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1. VORGESCHICHTE

ERSTE STUDIENGRUPPE (1996)

Im Mé&z 1995 hat der paritétische Ausschuld der Eisenbahnen beschlossen, die
Arbeitsgruppe Nr. 1 zu beauftragen, im Hinblick auf die Richtlinie EWG 91/440
einen internationalen Ausbildungsstandard fir die Interoperabilitdt im HGV zu
definieren. Im Anschlul3 daran hat die Gruppe Nr. 1 eine paritatische Ad-hoc-
Studiengruppe eingerichtet, die untersucht hat, wie diese Frage in Belgien, Osterreich,
Deutschland, Frankreich, Spanien und Italien gehandhabt wird. Die Studie hat sich
auf die Bahnen konzentriert, denen bereits die eine oder andere Form der
Interoperabilitdt gelaufig ist oder deren Verkehrsflisse en grof3es
Interoperabilitatspotential bieten; die einschlégigen Verfahren sind namlich meistens
unterschiedlich und durch bilaterale Abkommen zwischen den Bahnen geregelt. Die
betroffenen Personalkategorien waren Triebfahrzeugfihrer und Zugbegleitpersonal.

Die Richtlinien (95/18 und 95/19) fur die Vergabe von Lizenzen und die Zuweisung
der Fahrwegkapazitét sind ebenfalls 1995 verdffentlicht worden. Darauf folgte die
Richtlinie 96/48 bezuiglich des HGV. Die Gruppe wollte sich einen Uberblick (iber die
von den Mitgliedstaaten geplanten Rechtsvorschriften sowie Uber die bel den
Eisenbahnverkehrsunternehmen geltenden Regelungen hinsichtlich des Zugangs zur
Infrastruktur fir Fahrzeuge und Personal verschaffen. Ferner wollte sie auch ein Bild
von den bei den Eisenbahngesellschaften geltenden Ausbildungsmethoden und -
niveaus gewinnen und ein umfassendes Inventar der Berufspraktiken des
grenziberschreitend eingesetzten Personal s anfertigen.

Die Ergebnisse der Studie sollten der Kommission bel der Erstellung des Zusatzes zur
oben erwdhnten Richtlinie helfen. Im Laufe seiner Arbeiten mufdte die Gruppe
feststellen, dai die meisten Uberlegungen auf alle den Zugang zur Infrastruktur
betreffenden Félle anwendbar sind, u.a.,, wenn diese von verschiedenen Verkehren
genutzt wird. Die Reflexion fand in der Perspektive einer Anwendung der
vorgenannten europaischen Richtlinien statt und berticksichtigte bereits bestehende
Normen im Bereich der Ausbildung, des Erwerbs von Kompetenzen und der
Zertifizierung der Qualitét des Personals.

Die besagten Richtlinien enthalten verschiedene Auflagen fir Fahrzeuge und
Personal, um ein hohes Mal3 an Betriebssicherheit zu gewéhrleisten. Die Gruppe hat
folglich Anregungen unterbreitet, die dazu beitragen kénnen, diese zu erfiillen. Diese
Vorschl&ge sollten jedoch moglichst préazise sein, damit die den Infrastrukturbetreiber
betreffenden Sicherheitsauflagen einheitlich genug ausfallen, um die Interoperabilitét
zu fordern.
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Als Schlul¥folgerung ihrer Arbeiten nannte die Gruppe die funf folgenden Grundsétze,
die die Vollversammlung des paritdtischen Ausschusses der Eisenbahnen bei der
Européi schen Kommission am 08.07.1996 gebilligt hat:

1 Die Normung der Kompetenzen ist vorteilhafter als die der Ausbildungen. Es
soll sich lediglich auf die zu erreichenden Ziele konzentriert werden; dabel ist
jedemMitgliedstaat, I nfrastrukturbetreiber und isenbahnverkehrsunternehmen
Uberlassen, welche Mittel sie einsetzen, um diese zu verwirklichen.

2. Nur die Kompetenzen, die die Sicherheit der Verkehre und des Personals
gewdhrleisten, erfordern eine gemeinsame Stellungnahme.

3. Diese Kompetenzen sind transportleistungsabhéngig, d.h. je nach Art der
Fahrzeuge, der Infrastruktur, des Signawesens und der Vorschriften
unterschiedlich.

4. Bestimmte Kompetenzen sind an die physische und psychologische
Verfassung des jeweiligen Mitarbeiters geknipft und missen einheitlich
angegangen werden. Es missen diesbezliglich gemeinsame Normen erarbeitet
werden.

5. Die zwischen dem Zugpersonal und dem Infrastrukturbetreiber erforderliche
Kommunikation verlangt sprachliche Kompetenzen, die im Lastenheft des
Infrastrukturbetreibers beschrieben und in das Abkommen zur Interoperabilitét
aufgenommen werden missen.

Die Gruppe hatte die Notwendigkeit zweier Strukturen ausdrticklich unterstrichen,
u.z.:

- Auf oberer Ebene eine européische Begleitstruktur, die den beschreibenden
Katalog der gemeinsamen Kompetenzen fir die Verkehrssicherheit im
Rahmen der Interoperabilitét erstellt und betreut.

- Auf unterer Ebene eine an den jeweiligen Infrastrukturbetreiber angebundene
Struktur, die es ihm ermdglicht, Konformitétsaudits in den verschiedenen
Stadien der Interoperabilitétsabkommen durchzufihren.

Nach Ansicht der Gruppe muf3 das Personal, das sicherheitsrelevante Funktionen
austibt, individuell qualifiziert und zugelassen sein. Der Aneignungsproze3 zur
Qualifizierung muf3 anhand von Belegen, die Uber die gesamte Einsatzdauer des
Mitarbeiters in  einem sScherheitsrelevanten Beruf  aufzubewahren sind,
nachvollziehbar bleiben. Die Gruppe pladierte fir ein globales Zulassungsverfahren
hinsichtlich  des  Ausbildungssystems sowie des Zertifizierungss und
Ausbildungspersonals.

Die Gruppe ist zu dem Schlufl? gekommen, dal3 neben den beiden zu Beginn der
Arbeiten untersuchten Personalkategorien weitere verwandte Berufe von der
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Interoperabilitdt betroffen sind; deren Kompetenzen sind ebenfalls tber einschléagige
Normen festzulegen. Dies gilt insbesondere fiir das Zugbildungspersonal.

2. JUNGSTE ENTWICKLUNGEN

ZIELSETZUNGEN UND ARBEITSORIENTIERUNGEN DER
ZWEITEN STUDIENGRUPPE (1999)

Nach Vorlage des Berichts von 1996 hat die Arbeitsgruppe | die Umsetzung der
Kompetenzen-Normung begleitet. Die Gruppe hat die Ergebnisse ihrer Arbeiten mit
der GD VII ertrtert.

Inzwischen waren die Richtlinien in verschiedenen Landern umgesetzt worden und
traten schrittweise in Kraft. Folglich mufen die 1996 gesammelten Informationen
aktualisiert werden.

Aufgabe der zweiten Gruppe ist es, Antworten zu folgenden Fragen einzuholen:

- Wie sind die Zustandigkeiten zwischen dem jeweiligen Mitgliedstaat, dem
Infrastrukturbetreiber und dem Eisenbahnverkehrsunternehmen aufgeteilt
worden?

- Welches nationale Organ ist fUr die Zuweisung der Fahrwegkapazitét
zustandig?

- Welche Kompetenzen werden fir den Infrastrukturzugang von den
verschiedenen Personalkategorien verlangt?

- Wie wird im Hinblick auf die Ausbildungsverfahren gepriift, ob das Personal
die erforderlichen Kompetenzen erwirbt oder besitzt?

- Weisen die Antworten auf jede dieser Fragen Ubereinstimmungen auf?

Insbesondere diese letzte Frage zog sich als roter Faden durch unsere Arbeiten, mit
denen wir im Marz 1999 begonnen haben. Ziel der Gruppe ist es, auf der Grundlage
der Antworten zu diesen Fragen eine Stellungnahme zu entwerfen, die spéter, mit der
Zustimmung der Sozialpartner, dazu dienen kénnte, ein paritatisches Abkommen tber
die Bedingungen des Infrastrukturzugangs der verschiedenen Personalkategorien zu
erzielen.

Die Verantwortlichen unserer Gruppe haben darauf geachtet, die GD V und GD VI
an unseren Arbeiten zu beteiligen. Wir haben versucht, die Tragweite unserer Arbeit
maximal auszudehnen.



Paritatische Studiengruppe I nter oper abilitat-- Endbericht —Marz 2000

Unter der Agide der GD V hat die Studiengrupper mogliche Bereiche harmonisierer
Normen beziglich der fur die Verkehrssicherheit benttigten Berufskompetenzen
sowie der physischen und psychologischen Kriterien, die von dem auf der
Eisenbahninfrastruktur fahrenden Personal zu erfiillen sind, untersucht.

