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Die 16. Tagung der Arbeitsgruppe "Tank- und Fahrzeugtechnik" des RID-Fachausschusses
fand am 19. und 20. November 2018 auf Einladung Polens in Krakau statt.

Folgende RID-Vertragsstaaten nahmen an den Arbeiten der 16. Tagung der Arbeitsgruppe
"Tank- und Fahrzeugtechnik" teil (siehe auch Anlage I):

Belgien, Deutschland, Finnland, Frankreich, Niederlande, Polen, Ruméanien, Schweiz, Tirkei
und Vereinigtes Konigreich.

Die Eisenbahn-Agentur der Européaischen Union (ERA) war ebenfalls vertreten.

Folgende nichtstaatliche internationale Organisationen waren vertreten: Europaischer Rat der
chemischen Industrie (CEFIC), Internationaler Eisenbahn-Verband (UIC), Internationale Union
der Glterwagen-Halter (UIP), Internationale Vereinigung der Gesellschaften flr den Kombi-
nierten Verkehr Schiene-Stral3e (UIRR) und Verband der européaischen Eisenbahnindustrie
(UNIFE).

Wie bei der 44. Tagung des RID-Fachausschusses beschlossen (siehe Bericht OTIF/RID/
CE/2007-A Absatz 108), fuhrt Herr Rainer Kogelheide (UIP) den Vorsitz und Herr Arne Bale
(Vereinigtes Kdnigreich) den stellvertretenden Vorsitz dieser Arbeitsgruppe.

TOP 1: Genehmigung der Tagesordnung

Dokument: RID-18022-CE (Sekretariat)

Die im Einladungsschreiben RID-18022-CE vom 14. September 2018 enthaltene vorlaufige
Tagesordnung wird angenommen.

TOP 2: Zwischenbericht des CEFIC zu einer Risikoeinschéatzung von besonders gro-
Ben Tankcontainern (BTC)

Informelles Dokument: INF.2 (CEFIC)

Der Vorsitzende weist darauf hin, dass es Ziel dieser Sitzung sein sollte, festzustellen, welche
Fragestellungen im Rahmen der Risikobewertung von besonders groRen Tankcontainern
(BTC) abzuarbeiten sind, um zu vermeiden, dass spater ergdnzende Fragestellungen auftau-
chen.

Der Vertreter des CEFIC informiert nochmals Uber die bei BASF eingefihrte neue Transport-
praxis, bei der die Zeit fur die Bereitstellung der Tankcontainer am Entladeort auf eine Stunde
gegeniber 22 Stunden bei Kesselwagen habe verkirzt werden konnen. Die besonders grolRen
Tankcontainer wirden im Markt BASF Class Tankcontainer (BTC) genannt und auch unter
diesem Namen vermarket. BASF und van Hool hielten ein Patent auf diese neue Klasse von
Tankcontainern (Gesamtgewicht grof3er als 40 Tonnen, Fassungsraum mindestens 50.000 Li-
ter).

Fur die Beforderung von BTC seien neue 5L*-Tragwagen gebaut worden, von denen BASF
bis Mitte 2019 342 im Einsatz haben werde. Auch HUPAC und Kombiverkehr verfligten bereits
Uber zahlreiche neu gebaute Tragwagen, die fir die Beférderung von BTC zugelassen seien.
Die von BASF eingesetzten neuen Tragwagen, die fir die Beférderung von BTC zugelassen
seien, seien mit verstarkten Tragzapfen, Langhubpuffern (C-Puffer; 150 mm statt 105 mm
Hub) und ein Teil auch mit Scheibenbremsen ausgertstet.

1

«5L» steht fur die funf wesentlichen Verbesserungen: Leise, leicht, laufstark, logistikfahig und life-cycle-kostenorien-
tiert.


