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MITTEILUNG DER KOMMISSION

Programm zur Forderung des Kur zstreckenseeverkehrs

1 EINLEITUNG

Im September 2001 hat die Kommission ihr Weil3buch ,, Die européische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft“* vorgelegt. Darin wird eine Reihe ehrgeiziger Ziele
festgelegt, um Wettbewerbsfahigkeit und Nachhaltigkeit der Mobilitdt auch im Jahr 2010 zu
gewdhrleisten. Der Kurzstreckenseeverkehr kann beim Erreichen dieser Ziele offensichtlich
eine zentrae Rolle spielen. Er kann dazu beitragen, den im Waeil3buch prognostizierten
Anstieg des Schwerlastverkehrs (50%) zu bremsen, eine ausgewogenere Vertellung des
Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrstrager zu erreichen und Engpésse im
Landverkehr zu umgehen; daneben ist er sicher und nachhaltig.

Die politische Uberzeugung, dass der Kurzstreckenseeverkehr eine der Prioritdten der
Europdischen Union ist, wurde auch bei der inoffiziellen Zusammenkunft der
Verkehrsminister der Européischen Union im spanischen Gijén im Juli 2002 bekréftigt.

2. KURZSTRECKENSEEVERKEHR — EINE WACHSTUMSINDUSTRIE

Bereits heute ist der Kurzstreckenseeverkehr sehr erfolgreich und die einzige Verkehrsart, die die
Fahigkeit bewiesen hat, mit dem Wachstum des Strallenverkehrs Schritt zuhalten. Nach
Tonnenkilometern werden 41% des européaischen V erkehrsaufkommens vom Kurzstreckenseeverkehr
bewaltigt, der Anteil des StralRenverkehrs betragt 41%° Seine Wachstumsrate Ubersteigt jene der
Industrieproduktion der Europdischen Union, und seine Tonnenkilometerleistung stieg in den
neunziger Jahren um 38% (Straf3enverkehr: 40%, vgl. Abbildung 1).
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Abb. 1: Anstieg der Tonnenkilometerleistung 1990-2000 in  Stral3enverkehr,
Kurzstreckenseeverkehr, Binnenschiffs- und Schienenverkehr (in %)°.

3. WIE KANN DER ERFOLG DES KURZSTRECKENSEEVERKEHRS WEITER AUSGEBAUT
WERDEN?

Damit das Potenzial des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa umfassend genutzt werden kann,
muss dieser erfolgreich in Logistikketten eingebunden werden und kontinuierliche Haus-zu-
Haus-Beforderungen anbieten. Solche Logistikketten missten von Einzelunternehmen geleitet
und kommerziaisiert werden, die Dienste nach dem Konzept ,Alles aus einer Hand"
anbieten. Sie sollten fur den Kunden eine einzige Anlaufstelle bereitstellen, die fur die
gesamte intermodale Transportkette zustdndig ist. Aufllerdem sollte das Prinzip der
Komplementaritdt an die Stelle der Rivalitdt zwischen den Verkehrsarten treten, da deren
Zusammenarbeit in Transportketten, die sich auf mehr as einen Verkehrstrager erstrecken,
von wesentlicher Bedeutung ist.

Die vollstandige Integration des Kurzstreckenseeverkehrs in intermodale Haus-zu-Haus-
Beforderungensketten muss noch erreicht werden. Diesist in erster Linie von der Industrie zu
leisten, aber Malnahmen auf anderer Ebene kdnnen diesen Prozess fordern und folgende
strukturelle  Hindernisse  beseitigen, die ener rascheren  Entwicklung des
Kurzstreckenseeverkehrsim Wege stehen:

e Er gilt zu Unrecht noch immer als tiberholte Industrie.
e Erist mit komplexen Verwaltungs- und Dokumentationsverfahren behaftet.
e Er setzt hohere Effizienz in H&fen voraus.

e Er benttigt fortgeschrittene technische Losungen fur Schiffe, Hafen, Ladeeinheiten und
Telematiknetze.

Zur Beseitigung der Hindernisse und Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa wurde
bereits eine Reihe von Gemeinschaftsmal3nahmen ergriffen bzw. geplant. Einige Beispiele:

e Annahme der Richtlinie Uber Meldeformalitéten fur Schiffe beim Einlaufen in und/oder
Auslaufen aus Hafen der Mitgliedstaaten der Gemeinschaft®;

Vorschlag fir ein neues Forderprogramm ,, Marco Polo“®

3 Quelle: EU Energy and Transport in Figures: Statistical Pocketbook 2002.
Eine wichtige Quelle fir Daten zum Kurzstreckenseeverkehr fur die Jahre 1995-2000 waren 22
Mitglieder der Organisation Européischer Seehdfen ESPO (European Sea Ports Organisation):
Antwerpen, Barcelona, Bilbao, Bremen, Dublin, Dunkirchen, Genua, Gdingen, Géteborg, Hamburg,
Helsinki, Kokkola, La Spezia, Lissabon, Libeck, Odo, Piréus, Pori, Rotterdam, Savona Vado, Stettin
und Valencia. Die Kommission dankt den Beteiligten fir ihre wertvollen Beitréage und der ESPO fur die
Koordinierung der Datenerfassung.

4 Richtlinie 2002/6/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 18. Februar 2002 {ber

Meldeformalitaten fur Schiffe beim Einlaufen in und/oder Auslaufen aus Hafen der Mitgliedstaaten der

Gemeinschaft, ABI. L 67 vom 9.3.2002, S. 31.

Vorschlag fur eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates Uber die Gewahrung von

Finanzhilfen der Gemeinschaft zur Verbesserung der Umweltvertraglichkeit des Guterverkehrssystems;

KOM|(2002) 54 endg. vom 4.2.2002.



e Vorschlag fur eine Richtlinie Uber intermodal e Ladeeinheiten®

e EinfUhrung des Konzepts der ,Hochgeschwindigkeitsseewege® im WeilRbuch zur
europaischen Verkehrspolitik bis 2010;

e Vorschlag fur eine Richtlinie tber den Marktzugang fur Hafendienste’;
e Verdffentlichung eines Leitfadens fir die Zollverfahren im Kurzstreckenseeverkehr®;
e EinfUhrung des neuen EDV-gestiitzten Versandverfahrens (NCTS) im Zollgutversand;

e Aktionsprogramme Zoll 2002 und 2007° und RALFH-Projekt™, finanziert im Rahmen des
Programms,, Zoll 2002

o Waeiterentwicklung von Thematiknetzen fir H&fen und den Kurzstreckenseeverkehr.

4, WARUM EIN FORDERPROGRAMM ?

Damit die im Waeillbuch genannten Ziele erreicht werden konnen, sind groRere
Anstrengungen aller Beteiligten zur starkeren Nutzung des Kurzstreckenseeverkehrs
notwendig. AulRerdem wurde bel der inoffiziellen Zusammenkunft der Verkehrsminister der
Européischen Union in Gijon im Juni 2002 die Mdglichkeit erortert, Uber die zur Entwicklung
der politischen Prioritdt des Kurzstreckenseeverkehrs zentralen Fragen einen Aktionsplan
vorzulegen. Eine solche Initiative ist nach Auffassung der Kommission gerechtfertigt.

Mit dieser Mittellung wird ein Programm zur Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs
vorgelegt. Es besteht aus 14 einzelnen Aktionen, die jeweils in Mal3nahmen untergliedert
sind. In Bezug auf die Malinahmen wird neben einem Zeitplan angegeben, wer fir deren
Durchfihrung zustandig ist. Die Aktionen kdnnen folgendermal3en in legislative, technische
und operative Aktionen untergliedert werden:

A. Legidative Aktionen

1 Umsetzung der Richtlinie Uber Meldeformalitéten fur Schiffe beim Einlaufen in
und/oder Auslaufen aus Hafen der Mitgliedstaaten der Gemeinschaft (IMO-FAL);

2. Umsetzung des Programms ,, Marco Polo“;

3. Normung und Harmonisierung intermodal er Ladeeinheiten,;

4. Hochgeschwindigkeitsseewege

Anlage zu dieser Mitteilung.

Vorschlag fur eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates Uber den Marktzugang fur
Hafendienste, KOM (2001) 35 endg. vom 13.2.2001 in der durch KOM (2002) 101 endg. vom 19.2.2002
gednderten Fassung.

8 Arbeitsdokument der Kommissionsdienststellen:  Leitfaden  fir  die  Zollverfahren im
Kurzstreckenseeverkehr, SEK (2002) 632 vom 29.5.2002.

o Entscheidung Nr. 253/2003/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11.2.2003 {ber ein
Aktionsprogramm fiir das Zollwesen der Gemeinschaft ("Zoll 2007"), ABI. L 36 vom 12.2.2003, S. 1.

10 RALFH = Kontaktgruppe der Zollverwaltungen nérdlicher H&fen in der Europdischen Union:

Rotterdam, Antwerpen, Le Havre, Felixstowe und Hamburg. Ziel des Projektsist die Verbesserung der
praktischen Zusammenarbeit von Hafen in Zollfragen.
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S.

Verbesserung der Umweltvertraglichkeit des Kurzstreckenseeverkehrs

B. Technische Aktionen

6.

7.

0.

Leitfaden fur die Zollverfahren im Kurzstreckenseeverkehr

Ermittlung und Beseitigung von Hindernissen, die einem grof3eren Erfolg des
Kurzstreckenseeverkehrs entgegenstehen;

Angleichung enzelstaatlicher Anwendungen und  Automatisierung  der
gemeinschaftlichen Zollverfahren;

Forschung und technol ogische Entwicklung.

C. Operative Aktionen

10.
11.

12.

13.

» Verwaltung aus einer Hand*

Gewdhrleistung einer zentralen Rolle der Ansprechpartner fir den
Kurzstreckenseeverkehr (,, Short Sea Shipping Focal Points’)™

Gewdhrleistung des guten Funktionierens und orientierender Unterstiitzung der
Forderzentren fur den Kurzstreckenseeverkehr (,, Short Sea Promotion Centres’)™;

Propagierung des Kurzstreckenseeverkehrs a's attraktive Beforderungsalternative;

Erhebung statistischer Informationen.

* % % * %
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Hierbel handelt es sich um Vertreter einzelstaatlicher Seeverkehrsbehdrden, die fir den
Kurzstreckenseeverkehr zustandig sind.

Forderzentren fir den Kurzstreckenseeverkehr sind industriegestiitzte, unparteiische Organisationen zur
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 1

IMO FAL

Um den Aufwand im Rahmen der Verwaltungs- und Dokumentationsverfahren zu verringern,
haben das Européische Parlament und der Rat im Dezember 2001 einen Vorschlag der
Kommission zur Harmonisierung bestimmter Meldeformalitéten fir Schiffe beim Einlaufen
in und/oder Auslaufen aus Hafen der Mitgliedstaaten der Gemeinschaft (Richtlinie ,,IMO-
FAL“)® angenommen. Diese Richtlinie ist ein unmittelbares Ergebnis der Arbeit zur
Besaitigung der ermittelten Engpasse. Die Richtlinie verpflichtet die Mitgliedstaaten, die
genormten IMO FAL-Formulare zu akzeptieren, wenn die relevanten Informationen zur
Ankunft und Abfahrt eines Schiffs damit erhoben werden kénnen. Das bedeutet, dass die
Vielfat der unterschiedlichen einzelstaatlichen Formulare nun durch eine einheitliche Reihe
von Formularen ersetzt wird. Die Richtlinie hat spétestens ab dem 9. September 2003
praktische Auswirkungen, da die Mitgliedstaaten zu diesem Zeitpunkt die zu deren
Umsetzung notwendigen Rechts- und V erwaltungsvorschriften in Kraft gesetzt haben missen.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1

Praktische Anwendung und Durchsetzung der Richtlinie, Gewahrleistung ihres
ordnungsgemal3en Funktionierens.

Zustandig: Kommissionsdienststellen und Mitgliedstaaten.

Zeitpunkt: Erste Phase: Bis 9. September 2003, danach: Dauerhaft.

Erleichterung des Ubergangs zum neuen Rahmen durch Bereitstellung der IMO FAL-
Formulare auf der Internetseite der Kommission zum Kurzstreckenseeverkehr™, so dass die
Formulare allgemein zugéanglich sind, heruntergeladen und zur sofortigen Verwendung am
Computer ausgefullt und/oder ausgedruckt werden konnen.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen.

Zeitpunkt: Bis Mitte 2003.

Reeder, Agenten und andere Beteiligte Uber die von der Richtlinie eréffneten Moglichkeiten
unterrichten.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Mitgliedstaaten, Industrieverbande,
Ansprechpartner und Forderzentren.

Zeitpunkt: Bis 9. September 2003.

13
14

S. FuRnote 4.
http://europa.eu.int/comm/transport/maritime/sss/index_en.htm.




PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 2
MARCO PoLO

Eines der wichtigsten Instrumente zu Unterstitzung der Anlaufphase von Kurzstrecken-
seeverkehrsprojekten in der Gemeinschaft war das Programm ,Pilotaktionen fir den
kombinierten Verkehr* (PACT). Ein erheblicher Anteil der im Rahmen des Programms
bereitgestellten Finanzmittel entfiel auf den Kurzstreckenseeverkehr, dem das Programm so
zugute kam.

Das Programm PACT lief Ende 2001 aus. Im Februar 2002 schlug die Europaische
Kommission ein Folgeprogramm® vor. Das neue Programm ,Marco Polo* wird einen
erheblichen Beitrag zur Verwirklichung der Intermodalitét in Europa leisten. Das Programm
soll mit einem veranschlagten Jahresbudget von 18,75 Mio. EUR dazu beitragen, jahrlich
ein Verkehrsaufkommen von 12 Mrd. Tonnenkilometer auf den Kurzstreckenseeverkehr, die
Schiene und Binnenwasserstral3en zu verlagern. Der Rat der Européischen Union hat im
Dezember 2002 eine politische Einigung zu dem Vorschlag erzielt.

Der Initiative , Hochgeschwindigkeitsseewege“ (siehe Aktionsblatt 4) als neuer Malinahme
musste das Programm ,Marco Polo* bei der Aufnahme neuer Dienste in vollem Umfang
zugute kommen.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1. Praktische Durchfiihrung des Programms ,Marco Polo” ab 2003, so dass innovative und
wichtige Kurzstreckenseeverkehrsprojekte finanziell unterstiitzt werden kénnen.

Zustandig: Kommissionsdienststellen, Europdisches Parlament, Mitgliedstaaten und
Industrie.

Zeitpunkt: Jahrlich, bis 2010 (Budget ursprunglich fur vier Jahre vorgesehen).

2. Umfassende Nutzung der von ,Marco Polo* ertffneten Moglichkeiten fir den Anschub
rentabler und funktionierender Kurzstreckenseeverkehrsdienste auf den Hochge-
schwindigkeitsseewegen oder auf3erhalb derselben.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen und Industrie.

Zeitpunkt: Jahrlich, bis 2010 (Budget ursprunglich fur vier Jahre vorgesehen).

1 S. FuRnote 5.
16 Fiir den Zeitraum 1.1.2003 - 31.12.2006 vorgesehenes Budget.




PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 3
INTERMODALE L ADEEINHEITEN

Die Verbesserung intermodaler Ladeeinheiten (Container und Wechselbehdlter) ist eine der
im Weif3buch zur européischen Verkehrspolitik bis 2010 vorgeschlagenen Malinahmen. Die
gegenwartige Vielfalt unterschiedlicher Auslegungen dieser Ladeeinheiten verursacht
Reibungskosten und Verzégerungen beim Umschlag zwischen Verkehrstrdgern. Diese
Schwierigkeiten sollten durch die Harmonisierung bestimmter Merkmale der Ladeeinheiten
wie zum Beispiel der Eckbeschlage an der Ober- bzw. Unterseite oder Schwanenhals-
Aussparungen  (, Gooseneck-Tunnel”), Uberwunden werden. Dartber hinaus sind
Wechselbehdlter in der Regel nicht stapelbar und deshalb nicht seeverkehrstauglich.
Andererseits werden bei der Verwendung von Containern die im Stral3enverkehr zuléssigen
Hochstabmessungen nicht voll ausgenutzt'’. Die Normung einer européischen Ladeeinheit,
die die Stapelbarkeit von Containern mit dem palettenbreiten Frachtraum von
Wechselbehdtern kombiniert, kdnnte hier zu einer Losung fuhren.

Die Kommission hat sich mit intermodalen Ladeeinheiten befasst und legt dieser Mitteilung
einen Legidativvorschlag bel. Dieser Vorschlag kommt dem Seeverkehr zugute, weil er zum
Abbau der durch Reibungsverluste verursachten Kosten beim Hafenumschlag beitrégt und
dem Kurzstreckenseeverkehr Anteile am Markt der Beforderung von Wechselbehdltern
erschliefdt, der bislang dem Landverkehr vorbehalten war.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Annahme des Vorschlags Uber die Interoperabilitédt intermodaler Ladeeinheiten und
maoglichst rasche Umsetzung dessel ben.

Zustandig: Kommissionsdienststellen, Européi sches Parlament und Industrie.

Zeitpunkt:  Erste Phase bis 2004. Danach dauerhaft.

o Vgl. Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25.Juli 1996 zur Festlegung der hdchstzulassigen
Abmessungen fur bestimmte Stral3enfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr
in der Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hdchstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden
Verkehr, ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 59, in der berichtigten und gednderten Fassung.

9




PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 4
HOCHGESCHWINDIGKEITSSEEWEGE

Den Begriff ,Hochgeschwindigkeitsseewege® hat die Kommission im Weil3buch zur
europaischen Verkehrspolitik bis 2010 eingefiihrt. Die Hochgeschwindigkeitsseewege sollten
die wichtigsten Engpasse im Landverkehr entlasten und die logistische Integration des
Kurzstreckenseeverkehrs fordern.

Die Hochgeschwindigkeitsseewege sollten es ermdglichen, Engpasse im européischen
Landverkehr as Teil umfassender Haus-zu-Haus-Logistikketten zu umgehen. Beispiele fur
solche Engpésse sind die Alpen und die Pyrendgen. Die Umgehung dieser natirlichen
Engpésse durch den Kurzstreckenseeverkehr wirde sich sowohl auf den Mittelmeerraum als
auch auf die Lander nordlich dieser Gebirge auswirken. Derzeit wird gepruft, ob es sinnvoll
ist, vom Menschen geschaffene Engpéasse einzubeziehen.

Auf den Hochgeschwindigkeitsseewegen sollten effiziente, regelméallige Dienste mit hoher
Frequenz angeboten werden, die mit dem Stral3enverkehr im Hinblick auf Beforderungsdauer
und -kosten konkurrieren konnen. Die an die Hochgeschwindigkeitsseewege angeschl ossenen
Héfen sollten Gber angemessene V erbindungen zum Hinterland verfligen und den Kunden des
Kurzstreckenseeverkehrs hochwertige Dienste (einschliefdlich reibungsl oser
Verwatungsverfahren)  bieten. Der  Telematikverbund  zwischen  H&en  und
Schiffskommunikationssystemen (wie Vessel Traffic Management and Information Systems
— VTMIS) sollte ausgedehnt und interoperabel gemacht werden, um lokal verbreitete
Systeme in ein européi sches Netz einzubinden.

Kostenschatzungen zufolge wére die Einrichtung neuer Seeverkehrs-Linienverbindungen
offenbar mit deutlich niedrigeren Kosten verbunden as der Bau entsprechender
Landverkehrsinfrastrukturen.

Die Kommission arbeitet derzeit die Einzelheiten der Hochgeschwindigkeitsseewege aus. Die
nachste Uberarbeitung der Leitlinien fir die Transeuropaischen Verkehrsnetze™® (TEN-T)
Ende 2003 wéare natirlich eine Gelegenheit, diese Einzelheiten vorzustellen. Die
Uberarbeitung wird derzeit in einer Hochrangigen Gruppe vorbereitet, die sich aus Vertretern
der Mitgliedstaaten und Beitrittdander zusammensetzt und in der Kared Van Miert,
ehemaliger Vizeprasident und fur Verkehr zustandiges Mitglied der Kommission, den Vorsitz
fahrt.

Nach seiner Fertigstellung konnte der Rahmen fir die TEN-T Infrastrukturinvestitionen im
Hinblick auf die Hochgeschwindigkeitsseewege fordern, zum Beispiel Hafeninfrastrukturen
und die Anbindung von H&fen an das Hinterland. AuRerdem konnte das neue Programm
»~Marco Polo" (vgl. Aktionsblatt 2) die Aufnahme neuer Dienste auf Seeverkehrswegen
fordern, sofern diese den Anforderungen des Programms gerecht werden.

18 Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 iber
gemeinschaftliche Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes, ABI. L 228 vom
9.9.1996, S. 1, in der durch die Entscheidung Nr. 1346/2001/EG, ABI. L 185 vom 6.7.2001, S. 1,
gednderten Fassung.
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VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Abschluss der Beratungen Uber die Hochgeschwindigkeitsseewege, um deren
Unterstitzung fir die Marktakteure interessanter zu machen und auf das Erreichen
der im Weif3buch genannten Ziele hin zu arbeiten.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Mitgliedstaaten und Industrie.

Zeitpunkt: Bis Mitte 2003.

11




PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 5
VERBESSERUNG DER UMWEL TVERTRAGLICHKEIT DES KURZSTRECK ENSEEVERKEHRS

Der Seeverkehr ist weitaus energieeffizienter und verursacht pro Tonne Fracht oder
befordertem Passagier in der Regel auch geringere Umweltbelastungen als andere
Verkehrsarten. Eine Verkehrsverlagerung auf den Kurzstreckenseeverkehr  konnte
beispielsweise ein wichtiger Bestandteill der Gemeinschaftsstrategie zur Erflllung der vom
Kyoto-Protokol I*® auferlegten Verpflichtungen sein.

Die gute Umweltvertraglichkeit des Seeverkehrs wird allerdings insbesondere durch die
Schwefeldioxid-Emissionen (SO,) beeintréchtigt, die bedeutend héher liegen als bei anderen
Verkehrstragern.

Die IMO-Konferenz vom September 1997 hat neue Mal3nahmen zur Verringerung der
Schwefeloxidemissionen in Schiffsabgasen® verabschiedet (neuer Anhang VI zu MARPOL
73/78). Die Konferenz hat auch Bestimmungen verabschiedet, die die Einrichtung besonderer
»Kontrollgebiete fir SO4-Emissionen” erméglichen, in denen geringere Emissionswerte
gelten. Als solche Gebiete wurden der die Ostsee, die Nordsee und der Armelkanal
ausgewiesen®'. Das Ratifizierungsverfahren des neuen Anhangs ist noch nicht abgeschlossen
und neue Mal3nahmen sind bislang noch nicht weltweit in Kraft getreten.

Im November 2002 hat die Kommission einen Vorschlag fir eine Richtlinie zur Verringerung des
Schwefelgehalts von in der Européischen Union verwendeten Schiffskraftstoffen® vorgelegt. Der
Vorschlag stitzt sich zum Teil auf die nach AnhangVIl zu MARPOL 73/78 eingerichteten
»Kontrollgebiete fir SO,-Emissionen”, geht aber auch dartiber hinaus. Gleichwohl ist der Vorschlag
Teil einer umfassenderen europdischen Strategie, mit der gewahrleistet werden soll, dass die
Umweltvertraglichkeit des Seeverkehrs gegeniiber dem heutigen Stand noch weiter verbessert wird®.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Verbesserung der Umweltvertraglichkeit des Kurzstreckenseeverkehrs durch
Unterstitzung und Weiterverfolgung der von der Kommission vorgelegten Strategie;
dies schlieft die Annahme und Umsetzung des Legidativvorschlags zur
Verringerung des Schwefel gehalts von Schiffskraftstoffen ein.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Européisches Parlament, Mitgliedstaaten und
Industrie.

Zeitpunkt: Erste Ergebnisse bis 2005. Danach dauerhaft.

19 Die Europsische Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten haben das Kyoto-Protokoll im Mai 2002
ratifiziert.

2 Der Schwefelgehalt von auf Schiffen verwendetem Schwerdl darf 4,5% m/m nicht tiberschreiten.

2 Der Schwefelgehalt von auf Schiffen verwendetem Schwerdl darf 1,5% nvym nicht {berschreiten.

Andernfalls mussen Schiffe die SO,-Emissionen mittels anderer Techniken begrenzen.