Diese Initiative bietet den Vorteil, sowohl fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen als
auch fur die Gewerkschaften akzeptabel zu sein, da sie innerhalb des Européischen
Ausschusses des Sozialen Dialogs ergriffen wurde. Die spétere Untersuchung der
Machbarkeit eines paritdtischen Abkommens zu diesem Thema wird hierdurch
erleichtert. Diese Vorgehensweise steht mit der Anwendung der Artikel 137 bis 143
des Vertrags Uber die Européische Union direkt im Einklang.
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3. METHODIK

Die Mitglieder der Studiengruppe waren:
Vertreter der Arbeitnehmer: Vertreter der Arbeitgeber:

Herr Jean-Louis BRASSEUR (CGSP/ETF), Herr Jean-Paul PREUMONT (SNCB/CCFE),

Président Berichterstatter

Herr Jean-Pierre BINETRUY (CFDT) Herr Raymond HARA (SNCF)

Frau Claudia MENNE (GdED) Herr Dirk IMHOF (NS)
(bei manchen Besuchen durch P. VAN ELTEN
vertreten)

Die neue Studiengruppe hat zunéachst von Mérz bis Juni 1999 sechs Staaten besucht:

- Belgien, am 18. und 19. Mé&rz

- Italien, am 20. und 21. April

- Frankreich, am 29. und 30. April
- Deutschland, am 27. und 28. Mai
- Osterreich, am 10. und 11. Juni

- Schweden, am 23. Juni

Damit die Verantwortungsstufen gem&f3 den letzten, die Richtlinie 91/440
erganzenden Richtlinien festgelegt werden konnten, hat die Gruppe, wie bei dem
vorigen Bericht, mit Hilfe eines vorgefertigten Fragebogens in jedem Land die
Verantwortlichen des Staats, des fUr die Trassenvergabe zustdndigen Organs, der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (auch in  Schweden, neuer Operator), des
Infrastrukturbetreibers und die Verwender der verschiedenen Personalkategorien
sowie die Gewerkschaften) befragt.

Der vorgenannte Fragebogen richtete folgende Fragen an

1° die Mitgliedstaaten:

- Wie priift der Mitgliedstaat die Definition von Sicherheitsnormen und —regeln
und wie kontrolliert er deren Anwendung?

- Wie bestimmt und kontrolliert der Mitgliedstaat die physischen und
beruflichen Eignungskriterien, u.a. hinsichtlich der Qualifikation des
Fahrpersonals, um ein hohes Mal3 an Sicherheit zu gewéahrleisten?

- Welche Anforderungen stellt der Mitgliedstaat an das Verfahren, mit dem ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen den Nachwels erbringt, dal3 sein Personal
Uber die notige Ausbildung fur die Einhaltung der Verkehrs- und
Sicherheitsvorschriften verfigt?
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20

30

Welche Anforderungen stellt der Mitgliedstaat an das Verfahren, mit dem ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen den  Nachweis erbringt, dal sein
I nstandhaltungspersonal ausgebildet und qualifiziert ist?

die Infrastrukturbetreiber:

Was unternimmt der Infrastrukturbetreiber, um die Anwendung der
Sicherheitsnormen und —regeln zu kontrollieren?

Wie kontrolliert der Infrastrukturbetreiber die physischen und beruflichen
Eignungskriterien, u.a hinsichtlich der Qualifikation des Fahrpersonals, um
ein hohes Mal3 an Sicherheit zu gewéhrleisten?

Welche Rolle spielt der Infrastrukturbetreiber in dem Verfahren, durch das das
Eisenbahnverkehrsunternehmen beweist, dal3 sein Personal Uber die nétige
Ausbildung fur die Einhaltung der Verkehrs- und Sicherheitsvorschriften
verflgt?

Welche Rolle spielt der Infrastrukturbetreiber in dem Verfahren, durch das das
Eisenbahnverkehrsunternehmen beweist, da3 sein Instandhaltungspersonal
ausgebildet und qualifiziert ist?

die Eisenbahnverkehrsunternehmen:

Wie kann das Eisenbahnverkehrsunternehmen die erforderlichen physischen
und beruflichen Eignungskriterien einhalten und beweisen, u.a. hinsichtlich
der Quadlifikation des Fahrpersonals, um ein hohes Mal} an Sicherheit zu
gewdhrleisten?

Wie kann das Eisenbahnverkehrsunternehmen beweisen, dal’ sein Persona
Uber die notige Ausbildung fur die Einhaltung der Verkehrs- und
Sicherheitsvorschriften verfugt?

Wie kann das Eisenbahnverkehrsunternehmen beweisen, dal3 sein
Instandhal tungspersonal ausgebildet und qualifiziert ist?

Im Anschlu® an diese Besuche wurde der GD V, wie im Finanzierungsvertrag
vereinbart, ein Zwischenbericht vorgelegt, um hinsichtlich der Methodik eine
Zwischenbilanz zu ziehen und zu erreichen, dal3 die Studie mit weiteren Besuchen
fortgefuhrt wird. An den Besuchen in den Landern, die die Gruppe in der ersten Phase
der Arbeiten noch nicht empfangen hatten, war eine reduzierte Delegation von
Soziapartnern beteiligt. Die Fortsetzung der Besuche (maximal 6) zielte darauf ab,
die Studie zu vervollstandigen, die verschiedenen Akteure zu den von der Gruppe
vorgeschlagenen Losungen zu befragen und somit ihre Schluffolgerungen zu
validieren. In diesem Rahmen ist die reduzierte Gruppe nach Danemark, Luxemburg,
Spanien, Griechenland und Portugal gereist.
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4. RESUMEE DER BESUCHE

4.1. TEILNEHMER AN DEN TREFFEN

Unsere Gruppe hat in alen besuchten Landern Vertreter  der
Eisenbahnverkehrsunternehmen, der Infrastrukturbetreiber und der Gewerkschaften
getroffen. In jedem Land war auch der Staat vertreten. Dies gilt nicht fir Deutschland,
wo kein Staatsvertreter sondern ein Vertreter des Eisenbahnbundesamts an der
Sitzung teilgenommen hat. In Schweden sind Vertreter der neuen Operatoren zu uns
gestolen.

In Belgien, Frankreich und Osterreich hat ein Vertreter der GD VIl an den Treffen
teilgenommen. Ferner hat ein Vertreter der GDV an der Sitzung in Belgien
teilgenommen.

4.2. UMSETZUNG DER RICHTLINIEN

Zum Zeitpunkt unserer Besuche war die Richtlinie 91/440 bereits in das Recht der
Gastlander umgesetzt worden. Dies war jedoch fur die Richtlinie 95/18 und in noch
grofRerem Mal3e fur die 95/19 nicht Uberall der Fall. In manchen Landern standen die
Umsetzungstexte vor dem Abschlu, so dal3 mit einer kurzfristigen Verdffentlichung
dieser Texte zu rechnen war. Nur die deutschen Vertreter meinten, dald3 ein
spezifischer Umsetzungstext fur die Richtlinie 95/19 nicht notwendig sei; unsere
Gespréchspartner gingen namlich davon aus, da3 die bestehenden nationalen
Gesetzesvorschriften es ermdglichen, ohne Sicherheitszertifikat zu arbeiten.

4.3. STRUKTURELLE ENTWICKLUNGEN
a) Bei den Bahnen

Durch die Richtlinie bedingt oder nicht durchliefen einige der besuchten
Unternehmen einen tiefgreifenden Umstrukturierungsprozef? (Italien, Deutschland);
andere befanden sich in einer Phase, in der die neuen Strukturen geprift und einer
ersten Bewertung unterzogen wurden (Frankreich, Osterreich, Belgien). Schweden
erachtet sein vor den européischen Bestimmungen geschaffenes spezifisches Modell
als zufriedenstellend, und erwagt nur geringfiigige Anpassungen.

Um die Funktionen und Zustandigkeiten der verschiedenen Akteure zu erfassen,
muldte die Gruppe die Entwicklung der Strukturen untersuchen, insbesondere: die
Organisation der Trennung zwischen der Infrastrukturverwaltung und der
Verkehrstatigkeit. Hier zeichnen sich zwel grof3e Trends ab:



Paritatische Studiengruppe I nter oper abilitat-- Endbericht —Marz 2000

Meistens besteht die Trennung in einer Rechnungstrennung, weil die betroffenen
Staaten in erster Linie die Einheit ihres Unternehmens sicherstellen wollen. In diesen
Félen ist das fur den Betrieb der Infrastruktur zusténdige Organ in der Bahnstruktur
deutlich erkennbar. Diese Feststellung gilt fur Belgien, Italien, Deutschland und
Osterreich. Frankreich weist diesbeziiglich folgende Besonderheit auf: Es wurde ein
neues Organ eingerichtet: Das Réseau Ferré de France (RFF) ist Eigentimer der
Eisenbahninfrastruktur und legt diesbeziiglich die Geschéftsziele fest (Die SNCF
Ubernimmt  folglich gewissermal3en die Rolle eines ,stellvertretenden
Infrastrukturbetreibers®).

In Schweden wurde eine strukturelle Trennung vollzogen. Der Infrastrukturbetreiber
ist eine Offentlich-rechtliche Kapitalgesellschaft (BANVERKET), die dem
Industrieministerium untersteht.

In allen besuchten Landern ist die Infrastruktur Staatsei gentum.

b) Bei den Akteuren des Eisenbahnsektors

Wir haben einen anstieg der unter verschiedenen Aspekten im Eisenbahnbereich
auftretenden Akteure festgestellt.

- In den letzten Jahren ist innerhalb der Lander ein zahlenmaldiger Anstieg der
als Operator tétigen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu verzeichnen (dies gilt
u.a. fur Schweden, Deutschland sowie fur Frankreich, Belgien, Grof3britannien
und die Niederlande mit THALY Sund EUROSTAR).

- In Frankreich wurden Infrastruktureigentum und -politik (RFF) vom téglichen
Betrieb der Infrastruktur (SNCF) getrennt.

