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Die 17. Tagung der Arbeitsgruppe "Tank- und Fahrzeugtechnik" des RID-Fachausschusses
fand am 14. und 15. Oktober 2019 in Ludwigshafen statt.

Folgende RID-Vertragsstaaten nahmen an den Arbeiten der 17. Tagung der Arbeitsgruppe
"Tank- und Fahrzeugtechnik" teil (siehe auch Anlage II):

Belgien, Deutschland, Finnland, Frankreich, Niederlande, Osterreich und Schweiz.

Folgende nichtstaatliche internationale Organisationen waren vertreten: Europaischer Rat der
chemischen Industrie (CEFIC) und Internationale Union der Guterwagen-Halter (UIP).

Wie bei der 44. Tagung des RID-Fachausschusses beschlossen (siehe Bericht OTIF/RID/
CE/2007-A Absatz 108), fuihrt Herr Rainer Kogelheide (Deutschland) den Vorsitz dieser Ar-
beitsgruppe.

TOP 1: Genehmigung der Tagesordnung

Dokumente: RID-19012-CE (Sekretariat)

Die im Rundschreiben RID-19012-CE vom 14. August 2019 enthaltene vorlaufige Tagesord-
nung wird angenommen.

TOP 2: Vorstellung und Diskussion der von BASF durchgefihrten Risikobewertung
von besonders grof3en Tankcontainern im Vergleich zu konventionellen Kes-
selwagen und zu konventionellen Tankcontainern, die auf konventionellen
Tragwagen befordert werden

Vor der Diskussion dieses Tagesordnungspunktes findet eine Rundfahrt im Werk der BASF in
Ludwigshafen statt, bei der die Teilnehmer die Mdéglichkeit haben, auf verschiedene Tragwa-
gen verladene besonders grofRe Tankcontainer, die fahrerlosen Fahrzeuge, mit denen die be-
sonders groRen Tankcontainer auf dem Werksgelande befordert werden, sowie das Tankcon-
tainerterminal mit ca. 600 gelagerten besonders grof3en Tankcontainern zu besichtigen.

Informelles Dokument; INF.4 (BASF):
Prasentation der Technischen Universitat Berlin2

Einleitend weist der Vertreter des CEFIC darauf hin, dass das System der Beférderung von
besonders grol3en Tankcontainern auf innovativen Containertragwagen bereits seit 2015 zu-
gelassen und auch in externen Kundenverkehren im Einsatz sei. Die nach der Sicherheitsme-
thode fur die Evaluierung und Bewertung von Risiken (CSM) durchgefihrte Risikobewertung
sei durch die benannte Stelle Bureau Veritas verifiziert und zertifiziert worden.

Vorstellung der Risikobewertung

Anhand einer Prasentation erlautert Herr Professor Dr. Hecht (Technische Universitat Berlin)
die im Auftrag von BASF durchgefiihrte Risikobewertung, bei der auf innovativen Container-
tragwagen verladene besonders grol3e Tankcontainer mit auf herkémmlichen Containertrag-
wagen verladenen 20'-Tankcontainern und mit Kesselwagen verglichen wurden.

1 Dieses informelle Dokument wurde vom Autor nicht fur eine Verdffentlichung auf der Website der OTIF
freigegeben und wurde vor der Sitzung nur den angemeldeten Teilnehmern zugesandt. Es kann geman
dem im informellen Dokument INF.3 der Standigen Arbeitsgruppe beschriebenen Verfahren bei der BASF
abgerufen werden.

2 Diese Prasentation wurde nicht fir eine Veroffentlichung auf der Website der OTIF freigegeben. Sie kann
gemal dem im informellen Dokument INF.3 der Standigen Arbeitsgruppe beschriebenen Verfahren bei
der BASF abgerufen werden.


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dd-WGTankVehiTech/RID-19008-CE-d-WG_tank_vehicle_technology_invitation_and_agenda.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc2_infdoc_StandingWG/2019/RID_CE_GTP_2019-INF_03_e_documents_agenda_item_6.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc2_infdoc_StandingWG/2019/RID_CE_GTP_2019-INF_03_e_documents_agenda_item_6.pdf

OTIF/RID/CE/GTT/2019-A

Folgende Schlussfolgerungen kdnnten aus der Risikobewertung gezogen werden:

