Organisation intergouvernementale pour les transports internationaux ferroviaires
Zwischenstaatliche Organisation fur den internationalen Eisenbahnverkehr
Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail

\&/

o1

g

OTIF/RID/CE/GTDD/2016-A
3. Mai 2016

Original: Deutsch

AN DIE REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER OTIF UND
AN DIE REGIONALEN ORGANISATIONEN, DIE DEM COTIF BEIGETRETEN SIND

Bericht der 5. Sitzung der Arbeitsgruppe "Entgleisungsdetektion" des
RID-Fachausschusses

(Bern, 19. und 20. April 2016)

Tel. +41 (0) 31 359 10 10 Fax +41 (0) 31 359 10 11 info@otif.org Gryphenhibeliweg 30 CH - 3006 Bern




OTIF/RID/CE/GTDD/2016-A

1.

Auf Einladung des Sekretariats der OTIF fand die 5. Tagung der Arbeitsgruppe "Entgleisungs-
detektion" des RID-Fachausschusses am 19. und 20. April 2016 in Bern statt.

Folgende Staaten haben an den Beratungen der Sitzung teilgenommen: Deutschland, Finn-
land, Frankreich, Italien, Niederlande, Ruméanien, Schweiz, Turkei und Vereinigtes Konigreich.
Die Europaische Kommission und die Europdische Eisenbahnagentur (ERA) waren ebenfalls
vertreten. Dartber hinaus haben der Europaische Rat der chemischen Industrie (CEFIC), die
Gemeinschaft Europaischer Bahnen (CER), der Internationale Eisenbahnverband (UIC), die
Internationale Union der Guterwagen-Halter (UIP) und die Internationale Vereinigung der Ge-
sellschaften fur den Kombinierten Verkehr Schiene-StralRe (UIRR) an der Tagung teilgenom-
men (siehe Anlage IlI).

Da das Thema der Entgleisungsdetektion unter anderem auch fahrzeugbezogene Bestim-
mungen betrifft, wurden auch die Teilnehmer des Fachausschusses fir technische Fragen
(CTE) der OTIF eingeladen.

Vorsitz der Arbeitsgruppentagung

Bei der 2. Tagung der Arbeitsgruppe war Herr Francois Le Fort (Schweiz) bis auf Widerruf
zum Vorsitzenden gewahlt worden.

TOP 1: Annahme der Tagesordnung

Die Arbeitsgruppe nimmt die im Einladungsschreiben A 81-02/503.2016 vom 8. Februar 2016
enthaltene vorlaufige Tagesordnung an. Es wird beschlossen, den Tagesordnungspunkt 3
(Nutzen von mechanischen Entgleisungsdetektoren) zu streichen.

Da bei der letzten Tagung der Arbeitsgruppe beschlossen wurde, die verpflichtende Einfiih-
rung mechanischer Entgleisungsdetektoren nicht mehr weiterzuverfolgen, halten verschiedene
Teilnehmer eine Fortsetzung der Diskussion zu mechanischen Entgleisungsdetektoren fiir
nicht mehr erforderlich. Andere Delegierte sind der Meinung, dass die Arbeitsgruppe stattdes-
sen Anforderungen an elektronische Detektionssysteme formulieren sollte.

Es wird vereinbart, den Schwerpunkt dieser Tagung auf den Tagesordnungspunkt 6 (Vorberei-
tung eines Schlussberichts) zu legen.

TOP 2: Genehmigung des Berichts der 4. Tagung

Die Arbeitsgruppe genehmigt den vom Sekretariat verfassten und verteilten Entwurf des Be-
richts der 4. Tagung (Paris, 16. und 17. Dezember 2015) in Dokument [OTIF/RID/CE/GTDD/
2015-C] mit den von der Europaischen Kommission zu den Abséatzen 22, 23 und 27 vorge-
schlagenen Anderungen sowie mit der vom Vertreter Frankreichs mindlich beantragten Strei-
chung eines Satzes in Absatz 11 an.

TOP 6: Vorbereitung eines Schlussberichts fir die 54. Tagung des RID-Fachaus-
schusses (Bern, 25. Mai 2016) und die Sitzung des Fachausschusses fir tech-
nische Fragen (Bern, 7. und 8. Juni 2016)

Weiteres Vorgehen

Dokument: OTIF/RID/CE/GTDD/2016/1 (Schweiz)

Unter Berucksichtigung der bei der 4. Tagung der Arbeitsgruppe getroffenen Festlegungen
schlagt der Vertreter der Schweiz in seinem Dokument 2016/1 vor, Anforderungen an freiwillig
zu verwendende mechanische Entgleisungsdetektoren in die Technischen Spezifikationen fir
die Interoperabilitdt aufzunehmen und einen Gesamtzeitplan fur die schrittweise Einflihrung
der Entgleisungsdetektion aufzustellen, um den Rechtsbeteiligten einen klaren Hinweis zu ge-
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ben, dass kunftig Wagen mit Entgleisungsdetektoren ausgerustet werden missen und elekt-
ronische Ldsungen zlgig entwickelt werden sollten.