- Auf Ebene der Staaten entstehen innerhalb oder auf3erhalb der Ministerien
Organe, die Ministerien u.a. in dem Entscheidungsprozel3 bei der Zuweisung
der Fahrwegkapazitét unterstiitzen.

4.4. ZUGANG ZUR INFRASTRUKTUR

Bezlglich des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur im Rahmen der Interoperabilitét
beschrénken sich die von uns besuchten Lander meist auf den Inhalt des Artikels 10
der Richtlinie 91/440 (u.z. auf internationale Gruppierungen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die sich in einem Mitgliedstaat niedergelassen haben
oder sich dort niederlassen werden und Verkehrsleistungen im grenziberschreitenden
kombinierten Guterverkehr erbringen).
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Ein Vertreter des Osterreichischen Staates vertrat jedoch die Auffassung, dal3 einer
auslandischen Gruppierung Transitrechte nur auf der Grundlage der Gegenseitigkeit
eingeraumt werden konnten!

Schweden hat neuen Operatoren des stadtischen Verkehrs Zugang zur Infrastruktur
gegeben, was dazu gefuhrt hat, dald die vorgegebenen und einzuhaltenden Normen
neu Uberdacht werden mussen.

In den Féllen, in denen die grenziiberschreitende Interoperabilitét praktiziert wird, ist
der Abschlul? von Kooperationsabkommen der géngigste Verwaltungsmodus. Im
Bereich des Zugangs zur Infrastruktur in der grenziiberschreitenden Interoperabilitét
bestehen heutzutage nach wie vor parallel zueinander zwei Situationen:

- Der Zug hélt an der Grenze, und das Persona wird ausgewechselt.

- Diese Situation ist fir manche Partner aus wirtschaftlicher und kommerzieller
Sicht mit zahlreichen Nachteilen behaftet.

- Die Zuge verkehren grenziiberschreitend ohne Personalwechsel. Bis dato war
diese Moglichkeit hauptséchlich im grenziberschreitenden Verkehr nur auf
bestimmte Achsen (z.B. Paris-Briissel-Ko6In) und auf kurze Strecken im anderen
Land beschrankt.

- Neue Eisenbahnangebote haben die grenziberschreitende Interoperabilitat
weiterentwickelt und ihren Rahmen gesprengt. Beispiele hierfir ssind EUROSTAR
und THALYS. In diesem Bereich wurden aus kommerzieller Sicht neue
Anwendungs- und Kooperationsmodalitdten geschaffen. Den betroffenen
Personal kategorien (Triebfahrzeugf ihrern und Zugbegleitern) werden die bei ihrer
Bahn verlangten Kenntnisse von Ausbildern aus ihrem eigenen Land vermittelt.
Diese Ausbilder werden vorher durch das andere Land, in dem das Persona
eingesetzt wird, geschult und fur einen bestimmten Zeitraum zugelassen. Die
beteiligten Eisenbahngesellschaften haben beschlossen, jewells fur die gesamte
Strecke und auf vollig unabhéngige Art und Weise Konformitétsaudits
durchzufihren.

4.5. SSICHERHEITSZERTIFIKATE (95/19) UND LIZENZEN (95/18)

In jedem der besuchten Lander beruht die Vergabe von Sicherheitszertifikaten auf den
von dem zustdndigen Ministerium auf  Vorschlag des nationalen
Infrastrukturbetreibers verdffentlichten Kriterien. Diese Kriterien sind in einem
Lastenheft festgeschrieben. Je nach Fall, kann das Sicherheitszertifikat von dem
jeweiligen Mitgliedstaat (Uber das/die fur diesen Bereich zustandige
Ministerium/Behorde) oder von dem Infrastrukturbetreiber des Landes ausgestellt
werden. Wenn das Ministerium zustandig ist, wird dort ein eisenbahnspezifischer
Unterstitzungsdienst eingerichtet.

Die meisten unter den besuchten Unternehmen haben eine Lizenz beantragt; zum
Zeitpunkt des Besuchs verfuigte noch keines dartiber.

4.6. ZUWEISUNG DER INFRASTRUKTURKAPAZITATEN (95/19)

11
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Wie bereits erwahnt, war die Richtlinie 95/19 zum Zeitpunkt unseres Besuchs noch

nicht in allen Landern umgesetzt worden.

In den Landern, in denen die Umsetzung bereits erfolgt ist, treten unterschiedliche

Situationen auf:

- Der Infrastrukturbetreiber ist fir diesen Bereich zustandig. Es besteht jedoch
die Maoglichkeit, bei einem offiziellen Staatsorgan Widerspruch einzulegen
und als aul3erste L 6sung, den Rechtsweg zu gehen.

- Die Trassenbestellung ist an ein offizielles Organ zu richten und wird von dem
Infrastrukturbetreiber untersucht. Wird der Antrag abgelehnt, kann beim
Ministerium Widerspruch eingel egt werden.

4.7. BERUFSKOMPETENZEN DES INTEROPERABILITAT-PERSONALS
a) Allgemeines

In jedem der besuchten Lander werden fir die betroffenen Personalkategorien
(Triebfahrzeugfihrer — Zugbegleiter) Einstellungs- und
Weiterbeschéaftigungsverfahren auf der Grundlage von festgeschriebenen Kriterien
angewandt. Die Studie hat sich ebenfalls mit den fir den Verkehr eines Zugs
zustandigen Personalkategorien (Bahnhofsvorsteher, Wagenmeister) befalit.

Im Binnenverkehr gelten je nach Kategorie unterschiedliche Kriterien und Verfahren.
In den Landern, in denen neuere oder dltere private Operatoren innerhalb der
Landesgrenzen agieren (hauptsachlich Deutschland, Schweden und Osterreich),
verfligen diese Unternehmen Uber eine grofe Unabhéangigkeit bei der Bestimmung der
internen Kriterien und Verfahren. In Deutschland etwa trégt das Unternehmen laut
Gesetz die dleinige Verantwortung beziiglich der Beféhigung seines Personals. In
diesen Bereichen falen die Kriterien und Verfahren von einem Land zum anderen
sehr unterschiedlich aus. In Frankreich, Belgien und Italien verlangt der
Infrastrukturbetreiber jedoch Kontrollen, die den fir das ,nationale’ Personal
geltenden gleichwertig sind.

Im Interoperabilitét-Verkehr entscheiden sich die betroffenen Lander entweder
formell oder de facto durch ihre Kooperationspraktiken, indem sie bi- oder
multilaterale Abkommen schlief3en. In jedem Land ergeben sich daraus jedoch
unterschiedliche Kriterien und Verfahren hinsichtlich der Einstellung, der
Vermittlung von Kenntnissen im Bereich der Vorschriften, des Erhalts der Kenntnisse
wéahrend der Tétigkeit und der Bewertung. Alle Bahnen legen Wert darauf, auch
weiterhin ein hohes Mal3 an Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.
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b) Berufskompetenzen und Produktion der Ausbildung

Die Frage der Berufskompetenzen ist im Zusammenhang mit der Ausbildung des
Personals, dessen Verwaltung und der Bewertung seiner Kompetenzen zu betrachten.
Die angewandten Methoden unterscheiden sich von Land zu Land. Diese Feststellung
héngt mit dem ersten, von der vorigen Studiengruppe erarbeiteten Grundsatz
zusammen, demzufolge eher die Kompetenzen als die Ausbildung zu normen sind,
zusammel. Mit der Inbetricbnahme der Briicke Uber den BELT haben die
skandinavischen  Lander eine  Arbetsgruppe  eingerichtet, um  die
ei senbahnspezifischen Ausbildungen zu férdern und zu harmonisieren.

Durch diese Ausbildungen soll das Personal die fur die Auslbung ihres Berufs
erforderlichen Kompetenzen erwerben kdnnen. Im allgemeinen wird die Ausbildung
in der beruflichen Eingliederungsphase mit einer Bewertung des Kandidaten
abgeschlossen; sie dient der Prifung des Stands seiner Kompetenzen. Besteht der
Kandidat, wird ihm seine Kompetenz mit einem Zertifikat bescheinigt, und er darf
den Beruf, fir den er ausgebildet wurde, ausiiben. Diese Zulassung gilt fur das
Unternehmen, dem er angehotrt. Spéter haten die Unternehmen regelméiig
Fortbildungen ab, die auch die Grundlage fir das Verfahren zur Erneuerung der
Zulassung bei der jeweiligen Bahn bilden.

Im Rahmen der Kooperation in Skandinavien oder im Thalys-Verkehr, haben die
herkdmmlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen verschiedene Informationsflisse
entwickelt und ekennen die bei ihnen geltenden Ausbildungss und
Zulassungsverfahren gegenseitig an. Dieses System beruht auf gegenseitigem
Vertrauen.

Hinsichtlich der anderen Operatoren, insbesondere der neuen, ist die Lage
komplizierter. Wie bereits erwdhnt, verfigen sie im Bereich der Ausbildung Uber
einen grofen Handlungsspielraum; die Gegebenheiten kénnen von Land zu Land sehr
unterschiedlich ausfallen.

In Deutschland réumt der Infrastrukturbetreiber dem Eisenbahnverkehrsunternehmen
einen grofen Handlungsspielraum ein. Das Eisenbahnbundesamt (EBA) hat die
Maoglichkeit (auf Anfrage des Infrastrukturbetreibers), den Inhalt der Ausbildungen zu
prifen und Stellungnahmen abzugeben.