— die Fahrstabilitat unter Bertcksichtigung der Norm EN 14363 (gerade Strecke, Kurven und
Ablaufbetrieb) von mit besonders grofRen Tankcontainern beladenen innovativen Contai-
nertragwagen sei mit der Fahrstabilitédt von Kesselwagen und herkdmmlichen beladenen
Containertragwagen vergleichbar;

— bei den durchgefiihrten Tests seien keine gefahrlichen Schwallbewegungen festgestellt
worden, so dass eine Relevanz der Vorschrift des Absatzes 4.3.2.2.4 (Befullung des Tank-
containers zu mindestens 80 % oder zu héchstens 20 % ihres Fassungsraums) fur Tank-
container im Eisenbahnverkehr nicht gegeben sei;

— an den verstarkten Tragzapfen seien sowohl wahrend der Langzeitversuche (Verkehre zwi-
schen Ludwigshafen und Schwarzheide bzw. Antwerpen, Fahrten Uber den Ablaufberg) als
auch nach den Crash-Tests keine Schaden festgestellt worden, eine Eignung der verstark-
ten Tragzapfen fur alle Tragwagen sei daher gegeben;

— hach den Ablauftests seien keine Schaden an anderen Bauteilen festgestellt worden,
wodurch eine Eignung der beladenen innovativen Containertragwagen fir den Ablaufbe-
trieb gegeben sei;

— auf Containertragwagen mit auflenliegenden Langstragern verladene besonders grof3e
Tankcontainer boéten bei Flankenfahrten, bei denen ein solcher Wagen von einem Kessel-
wagen seitlich getroffen wird, eine héhere Sicherheit, weil die Kraftibertragung im unteren
Drittel Uber die auRenliegenden Langstrager erfolge und in der Folge auch die Krafteinwir-
kung in den Tankkorper reduziert werde. Die daraus resultierenden geringeren Hebelkréfte
fuhrten auch zu einem reduzierten Kipprisiko. Das Sicherheitsniveau der Beférderung in
Kesselwagen ohne aul3enliegende Langstrager werde damit sogar tbertroffen;

— die hier untersuchten Mindestwanddicken hatten bei Frontalkollisionen keinen Einfluss auf
die Sicherheit, weshalb eine Anpassung der Vorschriften fur die Mindestwanddicke nicht
notwendig sei;

— der in Absatz 6.8.2.1.29 RID fur Kesselwagen geforderte Mindestabstand zwischen der
Kopftragerebene und dem am weitesten vorstehenden Punkt am Tankkdrper fihre zu kei-
nem Sicherheitsvorteil gegeniiber den besonders gro3en Tankcontainern, weshalb diese
Vorschrift weder fur herkbmmliche Tankcontainer noch fiir besonders grof3e Tankcontainer
erforderlich sei;

— das Schutzziel der Sondervorschriften fur die Ausristung TE 22 und TE 25 kénnte durch
eine signifikante Erhéhung des Abstands zwischen Puffer und Tankboden erzielt werden.

Diskussion

Von mehreren Teilnehmern wird bedauert, dass das informelle Dokument INF.4 erst eine Wo-
che vor der Tagung zur Verfuagung gestanden habe und damit eine intensive Prifung dieses
komplexen Themas nicht moglich gewesen sei. Dariiber hinaus wirden in diesem informellen
Dokument nur Schlussfolgerungen dargestellt. Die Experten mussten in die Lage versetzt wer-
den, eine detaillierte Untersuchung der Prifergebnisse durchzufthren. Aus diesem Grund
kénnten die wahrend dieser Tagung gefiihrten Diskussionen nur als vorlaufig angesehen wer-
den.

Der Vertreter des CEFIC erlautert, dass vor der Verteilung des informellen Dokuments INF.4
zunachst die Ergebnisse zusatzlicher Simulationen einer Flankenfahrt, bei dem ein Kesselwa-
gen seitlich mit einem innovativen Containertragwagen, auf dem ein besonders grof3er Tank-
container verladen ist, kollidiert, abgewartet worden seien. Er bittet um Verstandnis, dass so-
wohl das informelle Dokument INF.4 als auch der zugrunde liegende umfangreiche Bericht der
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Technischen Universitat Berlin vertrauliche Herstellerinformationen enthielten, die geschiitzt
werden missten.

Der Vertreter des CEFIC bietet an, den Behérdenvertretern in der Arbeitsgruppe "Tank- und
Fahrzeugtechnik" und in der Standigen Arbeitsgruppe des RID-Fachausschusses den For-
schungsbericht der Technischen Universitat Berlin, das informelle Dokument INF.4 und die
Préasentation der Technischen Universitat Berlin mit einem Vertraulichkeitsvermerk zur Verfi-
gung zu stellen, in denen zuvor bestimmte Teile geschwarzt werden mussten.