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dd-WGTankVehiTech/RID-18022-CE-d-WG_tank_vehicle_technology-invitation.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dd-WGTankVehiTech/RID-18022-CE-d-WG_tank_vehicle_technology-invitation.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc3_workingdoc_StandingWG/2018/RID_CE_GTT_INF_02_e_presentation_extra-large_tank-containers.pdf
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Die bereits im Einsatz befindlichen BTC wurden von Magyar und Van Hool hergestellt und
hatten einen Fassungsraum von 53, 63 oder 73 m®. Sie seien aus Edelstahl gefertigt, mit Ver-
starkungsringen ausgeristet und hatten im Vergleich zu konventionellen Tankcontainern ei-
nen deutlich verstarkten Rahmen, der eine Stapelung von bis zu sechs Tankcontainern er-
maogliche und auch einen sicherheitstechnischen Vorteil darstelle. Die Tanks verflugten groR-
tenteils Uber eine Isolierung und Heizschlangen, einige seien mit einer Innenauskleidung
(Gummierung) ausgestattet. 350 BTC seien bereits im Einsatz, 600 weitere wirden bis Ende
2019 noch ausgeliefert.

Im Rahmen der Risikobewertung sollen drei verschiedene Systeme miteinander verglichen
werden:

- Beforderung in konventionellen Kesselwagen,
- Befdrderung in konventionellen Tankcontainern auf konventionellen Tragwagen,
- Befdrderung in BTC auf innovativen 5L-Tragwagen.

Im Rahmen der Risikobewertung sollen folgende Arbeitspakete bearbeitet werden, bei denen,
sofern nichts anderes erwahnt ist, die genannten drei Systeme vergleichend betrachtet wer-
den.

Arbeitspaket 1: Vergleich der technischen Dokumentation in Bezug auf die verwendeten Werk-
stoffe und die technischen Spezifikationen.

Arbeitspaket 2: Experimentelle Untersuchung des Fahrverhaltens, bei der Daten Uber Kréfte
und Beschleunigungen bei Kurvenfahrten mit unterschiedlichen Beladungszustadnden gesam-
melt werden.

Arbeitspaket 3: Modellierung und Simulation des Fahrverhaltens, bei der verschiedene Sze-
narien mit zunehmender Geschwindigkeit betrachtet werden.

Arbeitspaket 4: Finite-Elemente-Modellierung und Analyse von Unfallszenarien, wobei insbe-
sondere das Szenario einer Uberpufferung bei verschiedenen Geschwindigkeiten betrachtet
wird.

Arbeitspaket 5: Aufprallversuche mit Uberpufferung und anschlieRender Analyse der Bescha-
digungen. Der Vertreter von CEFIC weist darauf hin, dass diese Versuche freiwillig seien und
Uber die CSM-Anforderungen hinausgingen.

Arbeitspaket 6: Langzeitverhalten von BTC auf neuen Tragwagen, wobei Tankcontainer mit
einem Fillungsgrad von 50 % und 100 % taglich tber den Ablaufberg fahren und dartber hin-
aus ein einzelner voll beladener Tankcontainer wdchentlich eine Entfernung von etwa 1200 km
zurlcklegt. Dabei werden mit Hilfe von Sensoren Daten zu Beschleunigungskréaften unter re-
alen Bedingungen gesammelt. Auch diese Prifung des Langzeitverhaltens sei nach Auskunft
des Vertreters des CEFIC freiwillig und ginge Gber die CSM-Anforderungen hinaus. Auf Nach-
frage prazisiert der Vertreter des CEFIC, dass die neuen von BASF eingesetzten Tragwagen
fur den Ablaufberg zugelassen seien und dass im Rahmen dieses Arbeitspaketes auch die
Tragzapfen auf Veranderungen untersucht wirden.

Der endgiltige Bericht, der Auswirkungen der technischen Anderungen und einen wissen-
schaftlichen Vergleich zwischen dem neuen System (BTC auf innovativen 5L-Tragwagen),
dem konventionellen System der Befdrderung mit Kesselwagen und dem bisherigen intermo-
dalen System mit konventionellen Tankcontainern und Tragwagen darstellen wird, soll bis
Ende Juli 2019 vorliegen.
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Aus diesem Bericht kdnnten dann auch Antrage zur Anderung von Vorschriften abgeleitet wer-
den, zum Beispiel:

- Bau von Tanks (z. B. fir die verschiedenen Systeme vorgeschriebene Wanddicken),

- Reduzierung des minimal erforderlichen Leergewichts auf 4 Tonnen pro Achse auch bei
Einsatz von Scheibenbremsen,

- Kennzeichnung von Tragwagen, die mit verstarkten Tragzapfen ausgeristet sind,

- zusatzliche Sicherheitsmalinahmen fir sehr gefahrliche Stoffe (z. B. erhthter Abstand
zwischen Puffern und Tanks),

- minimaler und maximaler Fullungsgrad von Tankcontainern im Eisenbahnverkehr.