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie
1999/32/EG im Hinblick auf den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen, KOM(2002) 595 endg. vom
20.11.2002.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat - Eine Strategie der
Européischen Union zur Reduzierung atmosphérischer Emissionen von Seeschiffen, KOM(2002) 595
endg. vom 20.11.2002.

22

23
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 6
Leitfaden fiir die Zollverfahren im Kur zstr eckenseever kehr

Zollverfahren werden grofdtenteils als zu kompliziert und der Attraktivitdt des
Kurzstreckenseeverkehrs abtréaglich empfunden. Ein solcher Gemeinplatz zieht freilich keine
konkreten Verbesserungen nach sich. Um praxisorientierte Lésungen zu finden, mussen die
spezifischen Elemente, die Schwierigkeiten verursachen kdnnen, ermittelt werden.

Deshalb haben die Kommissionsdienststellen im Mai 2002 einen Leitfaden fir die
Zollverfahren im K urzstreckenseeverkehr?® versffentlicht. Dieser dient zwei Zwecken:

e Erlauterung der Zollverfahrensregeln fur den Kurzstreckenseeverkehr einschliefdich der
Moglichkeiten einer Anwendung vereinfachter Verfahren,

e Schaffung einer Uberschaubaren Grundlage zur Ermittlung eventuell notwendiger
konkreter Anderungen oder weliterer Vereinfachungen.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Konsultationen mit der Industrie, den Ansprechpartnern und den Forderzentren fir
den Kurzstreckenseeverkehr Uber den Leitfaden fur die Zollverfahren im
Kurzstreckenseeverkehr. Gestitzt auf die Ergebnisse der Konsultationen ist zu
untersuchen, ob Anderungen der Zollverfahrensregeln vorgenommen werden kénnen
oder ob bestimmte Punkte im Rahmen der Initiativen zur Angleichung der
Anwendung gemeinschaftlicher Zollverfahrensregeln auf einzelstaatlicher Ebene und
zur Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen nationalen Zollstellen behandelt
werden konnen (vgl. Aktionsblatt 8, Malinahme 1).

Zustandig: Kommissionsdienststellen.
Zeitpunkt: Bis zweite Jahreshd fte 2003.

2. Es ist zu klaren, in welchem Umfang die durch die derzeit geltenden
Zollverfahrensregeln erdffneten Vereinfachungsméglichkeiten ausgeschopft werden
(insbesondere jene fur zugelassene Linienverkehrsdienste sowie fir zugelassene
Versender/Empfanger). Sofern  derzeitige Vereinfachungsregelungen  nicht
angewandt werden, sind die Griinde hierfir zu ermitteln und mégliche Anderungen
der Zollverfahrensregeln zu prifen. Prifung technischer Mal3nahmen zur
Vereinfachung von Zolleinrichtungen.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Industrie, Ansprechpartner und
Forderzentren.

Zeitpunkt: Bis zweite Jahreshélfte 2003.

2 S. FuRnote 8.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 7

ERMITTLUNG UND BESEITIGUNG VON HINDERNISSEN, DIE EINEM GROSSEREN ERFOL G DES
KURZSTRECKENSEEVERKEHRS ENTGEGENSTEHEN

Seit Dezember 1999 arbeitet die Kommission an der Erstellung einer Liste von Hindernissen,
die der Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs entgegenstehen. Dabel werden auch Ideen
fur die mogliche Besaitigung dieser Engpésse und Hindernisse sowie bewdahrte Verfahren
erfasst.

Die ermittelten Hindernisse kdnnen in finf Kategorien eingeteilt werden:

o Der Kurzstreckenseeverkehr gilt zu Unrecht noch immer als Gberholte Industrie.

e Seinevollstandige Integration in die intermodal e L ogistikkette konnte noch nicht erreicht werden.
e Erist mit komplexen Verwaltungs- und Dokumentationsverfahren behaftet.

e Er setzt hdhere Effizienz in H&fen voraus.

¢ Die Anwendung von Regeln und Verfahren unterscheidet sich von Land zu Land.
Einige der Hindernisse werden bereits angegangen (z.B. einheitliche Meldeformulare fir
Schiffe, Effizienzsteigerung und Kostensenkung im Hafenbetrieb, Standardisierung von

Ladeeinheiten). Die Beseitigung ermittelter oder vermuteter Hindernisse wird auf
verschiedenen Ebenen — EU, Mitgliedstaaten, regionale und lokale Ebene — betrieben.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1. Systematische Prifung der Hindernisse Punkt fur Punkt zum Zwecke ihrer
Besaitigung.
Zusténdig: Kommissionsdienststellen mit Ansprechpartnern und Foérderzentren in
Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten und der Industrie.

Zeitpunkt: Bis Ende 2003.

2. Etwaige weitere Hindernisse, die der Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs im
Wege stehen, sind zu ermitteln, und es ist auf Losungen fir deren Beseitigung
hinzuarbeiten.

Zustandig: Kommissionsdienststellen, Ansprechpartner, Industrie und
Forderzentren.

Zeitpunkt: Dauerhaft.

3. Verbesserung der Effizienz von Hafendiensten durch Annahme des Vorschlags fir
eine Richtlinie Uber den Marktzugang fir Hafendienste® und madglichst baldige
Umsetzung derselben.

Zusténdig: Mitgliedstaaten, Européi sches Parlament und Industrie.

Zeitpunkt: Erste Ergebnisse bis Ende 2003. Danach dauerhaft.

= S. FuRnote 7.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 8

ANGLEICHUNG EINZELSTAATLICHER ANWENDUNGEN UND AUTOMATISIERUNG DER
GEMEINSCHAFTLICHEN ZOLLVERFAHREN

Zollverfahren sind ein wichtiger Aspekt des Kurzstreckenseeverkehrs, da ein von einem EU-
Hafen auslaufendes und einen anderen EU-Hafen anlaufendes Schiff das gemeinschaftliche
Zollgebiet mit dem Ziel des erneuten Eintritts bei Ankunft im Zielhafen verlésst. Die
beforderten Waren verlieren normalerweise ihren Gemeinschaftsstatus, sofern dieser Status
nicht durch ein Statusdokument nachgewiesen oder im Zuge eines Transitverfahrens
beibehalten wird. Dieser Umstand ist ein zusdtzlicher Nachtell fir den
Kurzstreckenseeverkehr gegentiber dem Landverkehr, bei dem ein solcher Verlust des
Gemeinschaftsstatus bel Beforderungen zwischen EU Mitgliedstaaten in der Regel nicht
eintritt, sofern kein Drittland durchquert wird.

Die derzeitige Entwicklung hin zu einer elektronischen Ubertragung von Zolldaten (,e-
Customs*) durfte flr den Kurzstreckenseeverkehr vorteilhaft sein, indem sie die notwendigen
Verfahren zur Deklaration der Fracht beschleunigt und vereinfacht.

Einer der ersten Schritte der ,e-Customs'-Initiative wird darin bestehen, dass bald ca. 3000
Zolldienststellen in 22 Staaten das neue EDV-gestiitzte Versandverfahren (NCTS) umsetzen, wobei
Verwaltungsakte bei Beforderungen mit dem Einheitspapier auf el ektronische Verarbeitung umgestel It
werden. Ein zweiter Schritt kénnte darin bestehen, dass das System kinftig auch auf Beforderungen
ausgedehnt wird, die derzeit unter Anwendung der vereinfachten Verfahren fir Verkehrsarten
erfolgen, und sich so schrittweise zum Riickgrat von ,,e-Customs® entwickelt.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1. Angleichung der Anwendung gemeinschaftlicher Zollverfahrensregeln auf einzelstaatlicher
Ebene und Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen nationalen Zollstellen, insbesondere
durch das Aktionsprogramm fir das Zollwesen in der Gemeinschaft und die Kontaktgruppe
der Zollverwaltungen nérdlicher Hafen (RALFH)%.

Zusténdig:  Kommissionsdienststellen und Mitgliedstaaten.
Zeitpunkt: Dauerhaft.

2. Einflihrung des NCTSfir die Gemeinschaft und gemeinsame Transitverfahren.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen und Mitgliedstaaten.
Zeitpunkt: Bis Mitte 2003.

3. Fortsetzung legidativer Maldnahmen zur Umstellung der Verwaltung von Papier auf
elektronische Verfahren im Hinblick auf die Schaffung eines nicht biirokratischen Umfelds,
in dem die Verwendung von Papieren auf ein Mindestmal? beschrankt ist.

Zustandig: Kommissionsdienststellen und Mitgliedstaaten.

Zeitpunkt: Dauerhaft.

% S. FuRnoten 9 und 10.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 9

FORSCHUNG UND TECHNOLOGISCHE ENTWICKLUNG (FTE)

Die Gemeinschaft fuhrt stndig FTE-MalRnahmen durch, um den Kurzstreckenseeverkehr und die
Hafenverfahren mittels neuester technologischer Innovationen zu férdern. Ziele der entsprechenden
Forschungsarbeiten waren beispielsweise die Verbesserung der Quadlitét, Sicherheit und
Umweltvertraglichkeit des Seeverkehrs. Vor Kurzem wurde ein Thematisches Netz fir den
Kurzstreckenseeverkehr eingerichtet, um Themen zu bearbeiten, die von unmittelbarer politischer
Bedeutung sind.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1

Im Rahmen des Thematischen Netzes fur den Kurzstreckenseeverkehr sind Aufgaben
wahrzunehmen, die von unmittelbarer politischer Bedeutung fir den
Kurzstreckenseeverkehr sind:

— Vergleichende Studie der Kosten von Haus-zu-Haus-Beforderungen bei einzelnen
Verkehrsarten;

— Vergleichende Studie der Umweltvertraglichkeit von Haus-zu-Haus
Beforderungen im Kurzstreckenseeverkehr gegentiber anderen Verkehrsarten;

— Erstellung einer Entfernungsmatrix fur die einfache Umrechnung verfligbarer
Tonnendaten zum Kurzstreckenseeverkehr in Tonnenkilometer (in Abstimmung
mit laufenden Arbeiten von Eurostat).

Zusténdig: Das  ausgewéhlte  Konsortium  in Abstimmung mit  den
Kommissionsdienststellen.

Zeitpunkt: Bis 2005 .

Nutzung des Sechsten FTE-Rahmenprogramms zur Entwicklung von:

— Innovationen bei der Konstruktion von Schiffen (insbesondere schnelle Ro-Ro-
Schiffe und neue Typen schneller Lo-Lo-Schiffe, aber auch andere bauliche
Optionen);

— Innovationen bei den Hafentechnologien;
— gspezifische Ausrtistungen und Technologien fur den Kurzstreckenseeverkehr;
— neue technologische L ésungen fur Verwaltungsverfahren.

Zustandig:  Kommissionsdienststellen.
Zeitpunkt: Bis 2007.

Verbreitung konkreter, klarer und verstandlicher Ergebnisse von FTE-Projekten fir
den Seeverkehr in der weiteren Offentlichkeit.

Zustandig: Kommissionsdienststellen.

Zeitpunkt: Dauerhaft.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 10

» VERWALTUNG AUS EINER HAND"

In den Mitgliedstaaten und Hafen sollten auf administrativer Ebene Mal3nahmen ergriffen
werden, um eine , Verwaltung aus einer Hand“%’ zu schaffen, mit der die Formalitaten bei der
Ankunft, Abfahrt und Abfertigung von Schiffen weiter vereinfacht und beschleunigt werden
koénnten. Das muss ohne Beeintrachtigung der Sicherheit bewerkstelligt werden.

Eine ,Verwatung aus einer Hand“ kann in verschiedenen Formen erfolgen. Die Zahl der
verschiedenen Behorden, deren Vertreter sich an Bord der Schiffe begeben, kénnte begrenzt werden,
indem die Erledigung bestimmter Formalitéten anderen Verwaltungsorganen, der Hafenverwaltung
oder der Schiffsagentur Ubertragen wird, wie dies in einigen Mitgliedstaaten bereits der Fall ist.
Anstelle der verstreuten Ansiedlung von Verwaltungsorganen im jeweiligen Hafengebiet oder sogar in
Nachbarhéfen sollte in jedem Hafen eine einzige Anlaufstelle fir Schiffe eingerichtet werden, bei der
ale notwendigen Formalitéten erledigt werden kénnen, mindestens jedoch eine Informationsstelle, die
darlber Auskunft gibt, wie und wo welche Formalitdten am besten erledigt werden konnen.
Uberprifungen durch verschiedene Kontrollstellen bedirfen in jedem Fall einer Koordinierung, um
die Beeintrachtigung des Schiffsbetriebs durch dieselben so weit wie mdglich zu reduzieren.

Zusétzlich zur Beschleunigung der Formalitéten fur Schiffe sollte diese ,Verwaltung aus
einer Hand“ dazu beitragen, die mit der Anbindung des Hafengebiets an den
Hinterlandverkehr (Stral3e, Schiene und Binnenwasserstral3e) verbundenen Formalitéten zu
beschleunigen.

Der Einsatz elektronischer Kommunikationsmittel unter Verwendung genormter Mitteilungen
zwischen Schiff und Behodrden sollte dringend entwickelt werden. Er sollte auf die gesamte
Logistikkette ausgedehnt werden, wie dies fur sicherheitsrelevante Verfahren der Fall wére (vgl.
Aktionsblatter 4 und 8).

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1. Propagieren des Konzepts der ,,Verwaltung aus einer Hand“ in Hafen, um die Anzahl der
Verwaltungen, die sich an Bord der einzelnen Schiffe begeben und diese prifen, zu
verringern oder zumindest deren Tétigkeit zu koordinieren, und so den Hafenkunden eine
einzige Anlaufstelle oder eine Informationsstelle fir Verwaltungsformalitdten zu bieten.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Mitgliedstaaten, Hafenbehdrden und
Ansprechpartner.

Zeitpunkt: Dauerhaft.

2. Prufung der Moglichkeiten zur Forderung dieser , Verwaltung aus einer Hand“, die
durch die im Weibuch angeregten Hochgeschwindigkeitsseewege (siehe
Aktionsblatt 4) ercffnet werden.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen.

Zeitpunkt: Bis Ende 2003.

Die, Verwaltung aus einer Hand" wird auch als System der ,einzigen Anlaufstelle” bezeichnet.

17




PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECK ENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 11

GEWAHRLEISTUNG EINER ZENTRALEN ROLLE DER ANSPRECHPARTNER FUR DEN
KURZSTRECKENSEEVERKEHR (“ SHORT SEA SHIPPING FOCAL POINTS")

Alle Kistenstaaten der Union sowie Norwegen und Island haben sogenannte Ansprechpartner
fUr den Kurzstreckenseeverkehr eingesetzt; dabel handelt es sich um Regierungsvertreter, die
speziell fur die Forderung und Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs zustandig sind. Sie
haben sich seit 1999 auf européischer Ebene zu einem Netz zusammengeschlossen, um die
Erfordernisse einer Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs zu beobachten und diesbeziiglich
Anregungen und Lésungen einzubringen. Die Ansprechpartner kommen regelméfdig unter
dem Vorsitz der Kommission zusammen. Die Kommission leistet ferner die Sekretariatsarbeit
fir diese Zusammenkiinfte und stellt ein internetgestiitztes |nformationsinstrument (CIRCA)?®
zum Austausch von Informationen und Ideen zwischen den Sitzungen bereit. Im Hinblick auf
die Erweiterung der Européischen Union haben die Beitrittsstaaten Estland, Litauen, Polen
und Slowenien (sowie der Beitrittskandidat Turkei) entsprechende Kontaktpersonen fir den
Kurzstreckenseeverkehr ernannt, und sie nehmen al's Beobachter an den Arbeiten der Gruppe der
Ansprechpartner teil.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Gewéhrleistung einer standigen Zusammenarbeit zwischen den Ansprechpartnern fur
den Kurzstreckenseeverkehr und der Kommission durch Organisation regel méal3iger
Zusammenkiinfte und durch Aufrechterhaltung des Informationsflusses zwischen den
Sitzungen mittels des internetgestiitzten Informationsinstruments CIRCA.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen und Ansprechpartner.
Zeitpunkt: Dauerhaft.

2. Die Einbindung der Beitrittsdander in die Arbeit der Ansprechpartner ist zu
gewdhrleisten, damit diese von Anfang an dem Kurzstreckenseeverkehr zentrale
Bedeutung beimessen, anstatt einseitig auf den Stral3enverkehr zu setzen.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Ansprechpartner und Forderzentren.

Zeitpunkt: Moglichst bald.

3 CIRCA: Communication and Information Resource Centre Administrator
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 12

GEWAHRLEISTUNG DESGUTEN FUNKTIONIERENS UND ORIENTIERENDER UNTERSTUTZUNG
DER FORDERZENTREN FUR DEN KURZSTRECKENSEEVERKEHR (,, SHORT SEA PROMOTION
CENTRES")

Fast alle Klstenstaaten der Union sowie Norwegen und Polen verfligen Uber nationale
Forderzentren fir den Kurzstreckenseeverkehr. Dieser Forderzentren werden von
Geschéftsinteressen geleitet und bieten ein praktisches Instrument zur Forderung des
Kurzstreckenseeverkehrs auf nationaler Ebene. Sie sind im Wesentlichen unabhéngig von
spezifischen Interessengruppen wie Reedereien und/oder Héfen, sie beraten Verkehrsnutzer
und ermutigen sie zur Nutzung des Kurzstreckenseeverkehrs. Die nationalen Forderzentren
werden derzeit im Europaischen Kurzstreckenseeverkehrsnetz (ESN)? organisiert, der ein
gemeinsames FoOrderinstrument bietet. Durch die Vernetzung konnen die Zentren auch
Informationen und bewahrte Verfahren austauschen und praktische Empfehlungen in Bezug
auf beide Endpunkte einer Befoérderung im Kurzstreckenseeverkehr bieten. Die Kommission
unterstitzt diese Zentren, ihre Arbeit und ihre Vernetzung nachdrticklich.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Gewéhrleistung eines ordnungsgemali3en Funktionierens der Forderzentren fir den
Kurzstreckenseeverkehr und ihres européschen Netzes; Orientierung ihrer Arbeit in
Richtung konkreter und praktischer Moglichkeiten zum Ausbau der Nutzung des
Kurzstreckenseeverkehrs.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen in Zusammenarbeit mit den Forderzentren.
Zeitpunkt: Dauerhaft.

2. Die Arbeit der Forderzentren fir den Kurzstreckenseeverkenrs und ihres
europaischen Netzes soll politisch, praktisch und finanziell unterstiitzt werden.
Zustandig: Kommissionsdienststellen, Ansprechpartner, einzelstaatliche Behdrden

und Industrie.

Zeitpunkt: Fur allgemeine Unterstitzung und private finanzielle Forderung:
Dauerhaft.
Fir finanzielle Forderung der offentlichen Hand: Bis die Zentren durch
Mitgliedsbeitrédge und anderweitige private Finanzierung Autonomie
erreichen.

3. Ausdehnung des von einzel staatlichen Forderzentren fir den Kurzstreckenseeverkehr
erfassten Bereichs vom Gebiet der EU-Mitgliedstaaten auf die Beitrittslénder.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Ansprechpartner und Forderzentren.

Zeitpunkt: Moglichst bald.

3 S. www.shortsea.info.
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4. Bereitstellung und gemeinsame Pflege eines internetgestitzten Instrumentg
(CIRCA)® zum Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten des
Européi schen Kurzstreckenseeverkehrsnetzes und den Kommissionsdienststellen.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen und Forderzentren.

Zeitpunkt: Dauerhaft.

% S. FuRnote 28.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 13

PROPAGIERUNG DES KURZSTRECKENSEEVERKEHRSALSATTRAKTIVE
BEFORDERUNGSALTERNATIVE

Eine wichtige Mal3nahme zur Forderung der Nutzung des Kurzstreckenseeverkehrs besteht in
der Korrektur seines Images, er darf nicht enger as atmodische und langsame
Beforderungsart gelten, sondern muss der Reditdt gemald als dynamisches Verbindungsglied
in der Beforderungskette von Haus zu Haus gesehen werden. Der Kurzstreckenseeverkehr
kann heute algemein Geschwindigkeit, Zuverldssigkeit, Flexibilitét, Regelmafdigkeit,
Verkehrshaufigkeit sowie Frachtsicherheit in hohem Mal3e bieten. Die Verkehrsnutzer sollten
sich dessen bel der Entscheidung fiir einen Verkehrstrager bewusst sein.

Um den entsprechenden Umbruch vollziehen zu konnen, mussen die
Kurzstreckenseeverkehrsdienste einerseits dem modernen, dynamischen Image gerecht
werden, und andererseits missen insbesondere Verlader fir die vom Kurzstreckenseeverkehr
eréffneten Moglichkeiten sensibilisiert werden. Das mussin erster Linie von den betreffenden
Industrien bewerkstelligt werden. Allerdings kénnen auch Behdrden und die Kommission
erheblich hierzu beitragen.

Es sollte nicht dbersehen werden, dass der Kurzstreckenseeverkehr nicht nur
Guterverkehrsdienste erbringt, sondern im Rahmen von Linienverkehrsdiensten und
Kreuzfahrten jahrlich auch Millionen von Fahrgésten in Europa beférdert. Dazu muss der
Kurzstreckenseeverkehr den Fahrgasten sowohl in den Hafen a's auch an Bord der Schiffe ein
hohes Dienstniveau bieten.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Sensibilisierung fur das moderne Potenzial des Kurzstreckenseeverkehrs durch
Verbreitung von Informationen Uber diese Verkehrsart und Beteilligung an
Konferenzen, Seminaren und Workshops, die auch die Verkehrsnutzer interessieren.
Bereitstellung erheblicher Ressourcen fiir die Offentlichkeitsarbeit.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen, Ansprechpartner, Industrie und
Forderzentren.

Zeitpunkt: Dauerhaft.

2. Offentliche Bereitstellung aktueller und unparteiischer Informationen  zur
Kurzstreckenseeverkehrspolitik  durch  das Internet und  Weiterentwicklung
bestehender Webseiten.

Zustandig: Kommissionsdienststellen31, Ansprechpartner und Forderzentren®*

Zeitpunkt: Dauerhaft.

s S. FuRknote 14.

2 Siehe Webseite der ESN www.shortseainfo und die von dort aus zuganglichen Webseiten der
einzel staatlichen Forderzentren. Diese Mal3nahmen umfassen auch die laufende Erstellung européischer
Datenbanken fir die Linienschifffahrt und Trampdienste.
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Nennung von Beispielen fur erfolgreiche Kurzstreckenseeverkehrsdienste (sowie von
Rickschlagen, aus denen Lehren gezogen werden konnen) auf der Webseite der
Kommission zum Kurzstreckenseeverkehr.

Zusténdig: Kommissionsdienststellen.

Zeitpunkt: Dauerhaft.
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PROGRAMM ZUR FORDERUNG DESKURZSTRECKENSEEVERKEHRS
AKTIONSBLATT 14
ERHEBUNG STATISTISCHER INFORMATIONEN

Die Statistiken auf europédischer Ebene zum Kurzstreckenseeverkehr sind bislang nicht
ausreichend detailliert. Die Organisation Europdischer Seehdfen ESPO und 22 ihrer
Mitglieder® haben der Kommission statistische Daten tbermittelt. Die Kommission méchte
den Beteiligten fur ihre wertvollen Beitrége und der ESPO fir die Koordinierung der
Datenerfassung danken. Die Methode der Verwendung einer Stichprobe von 15 européischen
Hé&fen wurde bereits erprobt und erwies sich in der Mitteilung der Kommission von 1999 als
hinreichend zuverlassig.

Diese Situation wird sich im Lauf der Zeit verbessern, da die Richtlinie des Rates Uber die
statistische Erfassung des Seeverkehrs® ab dem Jahr 2000 voll in Kraft getreten ist (auf
Grund beantragter Abweichungen konnen die Daten fur 1997-1999 unvollstandig sein).
Ungefdhr 350 Hafen Ubermitteln im Rahmen dieser Richtlinie detaillierte Informationen.
Durch die Richtlinie kénnen die meisten fir den Kurzstreckenseeverkehr bendtigten Daten
bereitgestellt werden, wobei Daten zu jedem einzelnen Hafen verfugbar sind. Auf Ersuchen
der Mitgliedstaaten ist die Verbreitung auf das Hafen- und Kustengebiet beschrankt.
Allerdings wird es noch einige Jahre dauern, bevor die Richtlinie Datenreihen zur Analyse
von Trends bereitstellen kann.

