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RID/ADR/ADN 
 
Gemeinsame Tagung des RID-Fachausschusses und der 
Arbeitsgruppe für die Beförderung gefährlicher Güter 
(Bern, 22. bis 25. März 2010) 
 
 
Tagesordnungspunkt 6: Berichte informeller Arbeitsgruppen 
 
 
Bericht der Arbeitsgruppe "Telematik" 
 
 
Im Namen der Arbeitsgruppe übermitteltes gemeinsames Dokument Deutschlands und des 
Sekretariats der OTIF 
 
 
 
Die 5. Sitzung der Arbeitsgruppe "Telematik" fand auf Einladung Frankreichs vom 14. bis 16. Ok-
tober 2009 in Arcachon statt. In dieser Sitzung konnten die Arbeiten an der Tabelle mit der Darstel-
lung "Wer – Wann – Welche" Informationen bei der Gefahrgutbeförderung benötigt, abgeschlossen 
werden (siehe auch den Bericht der Arbeitsgruppensitzung in Anlage 1 und die überarbeitete Ta-
belle in Anlage 2). 
 
In künftigen Arbeitsgruppensitzungen sollen nun bestimmte Bereiche, in denen telematische An-
wendungen relevant werden könnten, näher betrachtet werden: 
 
– elektronischer Frachtbrief, 
– elektronische Übermittlung von Zuständen der Ladung und des Fahrzeugs und von Zwischen-

fällen, 
– Geofencing und Überlegungen zur Verkehrsbeeinflussung sowie 
– Sicherung. 
 
In der nächsten Sitzung, die vom 21. bis 23. April 2010 in Hamburg stattfinden wird, soll zunächst 
die heutige Situation in Zusammenhang mit der Verwendung elektronischer Beförderungspapiere 
näher betrachtet werden und vor allem die Schnittstelle Seeverkehr zum Landverkehr einer inten-
siven Betrachtung unterzogen werden. 
 
Die Gemeinsame Tagung wird gebeten, die bisherigen Arbeitsergebnisse zur Kenntnis zu neh-
men. 

INF.11 
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Original: Deutsch 



 

Anlage 1 
 
 

5. Sitzung der Arbeitsgruppe "Telematik" (Arcachon, 14. bis 16. Oktober 2009) 
 

Bericht 
 
1. Vom 14. bis 16. Oktober 2009 fand auf Einladung Frankreichs unter dem Vorsitz von Claude 

Pfauvadel (Frankreich) in Arcachon die 5. Sitzung der Arbeitsgruppe "Telematik" statt. 
 
2. Folgende Staaten haben an den Beratungen dieser Sitzung teilgenommen: Belgien, Deutsch-

land, Frankreich, Italien, Österreich, Rumänien und Vereinigtes Königreich. Die Europäische 
Kommission war ebenfalls vertreten. Darüber hinaus haben das Internationale Technische 
Komitee für vorbeugenden Brandschutz und Feuerlöschwesen (CTIF), die Internationale Fö-
deration der Spediteurorganisationen (FIATA), der Europäische Industriegase-Verband (EIGA) 
und der Internationale Eisenbahnverband (UIC) teilgenommen (siehe Anlage 1). 

 
Fortsetzung der Arbeiten an der Tabelle 
 

3. Zusammen mit dem Bericht über die 4. Tagung der Arbeitsgruppe (Dokument OTIF/RID/RC/ 
2009/25) war der letzten Gemeinsamen Tagung im September 2009 von Deutschland das in-
formelle Dokument INF.8 vorgelegt worden, das die von der Arbeitsgruppe entwickelte Tabelle 
enthielt. Die rechte Seite der Tabelle mit der Spalte "availability" (Verfügbarkeit) und den Un-
terspalten "operational" (Betrieb) und "in case of incident/accident" (bei einem Zwischen-
fall/Unfall) sowie mit der bewertenden Spalte "use of telematics" (Verwendung telematischer 
Einrichtungen) und den wiederum bewertenden Unterspalten "technical feasibility" (technische 
Machbarkeit), "better availability in case of incidents/accidents" (bessere Verfügbarkeit der In-
formationen bei Zwischenfällen/Unfällen) und "operational advantages" (betriebliche Vorteile) 
waren dabei von der Arbeitsgruppe noch nicht geprüft worden. Kommentare Österreichs, des 
Vereinigten Königreichs und der FIATA waren jedoch von Deutschland bereits berücksichtigt 
worden. 

 
4. Zum Verständnis wird noch einmal präzisiert, dass die Überspalte "availability" (Verfügbarkeit) 

den Ist-Zustand wiedergibt, während die Überspalte "use of telematics" (Verwendung telema-
tischer Einrichtungen) den Zustand nach Einführung der Telematik berücksichtigt. 