In Schweden sind ebenfalls die Operatoren fur die Ausbildungsmal3nahmen zusténdig.
Um zugelassen zu werden, missen sie jedoch beweisen, dal3 sie Uber eine
glaubwirdige Ausbildungsstruktur verfiigen. Das Aufsichtsamt der Eisenbahnen kann
jederzeit eine Kontrolle durchfihren. Aul3erdem ist eine Verordnung uber die
Verpflichtungen im Bereich der Ausbildung in Vorbereitung. In der Praxis
organisieren die neuen Operatoren gemeinsam mit dem herkdmmlichen schwedischen
Eisenbahnunternehmen (SJ) zahlreiche Ausbildungsgange.
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Wie steht es mit der Prifung, dem Erwerb und dem Erhalt dieser Kompetenzen im
Bereich der Interoperabilitét?

Wie kann sichergestellt werden, dald die Personalkategorien in den fur die
Verkehrssicherheit relevanten Tétigkeitsbereichen Uber die ndtigen Kompetenzen
verfligen? Diesbeziiglich wurden verschiedene Ansétze festgestellt:

- Das gegenseitige Vertrauen der beteiligten Parteien ist nach wie vor das
bevorzugte Mittel der herkémmlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen.

- Manchmal ist die Prifung des Ausbildungssystems und der Lehrinhalte
erforderlich. In enigen Fallen wird das Prinzip des Audits und der
Qualitatsgarantie angewandt. Es wird auf den Besitz und den Erhalt der realen
Berufskompetenzen Wert gelegt. Dieses Verfahren wird durch
stichprobenartige Kontrollen erganzt.

- Bel manchen der besuchten Bahnen werden die betroffenen
Personal kategorien regelmaldig Prifungen unterzogen.

c) Die Triebfahrzeugfuhrer

Es ist zu beachten, dald fUr diese Berufskategorie eine Liste der erforderlichen
Kompetenzen verdffentlicht wurde (Amtsblatt der Européi schen Gemeinschaften vom
21. Dezember 1992).

Bel Bahnen, die bereits bestimmte Formen der grenziberschreitenden
Interoperabilitdt praktizieren, hangt der Einsatz der Triebfahrzeugfihrer im
internationalen Verkehr insbesondere von deren Erfahrung und von der Bewertung
ihrer beruflichen Fahigkeiten ab (siehe THALY'S).

Innerhalb des Eisenbahnverkehrsunternehmens ist fur diese Personalkategorie
wahrend der gesamten Laufbahn ebenfalls eine ,nationale® Ausbildungspolitik
vorgesehen. Je nach Ausbildungsverfahren kann ihre urspriingliche Zulassung:

- ohne neue Prifung durchgehend guiltig bleiben (dann werden Audits Uber das
Ausbildungssystem durchgefihrt);

- von einer Prifung am Ende jedes regelmdlig (zyklisch) stattfindenden
Ausbildungsgangs abhangen

- oder mittels einer Prifung verléngert werden (diesist in Belgien der Fall, wo eine
dreijéhrige Prifung vorgesehen ist).

Je nach Land werden die Triebfahrzeugfihrer fir eine bestimmte Streckenart oder
einen bestimmten Streckenabschnitt zugelassen. Die verschiedenen Signalsysteme
und Elektrifizierungsarten fihren zu immer neuen oder spezifischen
Sicherheitsvorschriften und verlangen zusétzliche Kenntnisse.
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Im Bereich der grenziberschreitenden Interoperabilitét ist der Zugang zu dem
jeweiligen Netz von Fall zu Fall unterschiedlich und erfordert:

- ein Audit des Aushildungssystems des Eisenbahnverkehrsunternehmens, dem
der betroffene Triebfahrzeugfihrer angehort;

- einen Vergleich der Ausbildungsinhalte fur Triebfahrzeugfihrer in dem
Gastunternehmen mit denen des Eisenbahnverkehrsunternehmens des fremden
Triebfahrzeugfihrers  (im  Falle ener  Abweichung nimmt der
Triebfahrzeugfihrer an einer Ausbildung teil und legt ggf. eine Prifung ab,
um in dem Land, wo er eingesetzt wird, zugelassen zu werden);

- eine systematische Priifung der Kenntnisse des Triebfahrzeugfihrers, bevor er
auf dem anderen Netz eingesetzt wird (Kontrollen oder regelméfige
Prufungen fur die Verlangerung der Zulassung).

Die fur den Triebfahrzeugfuhrer verfigbare Dokumentation ist auch ein wichtiger
Aspekt. Auf modernen Fahrzeugen hat der Triebfahrzeugfuhrer im Fuhrerstand
Zugriff auf formatierte Datentelegramme.

Dieser letzte Punkt betrifft die in der Interoperabilitét erforderlichen Sprachkenntnisse
des Triebfahrzeugfihrers. Auch wenn die UIC Grundkenntnisse in den Sprachen der
durchquerten Lander verlangt, sind manchmal umfassendere Kenntnisse erforderlich.
Wie bel EUROSTAR erfolgt die Zulassung der Triebfahrzeugfihrer normalerweise in
der Sprache des Gastlandes, was gute Sprachkenntnisse voraussetzt.

d) Die Zugbegleiter

Auch in diesem Fall sind die Zulassungsbedingungen fir den internationalen Verkehr
abhangig von ihrer Berufserfahrung und der Qualitét ihrer Leistungen im eigenen
Unternehmen. Die Zugbegleiter haben sowohl einen sicherheitsrelevanten wie
kommerziellen Auftrag. Je nach Land wird der Schwerpunkt mehr auf den einen oder
den anderen Aspekt gelegt.

Die betrachteten Félle von Interoperabilitét bauen auf gegenseitigem Vertrauen auf.
EUROSTAR und THALY S zeichnen sich dadurch aus, dal3 die Zugbegleiter in ihrem
eigenen Land von Landsleuten ausgebildet werden. Der Ausbilder selbst erhélt in dem
Gastland regelméaldig eine Fortbildung und eine Verlangerung seiner Zulassung. Die
Zugbegleiter missen in alen Landern, in denen sie zum Einsatz kommen, bestimmte
Vorschriften kennen. Dies mag unproblematisch sein, wenn nur zwei oder drei Lander
von der betroffenen Strecke bertihrt werden; ganz anders verhdlt es sich jedoch, wenn
derselbe Zug auf immer mehr Netzen (unterschiedliche Betriebsarten) verkehrt. Dann
wird es dem Personal schwerfallen, sich alle erforderlichen Kenntnisse anzueignen.

Die Sprachkenntnisse gehtren zu den mit der Austibung dieser Funktion verbundenen
Anforderungen. Die gesammelten Informationen zeigen, dal3 manche Betroffene die
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Sprachkenntnisse schon besitzen oder in Eigeninitiative Sprachkurse besuchen, um
sich diese anzueignen. Vor Aufnahme der Téatigkeit werden ihre Kenntnisse anhand
von Prifungen validiert. Manche Operatoren bieten ihrem Personal jedoch
Weiterbildungskurse an, damit es seine Aufgaben effizient meistern kann.

Es wurde ebenfals die Frage der Bereitstellung und der Ubersetzung der
vorgeschriebenen Dokumentation angesprochen. Manche plédieren fir eine validierte
Ubersetzung dieser Unterlagen.

Franzosische Vertreter haben ausdrticklich auf einen informellen Erfahrungsaustausch
hingewiesen: Es werden Treffen von Zugchefs veranstaltet. Hierdurch lassen sich
Informationen sammeln, die als Grundlage fur persona bezogene Entwicklungen und
die Gestaltung der Ausbildungsprogramme dienen kénnen.

4.8. MEDIZINISCHE TAUGLICHKEIT

a) Die medizinischen Tauglichkeitskriterien

Die in der Interoperabilitét verlangten medizinischen Tauglichkeitskriterien sind die
des nationalen Betriebs. Sie bestimmen die Weiterbeschaftigung des Personals durch
den Arbeitgeber. In jedem Land gelten fir jede Personakategorie spezifische
Kriterien. Eine schriftliche Liste der angewandten Kriterien ist jedoch nicht immer
auffindbar. Manche weisen darauf hin, dal3 eine Aktualisierung der Kriterien falig ist.
Dies gilt fur Deutschland, wo diese vor 25 Jahren erstellt wurden. Die
skandinavischen Lander befassen sich zur Zeit mit einer mdglichen Harmonisierung
ihrer Kriterien. Andere wiederum schreiben ihre Verfahren regelmai3ig fort.

Neue oder herkémmlichere Probleme (Drogen- und Alkoholkonsum) nehmen grof3ere
Ausmale an. Die einschlagigen Losungen berlicksichtigen die verschiedenen
nationalen Gesetzgebungen; hierdurch  wird der Handlungsspielraum der
Unternehmen eingeschrank.

Es bestehen weder spezifische Kriterien fir die Interoperabilitdt im
grenziberschreitenden Verkehr noch fir den HGV.

b) Zustdndige Dienste

Auf Ebene der arbeitsmedizinischen Dienste bestehen folgende Organi sationsformen:

- Ein interner Dienst, der nur fir das Eisenbahnverkehrsunternehmen arbeitet,
dem er angehort (dieses von den Eisenbahngesellschaften praktizierte Modell
wird immer seltener).

- Ein Diengt, der Teil eines Eisenbahnverkehrsunternehmensist, jedoch auch fir
andere Unternehmen arbeitet (immer haufiger der Fall).