VORGESEHENE MASSNAHMEN

1 Erfassung statistischer Informationen zum Kurzstreckenseeverkehr im Rahmen der
entsprechenden Richtlinie und parallel dazu durch die ESPO, bis die Richtlinie
ausreichende Zeitreihen zur Ermittlung von Trends und zum Anstellen zuverlassiger
Vergleiche zwischen den Verkehrsarten liefert.

Zustandig: Kommissionsdienststellen in Zusammenarbeit mit ESPO und den
Forderzentren.

Zeitpunkt: Bis 2006 .

2. Ausdehnung der Erfassung statistischer Informationen auf die Beitrittsléander.
® S. FuRnote 3.
= Richtlinie 95/64/EG des Rates vom 8. Dezember 1995 Uber die statistische Erfassung des Giter- und

Personenseeverkehrs, ABI. L 320 vom 31.12.1995, S. 25, in der durch die Entscheidungen der
Kommission 98/385/EG vom 13. Ma 1998, ABI. L 174 vom 18.6.1998, S. 1, 2000/363/EG vom
28. April 2000, ABI. L 132 vom 5.6.2000, S.1, sowie 2001/423/EG vom 22. Mai 2001, ABI. L 151 vom
7.6.2001, S. 41, umgesetzten Fassung.
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Zustandig: Kommissionsdienststellen in Zusammenarbeit mit ESPO und den
Forderzentren.

Zeitpunkt: Bis 2004.
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Vorschlag fur eine
RICHTLINIE DESEUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

Uber intermodale L adeeinheiten
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BEGRUNDUNG

EINFUHRUNG

Im WeiRbuch der Kommission , Die Europaische Verkehrspolitik bis 2010“%* wurde der

vorliegende Vorschlag fur eine Richtlinie des Europédischen Parlaments und des Rates
angekundigt. Der Vorschlag stutzt sich auf Artikel 71 und 80 des Vertrages.

Die Gemeinschaft muss eine dauerhafte Losung der Verkehrsprobleme vorschlagen, die die
Uberlastung der Infrastrukturen und insbesondere der StrafRen vermindert. Sie sollte daher den
kombinierten Verkehr fur die Nutzer attraktiver machen.

Derzeit sind im multimodalen Verkehr mehrere Methoden gebrauchlich:

— Die Fahrer von StralRenfahrzeugen fahren mit ihrem Fahrzeug auf speziell
ausgestattete Eisenbahnwagons oder Fahren. Hierbei handelt es sich um
begleiteten kombinierten Verkehr.

— Eigens zu diesem Zweck konzipierte Sattelauflieger werden, zumeist auf Zigen,
transportiert. Dazu wurden spezielle Waggons entwickelt.

— Container® oder Wechselbehalter®” werden von einem Verkehrstrager auf einen
anderen umgeschlagen.

Der vorliegende Vorschlag betrifft nur den letztgenannten Fall. Die derzeitige Vielfalt der
UCI*® und insbesondere die Verschiedenartigkeit der Vorrichtungen zu deren Handhabung
und Verstauung beeintréchtigen die Effizienz der Umschlagoperationen. In der Praxis muss
namlich jede Ladeeinheit untersucht werden, um die geeignete Handhabung zu ermitteln und
die Mandvriervorrichtungen entsprechend aus- oder sogar umzuriisten. Das Gleiche gilt fur
das Verstauen auf den Fahrzeugen oder Schiffen, mit denen sie beférdert werden. Der
komplizierte und langwierige Umschlag verursacht unnétige Kosten. Deshalb missen die
Vorrichtungen fur die Handhabung und das Verstauen der UCI vereinheitlicht werden.

Eine der Prioritdten ist dabel die Sicherheit. Neue UCI mussen mit Warnanlagen zur
Sicherung gegen unbefugtes Offnen ausgestattet werden, um das Risiko der Beforderung
nicht deklarierter Waren oder des Eindringens blinder Passagiere zu begrenzen.

Um Sicherheit zu gewahrleisten und die Gefahren fir Personen und Guiter méglichst weit zu
reduzieren, missen alle in Europa verwendeten UCI einer Instandhaltungspflicht unterworfen
und regelméidig kontrolliert werden. Die Pflicht zur Instandhaltung und regelmaliigen
Inspektion der im grenziiberschreitenden Verkehr verwendeten Ladeeinheiten ergibt sich auch

® K OM(2001) 370 vom 12.9.2001.

% Container: fir den Gutertransport konzipierte Behdlter, der hinreichend solide fur wiederholten
Gebrauch, stapelbar und mit Vorrichtungen versehen ist, die den Wechsel des Verkehrstragers
ermdglichen.

Wechselbehdlter: fur den Gutertransport konzipierte Ladeeinheit, die (im Gegensatz zu Containern)
optimal auf die Abmessungen von StralRenfahrzeugen zugeschnitten und mit Haltevorrichtungen
versehen ist, die den Wechsel des Verkehrstragers — in der Regel Schiene/Stral3e — ermdglichen.

UCI: unité de chargement intermodale - Intermodal e Ladeeinheit, d.h. Container oder Wechselbehélter.
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aus dem Internationalen Ubereinkommen (ber die Sicherheit von Containern CSC*. Die
Verfahren zur Durchfiihrung dieser M al3nahmen miissen vereinheitlicht werden.

Europa braucht eine optimale intermodale Ladeeinheit — die UECI*® — die die Vorteile des
Containers (widerstandsfahig und stapelbar) mit jenen des Wechselbehélters (insbesondere
die grof3e Kapazitdt) verbindet. Eine solche UECI kann in vier Verkehrsarten (Schiene,
Stral3e, Seeverkehr und Binnenschifffahrt) eingesetzt und leicht umgeschlagen werden. Um
groitmogliche Intermodalitat zu ermdglichen, muss sie stapelbar, von oben zu handhaben und
seeverkehrstauglich sein. Sie muss moglichst viel Raum fur die Beférderung von 1SO-
Paletten™ bieten und zur Verringerung von Zeitverlusten und induzierten Kosten ein rasches
Be- und Entladen ermdglichen. Diese UECI kann ein polyvalenter Behdlter fur Trockenguter
sein, der die frontseitige Beladung mit zwel Paletten ermdglicht. Die innere Nutzbreite muss
daher mindestens 2 x 1200 mm zuzuglich des noch festzulegenden Mandvrierspielraums
betragen. Die aul3ere Breite muss moglichst gering sein und im Idealfall 2 500 mm betragen,
um mit den auf bestimmten Schiffen bestehenden Fiihrungsschienen kompatibel zu sein. Auf
jeden Fall mussen diese UECI stral3enverkehrstauglich sein. Sie muissen aso den
Bestimmungen der Richtlinie 96/53* entsprechen. Es gibt nur sehr wenige UCI, die diesen
Anforderungen gerecht werden.

Der Richtlinienvorschlag sieht letztlich grundlegende Anforderungen in Bezug auf technische
und algemeine Sicherheit, Interoperabilitdt, Instandhaltung, Verstauung, Festigkeit,
Codierung und Identifizierung der Einheiten vor, auf deren Grundlage die européschen
Normenorganisationen auf Ersuchen der Kommission harmonisierte Normen festlegen sollen,
um zweckmaliige Parameter zur Einhaltung der grundlegenden Anforderungen zu entwickeln.
Ein Regelungsausschuss aus Vertretern der Mitgliedstaaten und der Kommission legt die
besonderen Interoperabilitdtsanforderungen in Bezug auf intermodale Ladeeinheiten fest, die
notwendig sind, um ihre Einsetzbarkeit in verschiedenen Verkehrstragern zu gewahrleisten.
Durch die Verfahren zur regelmédligen Inspektion intermodaler Ladeeinheiten muss
sichergestellt werden kdnnen, dass sie stets den oben genannten Anforderungen entsprechen.
Das dazu vorgesehene System ist auf folgende Ziele abgestel|t:

e Gewdhrleistung eines befriedigenden Niveaus der Instandhaltung aller in Europa
eingesetzten UCI unabhangig vom Zeitpunkt ihrer Indienststellung.

e Vereinfachung des Umschlags zwischen Verkehrstrdgern durch Harmonisierung
bestimmter Merkmale der Vorrichtungen fir die Handhabung und das Verstauen
der UCI. Nach den Bestimmungen der Richtlinie missen alle Ladeeinheiten, die
spater als 24 Monate nach Ablauf der fior deren Umsetzung durch die
Mitgliedstaaten vorgesehenen Frist in Dienst gestellt werden, die einschlégigen
Anforderungen einhalten.

® Das Internationale Ubereinkommen tber die Sicherheit von Containern (International Convention for

Safe Containers, CSC) wurde am 2.12.1972 verabschiedet, trat am 6.9.1997 in Kraft und wurde 1981,
1983, 1991 und 1993 geéndert; auf der Web-Seite der Internationalen Seeschifffahrtorganisation IMO
kann Einsicht genommen werden: www.imo.org.

UECI: unité européenne de chargement intermodale — européische intermodale Ladeeinheit.

Palette: Plattform, in der Regel aus Holz, zur leichten Handhabung von Gitern. In Europa
gebrauchlichste Standardabmessungen: 800 x 1 200 mm und 1 000 x 1 200 mm (1SO 6780).

Richtlinie 96/53/EG des Rates zur Festlegung der hdchstzuldssigen Abmessungen fir bestimmte
Stral3enfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie
zur Festlegung der hchstzuléssigen Gewichte im grenziberschreitenden Verkehr.
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e Ausristung neuer Ladeeinheiten mit besseren Vorrichtungen zur Verhinderung
unbefugten Eindringens, parallel zum technischen Fortschritt.

e Definition der UECI, die die Vorteille des Containers mit jenen des Wechsel-
behélters verbindet und den fir alle neuen UCI geltenden Anforderungen sowie
den Vefahren zur Konformitétsbewertung und regelmadigen Inspektion
derselben gerecht wird. lhre Verwendung wird durch die Richtlinie nicht
verbindlich vorgeschrieben.

Eine Frist von drei Jahren ab der Annahme des Mandats, das die Europasche Kommission
den européi schen Normenorganisationen nach der Verabschiedung der Richtlinie Gbermittelt,
musste ausreichen, um die harmonisierten Normen grof3tenteils auszuarbeiten.

Eine Frist von zwei Jahren ab dem Zeitpunkt, zu dem der in der Richtlinie vorgesehene
Regelungsausschuss seine Tétigkeit aufnimmt, musste ausreichen, um die besonderen
Interoperabilitétsanforderungen festzulegen.

Die Vorschriften fur die Vorrichtungen zur Verhinderung unbefugten Eindringens sind ihrer
Natur gemal3 entwicklungsfahig.

5. DASPROBLEM: VIELFALT DER TECHNISCHEN MERKMALE

1 Der kombinierte Verkehr muss, um attraktiv zu werden, einfach zu nutzen sein und
den Bedurfnissen der Nutzer entsprechen. Er muss zumindest die gleichen Vortelle
bieten wie der reine Strallenverkehr. Die Komplementaritét der verschiedenen
Verkehrstrager muss verbessert werden, und ihre jeweiligen Vorziige missen in der
Beforderungskette von Haus zu Haus kombiniert werden. Der Ubergang von einem
Verkehrstrager zum anderen muss kontinuierlich und auf einem hohen
Interoperabilitétsniveau erfolgen. Die Verschiedenartigkeit der Ladeeinheiten
kompliziert den Umschlag.

2. Die in Europa gewohnlich verwendeten Container (20- und 40-FuRR-Container)
entsprechen den 1SO-Normen. Daneben sind andere Container mit verschiedenen
technischen Merkmalen (Breite, Hohe, Konstruktionsweise usw.) in Verkehr. Diese
Container kénnen in der Regel bei allen vier Verkehrstragern Verwendung finden.
Sie sind meist stapelbar und kdnnen mit Kranen gehoben werden. Allerdings bieten
sieim Allgemeinen keine ideal e Ladekapazitét fir 1SO-Paletten® oder kdnnen dieim
bodengebundenen Verkehr verfligbaren Hochstabmessungen nicht optimal nutzen.
Aus diesem Grund werden sie im Stral3en- und Schienenverkehr in Europa nur in
recht geringem Umfang el ngesetzt.

3. Wechselbehdter sind im Wesentlichen fir den Umschlag zwischen Schiene und
Stral3e konzipiert. Sie ermoglichen eine gute Ausnutzung der Kapazitéten von
Stral3en- und Schienenfahrzeugen, bieten jedoch keine wirtschaftliche Lésung fr die
Beforderungen im Binnenschiffs- und Seeverkehr. Sie sind in der Regel wegen ihrer
geringen Wandstérke nicht stapelbar, sie sind nicht seeverkehrstauglich und kdnnen
nicht mit Krénen gehoben werden. Wechselbehdlter weisen unterschiedliche

3 Die Standardisierung der Paletten hat im internationalen Handel zu einer gewissen Harmonisierung der

Dimensionen und der Verpackung von Erzeugnissen gefiihrt, um die Standardabmessungen moglichst
vollstandig zu nutzen.
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Dimensionen und Merkmale auf. Der CEN hat fur Wechselbehdter eine Reihe
europaischer Normen erarbeitet.

Die Unterschiede in Bauart, Abmessungen und technischen Merkmalen erschweren
die Intermodalitét und verhindern die Interoperabilitédt, die UCI bieten missten. Die
Handhabung wird verzogert, weil jeder Behdlter einzelnen untersucht werden muss,
um die geeignete Technik zu ermitteln. Oftmals muss das Hebezeug eigens aus- oder
umgerustet werden. Dadurch entstehen in der Beforderungskette unnétige Kosten.
Wechselbehdter kommen nur im Strallen- oder Schienenverkehr (sowie in
Einzelfallen auf Kurzstrecken im Ro-Ro-Verkehr®) zum Einsatz, wahrend Container
vorwiegend im Binnenschiffs- und Seeverkehr eingesetzt werden. Diese Situation
erschwert Investitionsentscheidungen in Bezug auf UCI. Die Kapazitdt des
Transportsystems kann nicht vollstandig genutzt und eine kontinuierliche
Intermodalitét nicht gewahrleistet werden.

DiE METHODE: HARMONISIERUNG UND STANDARDISIERUNG

Drei Probleme missen gel 0st werden:

— die umstandliche Handhabung und die mangelnde Interoperabilitét,

— das Fehlen optimaler UCI, diein allen Verkehrsarten eingesetzt werden konnen.

— die Notwendigkeit, in Bezug auf die auf die oben genannten Aspekte, die die
technische und allgemeine Sicherheit einschlief3en, ein konsolidiertes einheitliches
System von Merkmalen der betreffenden Einheiten vorzusehen.

Diese Probleme lassen sich durch Harmonisierung bestimmter Merkmale der neuen
Ladeeinheiten l6sen, so dass diese sicherer werden und eine einheitlichere
Handhabung erlauben, was gleichzeitig die Interoperabilitdt verbessert. Die
Festlegung der Eigenschaften und Leistungsmerkmale eines neuen Typs von UCI,
namlich der UECI, wird die Entwicklung einer neuen Einheit erlauben, die die
Vorteile von Containern und Wechselbehdltern verbindet und daneben den
Vorschriften und Anforderungen in Bezug auf die neuen UCI gerecht wird. Die
Kommission wird die europédischen Normenorganisationen mit der Erarbeitung
harmonisierter Normen beauftragen und mit Beteiligung der Mitgliedstaaten die
besonderen Interoperabilitétsanforderungen beschlief?en, die nach ihrer Annahme
verbindlich werden.

Harmonisierte I nteroperabilitdtsmerkmale der UCI

Die UCI weisen unterschiedliche Merkmale auf. Einige mussen von unten (z.B. mit
einem Gabelstapler) gehandhabt werden; andere kénnen von oben (z.B. mit Krénen)
gefasst werden. Die Befestigungspunkte befinden sich an unterschiedlichen Stellen,
und ihre Widerstandsfahigkeit ist ebenfalls unterschiedlich. Diese Probleme kénnen
gelost werden, indem eine Reihe harmonisierter gemeinsamer Merkmale zur
Vereinheitlichung der Handhabung, zur Vereinfachung der Lagerung und zum
effizienteren Verstauen auf den Beforderungsmitteln eingefihrt wird.

Der Begriff ,Ro-Ro" (Roll-on/Roll-off) bedeutet, dass Stral3en- oder Schienenfahrzeuge in ein Seeschiff
hinein und wieder heraus fahren kénnen.
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10.

11.

6.2.

12.

Die Vereinheitlichung der Positionierung und der Konzeption von Eckbeschlagen,
Krantsen und Gabeltaschen wirde zur Vereinheitlichung der Handhabung von
Ladeeinheiten beitragen. Einigen Fachleuten zufolge konnte durch diese
Vereinheitlichung die Umschlagsdauer im Durchschnitt halbiert werden. Die
Harmonisierung der Merkmale von Zwischenablagen, z.B. Stutzful3e, wirde die
Lagerung zwischen den einzelnen BefGrderungen erleichtern. Eine einheitliche
Festlegung der Bereiche, die ausreichend stabil sind, um wahrend des Transports das
gesamte Gewicht der Ladeeinheit zu tragen (LastUbertragungsbereiche), wirde die
Beschédigungsgefahr  verringern  und die  Positionierung der  Ladeeinheit
vereinfachen. Aul3erdem konnte das effiziente und sichere Verstauen der Ladungen
auf den Stralenfahrzeugen, Waggons und Schiffen durch die Harmonisierung der
Schnittstellen und der Vorrichtungen zum Verstauen der Ladungen erleichtert
werden.

Die genaue Definition, Konzeption und Positionierung dieser harmonisierten
Merkmale variiert bel den einzelnen Ladeeinheiten, beispielsweise nach ihrer Lange
und Auslegung (z.B. Wandstérke). Diese Richtlinie sieht verbindliche grundlegende
Anforderungen vor; die Kommission wird die zustdndigen Normenorganisationen
ersuchen, darauf gesttitzt harmonisierte Normen fir Klassen und Kategorien von UCI
festzulegen. Die Hersteller konnen diese Normen anwenden, und in diesem Fall wird
davon ausgegangen, dass ihre Erzeugnisse den grundlegenden Anforderungen
entsprechen. Die verbindlichen besonderen Interoperabilitétsanforderungen werden
nach dem Regelungsausschussverfahren festgel egt.

Die Ladeeinheiten erhalten ein Kennzeichen, das die Einhaltung der geltenden
Anforderungen bestétigt, sowie ein zusdtzliches spezielles Zeichen, das die
Identifizierung bei der Handhabung erleichtert.

Gleichwohl werden aus folgenden Grinden weiterhin gewisse Unterschiede
bestehen:

— Aus wirtschaftlicher Sicht kann nicht verlangt werden, dass die bestehenden UCI
umgerUstet oder den harmonisierten Merkmalen angepasst werden. Daher werden
gewisse Unterschiede weiterhin bestehen, solange diese UCI in Verkehr sind.
Diese aten UCI werden jedoch nach und nach vom Markt verschwinden (weniger
solide Wechselbehélter nach durchschnittlich 5 Jahren und widerstandsfahigere
Container nach 10 bis 15 Jahren).

— Es kann auch nicht verlangt werden, dass alle UCI ebenso widerstandsfahig sind
wie stapelbare 1SO-Container. Auf dem Markt werden sich weiterhin auch
weniger widerstandsféhige Container und Behdlter finden, da deren Herstellung
billiger ist und sie fir eine Reihe von Zwecken geeignet sind (z.B. sofern eine
Beforderung im Seeverkehr ausgeschlossen ist).

Die standar disierte eur opéische intermodale L adeeinheit (UECI)

Eine UECI muss die Vorteile von Containern (Stapelféhigkeit und Handhabung von
oben, Seeverkehrstauglichkeit) mit jenen von Wechselbehdtern, insbesondere deren
grofRerer Breite, verbinden. Um gréitmadgliche Intermodalitét zu gewahrleisten, muss
eine UECI problemlos auf allen Verkehrstrégern einsetzbar und leicht umzuschlagen
sein. Eine UECI musste ein polyvaenter Behdlter fir Trockengtter sein, der sich an
der Kopfseite, an der Seitenwand oder dachseitig 6ffnen | &sst.

30



13.

Da derzeit nicht gentigend UCI dieses Typs bestehen, sieht diese Richtlinie zu
diesem Zweck grundlegende Anforderungen und besondere
Interoperabilitétsanforderungen vor. Die Kommission wird die européischen
Normenorganisationen daraufhin ersuchen, gestitzt auf die grundlegenden
Anforderungen harmonisierte Normen zu erarbeiten. In dieser Richtung wurde
bereits sehr viel geleistet, sowohl vom CEN as auch im Bereich FTE®™. Dieser
Vorschlag stitzt sich in umfassender Weise auf die Arbeit des CEN und die
Forschung im Rahmen des Projekts UTI-NORM“. Diese Arbeiten kénnen die
Grundlage fur die harmoniseren Normen und die  besonderen
Interoperabilitétsanforderungen in Bezug auf die Innenabmessungen der UECI
bilden:

— Lange: zwel unterschiedliche Versionen. Die lange Ausfihrung misste in
Langsrichtung die Beladung mit 11 Paetten von 1,2m Breite mit dem
gegebenenfalls notwendigen Spielraum zu Mandvrieren ermdglichen. Die kurze
Ausfuihrung musste die Beladung mit sechs solcher Einheiten unter den gleichen
Bedingungen ermdglichen. Die erste Lénge tragt den Abmessungen von 1SO-
Paletten und der im Stral3enverkehr zulassigen Hochstlange Rechnung. Die Lange
der kirzeren Version wurde so gewahlt, weil sie einen paarweisen Transport per
Lastzug bei anndhernder Ausnutzung der zuldssigen Maximallange ermoglicht,
ohne dass hierzu Speziafahrzeuge (z.B. mit Kurzkupplung) notwendig wéren.
Beide Vesionen konnten auch per Eisenbahn, im Seeverkehr und auf
Binnenwasserstral3en transportiert werden.

— Breite: sie muss es ermdglichen, nebeneinander drel Paletten breitseitig (also drei
Mal 800 mm) oder zwei Platten langs (also zwei Mal 1 200 mm) jeweils mit dem
notigen Manovrierspielraum zu laden, ohne die im Stral3enverkehr zulassige
Hochstbreite von 2 550 mm zu Uberschreiten.

FTE: Forschung und technol ogische Entwicklung.

Die Forschungsarbeiten im Rahmen des Projekts UTI-NORM wurden in vollem Umfang von der
Kommission finanziert (Kosten: 179 000 €); das Projekt trégt die Referenznummer JC-98-RS.5039.
Dabei wurde eine Bestandsaufhahme vorgenommen und die kinftigen Erfordernisse bei der Normung
von IL ermittelt. Die Forschungsarbeiten wurden vom Internationalen Biro fur Container und
intermodalen Verkehr BIC, der Internationalen Vereinigung der Gesellschaften fir kombinierten
Verkehr Stral3e/Schiene UIRR, dem deutschen Beratungsunternehmen Hannoversche Konsulting fr
Verkehrswesen, Transporttechnik und elektronische Datenverarbeitung sowie dem britischen
Unternehmen Three Quays Marine Services Ltd durchgefhrt.

Die Forschungsarbeiten fuhrten zu dem Schluss, dass ein stapelbarer Container oder Wechselbehalter
mit den Abmessungen 2 550 x 2 900 x 13 600 mm fir Europa ein optimaler Kompromiss wére. Mit
einer solchen Ladeeinheit wirden auf dem ersten und letzten Teilstiick einer intermodalen Beférderung
die auf der Strae maximal zuldssigen Abmessungen und Lasten optimal genutzt. Die fur den
Schienenverkehr vorgesehene kiirzere Ladeeinheit (2550 x 2900 x 7450 mm) wirde ebenfals
Vorteile bieten: Einsetzbarkeit fur alle Beftérderungsarten zu Land und zu Woasser, hdhere
Wirtschaftlichkeit bei der Beforderung zu Wasser bei gleichzeitiger Einsatzméglichkeit as
Wechselbehalter auf Straf3e und Schiene, stapelbar, palettenbreit, einfaches Be- und Entladen, optimale
Nutzung der auf der Straf3e zuldssigen Hochstmalle, kostenginstige Herstellung, wirtschaftlicher
Gesamtnutzen durch Verringerung der bestehenden Unterschiede bei Formen und Abmessungen,
Kompatibilitat mit den gangigsten Hebezeugen sowie mit dem Ubereinkommen (iber sichere Container
CSC. Zwar wird auch auf die Nachteile der neuen Ladeeinheit hingewiesen, insbesondere bei der
Beforderung auf Containerschiffen und auf einigen Eisenbahnstrecken, doch Uberwiegen der
Untersuchung zufolge die Vorteile.
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14.

