ladeflache sich 60 cm iiber der Schienenoberkante
befindet: :

— die Beforderung gewdhnlicher Sattelanhénger mit einer Breite von 2,5 m und
ciner Hohe von 4 m auf Taschenwagen mit Regeldrehgestellen;

— die Befdrderung von 1SO-Containern mit einer Breite von 2,44 m und einer
Héhe von 2,9 m auf Flachwagen in Regelbauart;

— die Beférderung von Wechselbehiltern mit einer Breite von 2,5 m auf Flach-
wagen in Regelbauart;

- die Beforderung von Containern/Wechselbehiltern mit einer Breite von
2,6 m und einer Hohe von 2,9 m auf geeigneten Wagen.

Vorhandene Linien durch Gebirgsregionen (wie Pyrenden, Massif Central, Al-
pen, Jura, Apennin, Karpaten) weisen zahlreiche Tunnel mit dem Lichtraum-
profil der «Technischen Einheit» auf oder mit einem in Héhe der Gleisachse
leicht hoheren Lademass. In beinahe allen Fillen ist aus wirtschaftlicher und fi-
nanzieller Sicht eine Vergrosserung aul das UIC-Lademass C1 nicht moglich.

Fiir diese Strecken wurde daher das Lademass B der UIC gewihlt. Es gestattet

insbesondere:

— die Beférderung von ISO-Containern mit einer Breite von 2,44 m und einer
Hohe von 2.90m auf flachen Containertragwagen, deren Ladefldche sich
1,18 m iiber der Schienenoberfliche befindet:

~ die Beférderung von Wechselbehiiltern mit einer Breite von 2,5 m und einer
Haéhe von 2,6 m auf Flachwagen in Regelbauart (Ladefliche in einer Hohe
von 1,246 m);
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— die Befdrderung von Sattelanhidngern auf Taschenwagen;
— die Befdrderung von Containern/Wechselbehdltern mit einer Breite von
2,6 m und einer Hohe von 2,9 m auf Niederflurwagen in besonderer Bauart.

Die Mehrzahl der vorhandenen Linien des internationalen kombinierten Ver-
kechrs weist zumindest das UIC-Lademass B auf. Auf anderen Linien erfordert
die Erweiterung auf dieses Lademass im allgemeinen keine grisseren Investitio-
nen.

4, Mindestwert der Ausﬁaugeschwindigkeir

Die Ausbaugeschwindigkeil bestimmt die Ausbaugrundlagen des Streckenab-
schnitts (Kurvenradien und Uberhéhung), die Sicherheitseinrichtungen (Brems-
weg) und die Bremskoeffizienten des rollenden Materials.

5. Zuldissige Radsatziast

Hierbei handelt es sich um die zulissige Last je Radsatz, welche die Linien des
internationalen kombinierten Verkehrs zu tragen haben.

Die Linien des internationalen kombinierten Verkehrs missen das derzeitige
und zuktinflige Verkchrsaufkommen bei Verwendung modernster Fahrzeuge
aufnehmen konnen, d.h. insbesondere:

Giiterwagen mit einer Radsatzlast von 20 t entsprechend der Klasse C der UIC;
eine Radsatzlast von 22,5t fiir Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h wurde ent-
sprechend den jiingsten Beschliissen des UIC angenommen. Die Beschrinkung
auf 20t je Radsatzlast fiir 120 km/h entspricht der UIC-Regelung.

Entsprechend der UIC-Regelung gelten die angegebenen Radsatzlasten fir
Raddurchmesser von 840 mm und dariiber.
7. Mindestnutzliinge der Uberholungsgleise

Die Mindestnutzlinge der Uberholungsgleise auf Lir\xien des internationalen
kombinierten Verkehrs ist fiir Zige im kombinierten Verkehr von besonderer
Bedeutung (vgl. Anlage IV).
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Anlage IV

Leistungsparameter fiir Ziige und Mindéstvorgaben
fiir. die Infrastruktur

A. Anforderungeu fiir leistungsfihige Dienste des internationalen
kombinierten Verkehrs

{1) Um einen durch moderne Produktions- und Giiterverteilungsmethoden not-
wendig werdenden leistungsfihigen und schnellen Verkehrsfluss zu gewihrlei-
sten, miissen die Dienste des internationalen kombinierten Verkehrs insbeson-
dere den nachfolgenden Anforderungen entsprechen:

a) Ankunft/Abfahrt im Einklang mit den Winschen der Kunden (insbeson-
dere spite Ladeschlusszeiten und frithe Bereitstellung der Giiter), Linicn-
dienste; ]

b) rasche Haus-Haus-Beférderungen, hoher Punktlichkeitsgrad, zuverlissige
Beférderungszeiten;

¢) zuverldssige und rechtzeitige Tnformationen iiber den Beférderungsablauf,
cinfache Befiirderungsdokumente, niedriges Schadensrisiko;

d) Moglichkeit zur Beférderung aller Arten von Standardcontainern sowie al-
ler Ladeeinheiten, die im internationalen Strassengiiterverkehr in Europa
befdrdert werden. Hierbei sind die absehbaren Entwicklungen auf dem
Gebiet der Masse und Gewichte von Ladeeinheiten zu berticksichtigen.