Verschiedene Teilnehmer begriiRen grundsatzlich eine verbindliche Einfihrung von elektroni-
schen Entgleisungsdetektoren im RID. Einige Teilnehmer sehen diese Vorgehensweise je-
doch als verfriiht an, da aufgrund der Tatsache, dass elektronische Systeme noch nicht zur
Verfligung stehen, jeder heute angenommene Text in der Zukunft nicht mehr anwendbar sein
kénnte. Dartber hinaus sollten vor der verbindlichen Einfiihrung eines neuen Entgleisungsde-
tektionssystems weitere detaillierte Analysen, insbesondere zum Kosten/Nutzen-Verhaltnis
vorliegen. Andere Teilnehmer lehnen jede Verpflichtung ab, um den Marktteilnehmern die
Freiheit der Wahl zwischen den verfligharen Sicherheitsmaflinahmen zur Pravention von Ent-
gleisungen bzw. zur Minderung der Folgen von Entgleisungen zu belassen.

Die Arbeitsgruppe sieht sich nicht in der Lage eine Aussage zu Vorschlag 3 (verpflichtende
Ausrustung aller Guterwagen) zu treffen.

Einige Teilnehmer lehnen den Vorschlag 2 (Beférderung gefahrlicher Giter, fir die Kesselwa-
gen mit Entgleisungsdetektoren vorgeschrieben sind, nur in Zigen, in denen alle Wagen mit
Entgleisungsdetektoren ausgeristet sind) ab, da eine solche Vorschrift die Eisenbahngefahr-
gutbefdérderung betrachtlich erschweren wiirde.

Der Vertreter der Schweiz behdlt sich vor, seinen gegebenenfalls Giberarbeiteten Antrag der
6. Tagung der standigen Arbeitsgruppe des RID-Fachausschusses (Bern, 23. bis 25. Mai
2016) vorzulegen.

Vorbereitung eines Schlussberichts

Dokumente: OTIF/RID/CE/GTDD/2016/2 (ERA)
OTIF/RID/CE/GTDD/2016/3 (Vorsitzender)

Auf der Basis des von der Européischen Eisenbahnagentur (ERA) unterbreiteten Dokuments
2016/2 fuhrt die Arbeitsgruppe eine ausfiihrliche Diskussion Gber den Schlussbericht der Ar-
beitsgruppe, welcher der 54. Tagung des RID-Fachausschusses (Bern, 25. Mai 2016) und der
Sitzung des Fachausschusses fir technische Fragen (Bern, 7. und 8. Juni 2016) vorgelegt
werden soll.

Die Arbeitsgruppe nimmt eine Reihe von Korrekturen und Ergdnzungen an dem von der ERA
vorbereiteten Entwurf des Schlussberichts vor. Dabei werden auch die im Dokument 2016/3
des Vorsitzenden enthaltenen Bemerkungen berticksichtigt. Der von der Arbeitsgruppe ange-
nommene Schlussbericht ist dem vorliegenden Bericht als Anlage 1l beigefligt. Die gednderten
und erganzten Textteile sind rot hervorgehoben.

Beendigung der Tagung

Es wird vereinbart, den vorliegenden Bericht allen Teilnehmern der Arbeitsgruppe zur Kennt-
nisnahme zuzuleiten und der nachsten Tagung der stdndigen Arbeitsgruppe des RID-
Fachausschusses zu unterbreiten. Der Vorsitzende wird gebeten, den Bericht bei dieser Ta-
gung vorzustellen.

Die von der Arbeitsgruppe bei ihren vorhergehenden Sitzungen formulierten Fragestellungen
in Bezug auf den mechanischen Entgleisungsdetektor und in Bezug auf bereits erkennbare
magliche Alternativen wurden wegen der Entscheidung, die verpflichtende Einfiihrung mecha-
nischer Entgleisungsdetektoren nicht mehr weiterzuverfolgen, nicht zu Ende gefiihrt. Dennoch
halt es die Arbeitsgruppe fir sinnvoll, diese in der Anlage | enthaltene Liste der standigen Ar-
beitsgruppe des RID-Fachausschusses vorzulegen.
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18. Der Vorsitzende fasst die Fragen zusammen, die von der Arbeitsgruppe nicht vertieft werden
konnten:

— Entgleisungen in Tunnels,
— automatische Bremsauslésung durch den Detektor versus Alarm in der FUhrerkabine,
— Untersuchung der ein- bis zweimal jahrlich festgestellten Fehlalarme in der Schweiz.