15.

16.

— Ho6he: die gewdahlte Hohe betragt 2 670 mm, da Wechselbehélter in der Regel
2 670 mm hoch sind*’. Sie tibersteigt damit die Normhohe der 1SO 668- und 650-
Container der Rethe1 (2438 mm bzw. 2591 mm) und bietet mehr Laderaum.
Aul¥erdem kann eine solche Ladeeinheit auf den grof3en Schienenverkehrswegen
mit Waggons von Normhdhe eingesetzt werden.

Jeder Normierung ist mit Auflagen und Beschrénkungen verbunden. Die
Abmessungen der UECI kénnten folgende Probleme aufwerfen:

e Lange

— Auf Containerschiffen und -leichtern muissten die Stellgertiste an die neue Lange
angepasst werden missten, was mit Kosten verbunden wére. Bei Schiffen, die fir
bestimmte Containerlangen ausgelegt sind, konnten die strukturellen
Erfordernisse zu einer weniger effizienten Laderaumnutzung fuhren.

— Die lange Version der UECI wirde es nicht ermdglichen, die Kapazitéat der
derzeitigen Standard-Eisenbahnwaggons vollstandig zu nutzen.

e Breaite

— Eine AuRenbreite von mehr as 2 500 mm koénnte beispielsweise auf bestimmten
Containerschiffen Schwierigkeiten bereiten, wenn die Breite der Laderaumzellen
nur 2 500 mm betragt, so dass die Stellgeriiste angepasst werden mussen. Auf
bestimmten Binnenschiffen, vor alem jenen, die vier [SO-Container
nebeneinander ohne Zwischenraum aufnehmen, koénnte Laderaum ungenutzt
bleiben. Allerdings nehmen manche Schiffe bereits Container von 8 Ful3 6 Zoll
(ca. 2,59 m) Breite auf, die keine ISO Container sind.

e Hoéhe

— Die Lichtraumprofile im Schienenverkehr des Vereinigten Konigreichs erlauben
eine maximale Hohe von 2 540 mm.

Die Bedeutung dieser eventuellen Probleme muss gleichwohl relativiert werden. Im
Schienenverkehr wirden die kurzen UECI ndmlich eine bessere Ausnutzung der
Waggonkapazitdten ermoglichen. Im Vereinigten Konigreich ist es auf zahlreichen
wichtigen Eisenbahnanbindungen an den Armelkanatunne moglich, auf
Guterwaggons mit einer auf 1 045 mm abgesenkten Ladefléche bis zu 2 670 mm
hohe Ladeeinheiten zu transportieren. Im Binnenschiffs- und Seeverkehr erfolgt
teilweise bereits jetzt die Anpassung der Stellgerlste.

Das wichtigste Argument bleibt die Mdglichkeit, bel der Befdrderung von
Standardpal etten die Kapazitét von UECI besser nutzen zu kénnen als die von 1SO-
Containern. Die bessere Eignung von UECI kann zunéchst folgendermal3en grob
zusammengefasst werden:

e FUr dielange Version der UECI, einen gegentiber dem 40 Ful3-ISO-Container um
bis zu 32% hoéheren Auslastungsgrad beim Beladen mit Euro-Paletten;

47

Vgl. COST 339 - Kleincontainer, Punkt 5.2.4 des Abschlussberichts, 2001.
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

o flUr die kurze Version der UECI, einen gegeniiber dem 20 Fuf3-1SO-Container um
bis zu 63% hoheren Auslastungsgrad beim Beladen mit Euro-Pal etten.

Der Anhang zu dieser Begrindung enthalt eine Vergleichstabelle und Skizzen, die
die Flachennutzung in den acht genannten Fallen darstellen.

Nach der auf den verfligbaren Daten basierenden Schatzung der Kommission
verringert sich die Anzahl der zur Beforderung der gleichen Warenmenge
erforderlichen StraRRenfahrzeuge um 25%"*, wenn — bei jeweils voller Beladung —
alle Ladeeinheiten durch UECI ersetzt worden sind.

Um fir den Kurzstreckenseeverkehr und die Binnenschifffahrt von Interesse zu sein,
muss die UECI stapelbar sein. Die Kapazitdt von Ro-Ro-Schiffen ist wirtschaftlicher
nutzbar, wenn mindestens zwei Einheiten Ubereinander gestapelt werden konnen.
Auf Lo-Lo-Schiffen® wird hoher gestapelt (bis zu sechs Einheiten, vollbeladen, im
Stauraum). Auch fir die Zwischenlagerung in Terminals und Hafen bietet die Stapel-
fahigkeit der UECI wegen der effizienten Nutzung des Raumangebots klare
wirtschaftliche Vorteile. Wie der Normentwurf prEN 13853 zeigt, kann die
Stapelfahigkeit einer UECI jener eines 20 Ful3-1SO-Containers entsprechen. Bei den
langen UECI misste ein akzeptabler Kompromiss zwischen Stapelféhigkeit und
Eigengewicht gefunden werden. Deshalb sehen die grundlegenden Anforderungen
von Anhang Il die Stapelung voll beladener seeverkehrstauglicher UECI auf vier
Lagen vor.

Bel vergleichbaren Produktionsbedingungen kénnten UECI (wegen des gréf3eren
Flachenangebots) teurer als Container und wegen der zum Erreichen von Stapelbar-
keit wahrscheinlich notwendigen Seitenwandverstarkung teurer als Wechsel behalter
sein. Dieim Vergleich zu Containern grof3ere Kapazitét der UECI durfte diese Mehr-
kosten jedoch weitgehend aufwiegen. Gegeniber Wechselbehédltern besteht der
Vortell von UECI nicht nur in geringeren Lagerkosten, sondern auch in geringeren
Transportkosten, sofern die Lichtraumprofile es erméglichen, sie aufeinander
gestapelt zu befdrdern.

Die Kosten einer UECI hangen nattrlich auch von der produzierten Stiickzahl ab,
d.h. vom Erfolg dieser Initiative. Wechselbehdlter konnen wegen ihrer Vielfalt nicht
in Grol3serien hergestellt werden; die moglichen Skaleneinsparungen mussten daher
die Kosten der Seitenwandverstarkung kompensieren.

In den grundlegenden Anforderungen von Anhang Il werden die Eigenschaften und
Leistungsmerkmale genannt, denen eine UECI — neben den fur ale neuen UCI
geltenden harmonisierten Kriterien von Anhang | — entsprechen muss.

Die UECI tragt eine CE-Kennzeichnung, die ihre Konformité mit den
Anforderungen dokumentiert, sowie eine spezielle Kennzeichnung, die sie leicht
erkennbar macht. Diese Kennzeichnung wird auf der Grundlage der in Artikel 8 und
in den AnhdngenlV und VII dieser Richtlinie vorgesehenen Verfahren und
Bestimmungen angebracht.

Vgl. die Berechnungen und Hypothesen im Anhang zur Begriindung.
»Lift-on/Lift-off*, das bedeutet, dass intermodale Ladeeinheiten mit einem Hebezeug be- und entladen
werden.
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24. Die Verwendung der UECI wird nicht verbindlich vorgeschrieben. Es bleibt der
europaischen Industrie tiberlassen, deren Vorteile zu entdecken.

Die Erfahrungen mit den 1SO-Containern legen die Vermutung nahe, dass eine solche UECI
Logistik und Verkehr in Europa mittelfristig erheblich verdndern kann. Die 1964 fur die
Seriel (die einzige je verwirklichte und noch heute giltige Serie) angenommenen
Abmessungen trugen nicht der 1947 vorgenommenen Normung der Ladeeinheiten (der
Paletten) Rechnung, wobei zwel Module festgelegt wurden: 800 mm x 1200 mm und
1000 mm x 1200 mm. Bei diesen Normungsarbeiten war sogar die Moglichkeit vorgesehen,
ein Modul von 1200 mm x 1200 mm zu beschlief3en, sobald die Innenabmessungen der neuen
Container dies zulief3en. Diese drei Palettendimensionen ergeben sich aus der Festlegung des
grundlegenden V erpackungsmoduls (400 mm x 600 mm), die sich auf die Abmessungen von
M o6beln und insbesondere von Haushaltsgeraten auswirkte.

25. Infolge der festgelegten Normléngen entsprachen die in der damaligen Weltflotte
gebréuchlichsten Einheiten US-amerikanischer Unternehmen nicht mehr der Norm.
So entsprach beispielsweise der Containerpark, Uber den SEA LAND 1978 verflgte,
55 000 TEU™.

26. Ungeachtet dieser beiden Hindernisse stieg die Kapazitdt der weltweiten
Containerflotte zwischen Mitte 1970 und Mitte 2000 von 0,5 auf 14,3 Mio. TEU an.
In den letzten funf Jahren betrug die mittlere Wachstumsrate 9%. Der Erfolg der
ISO-Norm ist vorwiegend den Férdermal3nahmen und Investitionen von Reedern und
Chartergesellschaften zu verdanken. Durch die Normung entstand ein umfassender
und stabiler Rahmen, der Investitionsentscheidungen erleichterte.

6.3. Sicher heit der UCI

27. Die Verkehrs- und Materiasicherheit ist eines der wichtigsten Ziele der européischen
Verkehrspolitik. Deshalb missen die in Europa genutzten UCI strengen Sicherheits-
anforderungen geniigen. Um jegliches Risiko auszuschlief3en, sollten sie beispiels-
wel se wirksam instand gehalten und regel mél3igen Inspektionen unterzogen werden.

28. Der Rat hat den Mitgliedstaaten 1979 die Ratifizierung des am 2. Dezember 1972 in
Genf angenommenen Internationalen Ubereinkommens iber sichere Container
(CSC) der Vereinten Nationen empfohlen®’. Das Ubereinkommen wurde in seiner
urspringlichen Form von der Mehrheit der Mitgliedstaaten ratifiziert, die letzten
Anderungen des Jahres 1993 sind jedoch nicht in Kraft getreten.

29. Dieses Ubereinkommen stellt ein internationales Instrument mit dem Ziel dar, durch
allgemein annehmbare Prifverfahren und entsprechende Stabilitdtsanforderungen
beim Transport und Umschlag von Containern ein hohes Mal3 an Sicherheit fir den
Menschen zu garantieren. Auch der grenzuberschreitende Containertransport wird
vereinfacht, indem einheitliche internationale Sicherheitsvorschriften festgelegt
werden, die fur alle Verkehrstréger gelten.

%0 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit): Zwanzig-FuR-Aquivalente-Einheit. Eine statistische HilfsgroRe auf
der Basis eines 20-Fuf’ 1SO-Containers (6,10 m Lénge) zur Beschreibung von Verkehrsstromen oder
-kapazitaten.

5t Empfehlung des Rates vom 15.Mai 1979 betreffend die Ratifizierung des Internationalen

Ubereinkommens (iber sichere Container (CSC), ABI. L 125 vom 22.5.1979, S. 18.
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Diese Richtlinie sieht Bestimmungen in Bezug auf die Instandhaltung und
regelmaldige Inspektion vor, die sowohl im grenziberschreitenden als auch im
innerstaatlichen Verkehr gelten. Um Widerspriche zu den internationalen
Verpflichtungen der Mitgliedstaaten zu vermeiden, stehen diese Anforderungen im
Einklang mit den Bestimmungen des CSC, die sich auf den gleichen Gegenstand
beziehen.

Es gibt keinen Grund dafir, die vor der Anwendung der Richtlinie hergestellten UCI
und UECI von der Pflicht zur Instandhaltung und regelméalligen Inspektion
auszunehmen. Deshalb wirde die Instandhaltungs- und Inspektionspflicht fur alle
UCI gelten, diein der Gemeinschaft in Verkehr sind.

Die Richtlinie verpflichtet die Mitgliedstaaten nicht, das CSC zu unterzeichnen oder
anzunehmen, da sie die Sicherheitsanforderungen und den Rahmen fir die
regelméaldigen Inspektionen einschlief3t.

Die Verkehrssicherheit ist heute zu einem zentralen Aspekt geworden. Jede neue
UCI muss mit Warnanlagen zur Sicherung gegen unbefugtes Offnen versehen sein,
beispielsweise mit einer elektronischen Versiegelung nach dem jingsten Stand der
Technik.

Verfahren zur Bewertung der Konformitat intermodaler Ladeeinheiten und
regelmandige I nspektion

Die Richtlinie sient Verfahren zur Bewertung der Konformitét von UCI und UECI
mit den geltenden Anforderungen nach dem Beschluss 93/465 des Rates™ vor. Die
Verfahren zur Bewertung der Konformitét und zur regelméaldigen Inspektion folgen
den gleichen Grundsétzen.

Die CE-Kennzeichnung zur Bestdtigung der Konformitdt mit den Anforderungen
wird gemal’ dem oben genannten Beschluss 93/465 auf den UCI angebracht.

Die Module zur Bewertung (Anhang IV) und zur regelméaf3igen Inspektion (Anhang
V) tragen den internationalen Verpflichtungen der Mitgliedstaaten Rechnung,
insbesondere jenen, die sich aus dem CSC geben. Aul¥erdem tragen sie dem Umstand
Rechnung, dass diese Konformitdt vorwiegend an ihren Verwendungsbereich
gebunden ist, um die Interoperabilitdt im Verkehr — und nicht nur den freien
Verkehr im Binnenmarkt — zu gewahrleisten.

INHALT DESRICHTLINIENVORSCHLAGS

Artikel 1: Dieser Artikel sieht die Festlegung einzuhaltender Anforderungen, Verfahren zur
Bewertung der Konformitdt mit diesen Anforderungen und fur die regelmaidige Inspektion
sowie die Annahme von Spezifikationen durch die Kommission vor.

52

Beschluss 93/465/EWG des Rates vom 22 . Juli 1993 dUber die in den technischen
Harmonisierungsrichtlinien zu verwendenden Module fir die verschiedenen Phasen der
Konformitétsbewertungsverfahren und die Regeln fir die Anbringung und Verwendung der CE-
Konformitétskennzeichnung, ABI. L 220 vom 30.8.1993, S. 23.
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Artikel 2: In diesem Artikel ist der Anwendungsbereich der Richtlinie — UCI und UECI —
festgelegt. Der Luftverkehr fallt nicht in den Anwendungsbereich.

Artikel 3: In diesem Artikel werden einige in der Richtlinie verwandte Begriffe definiert.

Artikel 4: Dieser Artikel sieht die Bewertung der Konformitdt von UCI und UECI mit den
Anforderungen, die CE-Kennzeichnung und die Verfahren zur Bewertung der Konformitét
vor.

Artikel 5: Dieser Artikel sieht Bestimmungen in Bezug auf den freien Verkehr von UCI und
UECI, Einschrankungen desselben und Schutzklauseln vor.

Artikel 6: Dieser Artikel sieht fur die Mitgliedstaaten die Verpflichtung vor, zu gewahrleisten,
dass die UCI und UECI nicht die Gesundheit und Sicherheit von Personen und gegebenenfalls
Haustieren sowie die Unversehrtheit von Gutern beeintrachtigen. Der Artikel sieht ferner das
Recht vor, bei Messen oder éhnlichen Veranstaltungen in geeigneter Art und Weise UCI und
UECI zu présentieren, die nicht der Richtlinie entsprechen.

Artikel 7: Dieser Artikel regelt die Instandhaltungspflicht und die regel méaliige Inspektion.

Artikel 8: Dieser Artikel betrifft die CE-Kennzeichnung, die Modalitaten ihrer Anbringung,
die Pflicht, Verwechsungen mit anderen Zeichen zu vermeiden, sowie die unrechtmafdige
Anbringung der Kennzeichnung. Daneben wird in diesem Artikel die Anbringung eines
speziellen Zeichens fur UCI und UECI sowie der speziellen Zeichen im Zusammenhang mit
der regelmaliigen Inspektion geregelt.

Artikel 9: Dieser Artikel betrifft die Modaitdten der Anwendung der grundlegenden
Anforderungen, der besonderen Interoperabilitétsanforderungen und der harmonisierten
Normen sowie das Verfahren ihrer Vertffentlichung im Amtsblatt der Européischen Union.
Daneben regelt er die Uberarbeitung der harmonisierten Normen und das Verfahren fir Flle,
in denen diese den Anforderungen nicht in vollem Umfang entsprechen.

Artikel 10: Dieser Artikel betrifft die benannten Stellen, die von den Mitgliedstaaten fir die
Durchfuhrung der Konformitétsbewertung und der regelméldigen Inspektion der UCI und
UECI bestimmt werden.

Artikel 11: Dieser Artikel betrifft das Verfahren fiur die Anderung der Anhange | und |1 der
Richtlinie.

Artikel 12: In  Anbetracht der Uberwiegend gesetzgeberischen Zustéandigkeiten des
Ausschusses sieht dieser Artikel die Einrichtung eines Regelausschusses fur die Umsetzung
der Richtlinie gemass des Ratsbeschlusses 1999/468 vor und regelt dessen Zustandigkeit.

Artikel 13: Dieser Artikel betrifft die Pflicht der Mitgliedstaaten, Sanktionen fur Verstoie
gegen die Bestimmungen der Richtlinie vorzusehen, also z.B. unrechtmaliige Kennzeichnung
oder mangelhafte Instandhaltung der UCI. Diese Sanktionen missen wirksam, angemessen
und abschreckend sein.

Artikel 14: Dieser Artikel setzt die Frist fuir die Umsetzung der Richtlinie durch die
Mitgliedstaaten und schreibt deren Verpflichtung zur unverziglichen Unterrichtung der
Kommission fest. Daneben ist darin das Datum des Inkrafttretens der Richtlinie festgelegt.
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Anhang zur Begrindung
A — Berechnung der Innenabmessungen der UECI

Ber echnungshypothesen

e Dieinnere Breite der UECI muss es ermoglichen, entweder zwei Euro-Paletten |angs (also
zwei Mal 1,2 m) oder drel Euro-Paletten breitseitig nebeneinander (also drel Ma 800 mm)
jeweils mit dem nétigen Mandvrierspielraum zu laden.

e Inener ersten Naherung, die vom CEN zu prézisieren ist, wird zundchst von der Annahme
ausgegangen, dass bei ruckwartig beladenen UECI die Paletten zur Verringerung der
Gefahr instabiler Landung in Langsrichtung der UECI biindig aneinander stof3en.

e Die aulRere Lange der langen UECI-Version darf 13,6 m nicht tUberschreiten, wahrend die
aul3ere Lange der kurzen UECI-V ersion hochstens 7,82 m betragen darf.

e Dieinnere Breite von ISO-Containern (2,33 m) erméglicht die Beladung mit zwei Reihen
von Paletten, eine in Langsrichtung, einein Querrichtung.

L ange UECI

Zwei Euro-Paletten (1,2 m x 0,8 m) nebenei nander

Eine aul3ere Lange von 13,6 m entspricht 17 mal 0,8 m. Die Wandstérke kann jedoch nicht O
betragen. Deshalb muss die Anzahl der Paletten pro Reihe auf 16 begrenzt werden.

Die erforderliche Nutzldnge wirde damit 12,8 m betragen und die Beférderung von 32 Euro-
Paletten erlauben.

Drel Euro-Paletten (1,2 m x 0,8 m) nebeneinander

Eine aul3ere Lange von 13,6 m entspricht 11,33 mal 1,2 m. Deshalb muss die Anzahl der
Paletten pro Reihe auf 11 begrenzt werden.

Die erforderliche Nutzlénge wirde damit 13,2 m betragen und die Beférderung von 33 Euro-
Paletten erlauben.

UK-Pdetten (1,2 mx 1 m)

Von diesen Paletten konnen nur zwei nebeneinander gestellt werden.
Eine aulRere Lange von 13 m wiirde die Beférderung von 26 UK -Pal etten ermdglichen.

Schlussfolgerung

Die interessanteste Innenlange wére also 13,2 m. Damit stiinden 400 mm fir die Front- und
Ruckwand zur Verfugung. Diese Marge reicht grundsétzlich aus, da bel 1SO-Containern fir
beide Wénde nur 165 mm verfugbar sind.

Kurze UECI

Zwei Euro-Paletten (1,2 m x 0,8 m) nebeneinander
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Eine aul3ere Lange von 7,82 m entspricht 9,775 ma 0,8 m. Deshalb muss die Anzahl der
Paletten pro Reihe auf 9 begrenzt werden.

Die erforderliche Nutzlange wirde damit 7,2 m betragen und die Beférderung von 18 Euro-
Paletten erlauben.

Drel Euro-Paletten (1,2 m x 0,8 m) nebeneinander

Eine aulRere Lange von 7,82 m entspricht 6,52 mal 1,2 m. Deshalb muss die Anzahl der
Paletten pro Reihe auf 6 begrenzt werden.

Die erforderliche Nutzlange wirde damit 7,2 m betragen und die Beférderung von 18 Euro-
Paletten erlauben.

UK-Pdetten (1,2 mx 1 m)

Von diesen Paletten konnen nur zwei nebeneinander gestellt werden.
Eine Nutzlénge von 7 m wirde die Beforderung von 14 UK -Pal etten ermdglichen.

Schlussfolgerung

Die interessanteste Innenléange wére also 7,2 m. Damit stiinden 620 mm fur die Front- und
Ruckwand zur Verfigung. Diese Marge reicht grundsétzlich aus, da bel 1SO-Containern fir
beide Wénde nur 108 mm verfugbar sind.

40 Fuf3-1SO Container: Innenldnge 12 m

Erste (breitere) Reihe: 15 Euro-Paletten oder 12 UK-Paletten.
Zweite Reihe: 10 Paletten.
Insgesamt: 25 Euro-Paletten oder 22 UK -Pal etten.

30 Ful3-1SO Container: | nnenldnge 8,931 m

Erste (breitere) Reihe: 11 Euro-Paletten oder 8 UK-Paletten.
Zweite Reihe: 7 Paletten.
Insgesamt: 19 Euro-Paletten oder 15 UK -Paletten.

20 Ful3-1 SO Container: | nnenldnge 5,867 m

Erste (breitere) Reihe: 7 Euro-Paletten oder 5 UK -Paletten.
Zweite Reihe: 4 Paletten.

Insgesamt: 11 Euro-Paletten oder 9 UK-Pal etten.
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B — Skizze zur Kapazitétsnutzung der UECI und der Container

Lange UECI (Nutzléange 13,2 m)

Nutzung der Innenflache

33 Euro-Paletten

13,2 m

26 UK-P4etten

<2,4m>

13 m
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SO 40 Ful’

Abmessungen des Containers und der Paletten

Container Palette

Innen Aulien Differenz

EU UK

Lange 12027 mm | 12192 mm 165mm| 1200 mm | 1200 mm

800 mm | 1000 mm

2 330 mm 2 438 mm 108 mm

Breite

Nutzung der Innenflache

25 Euro-Paletten

A
e
™
o™
o |
v 12m
< 12,027 m >
22 UK-Pdetten
A |
£ 12m
o™ ] ]
X
(qV)
v
12,027 m >
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Kurze UECI (Nutzléange 7,2 m)

Nutzung der Innenflache

18 Euro-Paletten

7,2m
14 UK -Paletten
<t
N
7m
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SO 20 Fufd

Abmessungen des Containers und der Paletten

Container Palette

Innen Aulten Differenz EU UK
Lange 5893 mm | 6058 mm 165mm | 1200 mm | 1200 mm
Breite 2330mm | 2438 mm 108 mm 800 mm | 1000 mm

Nutzung der Innenflache

2,33 m

11 Euro-Paletten

56m

\lZ

I
48m

“« 588Bm ___

9 UK-Pdletten

5m

48m
|
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Vergleichstabelle

Euro-Paletten | UK-Paletten
Kurze UECI (Innenlange 7,2 m) 18 14
20 Fuf3-1SO-Container 11 9
Differenz UECI - 1SO 7 (+63%) 5 (+ 55%)
Kurze UECI (Innenlange 7,2 m) 18 14
30 Fuf3-1SO-Container 19 15
Differenz UECI - 10 -1 (- 6%) -1 (- 7%)
Lange UECI (Innenlange 13,2 m) 33 26
40 Ful3-1SO-Container 25 22
Differenz UECI - 10 8(+32%) | 4(+ 18%)

C - Berechnung der eingesparten Stral3enfahrzeuge (Haf enanbindung)

Verwendete Daten:

e Zusammensetzung der weltweiten Containerflotte 1999 (Quellee AFNOR/H90B), wobei
auf die einzelnen Containertypen folgende TEU-Kapazitéten entfallen: 20 FuR-Container
37,18%; 30 Ful3-Container 0,1%; 40 Ful3-Container 61,22% und 45 Ful3-Container 1,5%.

e das dtatistische Taschenbuch der GD TREN fir 2000 und 2001 mit Daten zu folgenden

Grofien:

— Containerverkehrsaufkommen im Rahmen der landseitigen Anbindung der Hafen

nach Verkehrstragern 1996 in TEU (Tabelle 3.4.15): ca. 16 413 000 TEU.