Im informellen Dokument INFE.3 fur die ndchste Tagung der Standigen Arbeitsgruppe ist dar-
gestellt, wie diese Dokumente abgerufen werden kdnnen.

Der Vertreter des CEFIC weist auch darauf hin, dass sich sein Verband nicht in einer Bring-
schuld sehe, da sowohl die Tankcontainer als auch die Containertragwagen den geltenden
Vorschriften entsprachen. Dennoch habe sein Verband ein Interesse daran, dass bestimmte
Schlussfolgerungen in den Vorschriften abgebildet wirden.

Der Vertreter Deutschlands entgegnet, dass die Vorschriften flr Tankcontainer in den 1970er
Jahren erarbeitet wurden, als die Tankcontainer einen wesentlich geringeren Fassungsraum
hatten (siehe auch Absatz 19).

Die Arbeitsgruppe bedauert auch, dass die ERA, die um eine Untersuchung nach der gemein-
samen Sicherheitsmethode flr die Evaluierung und Bewertung von Risiken (CSM) gebeten
hatte, nicht in der Sitzung vertreten ist.

Der Vertreter der Schweiz erinnert daran, dass er der 8. Tagung der Standigen Arbeitsgruppe
(Utrecht, 20. bis 24. November 2017) das informelle Dokument INF.18 vorgelegt habe, in dem
erste Fragestellungen in Bezug auf besonders grof3e Tankcontainer enthalten waren.

Eine dieser Fragen habe sich auf die Tragbarkeit des aus diesem neuen System resultieren-
den Risikos bezogen. Diese Frage kann nach Ansicht der Vertreter der Schweiz und Belgiens
nun positiv beantwortet werden. Die Vertreter der Schweiz und Belgiens sehen es als notwen-
dig an, dass fir die gegebenenfalls erforderlichen Anpassungen der Vorschriften des RID wei-
tere Diskussionen gefihrt werden missten. Dabei koénnte auch die Gemeinsame
RID/ADR/ADN-Tagung betroffen sein, wenn es um magliche Anpassungen der Vorschriften
fur den Fullungsgrad geht.

Der Vertreter Deutschlands vertritt die Ansicht, dass aus den bisher zur Verfligung gestellten
Informationen nicht ersichtlich sei, ob das bestehende Regelwerk, insbesondere hinsichtlich
der Mindestwanddicke, fir die besonders grof3en Tankcontainer ausreichend ist.

Der Vertreter der UIP weist darauf hin, dass der gewahlte Versuchsaufbau fur die Uberpuffe-
rung davon ausgehe, dass ein Wagen auf den vorderen Wagen nur so weit auffahren kénne,
bis das Drehgestell des auflaufenden Wagens auf die Puffer des vorderen Wagens trifft. Es
gebe aber Unfallszenarien, bei denen das Drehgestell abgerissen werde, so dass eine Be-
grenzung des Uberpufferungsweges nicht mehr gegeben sei.

Der Vertreter des CEFIC entgegnet, dass man unabhangig vom Verhalten des Drehgestells
im Film klar erkennen kdnne, dass der Tank bei einem Abstand von mehr als 90 cm gar nicht
mehr getroffen werde. Unabhéangig vom Verhalten des Drehgestells werde lber Reibung der
StoR auf den Tankboden durch den sehr grof3en Abstand mindestens deutlich reduziert. Be-
trachte man dann noch, dass der Stol3 ohne den grof3en Abstand (90 cm) auch nur in einer
Verformung des Tankcontainers von 90 Liter resultiere, sei eindeutig nachgewiesen, dass ein
grolBerer Abstand (90 cm) ein vergleichbares Sicherheitsniveau zur Sondervorschrift TE 25
darstellen wirde.