(2) Diese Anforderungen sind zu erfiillen durch:

a) hohe Befdrderungsgeschwindigkeiten (gemessen vom Abfahrtsort zum
Ziclort, einschliesslich aller Zwischenhalte), die den Geschwindigkeiten
durchgehender Befdrderungen im Strassengiterverkehr entsprechen oder
sie nach Mgglichkeit noch tibertreften sollen;

b) Nutzung der ausserhalb der Arbeitszeit der Empfénger liegenden Stunden
(z. B. Beforderung wihrend der Nacht), um die Giiter in den Morgenstun-
den, wie von den Kunden gewiinscht, bereitstellen zu kénnen;

~c) geeignete und ausreichende Fahrzeug- und Infrastrukturkapaz:ltaten (z. B.
entsprechende Lademasse);

d) wenn moglich, direkte Ziige (d. h. die Unterwegsumstellung von Sendun-
gen aufl andere Ziige ist zu vermeiden oder auf ein Mindestmass zu be-
schrinken);

* ¢) organisatorische Massnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses durch
Einsatz moderner Telekommunikationssysteme.

(3} Um die genannten Anforderungen zu erfiillen, sollen die Ziige und Infra-
struktureinrichtungen eine rzufriedenstellende Leistungsfihigkeit besitzen, d. h.
sie sollen bestimmte Mindestvorgaben erfiillen, die von allen in einer gegebenen
Verkehrsverbindung betroffenen Behorden einzuhalten sind.
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(4) Die nachstehenden Leistungsparameter und Mindestvorgaben wurden insbe-
sondere fiir grosse internationale Beforderungsvoluinen erstellt, d. h. fiir Ver-
kehrsverbindungen, auf denen Direktziige im Linienverkehr eingesetzt sind oder
auf denen zumindest grissere Wagengruppen beférdert werden. Einzelwagen
oder Sondertransporte kdnnten immer noch im Rahmen herkémmlicher Giiter-
ziige befordert werden, wenn dies den Bediirfnissen der Kunden und der be-
troffenen Eisenbahnen gentligt.

B. Leistungsparameter fiir Ziige

(5) Die im internationalen kombinierten Verkehr eingesetzten Ziige sollen fol-
gende Mindestvorgaben erfiillen:

Mindestvorgaben ) Gegenwiirtig Zielwere
Mindestwerl der Ausbaugeschwindigkeit .. ........ .. 100 km/h 120 km/h
Zugldnge ... e 600 m 750 m
Zuggewicht ... ... L 1200 t 1500t ¢
Radsatzlast (Giiterwagen). . ... ... ... ..o 20t 20t

(22,5t bei ei-
ner Geschwin-
digkeit von
100 kmn/h)

1 Diese Werle sollen ungefiihr bis zum Jahr 2000 erreichl sein. Die Erfilllung héherer
Anforderungen zu einem f{ritheren Zeitpunkt wird hicrbei nichl ausgeschloessen, so-
lange diese dic intcroationale Entwicklung des kombinierten Verkehrs nicht becin-
trichtigen.

Kdnnen Dircktziige nicht eingesetzt werden, so sollen die Ziige moglichst nur
aus wenigen Wagengruppen bestehen mit gleichem Bestimmungsort fiir Giter-
wagen einer Wagengruppe. Unterwegshalte aus betrieblichen Griinden oder fiir
Grenzkontrallen sind mdglichst zu vermeiden. .
(6) Das rollende Material soll die genannten Vorgaben hinsichtlich Geschwin-
digkeit und Radsatzlast erfiillen und dazu gecignet sein, alle Ladeeinheiten zu
befordern, die in bezug auf Abmessungen und Gewichte zu beriicksichtigen
sind.