— StralRenverkehr und dessen Entwicklung zwischen 1996 und 1999.

Folgende Hypothesen wurden aufgestellt:

e Die Entwicklung des Containerverkehrsaufkommens bel der landseitigen Anbindung der
Hé&fen zwischen 1996 und 1999 entspricht in Tonnenkilometern jener des Stral3enverkehrs
im gleichen Zeitraum. Damit kann der Anteil des Stral3enverkehrs bei der Anbindung der

Hé&fen 1999 auf ungefdhr 18,78 Mio. TEU geschétzt werden.

e Die Kapazitédsaufteilung nach Containertypen bel der Stral3enverkehrsanbindung der

européi schen H&fen entspricht der weltweiten Auftellung.

e Alle Ladeeinheiten sind bis zur volligen Auslastung ihrer Kapazitét jewells ausschliefdlich

entweder mit Euro-Paletten oder mit UK -Pal etten bel aden.




e 20- und 30 Ful-1SO-Container werden durch kurze UECI ersetzt, 40- und 45-Ful’-
Container durch lange UECI.

Berechnung des Containerverkehrsaufkommen bei der Hafenanbindung durch

Stral3enfahrzeuge 1999
Container ermoglichen die Beforderung von
Typ KapaZE Ezﬁg‘md' TEU Stiek (E1UI r2%_0P ij gtct)gr)] (1U2I§>E)P>?l :Tt f)%nO)

20 3718% | 6982404 | 6982404 76 806 444 62 841 636
30’ 0,10 % 18780 12520 237 880 187 800
40 61,22% | 11497 116 5748 558 143 713 950 126 468 276
45 1,5% 281 700 125 200 4 131 600 3255 200
Summe 100% | 18780000 | 12868682 224 889 874 192 752 912

Aufgrund der theoretischen Palettenkapazitdt der UECI kann die Anzahl der zur Beférderung
der Paletten notwendigen UECI eines jeden Typs durch Unterscheidung der Containertypen
ermittelt werden. Die Ergebnisse sind unterschiedlich, je nachdem, ob Euro-Paletten oder
UK-Pdetten befordert werden. Zum Zwecke einer vorsichtigen Schétzung wird das
ungunstigere Ergebnis festgehalten, also die hohere der beiden Zahlen, die sich fur die
notwendigen UECI ergeben.

Typen Anzahl der erforderlichen UECI
zur Beférderung von
Container | UECI | Euro-Paletten UK-Paletten | Hoherer Wert | Einsparung
20 kurz 4267 025 4 488 688 4 488 688 2493716
30 kurz 13216 13414 13414 -894
40 lang 4 354 968 4 864 164 4 864 164 884 394
45 lang 125 200 125 200 125 200 0
Summe 8 760 408 9 491 467 9491 467 3377215

Die Anzahl der erforderlichen intermodalen Ladeeinheiten wirde also von 12 868 682 um
3377 215 auf 9 491 467 zuriickgehen. Diese Verringerung um ungefahr 26% der UCI wirde
eine entsprechende Verringerung der Anzahl Stral3enfahrzeuge nach sich ziehen, die zur
Bewadltigung des gleichen Verkehrsaufkommens in Tonnenkilometern erforderlich wéren,
denn die Zusammensetzung der Lastziige wtirde sich wahrscheinlich nicht erheblich andern.

Schliefdich wird von der Hypothese ausgegangen, dass diese geschétzte Einsparung, die sich
nur auf die Strallenverkehrsanbindung der Hé&fen bezieht, auch in alen anderen
Beforderungen im Guterkraftverkehr erzielt wirde.




2003/0056 (COD)
Vorschlag fur eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

Uber intermodale L adeeinheiten

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1 und Artikel 80 Absatz 2,

auf \Vorschlag der Kommission™,

nach Stellungnahme des Européischer Wirtschafts- und Sozialausschusses (EWSA)>,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen™,

gemaR dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrages™,

In Erwégung folgender Grinde:

Q) Die Gemeinschaftspolitik ist darauf ausgerichtet, nachhaltige Verkehrsarten wie den
kombinierten Verkehr zu fordern, an dem die Verkehrstrager Stral3e, Schiene,
Binnenschifffahrt und Kurzstreckenseeverkehr beteiligt sind. Im Rahmen der
gemeinschaftlichen Verkehrspolitik miissen zusétzliche Mal3nahmen ergriffen werden,
um die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

2 Container entsprechen in der Regel den von der Internationalen Normenorganisation
verabschiedeten Normen, bieten aber nicht ausreichend Raum fir die optimale
Beladung mit Paletten oder die volle Nutzung der im bodengebundenen Verkehr
zuléssigen Hochstabmessungen.

(3)  Wechselbehdlter werden im Stral3en- oder Schienenverkehr haufig eingesetzt, sind
jedoch konstruktionsbedingt nicht fir intermodal e Beférderungen mit einem Abschnitt
auf dem Wasser geeignet.

4) Intermodale Ladeeinheiten missen die fur den Umschlag der Glter zwischen
Verkehrstragern  notwendigen  Interoperabilitdtsmerkmale  aufweisen.  Die
Harmonisierung der Interoperabilitdétsmerkmale darf angesichts der Anzahl und
Vielfalt der bestehenden Ladeeinheiten nur fir neue Einheiten obligatorisch sein.

53 ABI.C[..]vom[..],S.[..].
> ABI.C[..]vom[..],S.[..].
% ABI.C[..]vom[..],S.[..].
% ABI.C[..]vom[..], S.[..].
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(5)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

(11)

Durch die Richtlinie wird eine neue Ladeeinheit definiert: die européische intermodale
Ladeeinheit. Diese muss nicht nur einen im Hinblick auf die Hochstabmessungen nach
dem geltenden Gemeinschaftsrecht optimalen Laderaum bieten, sondern auch die fur
jede neue intermodale Ladeeinheit notwendigen harmonisierten
Interoperabilitdtsmerkmal e aufweisen.

Mit der geplanten Mal3nahme werden folgende Ziele verfolgt: gleichermal3en weit
gehende Harmonisierung der intermodalen Ladeeinheiten und der Verfahren zur
Bewertung und regelméafiigen Inspektion sowie Verwirklichung der europdischen
intermodalen Ladeeinheit. Da diese Ziele auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht in
befriedigender Weise erreicht werden konnen und mithin  besser auf
Gemeinschaftsebene zu verwirklichen sind, kann die Gemeinschaft nach dem in
Artikel 5 des Vertrags festgeschriebenen Subsidiaritatsprinzip tétig werden. Nach dem
ebenfalls in diesem Artikel verankerten Grundsatz der Verhdltnismafdigkeit geht die
Richtlinie nicht Gber das zum Erreichen dieser Ziele notwendige Mal3 hinaus.

Aus Grinden, die mit den Besonderheiten des Luftfrachtmarktes in Verbindung
stehen, wird der Luftverkehr von dieser Richtlinie nicht berthrt.

Der Binnenmarkt umfasst einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie
Warenverkehr gewdéhrleistet ist. Die Regelungen in Bezug auf diesen freien
Warenverkehr ohne Handel shemmnisse basieren auf der Entschlief3ung des Rates vom
7.Mai 1985°" (ber eine neue Konzeption auf dem Gebiet der technischen
Harmonisierung und der Normung. Diese Richtlinie greift diese Grundsétze auf.

Die Mitgliedstaaten miissen nach dem Beschluss 93/465° des Rates auf ihrem
Hoheitsgebiet den frelen Verkehr, das Inverkehrbringen, den Einsatz fur ale
Beforderungen und die bestimmungsgemal?e Verwendung von intermodalen
Ladeeinheiten erlauben, die mit der CE-Kennzeichnung und den in dieser Richtlinie
vorgesehenen Zeichen zum Nachweis Uber die Durchfihrung der regelmafigen
Inspektion versehen sind, ohne eine weitere Prifung aus Grinden im Zusammenhang
mit der Durchfiihrung dieser Richtlinie oder — im Fall der européischen intermodalen
Ladeeinheit — die Erfullung anderer technischer Anforderungen zu verlangen.

Ein Mitgliedstaat sollte mit Unterrichtung der Kommission Mal3nahmen ergreifen
konnen, um das Inverkehrbringen und die Verwendung intermodaler Ladeeinheiten zu
beschréanken oder zu verbieten, vor alem, sofern diese eine besondere Gefahrdung der
Sicherheit von Personen und gegebenenfalls Haustieren oder Gitern darstellen. Das
Verfahren muss begriindet und transparent sein.

Ein Mitgliedstaat sollte mit Unterrichtung der Kommission Mal3nahmen ergreifen
kénnen, um das Inverkehrbringen und die Verwendung intermodaler Ladeeinheiten zu
beschréanken oder zu verbieten, falls diese mit der CE-Kennzeichnung, dem Zeichen
zur Neubewertung und dem Zeichen fir die regelmaige Inspektion versehenen
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Entschlieflung des Rates vom 7. Mai 1985 Uber eine neue Konzeption auf dem Gebiet der technischen
Harmonisierung und der Normung, ABI. C 136 vom 4.6.1985, S. 1.
Beschluss 93/465/EWG des Rates vom 22 . Juli 1993 dUber die in den technischen
Harmonisierungsrichtlinien zu verwendenden Module fir die verschiedenen Phasen der
Konformitétsbewertungsverfahren und die Regeln fir die Anbringung und Verwendung der CE-
Konformitétskennzeichnung, ABI. L 220 vom 30.8.1993, S. 23-29.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

Einheiten nicht den Anforderungen entsprechen. Das Verfahren muss begrindet und
transparent sein.

Im Rahmen der in der Entschlief3ung des Rates vom 7. Mai 1985 und dem Beschluss
93/465 des Rates vorgesehenen Grundsétze sieht diese Richtlinie in den Anhangen |
und Il fur intermodale Ladeeinheiten und europdische intermodale Ladeeinheiten
notwendige grundlegende Anforderungen in Bezug auf Sicherheit, Handhabung,
Verstauung, Festigkeit und Identifizierung vor. Diese Anforderungen werden durch
besondere Anforderungen erganzt, die zur Gewahrleistung der Interoperabilitét unver-
zichtbar sind. Die intermodalen Ladeeinheiten missen all diese Anforderungen
erfullen.

Angesichts der Ziele dieser Richtlinie und zur Erleichterung des Nachweises der
Konformité neuer Einheiten mit den Anforderungen sollten Bewertungsverfahren
festgelegt und regelméidige Inspektionen vorgeschrieben werden; diese Verfahren
mussen im Lichte der Bedeutung der Anforderungen in Bezug auf intermodale
Ladeeinheiten konzipiert werden. Esist ein geeignetes Verfahren oder die Moglichkeit
der Wahl zwischen verschiedenen gleichwertigen Verfahren vorzusehen. Die
angenommenen V erfahren stehen im Einklang mit dem Beschluss 93/465.

Neue intermodale Ladeeinheiten dirfen nur dann in Verkehr gebracht und in Dienst
gestellt werden, wenn sie den in dieser Richtlinie vorgesehenen Anforderungen
entsprechen. Dieser Konformitdt wird durch die im Beschluss 93/465 vorgesehenen
und in Anhang IV aufgefihrten Bewertungsverfahren bescheinigt.

Durch die regelmaliige Inspektion soll Uberprift werden, ob Unterhaltungs- und
Verschleil3zustand der intermodalen Ladeeinheiten mit den Sicherheitsanforderungen
vereinbar sind. Die Inspektion wird nach dem in AnhangV dieser Richtlinie
beschriebenen V erfahren durchgefuihrt.

Die von dieser Richtlinie erfassten Ladeeinheiten missen mit einer CE-
Kennzeichnung versehen sein, die ihre Ubereinstimmung mit deren Anforderungen
bestétigt. Die Zeichen, die sich auf die harmonisierten Merkmale intermodaler
Ladeeinheiten beziehen, missen sich von jenen unterscheiden, die die betreffende
Ladeeinheit als harmonisierte européische intermodale Ladeeinheit ausweisen. Auf
jeder intermodalen Ladeeinheit muss angegeben sein, dass sie bel der letzten
regelmaldigen Inspektion den Anforderungen gentigte oder aufgrund ihres Alters von
weniger als funf Jahren noch nicht der Pflicht zur regelméaldigen Inspektion unterliegt;
ferner ist das Datum der néchsten Inspektion anzugeben.

Um die Ziele zu erreichen, die den in Anhang | und Il dieser Richtlinie vorgesehenen
grundlegenden Anforderungen entsprechen, sollten harmonisierte  Normen fir
intermodale Ladeeinheiten und européische intermodale Ladeeinheiten erarbeitet
werden. AulRerdem sollte fUr diese Einheiten die Annahme besonderer Interoperabili-
tatsanforderungen nach dem Verfahren des Artikels 12 vorgesehen werden.

Die harmonisierten Normen werden im Auftrag der Kommission von den
européi schen Normenorganisationen erarbeitet. Falls diese Normen in Bezug auf die
beiden Arten von Anforderungen unbefriedigend erscheinen, befasst die Kommission
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(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

oder der betreffende Mitgliedstaat den von der Richtlinie 98/34/EG>® vorgesehenen
sténdigen Ausschuss.

Die Mitgliedstaaten benennen zur Durchfihrung der
Konformitétsbewertungsverfahren und der regelmalligen Inspektionen befugte
Prufstellen. Sie missen gleichfalls sicherstellen, dass diese Stellen hinreichend
unabhangig, kompetent und unpartelisch arbeiten und zur Durchfihrung der
Aufgaben, fur die sie bestimmt und benannt wurden, fachlich in der Lage sind.

Das von den Vereinten Nationen am 2. Dezember 1972 angenommene Internationale
Ubereinkommen Uiber sichere Container (CSC)® tragt ebenfalls zum Erreichen dieses
Ziels einer Verbesserung der Sicherheit intermodaler Ladeeinheiten und européischer
intermodaler Ladeeinheiten bei. Die meisten Mitgliedstaaten haben dieses
Ubereinkommen gemaR der Empfehlung 79/487/EWG des Rates® bereits ratifiziert.

Es sollte ein Verfahren vorgesehen werden, das der Kommission die Anderung
bestimmter Anhénge dieser Richtlinie erméglicht.

Es sollte ein Verfahren vorgesehen werden, das es der Kommission ermdglicht, die
notwendigen Maldnahmen zu ergreifen, falls die harmonisierten Normen den
Anforderungen dieser Richtlinie nicht in vollem Umfang entsprechen.

Die notwendigen Mal3nahmen zur Durchfihrung dieser Richtlinie im Einklang mit
dem Beschluss 99/468/EG des Rates vom 28.Juni 1999 zur Festlegung der
Modalitdten fur die Ausibung der der Kommission Ubertragenen
Durchfiihrungsbefugnisse® miissen beschlossen werden.

Es sind Sanktionen fir Verstol3e gegen die in Anwendung dieser Richtlinie erlassenen
einzel staatlichen V orschriften vorzusehen.

Vor der Vertffentlichung der Spezifikationen im Amtsblatt der Europaischen Union
mussen Vorkehrungen fur die Durchfihrung dieser Richtlinie getroffen werden.

Es ist eine Ubergangsbestimmung vorzusehen, damit vor dem Inkrafttreten dieser
Richtlinie hergestellte intermodal e Ladeeinheiten auch nach diesem Datum in Verkehr
gebracht oder in Betrieb genommen werden kdnnen —
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Richtlinie 98/34/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 22.Juni 1998 Uber ein
Informationsverfahren auf dem Gebiet der Normen und technischen Vorschriften, ABl. L 204 vom
21.07.1998, S. 37-48.

Das Internationale Ubereinkommen (iber die Sicherheit von Containern (International Convention for
Safe Containers, CSC) wurde am 2.12.1972 verabschiedet, trat am 6.9.1997 in Kraft und wurde 1981,
1983, 1991 und 1993 geandert; auf der Web-Seite der Internationalen Seeschifffahrtorganisation IMO
kann Einsicht genommen werden: www.imo.org.

ABI. L 125vom 22.5.1979, S. 18.

ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
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HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1 - Gegenstand

Diese Richtlinie definiert grundlegende Anforderungen und sieht die Annahme harmonisierter
Normen und besonderer Interoperabilitdtsanforderungen vor, um Effizienz und Sicherheit des
Betriebs der neuen intermodalen Ladeeinheiten zu verbessern. Daneben legt sie im Hinblick
auf die Verwirklichung einer européischen intermodalen Ladeeinheit Anforderungen fest und
sieht die Annahme harmonisierter Normen und besonderer Interoperabilitétsanforderungen
vor. Die Richtlinie begriindet Pflichten in Bezug auf die Konformitétsbewertung und die
Instandhaltung und regelt die Verfahren der Konformitéatsbewertung und der regelmaliigen
Inspektion der im intermodalen V erkehr eingesetzten Ladeeinheiten.

Artikel 2 - Anwendungsbereich
1 Diese Richtlinie gilt

a)  fur dieam Datum ihres Inkrafttretens vorhandenen intermodalen Ladeeinheiten
und europai schen intermodalen Ladeeinheiten,

b)  flr hergestellte, auf den Markt oder in Verkehr gebrachte und/oder eingesetzte
intermodale Ladeeinheiten, die den in Anhang| festgelegten Anforderungen
und den in Artikel 9 aufgefihrten besonderen Interoperabilitdtsanforderungen
entsprechen miissen,

c) fur die neuen europdischen internationalen Ladeeinheiten, die den in den
Anhéngen| und Il festgelegten Anforderungen und den in Artikel 9
aufgefuhrten besonderen Interoperabilitétsanforderungen entsprechen missen.

2. Sie gilt ebenfalls fir die in Absatz 1 genannten Ladeeinheiten, die ausschliefdlich fur
den Guterverkehr zwischen dem Gemeinschaftsgebiet und dem Hoheitsgebiet eines
Drittstaats eingesetzt werden.

3. Der Luftverkehr wird von dieser Richtlinie nicht berhrt.

Artikel 3 - Begriffsbestimmungen

Fur die Zwecke dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen:

a) »intermodale Ladeeinheit”: ein Container oder ein Wechsel behdlter;
b) »europédische intermodale Ladeeinheit”: eine entsprechend den in den Anhangen |
und I festgel egten grundlegenden Anforderungen und den

Interoperabilitétsanforderungen gebaute intermodal e Ladeeinheit;

C) "Container: ein fur den Gutertransport konzipierter Behalter, der hinreichend fest
fur wiederholten Gebrauch, stapelbar und mit Vorrichtungen versehen ist, die den
Wechsel des Verkehrstragers erméglichen;

d) » Wechselbehélter”: eine in Europa verwendete, flr den Gutertransport konzipierte
Ladeeinheit, die optimal auf die Abmessungen von Stral3enfahrzeugen zugeschnitten
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und mit Haltevorrichtungen versehen ist, die den Wechsel des Verkehrstréagers — in
der Regel Schiene/Stral3e — ermdglichen;

) .harmonisierte Norm“: eine von ener anerkannten Normungsorganisation im
Rahmen eines Auftrags der Kommission zur Erstellung einer europédischen Norm
nach den Verfahren der Richtlinie 98/34/EG festgelegte technische Spezifikation,
deren Einhaltung nicht zwingend vorgeschrieben ist,

f) »Kennzeichen der regelméldigen Inspektion: ein Zeichen, das bestétigt, dass eine
intermodale Ladeeinheit einer regelméaldigen Inspektion unterzogen wurde oder der
ersten regelméligen Inspektion unterzogen werden muss und as mit den
grundlegenden Anforderungen Ubereinstimmend eingestuft worden ist; dieses
Kennzeichen gibt ferner das Datum an, an dem die intermodale Ladeeinheit der
néchsten regelmaldigen Inspektion gemald Artikel 7 unterzogen werden soll;

0) ,regelmaRige Inspektion*: Kontrolle zur Uberprifung des Unterhaltungs- und
Sicherheitszustands intermodaler Ladeeinheiten im Sinne von Buchstaben a), b) und
c¢) nach den in Anhang V vorgesehenen Verfahren,

h) » Konformitatsbewertungsverfahren“: diein Anhang IV genannten Verfahren;
1) ,benannte Stelle® eine von der zustdndigen Behdrde eines Mitgliedstaats gemal}
Artikel 10 bestimmte Priifstelle, die die Kriterien von Anhang I11 erfUillt.
Artikel 4 - Bewertung der Konformitét der intermodalen Ladeeinheiten

Vor dem Inverkehrbringen der intermodalen Ladeeinheiten und der europdischen
intermodalen Ladeeinheiten muss der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger
Bevollméchtigter seine Produktion unter den festgelegten Bedingungen einem der in
Anhang IV beschriebenen Konformitatsbewertungsverfahren unterziehen.

Die Konformitat wird zur Anbringung der CE-Kennzeichnung auf den intermodalen
L adeeinheiten fol gendermal3en festgestel|t:

— Entweder durch interne Fertigungskontrolle unter Anwendung des Moduls A, falls die in
Artikel 9 Absatz 3 genannten harmonisierten Normen eingehalten werden,

— oder durch interne Fertigungskontrolle unter Anwendung des Moduls Aa

— oder durch das Verfahren der Einzelprifung (Modul G)

oder durch das Verfahren der Gesamtqualitatssicherung (Modul H).

Artikel 5 - Freier Verkehr, Einschrankungen und Schutzklausel

1 Mitgliedstaat darf das Inverkehrbringen und die Inbetricbnahme auf seinem
Hoheitsgebiet (einschliefdlich der Beforderung, Lagerung, Handhabung oder
Wiederbeladung) intermodaler Ladeeinheiten, die den Bestimmungen dieser
Richtlinie und/oder gegebenenfalls den harmonisierten Normen entsprechen, die in
Anwendung dieser Richtlinie im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht
worden sind, und die mit der CE-Kennzeichnung zur Bestadtigung dieser Konformitat
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sowie mit dem Kennzeichen der regelmaliigen Inspektion gemald Artikel 8 versehen
sind, nicht verbieten, beschranken oder behindern.

Mitgliedstaaten betrachten die intermodalen Ladeeinheiten, die die CE-
Kennzeichnung tragen und mit der CE-Konformitdtserklarung nach Anhang VII
versehen sind, al's mit den Bestimmungen dieser Richtlinie konform.

Is ein Mitgliedstaat feststellt, dass eine Ladeeinheit im Sinne von Artikel 2, die
vorschriftsmaldig instand gehaten und bestimmungsgemald eingesetzt wurde, die
Gesundheit und/oder die Sicherheit von Personen und gegebenenfalls Haustieren
oder die Unversehrtheit von Gitern bei Beforderungen und/oder bei der Verwendung
Zu beeintréchtigen droht, obwohl sie eine CE-Kennzeichnung und ein Kennzeichen
der regelmaZigen Inspektion tragt, so kann er deren Inverkehrbringen oder Verwen-
dung beschrénken oder veranlassen, dass sie vom Markt genommen oder aus dem
Verkehr gezogen wird. Er unterrichtet die Kommission unverziglich von dieser
Mal3nahme und begriindet seine Entscheidung.

Kommission hort die Betroffenen unverziglich an. Stellt sie nach dieser Anhorung
fest, dass die Maldnahme gerechtfertigt ist, so unterrichtet sie umgehend ale
Mitgliedstaaten. Erweist sich die Mal3nahme als ungerechtfertigt, so unterrichtet die
Kommission den Mitgliedstaat, der sie befasst hat, sowie den Hersteller oder seinen
in der Europaischen Gemeinschaft ansdssigen Bevollméchtigten, den Eigentlmer
oder seinen in der Européi schen Gemeinschaft anséassigen Bevollméachtigten oder den
Besitzer.

eist sich die Ladeeinheit im Sinne von Artikel 2 as nicht konform, so ergreift der
zustandige Mitgliedstaat gegentiber demjenigen, der die CE-Kennzeichnung oder das
Kennzeichen der regelméfdigen Inspektion angebracht hat, geeignete Mal3nahmen
und unterrichtet unverziiglich die Kommission und die anderen Mitgliedstaaten.