19. Der Vorsitzende dankt den Teilnehmern fir ihre konstruktive Mitarbeit. Die Arbeitsgruppe
dankt dem Vorsitzenden fir sein Engagement und seine sehr gute Verhandlungsfiihrung.
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Anlage |

Fragestellungen in Bezug auf den mechanischen Entgleisungsdetektor und in Bezug auf
bereits erkennbare mogliche Alternativen

A. Kosten/Nutzen

- Kosten-Nutzen-Analyse der Installation, Verwendung und Instandhaltung von verbindlich vor-
geschriebenen Entgleisungsdetektoren

I.  Kosten: Installation, Verwendung und Instandhaltung von mechanischen Entgleisungsdetekto-
ren

Anschaffungskosten: € 1 200 pro Wagen bei geringem Produktionsvolumen und € 1 000
bei hoherem Produktionsvolumen (Informationen von Knorr-Bremse)

Installationskosten: maximal € 800 pro Wagen (Informationen von Knorr-Bremse)

Wartungskosten: € 300 pro Entgleisungsdetektor alle 8 Jahre (Dokument 2015/4 der
UIP)

Kosten fur

Eignungsprufungen: € 10 000 pro Wagenbauart (Dokument 2015/3 des Vereinigten Ko-

nigreichs); es muss jedoch nicht jede Wagenbauart gesondert beur-
teilt werden (Knorr-Bremse)

Il. Erwarteter Nutzen

— weniger Todes- und Verletzungsfalle

— weniger Schaden an den Gleisen

— weniger Wagen, die repariert oder ersetzt werden missen

— weniger Stunden Verkehrsstorungen (oder potenzieller Streckensperrung)
— geringeres Ausmald an Umweltschaden

lll. Wer zahlt vs. wer hat den Nutzen — Zahlungsbereitschaft der betreffenden Akteure
Die Arbeitsgruppe ist sich einig, dass bei den kiinftigen Diskussionen der Umstand auf3er Acht
gelassen werden sollte, dass Kosten bei einem Beteiligten entstehen, der Hauptnutzen aber

anderen Beteiligten zuféllt (siehe Absatze 11 und 12 des Dokuments 2015/5).

Damit in Zusammenhang stehende Fragen:

10. Was sind die Kosten der Entgleisungsdetektoren (Apparat, Installation, Instandhaltung, Revisi-
on)? Unterscheidung zwischen dem aktuellen und dem in Zukunft erwarteten Preis.

B. Technische und den Eisenbahnbetrieb betreffende Aspekte

- Ermittlung und Analyse des Fortschritts bei den Entgleisungsdetektoren in den Bereichen Be-
trieb_und Sicherheit seit September 2009 (Datum der letzten Vereinbarung zwischen RISC-
Ausschuss und Ausschuss fiir die Beforderung geféahrlicher Giiter), einschliellich der Auswir-
kungen einer automatischen Bremsung des Zuges, der Wahrscheinlichkeit eines Fehlalarms
und der Einsatzbedingungen im Winter

I.  Zwangsbremsung vs. Entscheidung durch den Triebfahrzeugfuhrer
Il. Reaktion auf eine Entgleisung im Tunnel
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M.
V.

Einsatzbedingungen im Winter
Fehlauslésung: Wahrscheinlichkeit, Folgen

Damit in Zusammenhang stehende Fragen:

1. Was sind die Vor- und Nachteile der Entgleisungsdetektion?

2. In welchem Male ist der Entgleisungsdetektor bei Ausriistung aller Gefahrgutwagen oder von
Gefahrgutwagen eines bestimmten Typs in der Lage, solche Auswirkungen von Entgleisungen
zu verhindern, die zu einem Austreten gefahrlicher Guter fihren kdnnen?

3.  Worin liegt der Vorteil einer Ausristung verschiedener oder aller Wagen in einem Zug mit Ent-
gleisungsdetektoren?

6. Gibt es Entwicklungen im Eisenbahnverkehr (z. B. neue Bremsblocke), die neue Fragen in
Bezug auf die Laufsicherheit aufwerfen kénnten?

Anmerkung: Information Uber die Implementierung der von DNV empfohlenen technischen
MalRnahmen durch die Sicherheitsbehérden.