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc2_infdoc_StandingWG/2019/RID_CE_GTP_2019-INF_03_e_documents_agenda_item_6.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dc2_infdoc_StandingWG/2017/CE_GTP_2017-INF_18_d_extra-large_tank-containers.pdf
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TOP 3: Reduzierung der Wanddicke des Tankkorpers

Der Vorsitzende erinnert daran, dass der Absatz 6.8.2.1.18 RID eine Mindestwanddicke des
Tankkdrpers von 4,5 mm im Falle von Kesselwagen und 3 mm im Falle von Tankcontainern
vorschreibt. Die besonders grofden Tankcontainer mit der Tankcodierung L4BH der Fa. Van
Hool haben im zylindrischen Bereich des Tanks eine Wanddicke von 3,4 mm, diejenigen der
Fa. Magyar von 4,5 mm. Er stellt die Frage, wie mit diesem Punkt weiterverfahren werden soll,
der von der Tank-Arbeitsgruppe der Gemeinsamen RID/ADR/ADN-Tagung an die Arbeits-
gruppe "Tank- und Fahrzeugtechnik" zurtickverwiesen wurde (siehe OTIF/RID/RC/2018-A Ab-
satze 27 bis 35).

Der Vertreter Deutschlands erklart, dass es sich dabei um eine grundsatzliche Frage handele.
Die Vorschriften fir den Bau von Tanks von Tankcontainern seien in den 70er Jahren des
letzten Jahrhunderts auf der Grundlage der damals existierenden Tankcontainer entwickelt
worden. Fir besonders gro3e Tankcontainer, die einen zweieinhalbfachen Fassungsraum auf-
wiesen, mussten diese Vorschriften erneut beurteilt werden.

Der Vertreter des CEFIC vertritt die Auffassung, dass die im RID vorgeschriebene Mindest-
wanddicke von 4,5 mm flr Kesselwagentanks ohne wissenschaftliche Grundlage festgelegt
worden sei. Die damaligen Erfahrungen hatten aber gezeigt, dass diese Mindestwanddicke
erforderlich ist, weil ein Teil der Langskrafte auch vom Tank aufgenommen werden, und zwar
insbesondere bei Bauformen, bei denen der Kesselwagen nur einen mittleren Langstrager
aufweist. Er ist der Ansicht, dass eine Wanddicke von 3,0 mm fir konventionelle Tankcontai-
ner und besonders grof3e Tankcontainer beibehalten werden sollte, sofern diese auf Tragwa-
gen mit aul3enliegenden Langstragern — so wie heute ublich — verladen werden. Falls Tragwa-
gen mit nur einem mittleren Langstrager neu zugelassen werden sollten, sollten diese Trag-
wagen nur fur die Beférderung von Tankcontainern mit einer Wanddicke von mindestens
4,5 mm zugelassen werden.

Der Vertreter Belgiens erlautert, dass der fir die besonders gro3en Tankcontainer der Fa. Van
Hool verwendete Edelstahl mit einer Wanddicke von 3,4 mm stabiler gegen Durchstol3en sei
als Baustahl mit einer Wanddicke von 6 mm.

Die Arbeitsgruppe stellt fest, dass im RID keine Vorschriften beziglich der Verwendung von
Tragwagen aufgenommen werden konnen. Die Standige Arbeitsgruppe wird gebeten, einen
Schutzzielvorschlag zu entwickeln und diese Frage an die Gemeinsame Koordinierungs-
gruppe aus Sachverstandigen (JCGE) mit der Bitte um prioritare Behandlung weiterzuleiten.

TOP 4: Befestigung von angeschweil3ten Bauteilen

Der Vorsitzende erinnert daran, dass gemalf Absatz 6.8.2.2.1 RID Befestigungen von ange-
schweil3ten Anbauteilen an Kesselwagen so ausgefiihrt sein missen, dass ein Aufrei3en des
Tankkorpers im Falle von unfallbedingten Beanspruchungen verhindert wird.

Die Arbeitsgruppe empfiehlt, der Tank-Arbeitsgruppe der Gemeinsamen RID/ADR/ADN-Ta-
gung die Aufnahme dieser Anforderung auch fiir Tankcontainer vorzuschlagen.

TOP 5: Druckfestigkeit von Verschliissen am Tankkorper

Der Vorsitzende erinnert daran, dass der Absatz 6.8.2.2.4 RID bei Kesselwagen eine be-
stimmte Druckfestigkeit der Verschliisse von Offnungen vorsieht. Er erinnert auch daran, dass
die Tank-Arbeitsgruppe der Gemeinsamen RID/ADR/ADN-Tagung bereits darauf hingewiesen
hatte, dass in besonders grof3en Tankcontainern wegen ihrer grof3eren Lange auch hohere
Dricke durch Schwallbewegungen als in herkdmmlichen Tankcontainer auftreten kénnen
(siehe OTIF/RID/RC/2018-A Absatz 32).