Kommission stellt sicher, dass die Mitgliedstaaten Uber den Verlauf und das
Ergebnis dieses V erfahrens unterrichtet werden.

[It ein Mitgliedstaat fest, dass die CE-Kennzeichnung oder das Kennzeichen der
regelméaldigen Inspektion zu Unrecht angebracht wurde, so ist der Eigentimer oder
sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter oder der Besitzer, der
Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméachtigter gehalten, die
Zuwiderhandlung unter den von diesem Mitgliedstaat festgelegten Bedingungen
abzustellen.

Is die Nichtkonformitét weiterbesteht, muss der Mitgliedstaat alle erforderlichen
Malinahmen ergreifen, um das Inverkehrbringen, die Beforderung oder die
Verwendung der betreffenden Ladeeinheit einzuschrénken oder zu verbieten oder um
Zu veranlassen, dass diese vom Markt genommen oder aus dem Verkehr gezogen
wird.

Jede in Anwendung dieser Richtlinie von einem Mitgliedstaat getroffene
Entscheidung, die eine Einschrénkung des Inverkehrbringens, der Beforderung oder
der Verwendung intermodaler Ladeeinheiten zur Folge hat oder erzwingt, dass diese
vom Markt genommen oder aus dem Verkehr gezogen wird, ist genau zu begriinden.
Sie ist den Betroffenen unverziglich unter Angabe der nach dem einzelstaatlichen
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Recht dieses Mitgliedstasts  verfigbaren  Rechtsbehelfe  sowie  der
Rechtsbehel fsfristen mitzuteilen.

Artikel 6 - Uberwachung der intermodalen Ladeeinheiten

Die Mitgliedstaaten ergreifen alle zweckmafdigen Mal3nahmen, damit diein Artikel 3
Buchstaben a) und b) genannten Ladeeinheiten nur in Verkehr gebracht und in
Betrieb genommen werden konnen, wenn sie die Sicherheit von Personen und
gegebenenfalls Haustieren oder Gutern bel  ordnungsgemél3er Montage und
Instandhaltung und bei bestimmungsgemal3er V erwendung nicht beeintréchtigen.

Diese Richtlinie berthrt nicht die Befugnis der Mitgliedstaaten, unter Einhaltung der
V ertragsbestimmungen Anforderungen festzulegen, die sie zum Schutz der Personen
und insbesondere bel der Vewendung der betreffenden Ladeeinheiten fir
erforderlich halten, sofern dabei keine im Hinblick auf diese Richtlinie relevanten
Anderungen an diesen Ladeeinheiten vorgenommen werden.

Die Mitgliedstaaten gestatten, dass bei Messen, Ausstellungen, Vorfihrungen und
dergleichen intermodale Ladeeinheiten im Sinne von Artikel 1, die den
Bestimmungen dieser Richtlinie nicht entsprechen, ausgestellt werden, sofern ein
sichtbares Schild deutlich darauf hinweist, dass sie nicht der Richtlinie entsprechen
und erst erworben werden konnen, wenn der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft
ansassiger Bevollméchtigter die Ubereinstimmung hergestellt hat. Bei Vorfuhrungen
sind im Einklang mit alen von der zustéandigen Behtrde des jeweiligen
Mitgliedstaates festgelegten Anforderungen die geeigneten Sicherheitsmal3nahmen
zu treffen, um den Schutz von Personen zu gewéahrleisten.

Artikel 7 - Instandhaltung und regel maidige Inspektion

Jede intermodale Ladeeinheit und jede européische intermodale Ladeeinheit muss
innerhalb von funf Jahren nach ihrer Herstellung durch den Hersteller oder seinen in
der Gemeinschaft ansdssigen Bevollméchtigten, den Eigentimer oder seinen in der
Gemeinschaft ansassigen Bevollméchtigten oder den Besitzer geméald einem der in
Anhang V genannten Verfahren der ersten Inspektion nach Artikel 3 Buchstabe €)
unterzogen werden.

Vorhandene Ladeeinheiten sind vor dem 1. Juli 2007 oder innerhalb von finf Jahren
nach ihrer Herstellung der ersten Inspektion zu unterziehen.

Vorhandene oder neue intermodale Ladeeinheiten, die in der Gemeinschaft in
Verkehr sind oder im Giuterverkehr zwischen dem Gemeinschaftsgebiet und
Drittstaaten eingesetzt werden, sind in Abstdnden von hdchstens 24 Monaten
regelméaldigen Inspektionen zu unterziehen.

Der Eigentimer der intermodalen Ladeeinheit, sein in der Gemeinschaft ansassiger
Bevollméachtigter oder der Besitzer ist dafUr verantwortlich, dass diese in einem unter
Sicherheitsaspekten guten Zustand erhalten wird.

Das Falligkeitsdatum (Monat und Jahr) der néchsten regelmaliigen Inspektion einer
intermodalen Ladeeinheit wird sichtbar, deutlich lesbar und bestandig auf derselben
angebracht.
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Die intermodalen Ladeeinheiten kdnnen in jedem Mitgliedstaat einer regelméaiigen
Inspektion nach den in AnhangV dieser Richtlinie vorgesehenen Verfahren
unterzogen werden.

Artikel 8 - CE-Kennzeichnung und Kennzeichen der regelmafiigen Inspektion

Die CE-Kennzeichnung besteht aus den Buchstaben ,, CE* mit dem in Anhang VI als
Muster angegebenen Schriftbild.

Der CE-Kennzeichnung folgt die Kennnummer der benannten Stelle, die in der
Phase der Produktionsiiberwachung eingeschaltet wird.

Die CE-Kennzeichnung ist sichtbar, deutlich lesbar und bestdndig auf jeder
intermodalen Ladeeinheit anzubringen.

Es ist verboten, auf intermodalen Ladeeinheiten und européischen intermodalen
Ladeeinheiten Kennzeichnungen anzubringen, durch die Dritte hinsichtlich der
Bedeutung und des Schriftbildes der CE-Kennzeichnung irregefiihrt werden kdnnten.
Jede andere Kennzeichnung darf auf den intermodalen Ladeeinheiten angebracht
werden, wenn sie die Sichtbarkeit und Lesbarkeit der CE-Kennzeichnung nicht
beeintrachtigt.

Neben der CE-Kennzeichnung muss ein Zeichen mit dem in Anhang V11 als Muster
angegebenen Schriftbild angebracht werden. Das Zeichen fir intermodale
Ladeeinheiten unterscheidet sich von jenem fur européische intermodale
Ladeeinheiten.

Das Kennzeichen der regelmaldigen Inspektion muss das Herstellungsdatum, das
Datum der letzten und das Félligkeitsdatum der néchsten regelmaliigen Inspektion
angeben. Es wird von der Prifstelle angebracht und entspricht dem in Anhang VII
als Muster angegebenen Schriftbild.

Unberechtigte Anbringung der CE-Kennzeichnung

a) Stelt ein Mitgliedstaat fest, dass die CE-Kennzeichnung und/oder das
Kennzeichen der regelmaliigen Inspektion zu Unrecht angebracht wurde, so ist der
Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansdssiger Bevollméchtigter, der
Eigentimer oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter oder der
Besitzer verpflichtet, dieses Produkt wieder in Einklang mit den Bestimmungen fir
die CE-Kennzeichnung zu bringen und die Zuwiderhandlung unter den von diesem
Mitgliedstaat festgel egten Bedingungen abzustellen.

b) Fals die Nichtibereinstimmung weiterbesteht, muss der Mitgliedstaat alle
geeigneten Malnahmen ergreifen, um nach den Verfahren des Artikels5 das
Inverkehrbringen des betreffenden Produkts einzuschrénken oder zu untersagen bzw.
zu gewdhrleisten, dass es aus dem Verkehr gezogen wird.

Artikel 9 - Spezfikationen, harmonisierte Normen und offizielle Einwande

Die in Artikel 1 genannten intermodalen Ladeeinheiten und européischen
intermodalen Ladeeinheiten missen die grundlegenden Anforderungen gemald den
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Anhangen | bzw. Il sowie die besonderen Interoperabilitdtsanforderungen erfillen.
Letztere werden gegebenenfalls nach dem in Artikel 12 Absatz 2 vorgesehenen
Verfahren beschlossen.

Die Kommission vertffentlicht die Beschlisse in Bezug auf anzuwendende
besondere Interoperabilitdtsanforderungen im Amtsblatt der Européischen Union.

Die Mitgliedstaaten gehen davon aus, dass intermodale Ladeeinheiten und
europédische intermodale Ladeeinheiten, die mit der CE-Kennzeichnung gemal}
Artikel 8 und der Konformitéatserklarung geméa? Anhang VIl versehen sind,
samtliche Bestimmungen dieser Richtlinie erfllen.

Bel den intermodalen Ladeeinheiten und européischen intermodalen Ladeeinheiten,
die den harmonisierten Normen entsprechen, deren Fundstallen im Amtsblatt der
Europaischen Union verdffentlicht wurden, wird davon ausgegangen, dass sie den
grundlegenden Anforderungen sowie den besonderen
I nteroperabilitétsanforderungen entsprechen.

Ist ein Mitgliedstaat oder die Kommission der Auffassung, dass die in Absatz 3
genannten harmonisierten Normen den grundlegenden Anforderungen gemal3 den
Anhangen| und Il und/oder den besonderen Interoperabilitétsanforderungen nicht
entsprechen, so befasst der betreffende Mitgliedstaat oder die Kommission den durch
die Richtlinie 98/34/EG eingesetzten standigen Ausschuss.

Unter Beriicksichtigung der Stellungnahme des Ausschusses teilt die Kommission
den Mitgliedstaaten mit, ob die betreffenden Normen aus den Verdffentlichungen
gemal3 Absatz 3 zu streichen sind.

Artikel 10 - Benannte Sellen

Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission und den anderen Mitgliedstaaten
die Liste der in der Gemeinschaft ansassigen benannten Stellen, die sie fur die
Durchfihrung der Verfahren der AnhangelV und V sowie der spezifischen
Aufgaben, die diesen Stellen Ubertragen wurden, bestimmt haben, und geben die
Kennnummern an, die ihnen zuvor von der Kommission zugeteilt wurden.

Die Kommission vertffentlicht im Amtsblatt der Europaischen Union eine Liste der
benannten Stellen unter Angabe ihrer Kennnummer und der ihnen Ubertragenen
Aufgaben. Die Kommission sorgt fur die Aktualisierung dieser Liste.

Bel der Auswahl benannter Stellen wenden die Mitgliedstaaten die in Anhang Il
festgelegten Kriterien an.

Ein Mitgliedstaat, der eine Stelle benannt hat, muss die Benennung zurlickziehen,
wenn er feststellt, dass die Stelle die in Absatz 2 genannten Kriterien nicht mehr
erfullt.

Er unterrichtet die Kommission und die dbrigen Mitgliedstaaten unverztglich tber
die Zuriicknahme einer Benennung.
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Artikel 11 - Anpassung und Anhange

Die erforderlichen Anderungen zur Anpassung der Anhénge | und Il dieser Richtlinie werden
nach dem Verfahren des Artikels 12 beschlossen.

Artikel 12 - Ausschuss

1 Die Kommission wird von einem Regelungsausschuss unterstiitzt, der sich aus
Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der Vertreter der
Kommission den Vorsitz fuhrt.

2. Wird auf diesen Artikel Bezug genommen, so gelten die Artikel 5 und 7 des
Beschlusses 99/468/EG unter Beachtung der Bestimmungen von dessen Artikel 8.

3. Der Ausschuss beschliefdt seine Geschéftsordnung. Der Ausschuss kann ale Fragen
im Zusammenhang mit der DurchfUhrung und der praktischen Anwendung dieser
Richtlinie prifen, die sein Vorsitzender von sich aus oder auf Antrag eines
Mitgliedstaats zur Sprache bringt.

Artikel 13 - Sanktionen

Die Mitgliedstaaten beschlief3en eine Regelung in Bezug auf die Sanktionen fir Verstofie
gegen die in Anwendung dieser Richtlinie erlassenen nationalen Vorschriften und ergreifen
alle erforderlichen Mal3nahmen, um die Durchfihrung dieser Sanktionen zu gewahrleisten.
Diese Sanktionen missen wirksam, angemessen und abschreckend sein.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese Bestimmungen spétestens ein Jahr nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie mit und unterrichten sie unverztiglich Uber jede nachtragliche
Anderung dersel ben.

Artikel 14 - Durchfiihrung

1 Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie nachzukommen, spétestens am 1. Juli 2005 in Kraft. Sie
setzen die Kommission unverziglich davon in Kenntnis.

2. Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1 erlassen, nehmen sie in
diesen Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bel der amtlichen
Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die
Einzelheiten dieser Bezugnahme.

3. Die Bestimmungen von Artikel 4 gelten nicht fir intermodale Ladeeinheiten, die vor
dem in Absatz 1 genannten Zeitpunkt hergestellt und spétestens sechs Monate nach
diesem Zeitpunkt in Betrieb genommen wurden.

Artikel 15

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Vertffentlichung im Amtsblatt der
Européischen Union in Kraft.
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Artikel 16
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den [...]

Im Namen des Europaischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Préasident Der Prasident

[.-] [..]
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ANHANG |

Grundlegende Anforderungen in Bezug auf intermodale Ladeeinheiten

Um die Handhabung intermodaler Ladeeinheiten zu erleichtern und die Intermodalitét im
Verkehr allgemein zu férdern, missen die intermodalen Ladeeinheiten je nach Kategorie und
Klasse den in diesem Anhang festgelegten Anforderungen geniigen. Diese Anforderungen
gewdhrleisten die grofltmogliche Interoperabilitdt der intermodalen Ladeeinheiten zwischen
StralRenverkehr, Schienenverkehr, Binnenschifffahrt und Seeverkehr.

Sicherheit:

Einhaltung der geltenden Bestimmungen des am 2. Dezember 1972
in Genf geschlossenen Internationalen Ubereinkommens Uber sichere
Container.

Minimierung der Schadensgefahr bei der Beftrderung innerhab
einer Verkehrsart und beim Umschlag zwischen Verkehrstragern.

Ausristung jeder neuen intermodalen Ladeeinheit mit einem
Warnsystem zur Sicherung gegen unbefugtes Offnen, beispielsweise
mit einer elektronischen Versiegelung nach dem jungsten Stand der
Technik.

Handhabung:

Ermoglichung ener effizienten Handhabung, u.a. mit auf den
Umschlag von 1SO-Containern ausgel egtem Gerdt.

Verstauen:

Kompatibiliserung der  Stauschnittstellen mit  den  vier
Verkehrstragern.

Festigkeit:

UCI dirfen im Falle eines Sturzes weder brechen noch sich 6ffnen.

UCI missen gegen die bel der Handhabung Ublichen StofRRe so
unempfindlich sein, dass dadurch die Erteilung des Kennzeichens der
regelmaldigen Inspektion nicht in Frage gestellt wird.

Kodierung und
Identifizierung der
Einheiten

Nutzung elektronischer Identifizierungs- und Codierungstechniken
nach dem Stand der Technik.

Im Stral3enverkehr eingesetzte intermodale Ladeeinheiten missen die Vorschriften der
Richtlinie 96/53/EG einhalten.
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ANHANG I

Grundlegende Anforderungen in Bezug auf die europdische intermodale Ladeeinheit

Die europaische intermodale Ladeeinheit ist die ideale Ladeeinheit fur die Beftrderung
diverser Trockengiter auf der Stralde, der Schiene, per Binnenschifffahrt oder im

Kurzstreckenseeverkehr.

Européi sche intermodal e Ladeeinheiten miissen neben den Anforderungen nach Anhang |, die
fur alle neuen intermodalen Ladeeinheiten gelten, auch folgenden Anforderungen geniigen:

Gewicht und
Abmessungen:

Einhaltung der Bestimmungen der Richtlinie 96/53%.

Typ:

Mehrzweckbehdlter fir Trockengiter

Innenlange:

Die Innenlange muss in Langsrichtung folgende Beladung
ermoglichen:

e 11 Einheiten von 1200 mm bei der langen Version,

e 6 Einheiten von 1200 mm bei der kurzen Version,

wobei jeweils der notwendige Rangierspielraum  zu
berticksichtigen ist.

Innere Breite:

Die innere Breite muss es ermdglichen, zwel Euro-Paletten (1 200
X 800 mm) oder zwei UK-Paletten (1 200 x 1 000 mm) l&ngs (also
zwei Ma 1200mm) oder drei Euro-Paletten breitseitig
nebeneinander (also drei Ma 800 mm) jeweils mit dem ndétigen
Rangierspielraum zu laden.

AuRere Hohe:

2670 mm

Konstruktionsfestigkeit:

Referenzdokument fir die Festigkeit ist gegebenenfalls die
Normenreihe 1SO 1496.

— Es muss mdoglich sein, vier beladene lange Einheiten
Ubereinander zu stapeln und im Seeverkehr zu befordern.

— Die Stapelbarkeit kurzer beladener Einheiten muss jener von
20-Fufl3-1SO-Containern entsprechen.

— Die Widerstandsfahigkeit gegen Druckabscherung muss aus-
reichend hoch sein, um die Beforderung von Einheiten in der
obengenannten Anzahl von Stapellagen per Binnenschifffahrt
oder im Kurzstreckenseeverkehr zu ermoglichen.

— Esmuss mdglich sein, die Einheiten von oben zu greifen.

& ABI. L 235vom 17.9.1996, S. 59.
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ANHANG I11

Mindestkriterien fur die Bestimmung der benannten Stellen gemaf3 Artikel 10

1

Die Stelle, ihr Leiter und das mit der Durchfiihrung der Bewertungen und Prifungen
beauftragte Personal dirfen weder mit dem Urheber des Entwurfs, dem Hersteller,
dem Lieferanten, dem Aufsteller oder dem Betreiber der intermodalen Ladeeinheiten,
die diese Stelle priift, identisch noch Beauftragte einer dieser Personen sein. Sie
durfen weder unmittelbar noch als Beauftragte an der Planung, am Bau, am Vertrieb
oder an der Instandhaltung dieser Einheiten beteiligt sein. Dies schliefdt nicht aus,
dass zwischen dem Hersteller der Einheiten und der Stelle technische Informationen
ausgetauscht werden konnen.

Die Stelle und ihr Personal mussen die Bewertungen und Prifungen mit hochster
beruflicher Zuverlassigkeit und grofdter technischer Sachkunde durchfihren und
unabhangig von jeder Einflussnahme — vor alem finanzieller Art — auf ihre
Beurteilung und die Ergebnisse ihrer Prifung sein, insbesondere von der
Einflussnahme durch Personen oder Personengruppen, die an den Ergebnissen der
Prufungen interessiert sind.

Die Stelle muss Uber das Personal und die Mittel verfligen, die zur angemessenen
Erfullung der mit der Durchfiihrung der Kontrollen oder Uberwachungsmal3nahmen
verbundenen technischen und administrativen Aufgaben erforderlich sind; ebenso
muss sie Zugang zu den fir auRerordentliche Prifungen erforderlichen Geréten
haben.

Das mit den Kontrollen beauftragte Personal muss folgende Voraussetzungen
erfullen:

—  eine gute technische und berufliche Ausbildung,

—  ausreichende Kenntnisse der Vorschriften fur die von ihm durchgefihrten
Kontrollen und eine ausrei chende praktische Erfahrung mit solchen Kontrollen,

— die Fahigkeit zur Abfassung der Bescheinigungen, Prifprotokolle und
Berichte, in denen die durchgefihrten Prifungen niedergel egt werden.

Die Unparteilichkeit des Inspektionspersonals ist zu gewahrleisten. Die HOhe des
Arbeitsentgelts der Prifer darf sich weder nach der Zahl der von ihnen
durchgefiihrten Kontrollen noch nach den Ergebnissen derselben richten.

Die Stelle muss eine Haftpflichtversicherung abschlief?en, es sei denn, diese
Haftpflicht wird aufgrund der innerstaatlichen Rechtsvorschriften vom Staat
Ubernommen oder die Kontrollen werden unmittelbar von dem Mitgliedstaat
durchgeftihrt.

Das Personal der Stelle ist (aulfer gegenlber den zustandigen Behdrden des Staates,
in dem es seine Tétigkeit auslibt) durch das Berufsgeheimnis in Bezug auf alles
gebunden, wovon es bei der Durchfihrung seiner Aufgaben im Rahmen der
Richtlinie oder jeder innerstaatlichen Rechtsvorschrift, die der Richtlinie Wirkung
verleiht, Kenntnis erhdlt.
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ANHANG IV

Konformitatsbewertungsverfahren

Eine intermodale Ladeeinheit muss nach Wahl des Herstellers oder seines in der Gemein-
schaft ansdssigen Bevollméchtigten einem der in Artikel 6 vorgesehenen Konformitéts-
bewertungsverfahren unterzogen werden, die in diesem Anhang definiert werden:

—  Entweder durch interne Fertigungskontrolle unter Anwendung des Moduls A,
falls die in Artikel 9 Absatz 3 genannten harmonisierten Normen eingehalten
werden,

—  oder durch interne Fertigungskontrolle unter Anwendung des Moduls Aa
—  oder durch das Verfahren der Einzelprifung (Modul G)

—  oder durch das Verfahren der Gesamtqualitétssicherung (Modul H).

Modul A (Interne Fertigungskontrolle)

1

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, wodurch der Hersteller oder sein in der
Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter, der die in Teil 2 vorgesehenen
Verpflichtungen erflllt, sicherstellt und erklart, dass die intermodalen Ladeeinheiten
die relevanten Anforderungen dieser Richtlinie erfullen. Der Hersteller oder sein in
der Gemeinschaft ansdssiger Bevollméchtigter muss auf allen intermodalen
Ladeeinheiten das geeignete Kennzeichen anbringen und eine schriftliche
Konformitétserkldrung ausstellen.

Der Hersteller erstellt die unter Nummer 3 beschriebenen technischen Unterlagen;
der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansdssiger Bevollméchtigter halten
diese Unterlagen nach Herstellung der letzten intermodalen Ladeeinheit zehn Jahre
lang zur Einsichtnahme durch die nationalen Behorden bereit. Sind weder der
Hersteller noch sein Bevollméchtigter in der Gemeinschaft ansassig, so fdlt die
Verpflichtung zur Bereithaltung der technischen Unterlagen der Person zu, die fir
das Inverkehrbringen der intermodalen Ladeeinheiten auf dem Gemeinschaftsmarkt
verantwortlich ist.

Die technischen Unterlagen miissen eine Bewertung der Ubereinstimmung der
intermodalen Ladeeinheiten mit den relevanten Anforderungen der Richtlinie ermdg-
lichen. Soweit es fir die Bewertung erforderlich ist, missen sie Entwurf, Fertigung
und Funktionsweise der intermodalen Ladeeinheiten abdecken und folgendes
umf assen:

—  enealgemeine Beschreibung der intermodalen Ladeeinheiten,

—  Konstruktions- und Fertigungszeichnungen sowie Plane von Bauteilen,
Unterbaugruppen, Baugruppen, Schaltkreisen usw.;

—  Beschreibungen und Erléuterungen, die zum Verstandnis der genannten Zeich-
nungen und Plane sowie der Funktionsweise des Erzeugnisses erforderlich
sind;
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—  ene Beschreibung der Lésungen, die gewahlt wurden, um den Anforderungen
der Richtlinie zu entsprechen,

—  die Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Prifungen usw.;
- Prufberichte.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft anséssiger Bevollméchtigter bewahrt
zusammen mit den technischen Unterlagen eine Kopie der Konformitétserklarung
auf.

Der Hersteller muss ale erforderlichen Maldnahmen treffen, damit der
Fertigungsprozess zur Herstellung intermodaler Ladeeinheiten fihrt, die den
Anforderungen der in Teill 2 genannten technischen Unterlagen sowie den
Anforderungen der einschl&gigen Richtlinie entsprechen.

Modul Aa (Interne Fertigungskontrolle mit Uberwachung der Abnahme)

Zusatzlich zu den Anforderungen des Moduls A gilt folgendes:

Die Abnahme unterliegt einer Uberwachung in Form unangemel deter Besuche durch die vom
Hersteller ausgewahlte benannte Stelle.