In Bezug auf eventuelle Vorschlage zum Fillungsgrad von Tankcontainern, die nur im Eisen-
bahnverkehr befordert werden, erlautert der Vertreter des CEFIC, dass BTC im beladenen
Zustand im Straenverkehr nur auf selbstfahrenden Fahrzeugen (AGV) transportiert wirden
und dass diese AGV auf einer Transponderspur (und damit spurgebunden) fahren wirden und
die Geschwindigkeit an die befahrene Strecke angepasst sei, so dass es zu keiner gefahrli-
chen Schwallbewegung kommen kdnne.

Auf Nachfrage des Vertreters der UIP erlautert der Vertreter des CEFIC, dass die Aufprallver-
suche mit Geschwindigkeiten zwischen 10 und 36 km/h durchgefiihrt wiirden. Die verwendete
Geschwindigkeit werde nach den Simulationen festgelegt.

TOP 3: Reduzierung der Wanddicke des Tankkoérpers (siehe Berichte OTIF/RID/CE/
GTT/2018-A Absatze 13 bis 19 und OTIF/RID/CE/GTP/2018/5 Absatze 29 bis 31)

Nach Ansicht des Vertreters des CEFIC hangen die im RID fir Kesselwagen und Tankcontai-
ner bestehenden unterschiedliche Anforderungen an die Wanddicke auch mit der Verbindung
des Tanks mit dem Fahrgestell zusammen (feste Verbindung bei Kesselwagen, flexible Ver-
bindung von Tankcontainern auf Tragwagen). Er erklart, dass sich auch die Konstruktion der
von den beiden Herstellern gebauten BTC unterscheide. Wahrend die Tankcontainer der Fa.
Van Hool eine Wanddicke von 3,4 mm mit mehreren Verstarkungsringen hatten, wiesen die
Tankcontainer der Fa. Magyar eine Wanddicke von 4,5 mm bei einer geringeren Anzahl von
Verstarkungsringen auf. Beide Tankcontainer hatten aber das gleiche Volumen, fast das glei-
che Leergewicht und fast die gleiche Zuladung. Hierdurch sei es durch die geplanten Uberpuf-
ferungsversuche moglich, auch Aussagen Uber das Verhalten von Verstarkungsringen und
Wanddicke bei einem Unfall abzuleiten.

Er erlautert, dass die im Arbeitspaket 5 vorgesehenen Uberpufferungsversuche mit beiden
Tankcontainerbauarten und au3erdem mit Kesselwagen mit einer Wanddicke von 6 mm Bau-
stahl und Intermodaltragwagen mit drei 20'-Tankcontainern durchgefihrt wirden. Aus diesen
Versuchen wirden Ergebnisse zum unterschiedlichen Verhalten der beiden Bauarten von BTC
erwartet.

Auf Nachfrage prazisiert er, dass bei einer Uberpufferung zwar lediglich die Tankboden betrof-
fen seien, die eine héhere Wanddicke aufweisen, dass aber, sofern technisch realisierbar,
durch Sensoren auch die Beanspruchungen des zylindrischen Teils des Tanks erfasst bzw.
Verformungen in der Tankwand durch den voraussichtlichen Einsatz eines 3D-Scanners er-
mittelt wirden.