http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Da1_Report_Jointmeeting/RID_RC_2018-A_Add_1_d_Bericht_Tank-AG.pdf
http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Da1_Report_Jointmeeting/RID_RC_2018-A_Add_1_d_Bericht_Tank-AG.pdf
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Nachdem der Vertreter Belgiens erneut bestétigt, dass die bereits existierenden besonders
grofl3en Tankcontainer diese Anforderung erfullten und heute auch herkémmliche Tankcontai-
ner nur noch mit einem Berechnungsdruck von mindestens 4 bar gebaut wiirden, empfiehlt die
Arbeitsgruppe, der Tank-Arbeitsgruppe der Gemeinsamen RID/ADR/ADN-Tagung die Auf-
nahme dieser Anforderung auch fir Tankcontainer vorzuschlagen.

TOP 6: Fahrzeugtechnische Themen

a) Auslegung von Tragzapfen und Kennzeichnung von Tragwagen, die mit verstark-
ten Tragzapfen ausgeristet sind

Zur Frage der Kennzeichnung von Tragwagen, die mit verstarkten Tragzapfen ausgerustet
sind, erklart der Vertreter des CEFIC, dass diese bei der UIC noch in Diskussion sei.

Die Entscheidung der UIC auch im Hinblick auf eine Kennzeichnung der Tragwagen, die Uber
zwei aul3enliegenden Langstrager verfligen (siehe Absatz 45), muss abgewartet werden.

b) Mindestabstand zwischen Kopftrdgerebene und Tankkdrper

Der Vorsitzende erinnert an eine der Schlussfolgerungen der Risikobewertung, wonach der in
Absatz 6.8.2.1.29 RID geforderte Mindestabstand zwischen der Kopftragerebene und dem am
weitesten vorstehenden Punkt am Tankkorper keinen positiven Effekt habe (siehe Absatz 6).

Zu diesem Punkt erfolgt keine Meinungsauf3erung der Delegationen. Er verbleibt daher auf
der Tagesordnung, weil auch gepruft werden muss, ob diese Anforderung flr Kesselwagen
aufgehoben werden kann.

c) Energieverzehrelemente und Uberpufferungsschutz

Der Vorsitzende weist darauf hin, dass die innovativen Containertragwagen mit Langhubpuf-
fern ausgerustet seien. Diese seien notwendig, da die verstarkten Zapfen nur fir Beschleuni-
gungen bis zu 3 g ausgelegt seien. Sie kdnnten jedoch nicht als ErsatzmalRnahme zur Son-
dervorschrift TE 22 angesehen werden.

Hinsichtlich des Uberpufferungsschutzes wird auf die Diskussion des informellen Dokument
INF.3 verwiesen (siehe Absatz 44).

Die Vertreterin Belgiens weist darauf hin, dass verschiedene MaBhahmen der Sondervorschrift
TE 25 auch fur Tankcontainer umgesetzt werden kdnnten. So sei es mdglich, auch fir Tank-
container Tankbodden mit erhdhter Wanddicke oder Sandwich-Cover an den Tankb&den vor-
zuschreiben.

TOP 7: Vorstellung und Diskussion eines Lésungsvorschlags Deutschlands zur zu-
kiinftigen Ausgestaltung des Zulassungsverfahrens von RID-Kesselwagen

Informelles Dokument: INF.1 (Deutschland)

Der Vertreter Deutschlands stellt die im informellen Dokument INF.1 enthaltenen Ergebnisse
der nationalen Ad-hoc-Arbeitsgruppe zur zukinftigen Ausgestaltung des Zulassungsverfah-
rens von RID-Kesselwagen und einen Textvorschlag zur Anderung der FuRnote 1 zu Absatz
6.8.2.1.2 vor. Die Ad-hoc-Arbeitsgruppe habe festgestellt, dass die Berechnungsvorschriften
sowie die jeweils zu berlcksichtigenden Lastfalle in den Normen EN 12663-2:2010 und
EN 14025 auf sehr unterschiedlichen Auslegungskonzepten beruhten und nicht vermischt wer-
den sollten. Sie habe die Entscheidung der 10. Tagung der Standigen Arbeitsgruppe bestatigt,
den Beschluss aus ihrer 2. Tagung hinsichtlich der zuldssigen Spannungen bei der Festig-
keitsbewertung von Kesselwagen nicht mehr zu bertcksichtigen.