- Ein externer Dienst, der mit alen moglichen Arten von Unternehmen
zusammenarbeitet.
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Diese Entwicklung wirft die Frage der Kompetenzen der Arzte und der medizinischen
Dienste im Eisenbahnbereich auf. Ein schwedischer Verantwortlicher wies darauf hin,
dai3 in manchen Zeiten auf dem Arbeitsmarkt kein Arzt ausfindig zu machen sei, der
fUr die Tétigkeit bel den SJ ausreichend qualifiziert ist.

Jedes Land verflgt Uber Vorschriften zum Gesundheitsschutz der Arbeitnehmer in der
Industrie. Diese reichen im allgemeinen nicht aus, da sie bestimmten, fur den
Eisenbahnsektor relevanten Aspekten keine Rechnung tragen; daher missen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die spezifischen Kriterien fir die Verkehrssicherheit
aufrechterhalten.

c) Die Triebfahrzeugfihrer

Im algemeinen werden sie vor Aufnahme der Tatigkeit medizinisch untersucht.
Spater mussen sie sich fur die Weiterbeschaftigung periodischen Untersuchungen
unterziehen. Je nach Land und je nach Altersgruppe des Triebfahrzeugfthrers falt die
Periodizitdt der Untersuchungen unterschiedlich aus.

Bel Zwischenféllen oder Abwesenheiten aus Krankheitsgrinden, die Folgen fur die
Verkehrssicherheit haben kdnnen, werden ebenfalls Untersuchungen durchgefhrt.

d) Die Zugbegleiter

Vor Aufnahme der Tétigkeit werden sie medizinisch untersucht. Fir diese
Personal kategorie sind keine periodischen Untersuchungen vorgesehen.

4.9 PSYCHOL OGISCHE EIGNUNG

Im algemeinen wird die psychologische Eignung im Laufe des
Einstellungsverfahrens gepriift. Dies geschient meistens im Rahmen der
medizinischen Untersuchung. Wir konnten jedoch keinen Fall einer periodischen
Untersuchung der psychol ogischen Eignung wéhrend der Laufbahn feststellen.
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5. VORSCHLAGE DER STUDIENGRUPPE

5.1

VORBEMERKUNGEN

Die Ergebnisse der Arbeiten der vorigen Studiengruppe von 1996 werden durch
diese Vorschldge bestétigt. Die folgenden Personalkategorien sind betroffen:
Triebfahrzeugfihrer, Zugbegleiter und mit diesen zusammenarbeitende
Personalkategorien, die sowohl im Personen- as im Guterverkehr am
Verkehrseinsatz der Zige (hauptsachlich Wagenmeister und
Zugbildungspersonal) beteiligt sind.

Die GEB hat ein Dokument erstellt, in dem die von diesen Personalkategorien zu
erfillenden  Kriterien hinsichtlich der  beruflichen Fahigkeiten, der
psychologischen Eignung und medizinischen Tauglichkeit beschrieben werden.
Dieser Text wird in Kirze verfugbar sein.

DIE FUR DEN ZUGANG ZUR INFRASTRUKTUR ERFORDERLICHEN
KOMPETENZEN

5.1.1. DER BEGRIFF KOMPETENZ

1)

a. In unseren Arbeiten verwenden wir den Begriff ,Kompetenz'.
Folglich  muf3 dieser prézise definiert werden, damit seine
Eigenschaften und die

daraus entstehenden Folgen verstéandlich sind.

Kompetenz ist eine , berufliche Qualifikation, die aus der Gesamtheit
des ,Wissens®, der ,Handlungsfahigkeit“ und ,Verhaltensfahigkeit®
besteht, die ein Individuum in der Ausibung seiner Funktionen
charakterisieren“(1). Es handelt sich folglich um ,die Fahigkeit in
einem bestimmten beruflichen Umfeld tétig zu sein”“.

An dieser Stelle ist es wichtig, die drei in dem Begriff ,, Kompetenz*
enthaltenen Fahigkeiten zu definieren:

Wissen (Kenntnisse): ,Fir die Austbung der Tétigkeiten erforderliche
berufliche und technische K enntnisse”;
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(1) ALECIAN et FOUCHER, “ Guide du management dans le secteur public ", Les Editions d’ Organisation, Paris,
1994 ) — A.d.U.: Die deutsche Ubersetzung des Originalzitats wurde der Einheitlichkeit halber im Wortlaut aus
dem Bericht Uber die ,BERUFLICHEN KOMPETENZEN DES NETZUBERGREIFEND EINGESETZTEN
PERSONALS" tibernommen.

2)

3)

Handlungsfahigkeit (Fahigkeit, etwas zu tun): Um die Verkehrssicherheit
sicherzustellen, reicht es nicht, Kenntnisse zu besitzen, sie missen auch in die
Praxis umgesetzt werden konnen. Es handelt sich also um , die Fahigkeit, die
Kenntnisse im beruflichen Umfeld wirkungsvoll anzuwenden®.

Verhaltensfahigkeit: (Gebaren und Verhalten) Gemeint sind die
individuellen Fahigkeiten und Eigenschaften; das Verhaten einer Person bei
der Arbeit, die Gefahr 18uft, insbesondere bei komplexen Verfahren, falsch zu
handeln.

b. Der Begriff ,Kompetenz* umfaldt mehrere Aspekte, die unsere
Vorschl&ge inhaltlich beeinflussen, denn er ist aul}erdem :

- komplex: Er setzt verschiedenartige Fahigkeiten voraus.

- kontextbezogen: Fir dieselbe Funktion gelten je nach dem
unmittelbaren Arbeitsumfeld des Personals andere Kompetenzen. So
konnen je nach Art der Infrastruktur und der Fahrzeuge in derselben
Funktion unterschiedliche Kompetenzen gefragt sein.

- veranderbar: In Anbetracht des vorigen Punktes ist klar, dal3 in einer
von haufigem und rapidem technologischen Wandel gepragten Welt
die von einem Mitarbeiter verlangten Kompetenzen sich andern und
sich permanent und tiefgreifend entwickeln werden.

C. Dieser Begriff ist beziglich unserer Vorschlage zu den
Berufskompetenzen, die zur Erteilung des Infrastrukturzugangs durch
den Infrastrukturbetreiber erforderlich sind, mit bestimmten
Voraussetzungen verbunden.

- Die Vielschichtigkeit dieses Begriffs verlangt, da3 zuerst die
Aufgaben, die mit einer Funktion verbunden sind, beschrieben
werden, um dann die damit verbundenen Kompetenzen definieren zu
konnen.

- Diese Beschreibung muf per manent aktualisiert werden.

- Die Ausbildungsarten (theoretische, praxisbezogene usw.), die zu den
betroffenen Fahigkeiten fihren, sind unterschiedlicher Art und
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erfordern den Einsatz verschiedener padagogischer Methoden und
Lehrmittel  (Vorlesungen, interaktives Lernen usw.). Der
Aushildungsprozel3 bedarf einer standigen Weiterentwicklung.

- Aufgrund der vorstehenden Punkte konnen die fir die Zulassung des
Personals eingesetzten Methoden und Mittel vielseitiger gestaltet
sein. Die Verwatung der Kompetenzen setzt voraus, da die
Mitarbeiter ~standig auf enem den Anforderungen  der
Verkehrssicherheit  angepaldten Stand gehalten werden. Die
Zertifizierung des Per sonals mul3 folglich ein fortlaufender Prozef3
sein, der sich verschiedener Mittel bedienen kann (Audit der
angewandten Bewertungsverfahren, Prifungen usw.).

- Aus den vorstehenden Punkten ergibt sich, dal3, abgesehen von der
anfanglichen Ausbildung, berufliche Umschulungsmal3nahmen sowie
(zyklische) Weiterbildungskurse fur das zur Interoperabilitét
zugelassene Personal veranstaltet werden miissen.

5.1.2. UBER WELCHE KOMPETENZEN MUSS DAS PERSONAL FUR DEN
ZUGANG ZUR INFRASTRUKTUR VERFUGEN?

a. Die Gruppe stellt fest, dal3 die u.a. auf gegenseitigem Vertrauen
beruhenden Kooperationsabkommen das am haufigsten angewandte
Verwatungsverfahren fur die Verkehre im Bereich  der
Interoperabilitat ist.

Dennoch sehen verschiedene Akteure hinsichtlich der Kompetenzen
einen Harmonisierungsbedarf. Es wird oft die Notwendigkeit betont,
jegliche Diskriminierung zu vermeiden. Aullerdem beruhen diese
Abkommen in der Praxis auf den Gegebenheiten des herkdmmlichen
Eisenbahnsektors mit nationalen Operatoren (meistens nur einer),
deren Praktiken bekannt sind. Das Auftreten neuer Operatoren, u.a.
geringerer Grof3e, 183t eine neue Dimension entstehen. Innerhalb einer
selben Gruppierung koénnen die Operatoren wechseln (EUROSTAR
kann hierfur als Beispiel angefuihrt werden).

Eine derartige Harmonisierung wirde eine grélere Transparenz
hinsichtlich der zu beherrschenden Facher mit sich bringen und dazu
beitragen, in ener Wettbewerbssituation die Parameter zu
verdeutlichen; obendrein wirde sie durch ihre Dynamik eine bessere
Kenntnis der Berufe je nach Land und die Suche nach einer
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HINWEIS:

gemeinsamen Methodik bei der Beschreibung der Funktionen und
Kompetenzen erméglichen. Die Gruppe stellt fest, dal3 eine
Beschreibung der gemeinsam definierten praktischen
Berufsanforderungen fur die Triebfahrzeugfihrer im Amtsblatt der
Européi schen Gemeinschaften (21.12.1992) veréffentlicht wurde.