(7) Zige im kombinierten Verkehr werden mit hdchstem Vorrang behandelt. Thr
Fahrplan ist so zu gestalten, dass er den Kundenwiinschen nach zuverlissigen
und regelmissigen Verkehrsdiensten entspricht.
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C. Mindestvorgaben fiir Eisenbahnlinien

(8) Die im kombinierten Verkehr benutzten Eisenbahnlinien sollen eine ange-
messene tdgliche Zugkapazitit besitzen, um Wartezeiten fiir Ziige im kombi-
nierten Verkehr auszuschliessen. Bei diesen Ziigen sind Verspdtungen aufgrund
der ausserhalb der iiblichen Arbeitszeit liegenden Stunden zu vermeiden.

(9) Fiir die Verbesserung von Eisenbahnlinien sind die in Anlage III enthalte-
nen Ausbauwerte fiir die Infrastruktur anzuwenden.

D. Mindestvorgaben fiir Terminals

(19) Fiir eine leistungsfihige ladedienstliche Behandlung der Sendungen in den
Terminals sind folgende Voraussetzungen zu erfullen:

1) Zwischen der letzten Gutannahme und der Abfahrt der Zige sowie zwi-
schen der Ankunft der Ziige und der Bereitstellung der (iiiterwagen zum
Entladen der Ladeeinheiten darf nicht mehr als eine Stunde vergehen, es
sei denn, den Wiinschen der Kunden in bezug auf den spitesten Zeitpunkt
fiir die Annahme oder Aushindigung der Guter kann auf andere Weise
entsprochen werden.

b) Die Wartczeiten fiir Strassenfahrzeuge, die Ladeeinheiten liefern oder auf-
nehmen, missen mdglichst kurz sein (hichstens 20 Min.).

¢) Der Standort des Terminals ist so zu wihlen, dass er:

— von den wirtschaftlichen Zentren aus leicht und rasch {iber die Strasse
erreichbar 1st;

— innerhalb des Schienennetzes eine gute Anbindung an die Fernverkehrs-
linien und fiir Verkehrsverbindungen mit Wagengruppenverkehr einen
guten Zugang zu den Schnellgiiterziigen im kombinierten Verkehr be-
sitzt.

(11} Dic nachfolgenden Mindestvorgaben fiir Unterwegsbahnhéfe sollen eben-
falls fiir Terminals gelten.

E. Mindestvorgaben fiir Unterwegsbahnhofe

(12) Unterwegshaite von Ziigen im kombinierten Verkehr, die aus technischen
oder betrieblichen Griinden erforderlich werden, z. B. in Wagengruppenwech-
sel- oder Spurwechselbahnhofen, sind gleichzeitig dazu zu benutzen, Arbeiten
auszufithren, die andernfalls zusitzliche Halte erfordern wiirden (z. B. Grenz-
kontrollen, Lokomotivwechsel). Die Infrastruktur solcher Unterwegsbahnhéfe
muss folgende Voraussetzungen erftillen:

~ Ausreichende tigliche Zugkapazitit auf Zulaufstrecken, um Zugverspitungen

im kombinjerten Verkehr zu vermeiden.
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— Die Einfahst in Zulaufstrecken und das Verlassen solcher Strecken missen
ein verzdgerungsfreies Einfideln der Ziige gewihrleisten. Thre Kapazitit
muss gross genug sein, um Verspitungen ankommender und abfahrender
Zuge zu vermeiden.

— Ausreichende Gleiskapazitit fiir die verschiedenen G]e}stypen,. die fiir die
speziellen Arbeiten im Bahnhofsbereich erforderlich sind, insbesondere fiir
Ankunfts-/Abfahrtsgleise, Zughildungsgleise, Rangier- und Ausziehgleise,
Lade- und Spurwechselgleise.

- Die Lademasse der genannten Gleise miissen denen der benutzten Eisen-
bahnlinien entsprechen (UIC-B oder UIC-CI).

- Die Gleislinge muss fiir die Aufnahme ganzer Ziige im kombinierten Ver-
kehr ausreichend sein.

—~ Bei elektrischer Zugférderung miissen die Gleise fiir elektrische Triebfahr-
zeuge zugdnglich sein (in Grenzbahnhofen: fiir elektrische Triebfahrzeuge
der betreffenden Anschlussbahn).