1. Was sind die Vor- und Nachteile einer Zwangsbremsung (z. B. schnelle Reaktion, (keine)
Uberbriickung des Nothalts, (keine) Entscheidung durch den Triebfahrzeugfuhrer)?

5. Wie verlasslich sind die momentan auf dem Markt erhaltlichen Entgleisungsdetektoren in Be-
zug auf die Detektion (Fehlauslésung, keine Auslésung, Bedingungen bei niedrigen Tempera-
turen)?

6. Wie sind Fehlauslésungen in diesem Zusammenhang zu definieren?

7. Welche Probleme resultieren aus Fehlauslésungen?

8. Wie viele Hersteller fur Entgleisungsdetektoren gibt es?

9. Wie kann die Anzahl der verfiigbaren Systemarten erhéht werden?

11. Wie beeinflusst eine Zwangsbremsung das Verhalten des Zuges (z. B. Entkuppeln)?

12. Welche Erfahrungen bestehen in Bezug auf bereits im Einsatz befindliche Entgleisungsdetek-
toren?

C. Rechtliche Aspekte, Zulassungsverfahren

Analyse der Auswirkungen einer Einfihrung obligatorischer Entgleisungsdetektoren im Zulas-
sungsprozess von Eisenbahnfahrzeugen in EU-/OTIF-Staaten

Auswirkungen einer Einfiihrung obligatorischer Entgleisungsdetektoren im Zulassungsprozess
von Eisenbahnfahrzeugen in EU-/OTIF-Staaten

Damit in Zusammenhang stehende Fragen:

2.

3.

Besteht ein rechtliches Problem mit Zwangsbremsungen aus der Sicht der TSI zur Sicherheit
in Eisenbahntunneln?

Liegt eine Norm zur Funktionalitat und zu den Eigenschaften von Entgleisungsdetektoren vor?
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4. Wie wird die Beurteilung vorgenommen, ob ein Typ eines Entgleisungsdetektors fur die Aus-
ristung von Wagen geeignet ist?
D. Alternativiosungen

Auflistung alternativer MaRnahmen zur obligatorischen Verwendung von Entgleisungsdetekto-
ren und deren Effizienz (einschliel3lich Préventivmalnahmen) und Bewertung ihrer Vor-
/Nachteile im Vergleich zu Entgleisungsdetektoren hinsichtlich Kosten und Sicherheit

Alternative MalRhahmen
Vor-/Nachteile

Damit in Zusammenhang stehende Fragen:

1. Welche Detektionseinrichtungen als Alternative zu mechanischen Entgleisungsdetektoren sind
erkennbar? (z. B. elektronische Detektoren mit/ohne Kabelverbindung im Zugverband)

2. Welche Vor- und Nachteile haben diese Alternativen?

E. Sonstiges

4. Gibt es Erkenntnisse, dass Sicherheitsmalinahmen in Bezug auf Entgleisungsdetektion nicht
mehr notwendig sind
a) im Allgemeinen,
b) nurim Zusammenhang mit der Beférderung gefahrlicher Giter?

5. Muss angenommen werden, dass Entgleisungen auch in Zukunft auftreten werden und des-

halb bei der Beférderung gefahrlicher Giter in Betracht gezogen werden miissen?
Antworten:

Seit 2009 sind Entgleisungen aufgrund verschiedener Sicherheitsmalihahmen zuriickgegan-
gen (in welchem Maf3e?). Entgleisungen treten auf. Obwohl der Entgleisungsdetektor eine ers-
te Entgleisung nicht verhindern kann, kann er die Auswirkungen einer Entgleisung abschwa-
chen. Ein Weiterfahren des Zuges mit entgleisten Wagen wird zu Schéden an der Infrastruktur
und am Rollmaterial fihren und kann ein Umkippen der Wagen und Undichtheiten der Tanks
hervorrufen.
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Anlage Il

Entwurf des Schlussberichts der Arbeitsgruppe "Entgleisungsdetektion” des RID-
Fachausschusses

Hintergrund

1.

Seit dem Vorschlag des RID-Fachausschusses fir die Beférderung gefahrlicher Guiter, Be-
stimmungen zur Entgleisungsdetektion einzufiihren, haben zahlreiche Diskussionen und kon-
textuelle Entwicklungen viele neue Aspekte des Themas zu Tage gefordert.

Dabei mussten insbesondere viele neue Informationen (siehe Fuf3noten) in Erwégung gezo-
gen werden, um eine mdogliche Losung zur nachhaltigen und effizienten Umsetzung dieser
neuen Sicherheitsfunktion — Entgleisungsdetektion — im Eisenbahnguterverkehrssystem zu
bestimmen.