Unser Besuch in den skandinavischen Landern hat ergeben, dal3 diese
dabel sind, ihre Ausbildungspolitik zu harmonisieren und sich folglich
im Vorfeld mit den Kompetenzen befassen.

Manche lassen Bedenken laut werden, da eine Harmonisierung zu
einer Mehrung der Kriterien fuhren und, aufgrund der vielfatigen
Situationen, zu einengend und zu schwer umsetzbar sein kénnte. Die
Harmonisierung konnte aufgrund des grof3en Aufgabenumfangs eine
Ursache fur Schwerfalligkeiten werden.

Die besuchten Bahnen machen auf den ersten Blick keinen
Unterschied zwischen der ,nationalen® und grenziberschreitenden
Interoperabilitat.

Die Gruppe plédiert fur folgenden Vorschlag.

- Im Bereich der Interoperabilitat sollte durch die Harmonisierung
auf européischer Ebene folgendes erreicht werden:

* Eine gemeinsame Definition des Begriffs,, Kompetenz" und
seiner Inhalte;

* Die Erarbeitung einer gemeinsamen Methodik als Grundlage der
Definition der Kompetenzen des I nter oper abilitat-Per sonals.
Diese Methodik wirde darin bestehen, fur jede Funktion einen
Aufgabenkatalog zu erstellen und die Schnittmenge der
gemeinsamen Tétigkeiten auszumachen. So wirde fir jede
Funktion eine regelmaldig zu aktualisierende Tétigkeitsbeschreibung
vorliegen.

* Der vorige Punkt wird durch die Erstellung einer
funktionsbezogenen Beschreibung der Kompetenzen erganzt, die
alsMindestreferenz fur séamtliche Infrastrukturen dienen wirde.

Aufgrund der festgestellten Tatsachen und der laufenden gegenseitigen

Abkommen hétte diese Schnittmenge zunéchst nur informativen
Charakter.

- Die Freiheit, auch weiterhin fallbezogen Kooperationsabkommen
abschlieffen zu koénnen.
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* Diese Abkommen sind im Eisenbahnsektor Tradition sind eine
konkrete Anwendung des Subsidiaritétsprinzips. Die Auflage, eine
gemeinsame M ethodik zur Definition der Kompetenzen
einzuhalten, ist in Zukunft als Schutz gegen mdgliche
Diskriminierungen gedacht. Die Gruppe schlagt die vorstehend kurz
beschriebene Methodik vor. Durch diese Vorgehenswel se konnte der
Zugang zur Infrastruktur sowohl fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen der EU als auch fir die
aus Drittlandern transparent verwaltet werden.

Eine gemeinsame Kompetenzen-Grundlage wird sich europaweit
durchsetzen; die vorgenannte Art von Abkommen wird jedoch
weiterhin fUr die Kompetenzen im Zusammenhang mit den
Besonderheiten der benutzten Infrastruktur Bestand haben.

In diesen Abkommen werden die fr jeden Teil der Infrastruktur
spezifischen Kompetenzen prazisiert.

* Die Kompetenzen umfassen u.a. die Kenntnisse, die sich das
Personal zur Ausiibung seines Berufs aneignen mul3. Die Gruppe hat
festgestellt, dal3im Fall von THALY S und EUROSTAR neue
Verfahren angewandt wurden, um die K ooperationsabkommen
umzusetzen. Dennoch weist die Gruppe auf einen
maoglichen unerwinschten Nebeneffekt hin: Die Mehrung der von
bestimmten Mitarbeitern verlangten Kenntnisse, u.a. wegen der
Verlangerung der zu befahrenden Strecken, konnte sich hemmend
auf die Entwicklung der Interoperabilitét auswirken.

Folglich missen situationsbezogene L 6sungen erarbeitet werden.

Die Gruppe schlagt folgende Ansétze vor:

- Bel den Kooperationsabkommen sollte eine Liste der Gemeinsamkeiten sowie der
Besonderheiten jedes Landes erstellt werden, um genau den Umfang der
Ausbildung des Personal s einschédtzen zu kénnen.

- Eine stérkere Integration der eingesetzten Techniken sollte gefordert werden,
ueine vereinfachte Anwendung der Vorschriften zu erreichen. Dies wird auch fur
die kommende , nationale” Interoperabilitét der Fall sein.

- DieVorschriften missen zwingend in die Muttersprache des Personals Ubersetz
werden.
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- So selbstverstandlich wie die Zusammenarbeit der Operatoren sollte auch die der
Infrastrukturbetreiber sein (u.a im Bereich des Signawesens und der
Verkehrsvorschriften im HGV).

513. DIE VERWALTUNG DES BESTZES ERWERBS UND DER
VALIDIERUNG DER KOMPETENZEN

a. Aus den vorstehenden Punkten ergibt sich, dal’ permanente Verfahren
erforderlich sind, damit das Personal stets Uber die geforderten
Kompetenzen verfugt. Daher mussen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen neben der anfanglichen Ausbildung
fir eine regelmallige Waelterbildung sorgen. Hierdurch soll
sichergestellt werden, da3 das Personal stets Uber den vom
Infrastrukturbetreiber  erwarteten  Kompetenzenstand  verfiigt.
Hinsichtlich der Genehmigung der Kompetenzen pladiert die Gruppe
folglich fur die Dauerhaftigkeit des Vorgangs. Eine Neubewertung der
Kompetenzen der Mitarbeiter findet bei jeder bedeutenden Anderung
der Kompetenzenbeschreibung statt (d.h. wenn neue Anforderungen
gestellt werden). Diese erfolgen zusétzlich zu den periodischen
Bewertungen, die ggf. bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen in den
Vorschriften zur Personalverwaltung vorgesehen sind. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind fir die Ausbildungs- und
Bewertungsmethoden zustandig und auch verantwortlich.

b. Um die Verkehrssicherheit garantieren zu konnen, muissen die
betroffenen ~ Akteure  die  Gewahr haben, da3 die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Verfahren zur Identifizierung der
Entwicklungen im Bereich der Kompetenzen und der Ausbildung
permanent anwenden. Jedes Unternehmen mul3 in seinen internen
Ablaufen ausdricklich ein mit der Organisation der Verkehrssicherheit
verknipftes System fur den Erwerb und den Erhalt der
Kompetenzen vorsehen. Die gewéhlten Methoden sind den
Fahrzeugen, der Infrastruktur, der Personalpolitik und der
Unternehmenskultur anzupassen.

In diesem Zusammenhang plédiert die Gruppe fur die Entwicklung:

- von Qualitatssicherungssystemen, die folgendes erfordern und erméglichen:

* Die Ermittlung der Anforderungen einer Funktion (die Kompetenzen, die physische
Tauglichkeit und psychol ogische Eignung)

* Die Nachvollziehbarkeit der zur Erreichung der Anforderungen eingesetzten
Verfahren

* Eine Erfahrungsniederschreibung und somit eine Verbesserung der Verfahren
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Die Gruppe pladiert fur spezifische, auf die betroffenen Téatigkeitsbereiche
zugeschnittene Zertifizierungen nach 1SO-Art. Diese Prozedur mufd in das
Lizenzantragsverfahren eingebunden werden. So lieRen sich Diskriminierungen
vermeiden. Aulerdem konnten die Unternehmen so auch  weiterhin
K ooperationsabkommen abschlief3en.

- von permanenten Auditsystemen, mit denen jederzeit die Anwendung der im
vorigen Punkt aufgefihrten Methoden bewertet werden konnten. Die
Unternehmen wirden dazu aufgefordert, ein internes Auditsystem fur die
Auswertung der Erfahrung einzurichten.

Diese Werkzeuge werden dazu beitragen, eine permanente Kontrolle des fir
die Einhaltung der Verkehrssicherheit erforderlichen Wissens zu
gewdhrleisten.

- Neben diesen Vorgehensweisen im Bereich der Verfahren missen ebenfalls
stichprobenartige Kontrollen auf Ebene enzelner Mitarbeiter
durchgefiihrt werden.

C. Das Eisenbahnverkehrsunternehmen muf3 als Operator ein System zur
Erstellung und Verwaltung der fur das System erforderlichen
Dokumentation einrichten.

Der Begriff , Dokumentation“ umfal3t verschiedene Aspekte:

- Die Beschreibung der von dem sicherheitsrelevanten Personal
ausgelibten Funktionen

- Die Beschreibung der Kompetenzen

- Die Ausbildungsdossiers (Ausbildungspléne, Merkblétter zu jeder

Ausbildung) und die Beschreibung der Ausbildungsprozesse
AulBerdem mussen die  Eisenbahnverkehrsunternehmen  ihr
personenbezogenes Zertifizierungsverfahren beschreiben und Uber
jeden Mitarbeiter und Ausbilder eine personliche Akte fuhren. Wir
kommen im weiteren noch darauf zurtick.

d. Die Gruppe unterstreicht die Wichtigkeit der Wahl der
padagogischen und didaktischen Mittel. Der Begriff , Kompetenz*
beinhaltet Fahigkeiten unterschiedlicher Art, fir die die jeweils
passenden padagogischen Mittel eingesetzt werden mussen.
Verhatensfahigkeit wird namlich anders as Vorschriftenkenntnis
erworben.

Die Aushilder kénnen durch den Einsatz neuer Lehrmittel unterstiutzt
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werden, z.B. die be verschiedenen Bahnen vorhandenen
Fahrsimulatoren, mit denen sich die verschiedenen Fahigkeiten
aufbauen lassen. Mit den Auditsystemen 183t sich bewerten, ob dieim
Zusammenhang mit der gewahlten Padagogik eingesetzten Lehrmittel
zweckmaldig sind.