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dd3_infdoc_WGTankVehiTech/2019/RID_CE_GTT_INF_01_d_stresses_railway_operations.pdf
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Die Ad-hoc-Arbeitsgruppe habe darauf hingewiesen, dass die fur die Prifungen gemai TSI
bzw. ETV zustandigen Stellen in der Regel nicht fur die Prifung auf Einhaltung der Vorschrif-
ten des RID akkreditiert seien. Dabei sei sich die Ad-hoc-Arbeitsgruppe einig gewesen, dass
bei der Festigkeitsbewertung von Kesselwagen zusatzlich zu den Anforderungen der in der
FuRRnote 1 zu Absatz 6.8.2.1.2 aufgefiihrten TSI bzw. ETV auch folgende Punkte beriicksichtigt
werden missten:

— Uberlagerung der Lastfalle mit dem maximalen Betriebsdruck des Tanks,
— Betriebstemperaturbereich des Tanks,

— Mindestwanddicke des Tanks,

— Sondervorschriften TE 22 und TE 25 und

— Innenauskleidung des Tanks.

Die Ad-hoc-Arbeitsgruppe sei der Meinung gewesen, dass die ersten vier Punkte in der Norm
EN 12663-2:2010 erganzt werden mussten, damit alle durchzufiihrenden Prufungen vom Ak-
kreditierungsbereich der entsprechenden zustéandigen Stellen abgedeckt seien. Parallel dazu
sollte in der Norm EN 14025 eine Erganzung in Bezug auf geeignete Nachweisverfahren flr
die Festigkeit von Innenauskleidungen vorgenommen werden.

Der Vorsitzende erklart, dass die Erganzung der beiden Normen im Rahmen ihrer fur das
nachste Jahr bereits geplanten Uberarbeitung erfolgen konnte.

Als Zwischenldsung schlagt Deutschland eine Ergénzung der Ful3note 1 zu Absatz 6.8.2.1.2
vor, mit der die geltenden Anforderungen konkretisiert werden (siehe Anlage 1).

Der Vertreter der UIP macht darauf aufmerksam, dass der Textvorschlag Deutschlands keine
einzuhaltenden Grenzwerte enthalte und dass dies zu unterschiedlichen Auslegungen der zu-
standigen Behorden filhren kénne. Er fiigt hinzu, dass noch kein Verfahren fiir die Uberpriifung
der Festigkeit der Innenauskleidung existiere, und ist der Ansicht, dass vor einer Anderung
des RID zunéachst die Grundlagen in den entsprechenden Normen geregelt werden mussten.

Der Vertreter Deutschlands bestatigt, dass die Normungsarbeit unerlasslich sei. Dennoch ver-
tritt er die Meinung, dass die Konkretisierung in Form des vorgeschlagenen Textes als Hilfe-
stellung fur die zustandigen Behorden im Zulassungsverfahren dienen wiirde und bereits zum
heutigen Zeitpunkt unabhéngig von der Normungsarbeit vorgenommen werden kénne.

Die Arbeitsgruppe betrachtet die von Deutschland vorgeschlagenen Punkte als richtig. Der
Vertreter der UIP wird vom Vorsitzenden gebeten, der nachsten Sitzung der Standigen Ar-
beitsgruppe gegebenenfalls einen alternativen Textvorschlag zu unterbreiten.

Der Vorsitzende der Arbeitsgruppe und der Vertreter Deutschlands erklaren sich bereit, einen
Antrag zur Anpassung bzw. Erganzung der Normen EN 12663-2:2010 und EN 14025 zu for-
mulieren und den Normungsgremien zu unterbreiten.

TOP 8: Verschiedenes

Positionspapier der UIP

Informelles Dokument: INF.3 (UIP)

Der Vertreter der UIP erinnert in seinem informellen Dokument daran, dass in der Vergangen-
heit insbesondere Erfahrungen bei der Beférderung gefahrlicher Giter in Kesselwagen zu ei-
ner Fortentwicklung des RID in diesem Bereich beigetragen hatten. Dies habe insbesondere
zur Aufnahme der Sondervorschriften fur die Ausristung von Kesselwagen TE 22 und TE 25
gefuhrt. Bei der Einfiihrung neuer Beférderungstechnologien, wie die Verwendung von beson-
ders grof3en Tankcontainern, sollte deshalb darauf geachtet werden, dass die Vorschriften des


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dd3_infdoc_WGTankVehiTech/2019/RID_CE_GTT_INF_03_e_extra-large_tank-containers.pdf
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RID nicht zu einer Diskriminierung bestimmter Beférderungsmittel fihren. Wenn also fir be-
sonders grofl3e Tankcontainer eine Mindestwanddicke von 3 mm als ausreichend angesehen
werde, misste diese geringere Mindestwanddicke auch fur Kesselwagen zugelassen werden.