— Die fiir Umschlag, Wagenwechsel, Spurwechsel und Grenzkontrollen vorge-
schenen Kapazititen sollen gewihrleisten, dass notwendige Zwischenhalte
mdglichst kurz sind.

a) Wagengruppenwechselbahnhife

(13) Der kombinierte Verkehr soll nach Mdglichkeit mit Direktziigen zwischen
dem Versand- und dem Empfangsbahnhof abgewickelt werden. Ist dies auf-
grund des geringen Umfangs der Sendungen nicht wirtschaftlich und die Um-
stellung von Sendungen im kombinierten Verkehr deshalb unvermeidlich, so
sollen zumindest Wagengruppen eingesetzt werden. Die fiir diese Arbeiten be-
nétigten Haltezeiten diirfen jeweils 30 Minuten nicht tGiberschreiten. Erreicht
werden konnte dies durch eine geeignete Zugbildung (Ziige sollen iiber mog-
lichst lange Strecken, auch grenziberschreitend, eingesetzt werden) zusammen
mit einer entsprechenden Infrastruktur der Wagengruppenwechselbahnhofe.

b} Grenzitbergangspunkte

(14) Zige im kombinierten Verkehr legen die gesamte Strecke mdéglichst ohne

Zwischenhalt, einschliesslich Grenziiberginge, bis zu den Bahnhéfen, in denen

in jedem Fall ein Wagengruppenwechsel notwendig ist, bzw. bis zu ihrem Be-

stimmungsort zurlick. Wenn moglich, finden an der Grenze keine Aufenthalte
oder, sind diese unvermeidlich, nur sehr kurze Aufenthalte (von hoéchstens'

30 Min.} statt. Erreicht werden kann dies:

- wenn die fiblicherweise an der Grenze durchgefiihrten Arbeiten nicht vorge-
nommen werden oder, sofern dies nicht méglich ist, diese Arbeiten ins Lan-
desinnere verlegt werden, wo die Zige in jedem Fall aus technischen und/
oder verwaltungsmassigen Griinden halten missen; ‘

— wenn nur einmal, falls iberhaupt, in gemeinschaftlich genutzten Grenzbahn-
héfen gehalten wird.
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¢) Spurwechselbahnhife

(15) Die Erfillung kiinftiger Anforderungen macht die Entwicklung zeitsparen-
der und kostenwirksamer Verfahren erforderlich. Fiir das Umladen von Lade-
einheiten auf Giiterwagen der anderen Spurweite sind die oben genannten An-
forderungen fiir das Umladen im Terminal sinngemiss anzuwenden. Die Auf-
enthalte in Spurwechselbahnhéfen sollen moglichst kurz sein. Die verfiigbare
Spurwechsel- oder Umladekapazitit muss gross genug sein, um kurze Aufent-
halte zu gewihrleisten.

d) Fahrschiffverbindungen/-hdfen

(16) Verkehrsdienste und Fihrdienstangebote miissen aufeinander abgestimmt

sein. In den Hifen sollen die Aufenthalte von Sendungen im kombinierten Ver-

kehr moglichst kurz sein (wenn mdglich nicht mehr als eine Stunde). Neben ei-

ner angemessenen Infrastruktur des Fihrschiffbahnhofs und geeigneter Fihr- -

schiffe (vgl. Abs. 17) ist dies durch folgende Massnahmen zu erreichen:

- Bei den erforderlichen Grenzkontrolimassnahmen finden die in Absatz 14
aufgefithrten Anforderungen Anwendung;

~ die Fahrpline im Fahrschiff- und Eisenbahnverkehr sollen aufeinander abge-
stimmt sein und zur Beschleunigung des Beladens der Schiffe und/oder der
Zugbildung Vorausinformationen bereitgestellt werden.

(17) Die fiir den kombinierten Verkehr eingesetzten Fihrschiffe miissen fol-

gende Voraussetzungen erfiillen:

— Geeignete Schiffsgrossen und -typen entsprechend den betreffenden Ladeein-
heiten und/oder Giiterwagen.

— Schnelles Be- und Entladen der Fihrschiffe und Unterbringung der Ladeein-
heiten/Giiterwagen entsprechend den Anforderungen der ansehliessenden
Beforderung auf der Schiene (gegebenenfalls Trennung des kombinierten
Verkehrs vom Personen- und/oder Strassengiiterverkehr).

~ Verbleiben die Ladeeinheiten wihrend der Uberfahrt auf den Giiterwagen, so
miissen die Féhrschiffe leicht zugénglich, und zeitraubende Rangiervorginge
diirfen nicht notwendig sein. Ladebegrenzungslinie, Radsatzlast usw. sollen
mit den in Anlage TTT aufgefithrten Ausbauwerten fiir Eisenbahnlinien tiber-
einstimmen.

— Muss die Umladung der Ladeeinheiten ohne Giiterwagen erfolgen, so sollten
fiir die mdoglicherweise notwendige BefSrderung auf der Strasse zwischen
Fihr- und Eisenbahnterminal kurze Entfernungen und gute Strassenverbin-
dungen zur Verfiigung stehen.
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