 
5. In einem ersten Schritt werden folgende Anpassungen in diesen Spalten vorgenommen: 

 
a) Da der Buchstabe "N" in der Spalte "in the case of an incident/accident" (bei einem Zwi-

schenfall/Unfall) der Abschnitte A und B trotz der Erläuterung am Ende der Tabelle als 
"nein" interpretiert werden könnte, wird er durch den Buchstaben "P" ("possible restricted 
availability in case of incident/accident or during operation" (möglicherweise einge-
schränkte Verfügbarkeit bei einem Zwischenfall/Unfall oder während des Betriebs)) er-
setzt. 

 
b) Zur Hervorhebung von Informationen, die nur für das ADN von Bedeutung sind, wird die 

Abkürzung ("AN") eingeführt. 
 
c) Die bisherige Spalte "operational advantages" (betriebliche Vorteile) wird in "possible ope-

rational advantages for public authorities or enterprises" (mögliche betriebliche Vorteile für 
Behörden oder Unternehmen) umbenannt, um zum Ausdruck zu bringen, dass die Ver-
wendung von telematischen Anwendungen nicht immer allen Beteiligten betriebliche Vor-
teile bringen muss. 

 
d) In der Zeile 47 (composition of the train and position of DG wagons in the train (including 

mass of load and UN No.) / Zusammensetzung des Zuges und Reihung von Wagen mit 
gefährlichen Gütern im Zug (einschließlich Masse der Ladung und UN-Nummer)) wird ein 



  

Verweis auf die neue Fußnote 5) aufgenommen, die präzisiert, dass unter Masse der La-
dung die Masse je UN-Nummer zu verstehen ist, was jedoch in Unterabschnitt 1.4.3.6 b) 
nicht ausdrücklich zum Ausdruck gebracht wird (siehe in diesem Zusammenhang auch 
das informelle Dokument INF.6 für die 47. Tagung des RID-Fachausschusses, in dem das 
Sekretariat eine Präzisierung der geforderten Angaben anregt). 

 
e) In der Zeile 33 (instructions in writing / schriftliche Weisungen) können sich betriebliche 

Vorteile dadurch ergeben, dass verschiedene Sprachfassungen in elektronischer Form 
vorgehalten werden können und nicht vor Beginn jeder Beförderung ausgehändigt werden 
müssen ("?" in der Spalte "possible operational advantages for public authorities or en-
terprises" / "mögliche betriebliche Vorteile für Behörden oder Unternehmen"). Nachteile 
können jedoch darin bestehen, dass die schriftlichen Weisungen bei Unfallsituationen 
weniger leicht zugänglich sind wie die Papierform ("N" in der Spalte "better availability in 
case of incidents/accidents" / "bessere Verfügbarkeit bei einem Zwischenfall/Unfall"). 

 
6. Zur Zeile 37 (placards and markings / Großzettel und Kennzeichnungen) wird präzisiert, dass 

telematische Anwendungen nicht die physischen Kennzeichnungen ersetzen, sondern die von 
diesen Kennzeichnungen ausgehenden Informationen zur Verfügung stellen sollen. In diesem 
Zusammenhang wird der Vertreter des EIGA gebeten, die Ergebnisse von Diskussionen in 
seinem Verband über den Ersatz der physischen Kennzeichnung auf Druckgefäßen durch 
RFID-Chips zur Verfügung zu stellen. 

 
7. Da die Zeile 42 (identity of carrier in general / Identität des Beförderers im Allgemeinen) die 

Feststellung der Identität des Beförderers vor der Übergabe des Gutes zur Beförderung im 
Sinne von Kapitel 1.10 behandelt, wird in den Spalten "in case of incident/accident" (bei einem 
Zwischenfall/Unfall) und "better availability in case of incidents/accidents" (bessere Verfügbar-
keit bei einem Zwischenfall/Unfall) "not relevant" (nicht relevant) angegeben. 

 
8. Anders verhält es sich bei der Zeile 43 (identity of carrier in general / Identität des Fahrers), da 

die Identität während der gesamten Beförderung feststellbar sein muss (z.B. im Falle eines 
Auffindens eines Fahrzeugs mit gefährlichen Gütern mit hohem Gefahrenpotenzial ohne Fah-
rer). 

 
9. Der Abschnitt C enthält Anforderungen, die in telematischen Anwendungen zu berücksichtigen 

sind, wenn eine entsprechende Ausrüstungsvorschrift in das RID/ADR/ADN aufgenommen 
wird. Bei diesen bisher noch nicht vorgeschriebenen Informationen wird in Abhängigkeit von 
den verschiedenen Verkehrsträgern in der Spalte "operational" (Betrieb) ein "E" eingetragen, 
wenn es sich um Systeme handelt, die für Beförderungsmittel bereits auf dem Markt erhältlich 
sind und auf freiwilliger Ebene verwendet werden. Bei Systemen, die zwar technisch machbar, 
jedoch noch nicht verfügbar sind, wird vorläufig ein "N" eingetragen. 

