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Tagesordnungspunkt 7:  Berichte informeller Arbeitsgruppen

Informelle Arbeitsgruppe "Telematik" — Festlequng einer Identifikation der zu beférdernden
gefahrlichen Giiter fiir telematische Anwendungen

Bemerkungen des Internationalen Eisenbahnverbands (UIC) und des Internationale Eisen-
bahntransportkomitees (CIT) zum Dokument OTIF/RID/RC/2011/35 — ECE/TRANS/WP.15/
AC.1/2011/35 der Europdischen Kommission und zum informellen Dokument INF.8 Deutsch-
lands

Einleitung

1. Die Europaische Kommission beantragt mit dem Dokument OTIF/RID/RC/2011/35 -
ECE/TRANS/WP.15/AC.1/2011/35 die Festlegung einer Identifikation der zu beférdernden ge-
fahrlichen Guter fur telematische Anwendungen im Binnenverkehr. Die praktische Umsetzung
im Eisenbahnverkehr soll in den technischen Dokumenten der ERA zu den TSI TAF erfolgen.

2. Deutschland beantragt mit seinem informellen Dokument INF.8, Uber den Inhalt bzw. Umfang
des Datensatzes einer automatisierten Notrufmeldung im zukunftigen eCall fur Lastkraftfahr-
zeuge eine Entscheidung zu treffen, damit die entsprechenden (Normungs-)Gremien dies bei
ihrer weiteren Arbeit berlcksichtigen kénnen.

Aus Kostengriinden wurde dieses Dokument nur in begrenzter Auflage gedruckt. Die Delegierten werden daher gebeten, die ihnen zugesandten
Exemplare zu den Sitzungen mitzubringen. Die OTIF verfligt nur Gber eine sehr geringe Reserve.
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Bemerkungen

A.

3.

Zu den Inhalten einer "ldentifikationsmeldung”

Die von der Europaischen Kommission fur die "ldentifikationsmeldung" vorgeschlagenen Da-
ten und deren Reihenfolge widersprechen zum Teil den heutigen Vorgaben des RID (Kapitel
5.4).

Beispiele:

+  Die Nummer zur Kennzeichnung der Gefahr ist — soweit sie vorgeschrieben ist (!) — der
UN-Nummer voranzustellen und nicht umgekehrt.

* Der Klassifizierungscode ist nur bei der Klasse 1 anzugeben.

Folgt man dem Vorschlag der Kommission, wiirden die Angaben im Frachtbrief nicht mit den
Daten der "Identifikationsmeldung" Ubereinstimmen. Die "ldentifikationsmeldung" sollte sich
nach Auffassung der UIC und des CIT ausschliel3lich an den heutigen Frachtbriefinhalten auf
der Grundlage des Kapitels 5.4 orientieren, um Anpassungsaufwand generell zu vermeiden
(vgl. auch die diesbezlglichen Ansatze Deutschlands im informellen Dokument INF.8).

Zur Umsetzung der Telematik in den TSI TAF

Die "Telematiklésungen" sollten beztiglich der Anforderungen mit den "Dokumentenlésungen”
Ubereinstimmen. Es sollte vermieden werden, hohere Anforderungen an die Telematik zu stel-
len, da dadurch die Umstellung auf Telematiklésungen erschwert wird.

Die hohen Verfugbarkeitsanforderungen, die mit dem Einsatz elektronischer Lésungen fur
Gefahrgut (sicherheitsrelevanter Bereich) verbunden sind, fllhren ohnehin schon zu erhebli-
chen Kosten. Um die unbestrittenen Vorteile von "Telematikldsungen" bei der sicheren Ab-
wicklung von Gefahrguttransporten nutzen zu kénnen, sollten keine weiteren Umstellungshr-
den aufgebaut werden.

Wenn Transportunternehmen ihre Prozesse auf elektronische Kommunikation umstellen, soll-
ten auch alle anderen Beteiligten (Infrastrukturunternehmen, Feuerwehren, Rettungskrafte,
Uberwachungsbehdrden usw.) verpflichtet werden, elektronische Kommunikation zu verwen-
den. Dazu gehoren insbesondere auch das Vorhandensein und die Akzeptanz elektronischer
Medien und der Verzicht auf parallele Papierdokumentation.

Die Umsetzung der TSI TAF ist in keinem Fall ausreichend fir die Gefahrgut-Telematik:

— Die TSI TAF ist flr Eisenbahn-Service- und -Informationsprozesse ausgelegt und nicht fir
sicherheitsrelevante Funktionen (TSI TAF Kapitel 1.1).

— Die TSI TAF ist in Bezug auf die Prozesse und Nachrichtenszenarien bei Gefahrguttrans-
porten unvollstandig. Es fehlt z.B. die Behandlung abgestellter Zuge/Wagen, das komplet-
te Nachrichtenszenario im Falle eines Unfalls und der Prozess der behoérdlichen Uberwa-
chung.

— Die Datenkataloge der TSI TAF konnen verwendet werden, sind jedoch mit Blick auf Ge-
fahrgut unvollstandig. Um Uberschneidungen und Doppelungen zu vermeiden, ware die
Verwaltung eines gemeinsamen Datenkataloges sinnvoll.