Diese Tatsachen verleiten die Gruppe dazu, die Wichtigkeit der Wahl
und der Ausbildung (sowohl der anfanglichen wie der
weiterfihrenden) der Ausbilder zu betonen. Die Verwaltung der
Ausbilder sollte einer Politik unterliegen, bei der Audits und
Zertifizierungen im Rahmen von Qualitétssicherungsverfahren
durchgefiihrt werden konnen. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
mussen in diesem Rahmen Uber jeden Aushilder ein Dossier fuhren.

5.1.4. DIEINDIVIDUELLE PERSONALZERTIFIZIERUNG

a. Abgesehen von der Validierung der von dem Unternehmen
angewandten Verfahren, missen zumindest fir das in der
grenziberschreitenden  Interoperabilitdt ~ eingesetzte  Personal
individuelle  Zertifizierungsmethoden  definiert  werden. Diese
Zertifizierung kann unter zwei Aspekten betrachtet werden:

- Der Mitarbeiter wird in seinem Herkunftsland zertifiziert.
- Der Mitarbeiter wird von dem Land bzw. den Landern zertifiziert, wo
er seine Tatigkeit zeitweise ausiibt.

Damit die zusténdigen Behotrden (Infrastrukturbetreiber) des/der
betroffenen Lands/Lander den Mitarbeiter zulassen kénnen, muf3 das
Unternehmen, dem er angehdrt, Belege Uber die verschiedenen
Etappen der Verwaltung seiner Kompetenzen vorhalten.

Die Gruppe bestent darauf, dald die Verantwortlichkeiten der
verschiedenen von Sicherheitsfragen betroffenen Akteure klar definiert
werden.

Sie geht davon aus, dal3 der gesamte Zertifizierungsprozel3, ebenso wie
der Ausbildungsprozeld, Sache des Eisenbahnverkehrsunternehmens
sein soll.
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Auch wenn die Eisenbahnverkehrsunternehmen fur die Ausbildungs-
und Qualitéatssicherungsverfahren zusténdig sein sollen, missen
diesbeziglich dennoch unbedingt Kontrollverfahren vorgesehen
werden. Die Audits und Kontrollen werden auf den gesamten
Zertifizierungsprozef ausgedehnt und sollen gewdhrleisten, dal3 die
Eisenbahnverkehrsunternehmen auch wirklich ihren Verpflichtungen
nachkommen und dal3 das Interoperabilitét-Personal durchgehend Uber
die fur die Auslibung seiner Tétigkeiten notwendigen Kompetenzen
verflgt.

Die Audits und Uberpriifungen sind von dem Infrastrukturbetreiber
oder von einem Organ, das von jedem Mitgliedstaat bestimmt wird,
durchzufiihren, so da3 die von den Unternehmen entwickelten
Verfahren ein hohes Mal3 an Sicherheit bieten.

Die individuelle Personalzertifizierung ist ein permanenter Vorgang.
Die Eisenbahnverkehrsunternehmen haben fir den Erhalt der
Kompetenzen ihres Personals zu sorgen. Die fur die Zertifizierung
Verantwortlichen Uberwachen Uber die gesamte Laufbahn den
Kenntnisstand der zugelassenen Person, d.h. sie prifen, inwiefern
seine  Kompetenzen mit den Erfordernissen seiner Funktion
Ubereinstimmen. Wenn der Operator regelmaliig Prifungen organisiert,
konnen diese fur die Verlangerung der Zertifizierung berticksichtigt
werden.

Um eine individuelle und stdndige Betreuung der Mitarbeiter zu
erleichtern, schlagt die Gruppe vor, pro Mitarbeiter eine Personal akte
zu fldhren, die bei der Einstellung und wéhrend der Laufbahn
gesammelte Daten sowie Informationen Uber seinen Werdegang bei
der Bahn und seine Beurteilungen enthalt.

52. MEDIZINISCHE TAUGLICHKEIT

In unserem vorigen Bericht verdeutlichten wir, dal3 , bestimmte Kompetenzen an die
physische und psychologische Verfassung gekniipft sind und eine enheitliche
Vorgehensweise erfordern. Wir bleiben bei dieser Feststellung und vertiefen sie.

Eine Harmoniserung der medizinischen Kriterien ist winschenswert. In
Skandinavien z.B. wird zu diesem Zweck eine Studie durchgefuhrt.

Esist jedoch darauf hinzuweisen, dal3 die fir die Interoperabilitét relevanten Kriterien
die der Weiterbeschéftigung sind. Es muf3 unterschieden werden zwischen:
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- den fir alle Berufskategorien und den fir eine bestimmte Funktion geltenden
Ausschluf¥riterien;
- den Griinden fUr einen endgultigen oder zeitweiligen Ausschlul3.

Die Gruppe drangt darauf, dal3 die mit Alkohol- und Drogenkonsum ver bundenen
Probleme ebenfalls von den Unternehmen angegangen werden. Sie stellen namlich
ein grof3es Risiko fir die Verkehrssicherheit dar. Weil diese Problematik je nach Land
und Kultur unterschiedliche Rechtsgrundsétze tangiert, ist der Staat fur die in diesem
Bereich anzuwendenden Bestimmungen zustdndig; sie mussen  daher
informationshalber verdffentlicht werden.

Auch wenn vor der Einstellung eines neuen Mitarbeiters Uberall systematisch
medizinische Untersuchungen durchgefiihrt werden, muld sichergestellt werden, daf
die medizinische Tauglichkeit wahrend der Berufsausiibung erhalten bleibt. Folglich
muissen regelmalig medizinische Untersuchungen, die sich von den allgemeinen
Bestimmungen fir den rechtlichen Schutz der Arbeitnehmer unterscheiden,
durchgefiihrt werden. Ihre Periodizitét konnte abhangen:

- von der ausgelibten Funktion
- von der Altersgruppe der betroffenen Personen.

Die Gruppe teilt die Ansicht, dal3 die Haufigkeit mit zunehmendem Alter oder mit
wachsendem Schwierigkeitsgrad der Aufgaben erhdht werden kann.

Diesbeziglich stellt die Gruppe fest, dald manche Operatoren dazu neigen,
pensionierte Mitarbeiter - manchmal schon dteren Jahrgangs - der herkémmlichen
Eisenbahngesellschaften einzustellen.

Auch wenn manche Eisenbahnverkehrsunternehmen den Kriterien der
Triebfahrzeugfuhrer und insbesondere denen des HGV einen grofkeren Stellenwert
beimessen, haben sie keine neue Vorschriften eingefihrt.

Die verschiedenen Gespréchspartner haben ausdriicklich auf die Besonder heiten der
Berufe des Eisenbahnsektors hingewiesen. Die Gruppe stellt ebenfalls deren
Befurchtungen fest, denen zufolge unbedingt dafiir zu sorgen ist, dai3 die fur die
Eisenbahnverkehrsunternehmen tatigen Arzte und arbeitsmedizischen Dienste Uber
die nétigen Kenntnisse verfugen. Vor allem sind dort, wo die internen medizinischen
Dienste in den  Eisenbahnverkehrsunternehmen  abgeschafft ~ werden,
Qualifikationskriterien fiir die Arzte und die medizinischen Dienste einzufiihren.

5.3. PSYCHOLOGISCHE EIGNUNG

Die psychologischen Kriterien missen fortlaufend Uberwacht werden, bedirfen
jedoch nicht unbedingt einer regelmalligen Prifung.

Uber ihre Beurteilung wahrend des Einstellungsverfahrens hinaus miissen sowohl die
Hierarchie als auch die Arzte, die den Mitarbeiter regelmaRig oder nach bestimmten
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Zwischenféllen untersuchen, ihr Augenmerk darauf richten. Wird ein Problem
festgestellt (Verhatensstérung, Krankheit, Unfall oder Zwischenfall, die fur die
Verkehrssicherheit Folgen haben), mufl3 der Mitarbeiter von einem fur den
Eisenbahnbereich kompetenten Psychol ogen untersucht werden.

Die Methoden, mit denen die Eisenbahnverkehrsunternehmen die fur die
Gewédhrleistung der Verkehrssicherheit erforderliche psychologische Eignung messen
oder beurteilen, sollten einem Audit unterliegen.

Die Nachvollziehbarkeit des Verfahrens zur Zulassung der Arbeitnehmer ist
unerlaiich.

5.4. DIE KOMMUNIKATION IN DER INTEROPERABILITAT

Diese Frage wurde im funften Prinzip des vorigen Berichts behandelt. Die Gruppe
vertritt die Auffassung, die dienstliche Kommunikation solle in der Sprache des
Landes, in dem der Zug verkehrt, erfolgen. Dennoch  sollte
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber die Moglichkeit haben,
Uber Vereinbarungen auf flexiblere Verfahren zuriickzugreifen. Es kénnte fallbezogen
eine formelhafte Sprache definiert werden. Auf3erdem sollte die sicherheitsbezogene
schriftiche Kommunikation je nach Fall mit Hilfe entsprechender ein- oder
mehrsprachiger Vordrucke und nach einer vorgegebenen Methode abgewickelt
werden.