Der Vertreter des CEFIC entgegnet, dass fiur besonders grofRe Tankcontainer 3 mm als aus-
reichend angesehen wirden, wenn der Tragwagen auf3enliegende Langstrager hat. Umge-
kehrt mussten aber fur Kesselwagen héhere Wanddicken gelten, sofern diese keine aul3enlie-
genden Langstrager haben (siehe auch Absatz 20).

Zu einem weiteren vom Vertreter der UIP wahrend der Prasentation seines Dokuments er-
wahnten Punkt erklart der Vertreter des CEFIC, dass die Sondervorschrift TE 25 heute nicht
fur den Intermodalverkehr gélte. Eine Einfuhrung dieser Sondervorschrift fir den Intermodal-
verkehr misste in einer umsetzbaren Form geschehen. So kénnte beispielsweise ein Mindest-
abstand zwischen Pufferbohle und Tankboden des Tankcontainers oder Kesselwagens das
Schutzziel der Begrenzung der Schaden durch Uberpufferungen erfillen. Diese MaRnahme
musste aber auch fur alle Tankcontainer gelten, so dass bei Stoffen, bei denen die Sondervor-
schrift TE 25 aufgeflihrt ist, wegen des grol3eren Abstands zu den Puffern beispielsweise nur
zwei statt drei Tankcontainer auf einen Tragwagen verladen werden kénnten.

Zu der vom Vertreter der UIP aufgeworfenen Frage, wie im Betrieb sichergestellt werde, dass
besonders gro3e Tankcontainer nur auf geeignete Tragwagen verladen werden, erklart der
Vertreter des CEFIC, dass hierfur eine eindeutige Kennzeichnung erforderlich sei (siehe auch
Abséatze 27 und 28).

Aquivalenz der US-amerikanischen Bau- und Priifvorschriften fir Kesselwagen

Informelles Dokument: INF.2 (Sekretariat)

Mit dem informellen Dokument INF.2 legt das Sekretariat der Arbeitsgruppe das Dokument
OTIF/RID/CE/GTP/2019/1 der Standigen Arbeitsgruppe fur eine Vordiskussion vor.

Der Vertreter Deutschlands weist darauf hin, dass Deutschland bereits fur die 14. Tagung der
Arbeitsgruppe "Tank- und Fahrzeugtechnik" (Hamburg, 12. und 13. April 2016) eine Untersu-
chung der in Kanada und in den USA geltenden Vorschriften zum Bau und zur Nachrtstung
von Kesselwagen zur Beforderung von brennbaren Flussigkeiten und ihrer Relevanz fir das
RID vorgenommen habe. Als Diskussionsgrundlage habe damals das Dokument O-
TIF/RID/CE/GTT/2016/1 gedient, in dem die nordamerikanischen und die RID-Vorschriften in
einer Tabelle nebeneinander dargestellt wurden. Da sich diese Untersuchung aber nur auf
Kesselwagen fir brennbare Fliissigkeiten bezogen habe, ist Deutschland der Ansicht, dass es
durchaus sinnvoll wére, bei geniigenden finanziellen Mitteln ein Forschungsvorhaben fiir den
ganzheitlichen Vergleich der Bau- und Prufvorschriften fir Kesselwagen beider Systeme in
Auftrag zu geben.

Der Vorsitzende fligt hinzu, dass auch eine Gegenuberstellung aller weltweit geltenden Anfor-
derungen sinnvoll sein kdnnte.

Der Vorsitzende erinnert daran, dass man bereits bei der oben erwahnten Untersuchung der
nordamerikanischen Vorschriften im Jahr 2016 zu dem Schluss gekommen sei, dass beide
Systeme eine ausreichende Sicherheit gewahrleisten wirden, aber nicht zuletzt wegen unter-
schiedlicher Infrastruktur- und Betriebsbedingungen (wie z. B. Umgebungstemperaturbereich)
nur schwer zu vergleichen seien.