Der Vertreter Deutschlands erinnert daran, dass die Dritte-Wurzel-Formel in Kapitel 6.8 zu
einer Beginstigung von Edelstahl fihre und Wanddicken von weniger als 3 mm errechnet
werden kdnnten. Um die Stabilitdt des Tanks sicherzustellen, seien deshalb Mindestwerte ein-
gefuhrt worden, fur die aber kein wissenschaftlicher Nachweis gefiihrt worden sei.
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TOP 4: Befestigung von angeschweil3ten Bauteilen (siehe Bericht OTIF/RID/CE/GTT/
2018-A Absétze 23 und 24)

Der Vorsitzende erinnert daran, dass in Bezug auf die Befestigung von angeschweil3ten Bau-
teilen Unterschiede zwischen den verschiedenen Verkehrstragern bestiinden. Bevor hier Uber
eine Harmonisierung der Vorschriften hachgedacht werde, sollte das Ergebnis der Versuche
abgewartet werden.

TOP 5: Druckfestigkeit von Verschlissen am Tankko&rper (siehe Berichte OTIF/RID/
CE/GTT/2018-A Abséatze 26 bis 28 und OTIF/RID/CE/GTP/2018/5 Absatz 32)

Die Arbeitsgruppe vereinbart, die Ergebnisse der Risikoanalyse abzuwarten, da die durchzu-
fuihrenden Versuche auch Schwallbewegungen erfassen.

TOP 6: Fahrzeugtechnische Themen

Auslegung von Tragzapfen und Kennzeichnung von Tragwagen, die mit verstarkten
Tragzapfen ausgerustet sind (siehe Bericht OTIF/RID/CE/GTT/ 2018-A Abséatze 10 bis 12)

Bezlglich der Kennzeichnung von Tragwagen, die mit verstarkten Tragzapfen ausgeristet
sind, bietet der Vertreter des CEFIC an, zusammen mit der UIC Mdglichkeiten der Kennzeich-
nung auszuarbeiten und spater mit einem Antrag auf die Frage zuriickzukommen.

Mindestabstand zwischen Kopftragerebene und Tankkérper (siehe Bericht OTIF/RID/
CE/GTT/2018-A Abséatze 20 bis 22)

Bezlglich des Mindestabstandes zwischen der Kopftragerebene und dem Tankkorper, der
momentan nur fur Kesselwagen vorgeschrieben ist, verweist der Vertreter des CEFIC auf die
Versuche, bei denen auch ein Vergleich der Beforderung eines 45'-Tankcontainer auf einem
45'-Tragwagen und auf einem 52'-Tragwagen erfolge. Daraus konnten weitere Erkenntnisse
abgeleitet werden.

Auf die Frage des Vertreters des Vereinigten Konigreichs, welchen Belastungen die Schutz-
bigel, die sich an den Stirnseiten der besonders grof3en Tankcontainer befinden, standhalten
missen, erklart der Vertreter des CEFIC, dass dieser lediglich als Anprallschutz beim Abset-
zen und Aufsetzen des Tankcontainers diene. Er sei nicht als Auflaufschutz ausgelegt. Im
Rahmen der Versuche sollte jedoch gepriift werden, wie sich dieser Schutzbiigel bei Uberpuf-
ferungen verhalt.

Auf die abschlieRende Frage des Vorsitzenden, ob noch Verbesserungsvorschlage zu dem
angedachten Versuchsprogramm bestehen, betont der Vertreter der ERA, dass die Risikobe-
wertung im Allgemeinen den Anforderungen der gemeinsamen Sicherheitsmethode fiir die
Evaluierung und Bewertung von Risiken (CSM) entsprechen muissten.

TOP 7: Verschiedenes

Informelle Dokumente: INF.1 (UIP)
INF.3 (UIP)

Der Vertreter der UIP kommt mit seinem informellen Dokument INF.1 auf eine Diskussion bei
der 2. Tagung der Standigen Arbeitsgruppe des RID-Fachausschusses (Kopenhagen, 18. bis
22. November 2013) zurtick. Bei dieser Tagung wurde eine Anpassung der Ful3note 1 zu Ab-
satz 6.8.2.1.2 vorgenommen und festgelegt, dass die benannte Stelle im Rahmen der Prifung,
ob die Kesselwagen bei der héchstzuldssigen Masse der Fillung den beim Eisenbahnverkehr
auftretenden Beanspruchungen standhalten, zusatzlich zu den Anforderungen der TSI/ETV
die Konformitat mit den Vorschriften des RID bewertet und durch die Ausstellung eines Zerti-
fikats bestatigt.