Da es auf absehbare Zeit sowohl Transportunternehmen geben wird, die bereits die elektroni-
sche Abwicklung praktizieren, als auch solche, die noch Papierdokumente flir die Transport-
abwicklung verwenden, sollte das System der elektronischen Abwicklung den Grundsatz und
die Abwicklung mit Papierdokumenten die Ausnahme darstellen.
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Insofern sollte die Ziffer 9 des Antrages der Europaischen Kommission dahingehend geéandert
werden, dass flur die Umsetzung der Telematik im Gefahrgutbereich die Datenkataloge des
elektronischen Frachtbriefes zu verwenden sind. Diese entsprechen den Vorgaben des Kapi-
tels 5.4 vollstandig und identifizieren das Gefahrgut eindeutig und umfassend. Die Gefahrgut-
daten des elektronischen Frachtbriefs erfiillen z.B. bei der Ubermittiung der Daten an die Be-
hérden (Uberwachungs- oder Gefahrenabwehrbehdrden) den Zweck einer "ldentifikationsmel-
dung" vollumfanglich, ohne eine Verknipfung auf den vollstdndigen Datensatz einer Daten-
bank herstellen zu missen. Die Datenkataloge der TAF TSI sollen zur Harmonisierung mit den
Interoperabilitadtsvorgaben verwendet werden und sind entsprechend zu erganzen.

In diesem Zusammenhang erinnern die UIC und das CIT auch an das Mandat der Arbeits-
gruppe "Telematik", wonach unter anderem eine Untersuchung durchgefiihrt werden sollte, ob
bestehende Systeme die notwendigen Parameter flr Telematiksysteme erfillen. Der elektro-
nische Frachtbrief im Schienengiterverkehr ist ein real existierendes System, das sich immer
weiter ausbreitet. Dieses "fahrzeugunabhangige" System mit seiner hohen Dokumentensi-
cherheit und Verflugbarkeit erfillt nicht nur die im Kapitel 5.4 geforderte funktionale Gleichwer-
tigkeit, sondern Ubertrifft diese sogar, da die Daten z.B. ohne Einschaltung des Triebfahr-
zeugsflhrers oder im Falle von Fahrzeugbranden verfiigbar sind.

Zur Beriicksichtigung verkehrstragerspezifischer Lésungsansatze

Im Ubrigen weisen UIC und CIT darauf hin, dass es z.B. bei der Datentibermittlung im Ereig-
nisfall gravierende Unterschiede bei den einzelnen Verkehrstragern gibt. Im Schienverkehr
spielt beispielsweise der Infrastrukturbetreiber eine tragende/federfihrende Rolle, da er die
Gefahrenabwehrbehoérden bei Unfallen zu informieren hat. Die hierfir notwendigen Informati-
onen zum Gefahrgut erhalt er vom Eisenbahnverkehrsunternehmen (vgl. Absatz 1.4.2.2.5 in
Verbindung mit Unterabschnitt 1.4.3.6 b)). Hier besteht ein unter anderem durch das RID vor-
gegebenes und klares Rollenspiel mit entsprechenden Pflichten der Beteiligten, das zudem
deutliche Vorteile bietet.

Die Infrastruktur wird "regional" (Ianderbezogen) betrieben und steht damit den ebenfalls regi-
onal organisierten Rettungs- und Aufsichtsbehdrden als fester Ansprechpartner zur Verfu-
gung. So kdnnen verlassliche und dauerhafte Kommunikationswege eingerichtet werden.

Durch die auf Basis der entsprechenden Regelungen zur Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
festgelegte vertragliche Bindung zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen und dem Inf-
rastrukturunternehmen ist sichergestellt, dass dem Infrastrukturunternehmen (und damit den
Rettungs- und Aufsichtskraften) die jeweils aktuellen Informationen vorliegen.

In diesem Zusammenhang ist auch zu berlcksichtigen, dass im Schienenguterverkehr in Eu-
ropa das Mobilfunksystem GSM-Rail mehr und mehr den analogen Zugfunk ersetzt. Eine der
Funktionalitdten des GSM-R ist der bahnspezifische Notruf. Mit GSM-R kénnen aber auch
SMS (z.B. an den Triebfahrzeugfihrer) Gbermittelt werden.

Diesem verkehrstragerspezifischen Aspekt tragt Deutschland in seinem informellen Dokument
INF.8 insofern Rechung, als nach seiner Meinung bei den einzelnen Verkehrstragern mogli-
cherweise auch unterschiedliche Losungsansatze denkbar seien.

Aus Sicht der UIC und des CIT ware es fur den Bereich des Schienenguterverkehrs (ein-
schliellich des kombinierten Verkehrs) wegen der bestehenden Unterschiede (z.B. zum Stra-
Renverkehr) sinnvoll,

— das Kapitel 5.4 RID im Abschnitt 5.4.0 zu erganzen, dass die dort flr das jeweilige Ge-
fahrgut vorgeschriebenen Angaben als Datenkatalog bei telematischen Anwendungen
grundsatzlich verwendet werden sollten, und
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den Unterabschnitt 1.4.3.6 b) RID gegebenenfalls entsprechend zu erganzen,

so dass im Ergebnis weder eine Verknlipfung mit einer Datenbank noch eine spezielle Rege-
lung in den TSI TAF (allenfalls ein Hinweis auf das RID) erforderlich ware.