 
10. In der Spalte "how is it provided?" (wie wird diese Information zur Verfügung gestellt?) wird bei 

verschiedenen Systemen eine "automatische Alarmübermittlung" (automatic alert transmission 
system) gefordert, welche eine Positionsbestimmung einschließen muss. Zu diesem Zweck 
wird in Abschnitt C als erste Zeile "postioning information (coordinates, speed, direction, …)" 
(Informationen zur Position (Koordinaten, Geschwindigkeit, Fahrtrichtung, …)) als Hauptanfor-
derung für die nachfolgenden Fehlermeldungen aufgenommen. 

 
11. Darüber hinaus wird eine neue Zeile "tunnel safety and access control information" (Tunnelsi-

cherheit und Zugangskontrolle) für die Überwachung von Fahrzeugen aufgenommen, die sich 
auf einen Tunnel zubewegen bzw. diesen durchfahren. Diese neue Zeile deckt unter anderem 
Systeme zur Feststellung einer Überhitzung des Motors (bisherige Zeile 54) ab. 

 
12. In der Spalte "how is it provided?" (wie wird diese Information zur Verfügung gestellt?) wird 

eine Kommunikation zwischen einer Bordeinheit und dem Infrastrukturbetreiber gefordert. Die-
se technische Anforderung, die auch für den Eisenbahnverkehr relevant sein kann, könnte un-
ter Umständen eine Freigabe von Tunnels für die Beförderung gefährlicher Güter zur Folge 



 

haben. Es wird klargestellt, dass diese Zeile nur den Tunnelzugang, nicht jedoch die Stre-
ckenplanung umfasst. 

 
13. Die Zeile 61 (Alert system for load (tank/bulk transport) – full/empty alert system / Alarmsys-

tem für Ladung (Beförderung in Tanks/in loser Schüttung) – voll/leer) wird gestrichen, da der 
Füllungsgrad lediglich am Befüllort und nicht zu jedem Zeitpunkt während der Beförderung 
festgestellt werden muss. 

 
14. Die Zeilen 68 und 69 (LQ and EQ marking / LQ- und EQ-Kennzeichnung) werden gestrichen. 

In den Zeilen 34 und 35 wird stattdessen der Verweis auf die Abschnitte 3.4.12 und 3.5.4 aus-
gedehnt. 

 
15. Die Zeilen 70 (special provisions / Sondervorschriften) und 71 (required information regarding 

national derogations / erforderliche Informationen in Bezug auf nationale Abweichungen) wer-
den vorläufig als Platzhalter mitgeführt. 

 
Arbeiten nach Fertigstellung der Tabelle 

 
16. Dem Auftrag aus der letzten Sitzung der Arbeitsgruppe entsprechend (siehe Absätze 24 bis 27 

des Berichts) erläutert Herr Dr. Kaltwasser in einer Präsentation, dass der nächste Arbeits-
schritt darin bestehe, die in der Tabelle zusammengefassten Informationen in technische Spe-
zifikationen umzuschreiben. Dabei müssten insbesondere die Verwendung von Telematik-
systemen während der Beförderung, die vorgeschriebenen Anforderungen und das Verhalten 
der Systeme, die Schnittstellen für die Gewährleistung der Interoperabilität und die Daten-
strukturen für den Datenaustausch zwischen den verschiedenen Systemen beschrieben wer-
den. 

 
17. Die in der Tabelle zusammengestellten Informationen beziehen sich auf verschiedene Berei-

che der Gefahrgutbeförderung (elektronisches Beförderungspapier, Aufenthaltsortbestimmung 
("Tracking and Tracing") und Ereignismanagement) und können daher auch zu unterschiedli-
chen Anforderungen an Telematiksysteme führen. 

 
18. Die vollständige Präsentation ist in der Anlage zu diesem Bericht enthalten. 
 

Nächste Sitzung 
 

19. Die nächste Sitzung der Arbeitsgruppe wird vom 21. bis 23. April 2010 auf Einladung Deutsch-
lands in Hamburg stattfinden. Zu dieser Sitzung soll ein Vertreter des US-Department of 
Transportation eingeladen werden, um Informationen über laufende Aktivitäten in Nordamerika 
und insbesondere zu den Schnittstellen der verschiedenen Verkehrsträger zu erhalten. 



Anlage 2 
(nur Englisch) 

 

 



 

 



 

  



 

 



 

  



 

 



 

  



 

 



 

  



 

 



 

  



 

 