Bel diesen Besuchen muss die benannte Stelle

—  sichvergewissern, dass der Hersteller die Abnahme tatsachlich durchfihrt;

— in den Fertigungsstétten oder Lagern intermodale Ladeeinheiten zu
Kontrollzwecken entnehmen. Die benannte Stelle entscheidet Uber die Anzahl
der zu entnehmenden Einheiten sowie darliber, ob es erforderlich ist, an diesen
entnommenen Einheiten die Abnahme ganz oder teillweise durchzufihren oder
durchfiihren zu lassen.

Bel NichtUbereinstimmung einer oder mehrerer Einheiten ergreift die benannte Stelle die
geeigneten Mal3nahmen.

Der Hersteller bringt unter der Verantwortlichkeit der benannten Stelle deren Kennnummer
auf jeder intermodalen Ladeeinheit an.

Modul G (EG-Einzelprifung)

1

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem der Hersteller sicherstellt und
erklart, dass die intermodale Ladeeinheit, woflr die Bescheinigung nach Abschnitt
4.1 ausgestellt wurde, die entsprechenden Anforderungen der Richtlinie erflillt. Der
Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter bringt an dieser
Einheit die geeignete Kennzeichnung an und stellt eine Konformitétserklarung aus.

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Einzelprifung.
Der Antrag enthélt folgendes:

- Name und Anschrift des Herstellers sowie Standort der intermodalen
Ladeeinheit;
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4.1.

4.2.

—  eine schriftliche Erklérung, dass derselbe Antrag bel keiner anderen benannten
Stelle eingereicht worden ist;

- technische Unterlagen.

Die technischen Unterlagen miissen es ermoglichen, die Ubereinstimmung der
intermodalen Ladeeinheit mit den entsprechenden Anforderungen der Richtlinie zu
bewerten und deren Konstruktion, Bau und Funktionsweise zu verstehen. Die
technischen Unterlagen missen folgendes enthal ten:

—  enealgemene Beschreibung der betreffenden Einheit;

- Entwirfe, Fertigungszeichnungen und -plane von Bautellen, Unterbaugruppen,
Schaltkreisen usw.;

- Beschreibungen und Erlauterungen, die zum Verstandnis dieser Zeichnungen
und Plane sowie der Funktionsweise dieser Einheit erforderlich sind;

—  die Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Prifungen usw.;
- Prufberichte;

— angemessene Einzelangaben zur Zulassung der Fertigungss und
Kontrollverfahren und zur Qualifikation oder Zulassung des betreffenden
Personals.

Die benannte Stelle prift den Entwurf und die Konstruktion jeder intermodalen
Ladeeinheit und fihrt bei der Fertigung die entsprechenden Prifungen durch, um
deren Ubereinstimmung mit den entsprechenden Anforderungen der Richtlinie zu
bescheinigen.

Die benannte Stelle bringt an jeder intermodalen Ladeeinheit ihre Kennnummer an
oder lasst diese anbringen und stellt eine Konformitétsbescheinigung Uber die
vorgenommenen Prifungen aus. Diese Bescheinigung ist zehn Jahre lang
aufzubewahren.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméachtigter muss auf
Verlangen die Konformitétserklarung und die Konformitétsbescheinigung der
benannten Stelle vorlegen kénnen.

Die benannte Stelle hat dabel insbesondere folgende Aufgaben:

—  Sie pruft die technischen Unterlagen in Bezug auf den Entwurf sowie die
Fertigungsverfahren;

—  de bewertet die verwendeten Werkstoffe, falls diese nicht den einschlagigen
Bestimmungen der Richtlinie entsprechen, und prift das vom
Werkstoffhersteller ausgestellte Zertifikat;

—  deertalt die Zulassung fur die Arbeitsverfahren zur dauerhaften Verbindung
der Bauteile der intermodalen Ladeeinheiten;

—  Seprift die Qualifikationen oder Zulassungen;
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—  sle fuhrt die Schlussprifung durch, nimmt die Prifung vor oder lasst sie
vornehmen und pruft die etwaigen Sicherheitseinrichtungen.

Modul H (Gesamtqualitatssicherung)

1

3.1

3.2.

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem der Hersteller, der die
Verpflichtungen nach Nummer 2 eflllt, sicherstellt und erklart, dass die
betreffenden Erzeugnisse die fir sie geltenden Anforderungen dieser Richtlinie
erfillen. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméachtigter
bringt an jedem Erzeugnis die CE-Kennzeichnung an und stellt eine schriftliche
Konformitétserklarung aus. Der CE-Kennzeichnung wird die Kennnummer der fir
die Uberwachung gemal? Nummer 4 zustandigen benannten Stelle hinzugefuigt.

Der Hersteller setzt ein zugelassenes Qualitétssicherungssystem fur Entwurf,
Herstellung, Endkontrolle der Erzeugnisse und Prufungen gemal3 Nummer 3 ein und
unterliegt der Uberwachung gemal3 Nummer 4.

Qualitétssicherungssystem

Der Hersteller beantragt bel ener benannten Stelle die Bewertung seines
Qualitétssicherungssystems.

Der Antrag enthalt folgendes:
—  dlezweckdienlichen Informationen Uber die betreffende Produktkategorie,
—  dieUnterlagen Uber das Qualitatssicherungssystem.

Das Qualitatssicherungssystem muss die Ubereinstimmung der Erzeugnisse mit den
dafir geltenden Anforderungen der Richtlinie gewahrleisten.

Alle vom Hersteller berticksichtigten Grundlagen, Anforderungen und Vorschriften
sind systematisch und ordnungsgemald in Form schriftlicher Mal3nahmen, Verfahren
und Anweisungen zusammenzustellen. Diese  Unterlagen Uber das
Qualitétssicherungssystem sollen sicherstellen, dass die
Qualitétssicherungsgrundsatze und -verfahren, wie z.B.
Qualitatssicherungsprogramme, -pléne, -handbiicher und -berichte, enheitlich
ausgelegt werden.

Sie mussen insbesondere eine angemessene Beschreibung folgender Punkte
enthalten:

—  Qualitétsziele, organisatorischer Aufbau, Zustéandigkeiten und Befugnisse des
Managements in Bezug auf die Qualitét des Entwurfs und der Erzeugnisse,

—  technische Konstruktionsspezifikationen einschliefdich der angewandten
Normen sowie — falls die in Artikel 5 genannten Normen nicht vollstandig
angewandt wurden — die Mittel, mit denen gewahrleistet werden soll, dass die
grundlegenden Anforderungen der Richtlinie in Bezug auf die Erzeugnisse
erfullt sind,

—  die Techniken zur Prufung des Entwurfs und die Verfahrensweisen, die beim
Entwurf der Erzeugnisse der betreffenden Produktkategorie verfolgt werden,
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3.3.

3.4.

- de entsprechenden Fertigungs-, Qualitatskontroll- und
Qualitétssicherungstechniken sowie die verfolgten Verfahrensweisen,

— vor, wahrend und nach der Herstellung durchgefiihrte Untersuchungen und
Prufungen mit Angabe ihrer Haufigkeit,

—  Qualitétssicherungsunterlagen wie Inspektionsberichte, Prif- und Eichdaten,
Berichte Uber die Qualifikation der betreffenden Mitarbeiter usw.,

- Mittel, mit denen Uberprift werden kann, ob die angestrebte Qualitét in Bezug
auf den Entwurf wund das Erzeugnis erreicht wird und das
Qualitétssicherungssystems wirksam ist.

Die benannte Stelle bewertet das Qualitétssicherungssystem, um festzustellen, ob es
die unter Nummer 3.2 genannten Anforderungen erfiillt. Sie geht davon aus, dass die
Qualitétssicherungssysteme, die der entsprechenden harmonisierten Norm folgen,
diesen Anforderungen entsprechen.

Die technischen Unterlagen miissen eine Bewertung der Ubereinstimmung der
intermodalen Ladeeinheiten mit den relevanten Anforderungen der Richtlinie
ermdglichen. Soweit es fur die Bewertung erforderlich ist, missen sie Entwurf,
Fertigung und Funktionsweise der intermodalen Ladeeinheiten abdecken und
folgendes umfassen:

—  enealgemeine Beschreibung der intermodalen Ladeeinheiten,

—  Konstruktions- und Fertigungszeichnungen sowie Plane von Bauteilen,
Unterbaugruppen, Baugruppen, Schaltkreisen usw.;

—  Beschreibungen und Erléuterungen, die zum Verstdndnis der genannten
Zeichnungen und Pléane sowie der Funktionsweise des Erzeugnisses
erforderlich sind;

—  ene Beschreibung der Lésungen, die gewahlt wurden, um den Anforderungen
der Richtlinie zu entsprechen,

—  die Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Prifungen usw.;
- Prufberichte.

Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss Uber Erfahrungen mit der
Bewertung der betreffenden Technologie verfigen. Das Bewertungsverfahren
umfasst auch einen Besuch des Herstellerwerks.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthét die
Ergebnisse der Prifung und eine Begrindung der Entscheidung.

Der  Hersteller  verpflichtet  sich, den aus dem  zugelassenen
Qualitatssicherungssystem erwachsenden V erpflichtungen nachzukommen und daf Gr
Zu sorgen, dass es stets sachgemald und effizient funktioniert.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4,

Der Hersteller oder sein bevollméchtigter Vertreter unterrichtet die benannte Stelle,
die das Qualitdtssicherungssystem zugelassen hat, laufend Uber alle geplanten
Aktualisierungen des Qualitatssicherungssystems.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das
geanderte Qualitétssicherungssystem noch den in Nummer 3.2 genannten
Anforderungen entspricht oder ob eine Neubewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse
der Prifung und eine Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewéhrleisten, dass der Hersteller die Verpflichtungen aus
dem zugel assenen Qualitatssicherungssystem ordnungsgemald erfiillt.

Der Hersteller gewéhrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zugang zu den
Entwicklungs-, Herstellungs-, Inspektions-, Prif- und Lagereinrichtungen und stellt
ihr ale erforderlichen Informationen zur Verfligung. Hierzu gehdren insbesondere:

—  die Unterlagen Uber das Qualitdtssicherungssystem,

—  die im Qualitdtssicherungssystem fir den Entwicklungsbereich vorgesehenen
Qualitatsberichte wie Ergebnisse von Analysen, Berechnungen, Prifungen
usw.,

— die im Qualitatssicherungssystem fir den Fertigungsbereich vorgesehenen
Qualitatsberichte wie Priufberichte, Prif- und Eichdaten, Berichte Uber die
Qualifikation der in diesem Bereich beschéftigten Mitarbeiter usw.

Die benannte Stelle fuhrt jahrlich Nachprifungen (Audits) durch, um sicherzustellen,
dass der Hersteller das Qualitatssicherungssystem aufrecht erhdt und anwendet, und
legt ihm einen Bericht Gber die Nachprifung vor.

Dartber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche
abstatten. Bei diesen Besuchen kann die benannte Stelle erforderlichenfalls
Prafungen zur Kontrolle des ordnungsgeméd3en  Funktionierens  des
Qualitétssicherungssystems durchfihren oder durchfiihren lassen. Sie legt dem
Hersteller einen Bericht Uber den Besuch und im Falle einer Prifung einen
Prufbericht vor.

Der Hersteller hdlt zehn Jahre lang nach Herstellung des letzten Erzeugnisses
folgende Unterlagen fir die einzelstaatlichen Behdrden bereit:

— dieUnterlagen gemal3 Nummer 3.1, zweiter Gedankenstrich,
—  Unterlagen Uber Aktualisierungen gemal3 Nummer 3.4 Absatz 2,

—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemald Nummer 3.4
letzter Absatz und den Nummern 4.3 und 4.4.
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6.

Jede benannte Stelle Ubermittelt darUber hinaus den Ubrigen benannten Stellen
zweckdienliche Informationen Uber zurlickgezogene oder verweigerte Zulassungen
fUr Qualitatssicherungssysteme.
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ANHANG V

Verfahren der regelmafiigen I nspektion

Die regelmaliige Inspektion muss nach einem der beiden nachfolgend beschriebenen
Verfahren erfolgen.

Modul 1 (Regelmaliige Inspektion der Erzeugnisse)

1

3.1

3.2.

3.3.

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem der EigentiUmer, sein in der
Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter oder der Besitzer sicherstellt, dass die
intermodal e Ladeeinheit noch immer die Anforderungen dieser Richtlinie erfallt.

Zur Erfullung der in Nummer 1 genannten Anforderungen ergreift der Eigentimer,
sein in der Gemeinschaft ansdssiger Bevollméchtigter oder der Besitzer ale
erforderlichen  Malinahmen, um sicherzustellen, dass die Betriebss und
Instandhaltungsbedingungen die dauerhafte Konformitédt der intermodalen
Ladeeinheit mit den Anforderungen dieser Richtlinie gewéhrleisten, und dass
insbesondere

— dieintermodalen Ladeeinheiten bestimmungsgemal? verwendet werden,
—  etwaige Instandhaltungs- und Reparaturarbeiten durchgefihrt werden,
—  dieregelmaliigen Inspektionen vorgenommen werden.

Die durchgefuihrten Mal3nahmen missen in den Unterlagen verzeichnet werden, die
vom Eigentimer, seinem in der Gemeinschaft ansassigen Bevollméchtigten oder
dem Besitzer fir die einzel staatlichen Behérden bereitzuhalten sind.

Die benannte Stelle muss die geeigneten Untersuchungen und Prifungen vornehmen,
um die Ubereinstimmung der intermodalen Ladeeinheit mit den entsprechenden
Anforderungen dieser Richtlinie zu Uberpriifen.

Um festzustellen, ob die intermodalen Ladeeinheiten die Anforderungen dieser
Richtlinie erfillen, missen ale Einheiten einzeln untersucht und die in den
europaischen Spezifikationen beschriebenen geeigneten Prifungen durchgefihrt
werden.

Die benannte Stelle muss an jeder Einheit, die einer regelmaiigen Inspektion
unterzogen wird, unmittelbar nach dem Datum der Inspektion ihre Kennnummer
anbringen oder anbringen lassen und die schriftliche Bescheinigung Uber die
Durchfhrung der regelméaliigen Inspektion ausstellen. Diese Bescheinigung kann
sich auf eine Reihe einzelner Einheiten beziehen.

Der Eigentimer, sein in der Gemeinschaft niedergelassener Bevollméchtigter oder
der Besitzer bewahren die Bescheinigung tUber die Durchfihrung der regelméaliigen
Inspektion nach Nummer 3.2 sowie die in Nummer 2 genannten Unterlagen
mindestens bis zur n&chsten regel maliigen Inspektion auf.
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Modul 2 (Regelméfdige Inspektion durch Qualitéatssicherung)

1

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, wodurch der Hersteller oder sein in der
Gemeinschaft anséssiger Bevollméchtigter, der die in Nummer 2 vorgesehenen
Verpflichtungen erfillt, sicherstellt und erkléart, dass die intermodale Ladeeinheit die
Anforderungen dieser Richtlinie noch immer erfillt. Der Hersteller, sein in der
Gemeinschaft niedergelassener Bevollméchtigter oder der Besitzer muss auf jeder
intermodalen Ladeeinheit das Datum der regelméldigen Inspektion anbringen und
eine schriftliche Konformitétserklarung ausstellen. Dem Datum der regelmaliigen
Inspektion wird die Kennnummer der benannten Stelle hinzugefugt, die fur die
Uberwachung nach Nummer 4 zustandig ist.

Eigentiimer, sein in der Gemeinschaft ansdssiger Bevollméchtigter oder der Besitzer
ergreift ale erforderlichen Malinahmen, um sicherzustellen, dass die Betriebs- und
Instandhaltungsbedingungen die dauerhafte Konformitdt der intermodalen
Ladeeinheit mit den Anforderungen dieser Richtlinie gewéhrleisten, und dass
insbesondere

—  dieintermodalen Ladeeinheiten bestimmungsgemal3 verwendet werden,
—  etwaige Instandhaltungs- und Reparaturarbeiten durchgefuhrt werden,
—  dieregelmaidigen Inspektionen vorgenommen werden.

Die durchgefuihrten Mal3nahmen miissen in den Unterlagen verzeichnet werden, die
vom Eigentimer, seinem in der Gemeinschaft ansdssigen Bevollméchtigten oder
dem Besitzer fur die einzel staatlichen Behorden bereitzuhalten sind.

Der Eigentiimer, sein in der Gemeinschaft niedergelassener Bevollméchtigter oder
der Besitzer tragen dafur Sorge, dass fur die durchzufiihrenden regelméldigen
Inspektionen qualifiziertes Personal und die notwendige Infrastruktur gemald
Anhang Il Nummer 3 bis 7 zur Verfligung gestellt werden.

Der Hersteller, sein in der Gemeinschaft niedergel assener Bevollméchtigter oder der
Besitzer muss ein zugelassenes Qualitétssicherungssystem fir die regelméldige
Inspektion und die Prifung gema? Nummer 3 anwenden; ferner unterliegt er der
Uberwachung gemal Nummer 4.

Qualitétssicherungssystem

Die Bestimmungen von Anhang IV, Modul H, dieser Richtlinie konnen mutatis
mutandis auch auf die regel mafiige Inspektion angewandt werden.
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ANHANG VI

CE-Kennzeichnung und andere Zeichen

1

21

2.2.

CE-Kennzeichnung

Die CE-Kennzeichnung besteht aus den Buchstaben ,CE* mit nachstehendem
Schriftbild:

Zeichen zur Unterscheidung
UcCl

Auf UCI, die den Anforderungen dieser Richtlinie entsprechen, wird direkt unter der
CE-Kennzeichnung das Zeichen ,,UCI“ angebracht. Dieses Zeichen besteht aus den
Buchstaben ,, UCI* mit nachstehendem Schriftbild:

UECI

Auf UECI, die den Anforderungen dieser Richtlinie entsprechen, wird direkt unter
der CE-Kennzeichnung das Zeichen ,, UECI“ angebracht. Dieses Zeichen besteht aus
den Buchstaben ,, UECI* mit nachstehendem Schriftbild:

Kennzeichen der regelméfdigen Inspektion
Jede auf dem Gemeinschaftsgebiet eingesetzte UCI tragt fol gende Angaben:

—  Herstellungsdatum, bestehend aus den Buchstaben ,, DF*, gefolgt von 4 Ziffern:
zwei fur den Monat und fur das Jahr,

- Datum der letzten Inspektion, bestehend aus dem Zeichen ,D1", gefolgt von 4
Ziffern: zwe fir den Monat und fir das Jahr,
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- Falligkeitsdatum der nachsten Inspektion, bestehend aus dem Zeichen ,, D2,
gefolgt von 4 Ziffern: zwei fir den Monat und fiir das Jahr.

Dieses Zeichen wird mit nachstehendem Schriftbild angebracht:

Gemeinsame Vorschriften

Bel Verkleinerung oder VergrofRerung der CE-Kennzeichnung oder der Zeichen
mussen die Proportionen eingehalten werden, die sich aus dem oben abgebildeten
Raster ergeben.

Die verschiedenen Bestandteile der CE-Kennzeichnung und der Zeichen missen
etwa gleich hoch sein; die Mindesththe betragt 5 cm.

Die Ziffern kénnen gleichwohl beliebig verandert werden, sofern arabische Ziffern
von gleicher Hohe wie die anderen Bestandteile verwendet werden.
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ANHANG VII

KONFORMITATSERKLARUNG

Die EG-Konformitétserkl&rung muss folgende Angaben enthalten:

Namen und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansdssigen
Bevollméchtigten,

Beschreibung der betreffenden intermodalen Ladeeinheit (oder der Serie),
angewandte Konformitétsbewertungsverfahren,

gegebenenfalls Name und Anschrift der benannten Stelle, die die Kontrolle
vorgenommen hat,

gegebenenfalls Verweis auf die EG-Baumusterprifbescheinigung, die EG-
Entwurfsprifbescheinigung oder die EG-Konformitéatsbescheinigung,

gegebenenfalls Name und Anschrift der benannten Stelle, welche das
Qualitétssicherungssystem des Herstellers Gberwacht,

gegebenenfalls der Verwels auf die Fundstellen der angewandten harmonisierten
Normen,

gegebenenfalls alle anderen technischen Spezifikationen, die angewandt wurden,

gegebenenfalls Verweise auf die Fundstellen anderer Gemeinschaftsrichtlinien, die
angewandt wurden,

Angaben zum Unterzeichner, der bevollméachtigt ist, fir den Hersteller oder seinen in
der Gemeinschaft ansassigen Bevollméachti gten rechtsverbindlich zu unterzeichnen.
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FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

Politikbereich(e): Energieund Verkehr
Tatigkeit(en): Land-, Luft- und Seeverkehrspolitik

Bezeichnung der Massnahme: Richtlinie des eur opéischen Parlamentsund des Rates tiber
intermodale L adeeinheiten

1 HAUSHALTSLINIE (NUMMER UND BEZEICHNUNG)

AQ07031 — Obligatorische Ausschiisse
2. ALLGEMEINE ZAHLENANGABEN
21 Gesamtmittelausstattung der Malinahme (Teil B) : Mio. € (VE)

906.000 €

2.2 L aufzeit:
Drei Jahre ab V erabschiedung der Richtlinie

2.3 M ehrjahrige Gesamtvor ausschatzung der Ausgaben
a) Faligkeitsplan fur Verpflichtungserméchti gungen/Zahl ungserméachtigungen
(finanzielle Intervention) (vgl. Ziffer 6.1.1)
in Mio. € (biszur 3. Dezimalstelle)

n+5

Jahrn | n+1| n+2 | n+3 | n+4 und Ins-
Folge- | gesamt
jahre

Verpflichtungs-
erméachtigungen

Zahlungs-
erméchtigungen

b) Technische und administrative Hilfe und Unterstiitzungsausgaben (vgl. Ziffer 6.1.2)

VE

ZE

Zwischensumme a+b
VE
ZE
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¢) Gesamtausgaben fur Humanressourcen und Verwaltung (vgl. Ziffer 7.2 und 7.3)

VE/ZE 302.000 € 302.000€ | 302.000€
atb+c insgesamt
VE 302.000€ | 302.000€ | 302.000€
7E 302.000€ | 302.000€ | 302.000€
24 Vereinbarkeit mit der Finanzplanung und der Finanziellen Vorausschau
[X] Der Vorschlagist mit der derzeitigen Finanzplanung vereinbar.
[...] Der Vorschlag macht eine Anpassung der betreffenden Rubrik der Finanziellen
Vorausschau
[...] sowie gegebenenfalls eine Anwendung der Interinstitutionellen Vereinbarung
erforderlich.
2.5 Finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen

[X] Keinerlei finanzielle Auswirkungen (betrifft die technischen Aspekte der

Durchfihrung einer Mal3nahme)
ODER
[...] Folgende finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen sind zu erwarten:

- N.B.: Einzelangaben und Anmerkungen zur Berechnungsmethode sind diesem
Finanzbogen auf einem getrennten Blatt beizufiigen.

in Mio. € (biszur 1.Dezimalstelle)

Stand vor Stand nach der Mal3nahme
der
Haushalts- Einnahmen Mim Jhrn| ntl | n+2 | n+3 | n+t4 | N+5

linie

a) Einnahmen nominal

b)Veranderung bei den A
Einnahmen

(Beschreibung fir jede enzelne Haushaltdinie; die Tabdle ist um die ent-
sprechende Zeilenzahl zu verlangern, wenn die Wirkung der MafRnahme sich tber
mehrere Haushaltslinien erstreckt).

3. HAUSHALTSTECHNISCHE MERKMALE
Art der Ausgaben Neu EFTA- Beteiligungvon | Rubrik der
Beteiligung Beitrittdandern FV
GM/NGM JA JA JA N° [3]
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4. RECHTSGRUNDLAGE

Art. 71 und 80 des Vertrages

5. BESCHREIBUNG UND BEGRUNDUNG

51 Notwendigkeit einer MalRnahme der Gemeinschaft
511 Ze€e

Empfehlen einer optimalen intermodalen Ladeeinheit, die die Vorteile des Wechselbehélters
(grofl3e Kapazitét) mit jenen des Containers (Widerstandsféhigkeit) im Hinblick auf eine
Entlastung der Infrastrukturen verbindet.

Harmonisierung der Schnittstellen fur die Handhabung und das V erstauen neuer intermodal er
Ladeeinheiten zur Verringerung der durchschnittlichen Handhabungszeit.