Im Falle eines Beitritts des Kooperationsrates der arabischen Staaten des Golfes (GCC) und
seiner Mitgliedstaaten zum COTIF sieht die Arbeitsgruppe als Mdglichkeit, die Verwendung
von nach den US-amerikanischen Vorschriften gebauten Kesselwagen entweder regional oder
innerstaatlich zu begrenzen. Grundsatzlich sollten aber die betroffenen Staaten Uberlegungen
anstellen, ob eine kiinftige Orientierung an den Regelungen des RID, inshesondere im Hinblick


http://otif.org/fileadmin/new/2-Activities/2D-Dangerous-Goods/2Dd3_infdoc_WGTankVehiTech/2019/RID_CE_GTT_INF_02_d_equivalence_of_US_tank-wagons.pdf
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/05_gef_guet/03_arb_gr_tank/01_2016_gt_tcv/CE_GTT_2016-01_d_DE_nordamerikanische_Kesselwagenvorschriften.pdf
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/05_gef_guet/03_arb_gr_tank/01_2016_gt_tcv/CE_GTT_2016-01_d_DE_nordamerikanische_Kesselwagenvorschriften.pdf

51.

52.

OTIF/RID/CE/GTT/2019-A

auf grenziberschreitende Verkehre zwischen den GCC-Staaten und den RID-Vertragsstaaten
nicht zweckmaniger sei.

Auf die Frage, ob in Zukunft vermehrt Verweise auf regional geltende CEN-Normen durch
weltweit geltende ISO-Normen ersetzt werden sollten, antwortet die Arbeitsgruppe eher ab-
lehnend. Es wird befilirchtet, dass bei der schwachen europdaischen Vertretung in den weltwei-
ten Normungsgremien die Kontrolle Uber das Regelwerk verloren gehen kdnnte.

Da es keine durchgehenden Eisenbahnbeférderungen zwischen Europa und Nordamerika
gibt, ist die Arbeitsgruppe der Meinung, dass keine Notwendigkeit besteht, die Vorschriften zu
harmonisieren. Falls aber in Zukunft fiir das nordamerikanische System weitgehende Ande-
rungen beschlossen werden, sollte ihre Relevanz fir das RID, wie im Jahr 2016 fir die Kes-
selwagen fir brennbare Flissigkeiten, Gberprift werden.
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Entwurf der Anderungen zum RID fiir eine Inkraftsetzung zum 1. Januar 2021

6.8.2.1.2
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Die Ful3note 1 erhalt folgenden Wortlaut:

ll]_)

Diese Anforderungen gelten als erfullt, wenn

a)

— die fur die Prufung der Konformitat mit der technischen Spezifikation fir die
Interoperabilitét (TSI) des Teilsystems «Fahrzeuge — Giterwagen» des Ei-
senbahnsystems in der Europaischen Union (Verordnung (EU) Nr. 321/2013
der Kommission vom 13. Marz 2013) benannte Stelle oder

— das fur die Prifung der Konformitéat mit den einheitlichen technischen Vor-
schriften (ETV) zum Teilsystem Fahrzeuge — Guterwagen bestimmte Pri-
fungsorgan: GUTERWAGEN — (Ref. A 94-02/2.2012 vom 1. Januar 2014)

zusatzlich zu den Anforderungen der oben genannten TSI oder ETV erfolgreich
die Kenformitat-mit-den-ersehriften-des-RIB nachfolgend aufgefiihrten Anforde-
rungen bewertet und durch die Ausstellung eines entsprechenden Zertifikats be-
statigt hat:

(1) Uberlagerung der fiir die Festigkeitsbewertung maRgeblichen Lastfalle mit
dem hoéchsten Betriebsdruck des Tanks

(2) Beriicksichtigung des Betriebstemperaturbereichs des Tanks bei den fir die
Festigkeitsbewertung maf3geblichen Lastfallen

(3) Bericksichtigung der Mindestwanddicke des Tanks nach den Unterabschnit-
ten 6.8.2.1 und 6.8.2.6 RID bei den fur die Festigkeitsbewertung mafl3gebli-
chen Lastfallen

(4) Sondervorschriften TE 22 und TE 25 nach Abschnitt 6.8.4 RID

und fur Tanks mit Innenauskleidung

b)

die fir die Baumusterpriifung nach Absatz 6.8.2.3.1 RID zustdndige Behérde o-
der eine von ihr bestimmte Stelle die Festigkeit der Innenauskleidung in den flr
die Festigkeitsbewertung des Tanks maRgeblichen Lastfallen geprift und be-
scheinigt hat. Hierzu sind dieser die notwendigen Daten der Festigkeitsbewer-
tung (insbesondere die maximalen Dehnungen in der Tankwandung fir alle rele-
vanten Lastfalle und gegebenenfalls deren Kombinationen) zur Verfiigung zu
stellen."
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