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc3_workingdoc_StandingWG/2018/RID_CE_GTT_INF_01_d_stresses_railway_operations.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc3_workingdoc_StandingWG/2018/RID_CE_GTT_INF_03_e_stresses_railway_operations.pdf
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Im Bericht der Standigen Arbeitsgruppe (OTIF/RID/CE/GTT/2013-A) wurde dazu vermerkt,
"dass im Rahmen der Festigkeitsbewertung des Kesselwagens sichergestellt werden musse,
dass fur den Tank die zulassigen Spannungen gemafld RID (Norm EN 14025) und nicht die
gemal der in der TSI in Bezug genommenen Norm EN 12663 zur Anwendung kommen."

Diese Verknupfung von TSI/ETV und RID fiihrt dazu, dass bei der Festigkeitsbewertung von
Kesselwagen auch der Tank beriicksichtigt werden muss. Eine Nachberechnung von Kessel-
wagentanks nach den Methoden der Norm EN 12663, jedoch mit den um die Sicherheitsbei-
werte nach der Norm EN 14025 reduzierten Kennwerten, wirde nach Aussage der UIP bei
gangigen Kesselwagenbauarten zu einer Wanddickenerhéhung um etwa 40 % fiihren. Die im
Bericht der Standigen Arbeitsgruppe beschriebene Vorgehensweise sei von keinem Unterneh-
men der UIP berlicksichtigt worden.

Im informellen Dokument INF.3 erlautert der Vertreter der UIP, dass eine auf nationaler Ebene
in Deutschland gefiihrte Diskussion zu dem Schluss gekommen sei, dass bei der Stéandigen
Arbeitsgruppe im November 2013 die Auswirkungen dieser Entscheidung mdglicherweise
nicht ausreichend diskutiert worden seien. Wéhrend die Ful3note 1 zu Absatz 6.8.2.1.2 unver-
andert bleiben kdnnte, sollte die Konkretisierung in Absatz 74 des Berichts der 2. Tagung der
Standigen Arbeitsgruppe jedoch zuriickgezogen werden. Es sei dariiber hinaus notwendig, die
Pflichten der benannten Stellen gemaf TSI/ETV im RID-Zulassungsverfahren zu definieren.

Nach einer langeren Diskussion vereinbart die Arbeitsgruppe, dass Deutschland im Rahmen
der im informellen Dokument INF.3 erwahnten nationalen Arbeitsgruppe eine grundlegende
Problemanalyse vornehmen und einen Lésungsvorschlag unterbreiten wird, wie das Zulas-
sungsverfahren kinftig gestaltet werden kénnte. Die Ergebnisse dieser Analyse wird der
nachsten Tagung der Arbeitsgruppe "Tank- und Fahrzeugtechnik" vorgelegt.

Da sich die Problematik auf die Schnittstelle zwischen Tank und Fahrzeug und auf die Zusam-
menarbeit von zustandigen Behdrden geman RID und benannten Stellen gemalR TSI/ETV be-
zieht, sollten die Ergebnisse im Anschluss daran in der neuen Gemeinsamen Koordinierungs-
gruppe aus Sachverstandigen (Joint Coordinating Group of Experts — JCGE) behandelt wer-
den. Dabei sollten auch die Zulassungsvorschriften fir Fahrzeuge nach dem 4. Eisenbahnpa-
ket berlicksichtigt werden.

Die Arbeitsgruppe vereinbart, die Standige Arbeitsgruppe des RID-Fachausschusses (Krakau,
21. bis 23. November 2018) Uber diese Diskussion zu informieren und zu ersuchen, den Ab-
satz 74 im Bericht der 2. Tagung der Standigen Arbeitsgruppe des RID-Fachausschusses (O-
TIF/RID/CE/GTT/2013-A) zurtickzuziehen (siehe informelles Dokument INF.11 der Standigen
Arbeitsgruppe).



http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc3_workingdoc_StandingWG/2018/RID_CE_GTP_2018-INF_11_e_decisiions_WG_tank_and_vehicle_technology.pdf
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