EinfUhrung einer Pflicht zur Ausstattung jeder neuen intermodalen Ladeeinheit mit
leistungsfahigen Vorrichtungen fr die technische und algemeine Sicherheit, um unbefugtem
Eindringen oder rechtswidrigem Einbringen von Materialien entgegenzuwirken.

EinfUhrung obligatorischer regelmal3iger Inspektionen aller intermodalen Ladeeinheiten,
einschliefdlich der bereits vorhandenen, um ein befriedigendes Instandhaltungsniveau
verbindlich vorzuschreiben.

5.1.2 Malnahmen im Zusammenhang mit der Ex-ante-Bewertung

Nicht anwendbar

513 Malnahmen infolge der Ex-post-Bewertung

Nicht anwendbar

52 Geplante Einzelmal3nahmen und Modalitaten der Intervention zu L asten des
Gemeinschaftshaushalts

Nicht anwendbar

53 Dur chfihrungsmodalitaten

6. FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN
Nicht anwendbar

6.1 Finanzielle Gesamtbelastung fur Teil B des Haushalts (wahrend des gesamten
Planungszeitraums)

(Die Berechnung der Gesamtbetré&ge in der nachstehenden Tabelleist durch die
Aufschlisselung in Tabelle 6.2 zu erlautern).
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6.1.1

Finanzelle Intervention

VE inMio. € (biszur 3. Dezimalstelle)

Jahr n n+1 n+2 n+3 n+ 4 N+5 Gesamt
Aufschliisselung und
folgende
Haushalts
jahre
Malinahme 1
Mal3nahme 2
usw.
INSGESAMT
6.1.2 Technische und administrative Hilfe, Unter stiitzungsausgaben und | T-Ausgaben
(Verpflichtungser méchtigungen)
Jahr n n+1 n+2 n+3 n+4 n+5und | Gesamt
Folge-
jahre

1) Technische und admini-
strative Hilfe:

a) Buros fur technische Hilfe
(BTH)

b) Sonstige Formen der tech-
nischen und administrativen
Hilfe:

- intraamuros:

- extra-muros:

davon fur Aufbau und
Wartung rechnergestiitzter
Verwaltungssysteme:

Zwischensumme 1
2) Unterstiitzungsausgaben:
a) Studien
b) Sachverstéandigensitzungen

¢) Information und Veroffent-
lichungen
Zwischensumme 2

INSGESAMT
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6.2 Berechnung der Kosten fur jede zu Lasten von Teil B vorgesehene Einzelaktion
(wahrend des gesamten Planungszeitraums)

(Werden mehrere Mal3nahmen durchgeftihrt, so sind zu den hierfir erforderlichen
Einzelaktionen hinreichend detaillierte Angaben zu machen, um eine Schatzung von Umfang
und Kosten der verschiedenen Teilergebnisse (Outputs) zu gestatten.)

VE inMio. € (biszur 3. Dezimalstelle)

Aufschliisselung Art der Teil- Zahl der Teil- Durchschnitts- Gesamtkosten
ergebnisse/ ergebnisse/ kosten pro Einheit (far die Jahre
Outputs Outputs 1...ninsgesamt)
(Projekte, (fur die Jahre
Dossiersusw.) | 1...ninsgesamt)
2 3 4=(2X3)
Maltnahme 1
- Einzelaktion 1
- Einzelaktion 2
MalRnahme 2
- Einzelaktion 1
- Einzelaktion 2
- Einzelaktion 3
USw.
GESAMTKOSTEN
Erforderlichenfallsist die Berechnungsweise zu erléutern.
7. AUSWIRKUNGEN AUF PERSONAL - UND VERWALTUNGSAUSGABEN
7.1 Auswirkungen im Bereich der Humanressour cen
Zur Durchfiihrung der Mal3nahme Beschreibung der Aufgaben, dieim
einzusetzendes Personal: vorhandene Zuge der Durchfiihrung der Mal3nahme
Art der und/oder zusétzliche Mitarbeiter G anfallen
Mitarbeiter esamt
Zahl der Zahl der Plangtellen
Dauerplanstellen auf Zeit
Beamte oder Be- Al 1 2 Eine ausfuhr[ichere
dienstete auf Zeit B Aufg_abenbeschre! bung kann
C erforderlichenfalls beigefligt werden.

Sonstige
Insgesamt 1 1 2
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7.2

Finanzielle Gesamtbelastung dur ch die Humanr essour cen

Art der Humanressourcen

Betrage (in €) Berechnungsweise *

Beamte
Bedienstete auf Zeit

108.000 €
108.000 €

Sonstige Humanressourcen
(Angabe der Haushaltdlinie)

Insgesamt

216.000 €

Anzugeben sind jeweils die Betrage, die den Gesamtausgaben fur 12 Monate entsprechen.

7.3

Sonstige Verwaltungsausgaben im Zusammenhang mit der Mal3hahme

Haushaltdlinie
(Nummer und Bezeichnung)

Betrage (in €) Berechnungsweise

Gesamtmittelausstattung (Titel A-7)

A-701 — Dienstreisen

A-7030 — Sitzungen

A-7031 — Obligatorische Ausschiisse )

A-7032 — Nichtobligatorische Ausschiisse

A-7040 — Konferenzen

A-705 — Untersuchungen und Konsultationen
Sonstige Ausgaben (im einzelnen anzugeben)

86.000 € 700€x 15x4=42.000 €

1.100€x 10x 4 =44.000€

I nfor mationssysteme (A-5001/A-4300)

Andere Ausgaben - Teil A (im einzelnen anzugeben)

Insgesamt

86.000 €

Anzugeben sind jeweils die Betrage, die den Gesamtausgaben fur 12 Monate entsprechen.

@) Angabe von Kategorie und Gruppe des Ausschusses.

l. Jahrlicher Gesamtbetrag (7.2 + 7.3)
I. Dauer der Mal3nahme
1. Gesamtkosten der Mal3nahme (I x I1)

302.000 €
3 Jahre
906.000 €

8. UBERWACHUNG UND BEWERTUNG

Nicht anwendbar

8.1 Uberwachung
8.2 Modalitaten und Periodizitat der vorgesehenen Bewertung
9. BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN
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FOLGENABSCHATZUNGSBOGEN

AUSWIRKUNGEN DESVORGESCHLAGENEN RECHTSAKTSAUF DIE

UNTERNEHMEN UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER KLEINEN

UND MITTLEREN UNTERNEHMEN (KMU)

BEZEICHNUNG DESVORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS:

Vorschlag fur eine Richtlinie 2002/.../EG des Europaischen Parlaments und des Rates Uber
intermodal e L adeeinheiten

DOKUMENTENNUMMER:

KOM(...).....endg.

DER VORGESCHLAGENE RECHTSAKT

1

Warum ist ein Rechtsakt der Gemeinschaft unter Berticksichtigung des
Subsidiaritétsprinzips in diesem Bereich notwendig und welche Ziele werden in
erster Linie verfolgt?

Nach Artikel 3 Absatz 1 Buchstaben f) und I) EG-Vertrag umfasst die Tétigkeit der
Gemeinschaft eine gemeinsame Politik auf dem Gebiet des Verkehrs und eine Politik
auf dem Gebiet der Umwelt. Daneben gehort nach Artikel 14 die Gewahrleistung des
frelen Warenverkehrs zu den Pflichten der Gemeinschaft, und nach Artikel 71
Absatz1l umfasst die gemeinschaftliche Verkehrspolitik Mal3nahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit, wobel diese Zustandigkeit gemeinsam mit den
Mitgliedstaaten ausgetibt wird. Artikel 80 Absatz 2 ist die Rechtsgrundlage fur die
Einbeziehung des Seeverkehrsin den Vorschlag.

Das Problem hat eine Gemeinschaftsdimension:

—  Zur Verwirklichung des Binnenmarktes ist ein reibungsloserer Warenverkehr
notwendig; mit der Problematik der Uberlastung des Stralkennetzes durch den
Guterkraftverkehr sind alle Mitgliedstaaten in unterschiedlichem Ausmal3
konfrontiert. Ungeféhr 20% des Guterkraftverkehrs ist grenziiberschreitend.
Dieses Segment weist die hochste Wachstumsrate auf. Die Mitgliedstaaten
kbnnen die durch den stetigen Anstieg des grenziberschreitenden
Guterkraftverkehrs verursachten Probleme alleine nicht optimal 16sen.

—  Nach Auffassung des Européischen Parlaments, des Rates und der Kommission
kann wegen fehlender Harmonisierung und Normung intermodaler
Ladeeinheiten das Entwicklungspotenzial der Intermodalitét nicht in vollem
Mal3e ausgeschdpft werden. Gegenwartig gibt es in Bezug auf die Handhabung
intermodaler Ladeeinheiten erhebliche Unterschiede; auf dem Markt bestehen
Standardcontainer, Wechselbehdlter und alle Arten von Spezialanfertigungen
nebeneinander. Es ist dul3erst schwierig, fur jede intermodale Ladeeinheit die
passende Handhabungsmethode zu bestimmen. Auch die beim Umschlag
verwendete Ausristung muss haufig angepasst oder in bestimmten Fallen sogar
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ausgetauscht werden. Dadurch wird der Umschlag erschwert und verzdgert,
und es werden Kosten induziert, die die Intermodalitét unnétig verteuern. Um
hier Abhilfe zu schaffen, sind Mal3nahmen auf Gemeinschaftsebene
unverzichtbar.

Die meisten Mitgliedstaaten haben das internationale Ubereinkommen iiber
sichere  Container ratifiziet. Dieses Ubereinkommen sieht die
Bauartgenehmigung von Containern und deren regelméliige Inspektion vor.
Die entsprechenden Verfahren sind allerdings nicht auf Gemeinschaftsebene
vereinheitlicht. Um hier Abhilfe zu schaffen, sind Malinahmen auf
Gemeinschaftsebene unverzichtbar.

Der Verschle 3 an intermodalen Ladeeinheiten kann zu Beeintréchtigungen der
Sicherheit fuhren, denen durch Instandhaltung und regelméiiige Inspektion der
intermodalen Ladeeinheiten vorzubeugen ist. Die Inspektionen muissen
gemeinschaftsweit einheitlich durchgefihrt werden, und die intermodaen
Ladeeinheiten mussen in alen Mitgliedstaaten regelméldigen Inspektionen
unterzogen werden. Zur Harmonisierung der Inspektionsverfahren ist eine
Mal3nahme auf Gemeinschaftsebene notwendig.

Durch die vorgeschlagene Richtlinie sollen die Nachhaltigkeit und Sicherheit
von Beforderungen verbessert und Uberlastungen der Verkehrsinfrastruktur —
insbesondere der Stral3e — verringert werden; es sollen fur den kombinierten
Verkehr gunstigere Rahmenbedingungen geschaffen werden, in denen eine
hohes Mal3 an Interoperabilitdét zwischen den intermodalen Ladeeinheiten
verschiedener Verkehrstrager gewdhrleistet wird. Eine Malinahme auf
Gemeinschaftsebene ist der einzige Weg, um diese Harmonisierung zu
verwirklichen, da die Mitgliedstaaten mit individuellen Mal3nahmen oder
internationalen Ubereinkommen kein gleichwertiges Mal3 an Harmonisierung
der intermodalen Ladeeinheiten sowie der Bewertungs-, Neubewertungs- und
Inspektionsverfahren erreichen kdnnen.

Die Anerkennung der Bauartgenehmigungszertifikate durch die von den
zustandigen Behorden der Mitgliedstaaten benannten Prifstellen triige zur
Besaitigung von Hindernissen bei, die dem freilen Erbringen von
Verkehrsdienstleistungen im Wege stehen. Dieses Ziel kann auf einer anderen
Ebene nicht in befriedigender Weise erreicht werden.

Zur Vereinheitlichung bestimmter Merkmale intermodaler Ladeeinheiten sind
Gemeinschaftsinstrumente notwendig. Diese Vereinheitlichung kann nicht
ausschliefdlich  mittels einzelstaatlicher Malnahmen erreicht  werden.
Interoperabilitét ist fur die Handhabung der Ladeeinheiten auf dem gesamten
Gemeinschaftsgebiet von wesentlicher Bedeutung. Diese Interoperabilitét kann
nur durch Mal3nahmen auf Gemeinschaftsebene erreicht werden. Auf3erdem
setzt der freie Verkehr von Waren und Dienstleistungen voraus, dass in der
gesamten Gemeinschaft regelméfdige Inspektionen nach den gleichen Kriterien
vorgenommen werden kénnen. Es bestehen zwar verschiedene einzel staatliche
Losungen in Bezug auf intermodale Ladeeinheiten, doch gibt es ene
europaische Ladeeinheit weder in der Praxis noch als befriedigende Norm.
Eine solche europdische intermodale Ladeeinheit muss durch eine
Gemeinschaftsmal3nahme standardisiert werden, damit die europaischen
Verkehrsunternehmen deren Vorteile nutzen kdnnen.
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Der Vorschlag zielt ferner darauf ab, durch Verbesserungen der Vorbedingungen fr den
kombinierten Verkehr die Uberlastungen der StraRBennetze zu verringern. Falls nicht
gehandelt wird, nimmt der Giiterkraftverkehr weiter zu und zieht Uberlastungen des
Stral3ennetzes, Unfalle und Umweltbelastungen nach sich. Die jahrliche Zunahme der durch
den Guterkraftverkehr verursachten zusatzlichen externen Kosten wird auf 3 Mrd. € geschétzt.
Das Ausbleiben einer Vereinheitlichung fuhrt dazu, dass die Handhabung der Ladeeinheiten
umstandlich und langsam ist, und induziert so in Europa dauerhafte Kosten. Dank ihrer
optimalen Abmessungen kénnte die europédische intermodale Ladeeinheit mehr Paletten
fassen als ein 40 Ful3-Container. Folglich wéren zur Beforderung der gleichen Gitermenge
weniger intermodale Ladeeinheiten — und weniger Lkw — notwendig. Auch gegeniber
Wechselbehdltern weisen UECI Vorteile auf: sie kénnen mehrfach tbereinander gestapelt
werden, was den Platzbedarf insbesondere auf den KV-Terminals verringert und prinzipiell
die Beforderung in mehreren Lagen ermoglicht, soweit die Lichtraumprofile der betreffenden
Infrastrukturen dies erlauben.

Die beabsichtigte MalRnahme soll unmittelbar und mittelbar dazu beitragen, auf dem Markt
des grenziberschreitenden intermodalen Guterverkehrs und logistischer Dienstleistungen die
Umschlagoperationen in der Verkehrskette zu vereinfachen, die Uberlastung der Infrastruktur,
insbesondere des StralRennetzes, zu reduzieren und die Sicherheit und Umweltfreundlichkeit
des intermodalen Guterverkehrs zu verbessern. Die vorgeschlagenen Mal3nahmen
(Harmonisierung, Normung und Anerkennung) sind den angestrebten Zielen angemessen.

Eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates ist das geeignete
Rechtsinstrument, um die Harmonisierung voranzutreiben und einen Rahmen fir die
Normung, die Instandhaltung und die regel méldige Inspektion der UCI zu schaffen.

AUSWIRKUNG AUF DIE UNTERNEHMEN
2. Wer wird durch den vorgeschlagenen Rechtsakt betroffen sein?

— welche Wirtschaftszweige?

— welche Unternehmensgrof3en (welcher Anteil kleiner, mittlerer, grof3er
Unternehmen)?

— befinden sich diese Unternehmen in bestimmten geografischen Gebieten?

Von der Harmonisierung sind Hersteller, Eigentimer, Besitzer und Betreiber von
UCI, Betreiber von Terminals oder Verkehrsunternehmer betroffen.

Der Vorschlag wird sowohl fur grof3e als auch fur kleine und mittlere Unternehmen
Auswirkungen haben. Tatsachlich sind Schienen- und Seeverkehrsunternehmen zwar
zumeist grofde Unternehmern, dies gilt jedoch nicht fur den Guterkraftverkehr, die
Binnenschifffahrt und den Terminalbetrieb. Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass
der Einsatz der UECI fakultativ bleibt.

Die Zahl der TEU, die im Rahmen des kombinierten Verkehrs von allen
Verkehrsarten zu Land und zu Wasser 1999 verwendet wurden, betragt
schézungsweise 37 Millionen. Davon entfielen 25Mio. TEU auf den
Kurzstreckenseeverkehr.
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In dem Vorschlag wird nicht zwischen geographischen Zonen der Gemeinschaft
unterschieden. Die Harmonisierung der Merkmale intermodaler Ladeeinheiten und
die Anforderungen in Bezug auf die Instandhaltung und die regelmaldige Inspektion
betreffen daher ungeachtet der Nationalitdt oder des Orts der Niederlassung alle
Unternehmen, die in der Gemeinschaft UCI herstellen, in Verkehr bringen bzw. in
Dienst stellen oder Eigentiimer, Besitzer und/oder Betreiber von UCI sind.

Die fur UECI geltenden Bestimmungen binden nur die Gesellschaften, die die
Vorteile dieser optimalen Einheit nutzen mochten.

Was werden die Unternehmen zu tun haben, um dem Rechtsakt nachzukommen?

Die Herstellerfirmen werden ihre Verfahren anpassen missen, um der Pflicht zur
Ubernahme harmonisierter Merkmale nachzukommen. Die Gesellschaften, die
Eigentimer, Besitzer und/oder Betreiber von UCI sind, missen daflir Sorge tragen,
dass ihre neuen Einheiten die einschlégigen Anforderungen erfillen und mit den
Kennzeichen versehen sind, die ihre Konformitd&t und die Durchfihrung der
regelmaldigen Inspektionen bestétigen. AufRerdem miissen sie sicherstellen, dass all
ihre  UCI ordnungsgemdd instand gehalten und regelméfdigen Inspektionen
unterzogen werden.

Die Einfihrung der UECI erfordert keine weiteren Malinahmen as die im
vorangegangenen Absatz genannten.

Welche wirtschaftlichen Folgen wird der vorgeschlagene Rechtsakt voraussichtlich
haben?

— flr die Beschéftigung?

— for die Investitionen und die Griindung neuer Unternehmen?

— flr die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen?

Der Vorschlag durfte keine Auswirkungen auf die Beschéftigung haben.

Die vorhandenen UCI werden erst am Ende ihrer Nutzungsdauer ersetzt werden,
ohne dass zu ewarten wére, dass die UCI mit harmonisierten
Interoperabilitdétsmerkmalen teurer as andere Einheiten sind. Die starkere
Vereinheitlichung der Handhabung wird die Investitionen in Umschlagplattformen
erleichtern.

Die neue UECI wird die Nutzkapazitét der Einheiten steigern und dazu beitragen,
dass der Anstieg des StraRenverkehrsaufkommens gebremst werden kann. Die
Pflicht zur Bewertung und Neubewertung der Konformitét und zur regelméldigen
Inspektion  intermodaler  Ladeeinheiten  wird die  Ubernahme  der
widerstandsfahigeren UECI durch die Unternehmen sicherlich fordern.

Die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen in Europa wird verbessert, da
bestimmte, durch Reibungsverluste bei der Handhabung induzierte Kosten eliminiert
werden konnen. Die mogliche Rationalisierung des Verkehrssystems wird
vergleichbare Auswirkungen haben.
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5. Enthdlt der vorgeschlagene Rechtsakt Bestimmungen, die der besonderen Lage
kleiner und mittlerer Unternehmen Rechnung tragen (etwa reduzierte oder
andersartige Anforderungen usw.)?

Grole Unternehmen werden stérker von Skaleneinsparungen profitieren, die
insbesondere bei der Herstellung sowie den Verfahren zur Bewertung und
Neubewertung der Konformitét wie auch den regelmafligen Inspektionen erzielt
werden kénnen. Der Unterschied wird alerdings nicht so grofl3 sein, dass besondere
Mal3nahmen fur die kleinen und mittleren Unternehmen — die ebenfalls Nutzen aus
der Vereinfachung der Umschlagsoperationen ziehen kdnnen — ergriffen werden
mussen. Die Normung durfte den Markteintritt neuer, eventuell kleiner und mittlerer
Unternehmen begunstigen, da sie Investitionsentscheidungen erleichtert. Die
Maltnahmen werden auRerdem langfristig Wirkung entfaten, da sie nicht
zwangslaufig zum Ersetzen des bestehenden Materiads fuhren. Die
Sicherheitsbedingungen bleiben fir alle Unternehmen gleich.

Deshalb ist keine spezielle Bestimmung vorgesehen, um der besonderen Lage kleiner
und mittlerer Unternehmen Rechnung zu tragen.
ANHORUNG

6. Liste der Organisationen, die zu dem vorgeschlagenen Rechtsakt konsultiert wurden,
und Darstellung ihrer wichtigsten Auffassungen.

Die Kommission hat die betreffenden Fachvereinigungen (auf europaischer Ebene) am
17. April 2002 aufgefordert, zu einem Konsultationsdokument Stellung zu nehmen. Folgende
Organisationen wurden konsultiert:

Abktrzung Organisation

ACEA Association des Constructeurs européens d'Automobiles (Verband
europaischer Automobilhersteller)

CCFE Communauté des Chemins de fer européens (Gemeinschaft der
Européischen Bahnen)

CEFIC European Chemical Industry Council (Européischer Ausschuss der
Verbande der chemischen Industrie)

CEN Comité européen de Normalisation (Européischer Normenausschuss)

CLECAT Liaison Committee  of European Freight Forwarders
(Verbindungsausschuss européischer Spediteure)

EBU European Barge Union (Européische Binnenschiffsunion)

ECASBA EC Association of Ship Brokers & Agents (EG Vereinigung der
Seefrachtmakler)

ECG European Car - Transport Group of Interest (Européische

Interessengruppe Autotransport)
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Abktrzung

Organisation

ECSA EC Ship-owners' Association (EG Reederverband)

EFIP European Federation of Inland Ports (Européischer Verband der
Binnenhéfen)

EFLLC European Freight & Logistics Leaders Club (Européischer Speditions-
und Logistikverein)

EIA European Intermodal Association (Europaischer Verband fir den
kombinierten Verkehr)

EIM European Infrastructure M anagers (Européische Infrastrukturbetriebe)

ERFCP European Rail Freight Customers Platform (Plattform européischer
Schienengiterverkehrskunden)

ESC European Shippers Council (Rat européischer Verlader)

ESN European Short Sea Network (Europdisches
Kurzstreckenseeverkehrsnetz)

ESPO European Sea Ports Organisation (Organisation europaischer Seehéfen)

FEPORT Federation of European Private Port Operators (Verband europaischer
privatwirtschaftlicher Hafenbetrei ber)

FFE Freight Forward Europe (europ. Speditionsverband)

GETC Groupement européen pour le TC (europ. Vereinigung fur KV)

INE Inland Navigation Europe (europ. Binnenschifffahrtsverband)

IRU International Road Union (internat. Stral3entransportunion)

ISO International Standardisation Organisation (Internationale
Normenorgani sation)

MIF Maritime Industries Forum (Forum der maritimen Industrien)

O.E.B./E.S.O | Européische Schifferorganisation

IEV-GKV Internationaler Eisenbahnverband - Gruppe Kombinierter Verkehr

UIRR Union Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route
(Internationale Vereinigung der Huckepack-Gesellschaften)

UNICE Union of Industrial and Employer's Confederations of Europe (Union

der Industrie-und Arbeitgeberverbéande Europas)
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Die Vertreter dieser Organisationen hatten neben der Mdaglichkeit zur schriftlichen
Stellungnahme bel der Anhérung am 22. Ma 2002 Gelegenheit, ihre Bemerkungen
vorzubringen.

Der Tenor der Beitrage lasst sich in folgenden drel Punkten zusammenfassen:

e Uber den Nutzen der Normung und Harmonisierung bestimmter Merkmale der UCI —
ohne ein Verbot anderer Einheiten — besteht allgemeiner Konsens,

e (ber die gemeinsamen Abmessungen besteht Dissens — ale Beteiligten pladieren fur die
im Bereich ihres Verkehrstragers jewells tiblichen Abmessungen;

o Guterkraftverkehrsunternehmer und Reeder drangen auf eine Anhebung der im
Stral3enverkehr zuldssigen Hoéchstgewichte und -abmessungen, um den Realitéten im
aul3ergemeinschaftlichen Verkehr, insbesondere der Verwendung von Containern von
mehr als 13,6 m Lénge, Rechnung tragen zu kénnen.
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