Diese Problematik hangt mit der Frage der Unterlagen zusammen. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen muissen dem Infrastrukturbetreiber die gesamte fir
den Verkehr ihrer Zige erforderliche Dokumentation zur Verfligung stellen; diese ist
ebenfalls fur die Ausbildung der betroffenen Personalkategorien notwendig. Sie mufl3
in der(den) Sprach(en) des Landes (Streckenabschnitts), wo der Zug verkehrt,
verflgbar sein.

Eine das Grundwissen erganzende einschldgige Ausbildung wirde den Austausch
erleichtern.

Die spezifischen Betriebsvorschriften und -normen des Betreibers der Infrastruktur,
auf der der Zug verkehren soll, werden dem Zugpersonals ebenfalls zur Verfligung
gestellt.
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Es wirde die Interoperabilitét erleichtern, wenn die handschriftlich erstellten
Dokumente, mit denen das Personal im Zugverkehr umgehen mul3, genau definiert
und standardisiert waren. Gemeint sind u.a. der Buchfahrplan, der Bremszettel, die
Wagenliste, das Bordbuch und die technischen Handbticher.

5.5. STRUKTUREN

Wie bereits in dem vorigen Bericht erwéhnt, plédiert die Gruppe fur die Schaffung
einer leichten  Struktur (mit Beteiligung der Infrastrukturbetreiber,
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Gewerkschaften) auf EU-Ebene, deren
Aufgaben darin bestande:

- eine gemeinsame Methodik fir die Definition der Aufgaben und Kompetenzen zu
entwickeln (die sowohl fur die Festlegung der Schnittmenge an Kompetenzen als
auch fur das Abschlief3en von K ooperationsabkommen gelten wiirde);

- die gemeinsamen Inhate der Kompetenzen und der physischen
Tauglichkeitskriterien festzuschreiben und anzupassen;,

- die Ergebnisse der Strukturen (eines jeden Infrastrukturbetreibers oder
Mitgliedstaats) zu sammeln und auszuwerten, um die Verfahren zum Erwerb und
Erhalt der Kompetenzen zu zertifizieren,

- die Grundsdtze, die zur Durchfihrung von Konformitétsaudits fuhren sollen,
festzulegen,

- begleitend und beratend zu wirken und dazu beizutragen, die Regeln an die
Entwicklung der Eisenbahntechnik anzupassen;

Diese Struktur wirde eng mit der europdischen Kommission zusammenarbeiten (oder
in deren Rahmen eingebettet werden, wenn es sich als erforderlich erweisen sollte).

Aulerdem hétte die an jeden Infrastrukturbetreiber und/oder Mitgliedstaat
angebundene Struktur die gesetzliche Pflicht,

- auf nationaler Ebene die die Fahrzeuge und Infrastruktur betreffenden Normen
anzupassen;

- die Verfahren fir den Erwerb der Kompetenzen zu zertifizieren und den Erhalt
dieser Kompetenzen zu prifen.
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6. ALLGEMEINE SCHLUSSFOL GERUNGEN

Das vorliegende Dokument stellt zusammenfassend die von der paritétischen
Studiengruppe erarbeiteten Schwerpunkte vor. Es wird davon ausgegangen, dal3 die
Feststellungen sowie die Berucksichtigung der Entwicklungen im Bereich der
Interoperabilitdt im HGV sowohl auf die konventionelle Interoperabilitat im
grenziberschreitenden Verkehr als auch auf den Zugang zur Infrastruktur innerhab
der Landesgrenzen zutreffen.

1. Die Interoperabilitat setzt die Zusammenarbeit von vier Arten von Akteuren
voraus.

- Die Mitgliedstaaten

- Die Infrastrukturbetrei ber

- Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
- Die europaischen Institutionen

Um einen hohen Grad an Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, sind die
Aufgaben und Zusténdigkeiten eines jeden dieser Akteure in den
verschiedenen Phasen des Verwaltungsprozesses der Kompetenzen der
betroffenen Personalkategorien unbedingt genau zu definieren. In diesen
Phasen geht es hauptsachlich darum:

- pro Berufskategorie die Anforderungen hinsichtlich der beruflichen
Kompetenzen, der Sprachkenntnisse sowie der medizinischen Tauglichkeit
und psychischen Eignung festzulegen;

- die passenden Verfahren fur den Erwerb und den Erhalt der Kompetenzen
und Fahigkeiten anzuwenden und zu kontrollieren.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen sollte als einziger Akteur fur die
Produktion der Ausbildung, das Zertifizierungsverfahren sowie die Kontrolle
der medizinischen Tauglichkeit und der psychologischen Eignung zustandig
sein. Das Eisenbahnverkehrsunternehmen muf3 einen Verantwortlichen fur die
Kontrolle des algemeinen von den Operatoren einzuhaltenden
Sicherheitsniveaus benennen, dessen Aufgabe darin bestehen wirde, die
Verfahren fur den Erwerb der Kompetenzen zu zertifizieren und den Erhalt
der Kompetenzen (anhand von Audits) zu prufen.

Die Gruppe bestétigt den 1996 vorgebrachten Gedanken der Schaffung einer
leichten  Struktur auf EU-Ebene (in  der Infrastrukturbetreiber,
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Gewerkschaften vertreten sind). Ihr
Auftrag bestande darin, die Beschreibung der gemeinsamen Kompetenzen und
physischen Tauglichkeitskriterien zu erstellen und anzupassen, die Verfahren
zum Erwerb und Erhalt der Kompetenzen und Fahigkeiten zu zertifizieren und
die Grundsétze zur Durchfiihrung von Konformitatsaudits festzulegen.
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2. Im Rahmen ihrer Arbeit hat sich die Gruppe mit folgenden
Per sonalkategorien befalt: die Triebfahrzeugfihrer, das
Zugbegleitper sonal sowie die Wagenmeister und das

Zugbildungsper sonal.

Die Richtlinie 96/48 zur Interoperabilitét im HGV erwéhnt die Qualifikation
des mit der Wartung sicherheitsrelevanter Bauteile betrauten Personals.
Andererseits ist die Koordinierung zwischen den Infrastrukturbetreibern
fur eine effiziente Interoperabilitét unerléllich. Diese missen dafir sorgen,
da3 die fur grenziberschreitende Verkehre geltenden Bestimmungen
aufeinander abgestimmt und die Kompetenzen des Personals der
Kontrollzentren genormt sind.

3. Die Gruppe unterstreicht die Notwendigkeit einer
ber ufskategoriebezogenen Nor mung:

- der erforderlichen Ber ufskompetenzen (Wissen, Handlungsfahigkeit und
Verhaltensfahigkeit). Es mifdte eine gemeinsame Methodik fur die Definition
der Kompetenzen entwickelt werden;

- der erforderlichen medizinischen Tauglichkeit und psychologischen
Eignung;

- der erforderlichen Sprachkenntnisse.

Diese Normen missen aufgrund der verschiedenen Parameter und des
veranderlichen Rahmens regel maldig aktualisiert werden.

4. Die Verkehrssicherheit setzt voraus, dal3 die Kompetenzen und
Fahigkeiten vorhanden sind und wahrend der Ausibung des Berufs
erhalten bleiben.

Die Gruppe geht davon aus, nur ein Qualitatssicherungsverfahren biete
beziiglich der Produktion von Ausbildungen genligend Garantien. Sie pladiert
fur gspezifische, auf die betroffenen Tatigkeitsbereiche zugeschnittene
Zertifizierungen nach 1SO-Art. Diese Prozedur muf3 mit dem
Lizenzvergabeverfahren (95/18) verbunden werden.

Es miuissen standig Audits durchgefiihrt werden, um die konkrete
Anwendung der Verfahren zur Produktion der Ausbildungen und zum
Erhalt der physischen Tauglichkeit zu prifen. Die Personen selbst missen
stichprobenartig kontrolliert werden.
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Sowohl bel der Einstellung als auch im Laufe der Berufsausibung mufd das
jeweilige Eisenbahnverkehrsunternehmen fur den Eisenbahnbereich
kompetente arbeitsmedizinische Dienste heranziehen. Der Mitgliedstaat
mul3 die Zulassungskriterien und -verfahren dieser Dienste bekanntgeben, um
die Qualitat ihrer Téatigkeiten zu gewdhrleisten. Auch sie miften auf
européi scher Ebene zugel assen sain.

5. Die Gruppe pladiert fir eine Harmonisierung der verschiedenen vom
Personal benutzten Informationssysteme. Eine Standardisierung der
Unterlagen wirde die Interoperabilitdt erheblich erleichtern (Bremszettel,
Wagenliste, Bordbuch usw.).
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POSTSKRIPTUM DESPRASIDENTEN DER STUDIENGRUPPE

Diese Schluf3folgerungen kommen zu einem Zeitpunkt, wo die européischen
Instanzen den Prozef3 der Eisenbahn-Interoperabilitét vorantreiben. In der Tat kindigt
die Mitteillung Uber die Integration der herkdbmmlichen Eisenbahn-V erkehrssysteme
von November 1999 eine neue Richtlinie zu diesem Thema an. Fir die betroffenen
Personalkategorien werden daraus hinsichtlich ihrer Berufspraktiken diverse
Veranderungen erwachsen.

Dieser Beitrag zum sozialen Dialog durfte folglich fur die verschiedenen EU-
Instanzen, die sich demnéchst dieser Thematik annehmen werden, von Nutzen sein.

Ich spreche den Mitgliedern der Studiengruppe sowie den Teilnehmern an den
Sitzungen in den besuchten Landern meinen besonderen Dank aus: lhre konstruktive
Mitarbeit war uns fir die Erarbeitung dieser Schlul¥folgerungen eine grof3e Hilfe.
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