Unter Beriicksichtigung dieser Entwicklungen wurden einige richtungsweisende Entscheidun-
gen getroffen, darunter:

— die Klarstellung in Abschnitt 7.1.1 der Fassung 2013 des RID, dass die freiwillige Verwen-
dung von Entgleisungsdetektoren unter der Bedingung erlaubt ist, dass der geltende
Rechtsrahmen fur die Inbetriebnahme dieser Fahrzeuge eingehalten wird, und

— der Hinweis des Rates der EU* von Mai 2014, dass "(...) die Europaische Eisenbahnagen-
tur in Zusammenarbeit mit den zustandigen Stellen ihre Arbeit an der Ermittlung einer
nachhaltigen Lésung fiir die Ortung von Entgleisungen und die Abmilderung von deren
Folgen, einschlielilich der kiinftigen Umsetzung dieser Ldsung, fortsetzen (sollte)."

Als Meilenstein schlagt dieser Bericht unter Beriicksichtigung der seit 2009 gesammelten In-
formationen und des in den jingsten Diskussionen der RID-Arbeitsgruppe "Entgleisungsdetek-
tion" erzielten Fortschritts einen gangbaren und nachhaltigen Weg vorwarts vor.

Hauptergebnisse der Diskussion der Arbeitsgruppe "Entgleisungsdetektion” des RID-
Fachausschusses

5.

Auf der Grundlage eines Vorschlags der Europaischen Kommission? hat die RID-
Arbeitsgruppe "Entgleisungsdetektion” ihre Diskussionen auf die folgenden Themen fokus-
siert:

— den Fortschritt bei den Entgleisungsdetektoren in den Bereichen Betrieb und Sicherheit
seit September 2009 (Datum der letzten Vereinbarung zwischen dem RISC-Ausschuss
und dem Gefahrgutausschuss der EU zur Entgleisungsdetektion), einschlie3lich Auswir-
kungen einer automatischen Bremsung des Zuges, Wahrscheinlichkeit eines Fehlalarms
und Einsatzbedingungen im Winter,

— eine Kosten-Nutzen-Analyse der Installation, Verwendung und Instandhaltung von ver-
bindlich vorgeschriebenen Entgleisungsdetektoren,

— die Folgen einer verbindlich vorgeschriebenen Einfuhrung von Entgleisungsdetektoren im
Zulassungsprozess von Eisenbahnfahrzeugen in EU-/OTIF-Staaten,

1 Beschluss des Rates 2014/327/EU vom 6. Mai 2014.

2 Europaische Kommission — Next steps of the working group (Nachste Schritte der Arbeitsgruppe),
OTIF/RID/CE/GTDD/2015/1, 2015.
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— alternative MalRBnahmen zur verbindlich vorgeschriebenen Verwendung von Entgleisungs-
detektoren und deren Effizienz (einschlie3lich PraventivmalRnahmen) und Bewertung ihrer
Vor-/Nachteile im Vergleich zu Entgleisungsdetektoren hinsichtlich der Kosten und der Si-
cherheit.

Die wichtigsten Diskussionsergebnisse, die die Ausarbeitung einer nachhaltigen Lésung ent-
scheidend beeinflussen kénnten, sind nachstehend aufgefiihrt. Diese Erkenntnisse sollten als
Grundlage fir die Beschlussfindung betreffend die nachsten Schritte dienen.

Sicherer Betrieb und Interoperabilitdt von mit Entgleisungsdetektoren ausgeristeten Fahrzeugen

(Bremskraft im Zugverband, Inbetriebnahmegenehmigung von mit Detektoren ausgeristeten Fahr-
zeugen)

7.

10.

11.

Im Anschluss an die Analyse der jingsten wissenschaftlichen Ergebnisse zur Langsdynamik
in Ziigen in Bremssituationen® und wie bereits im Bericht von Det Norske Veritas* erwéhnt, hat
die Arbeitsgruppe zur Kenntnis genommen, dass die automatische Bremsauslosung durch
mechanische Detektoren im Vergleich zu einer vom Anfang des Zuges ausgeldsten
Bremsung zu erh6éhten Druckkraften fihren kann. Die Hohe dieser Druckkréafte hangt
von der Zugzusammenstellung und betrieblichen Parametern, wie die Bremsstellung
ab. Das Risiko in Zusammenhang mit erh6hten Druckkréaften als Folge einer Fehlauslo-
sung wurde nicht quantifiziert.

Es wurde festgestellt, dass Fehlauslésungen® mechanischer Detektoren etwa ein bis zweimal
pro Jahr bei dem mit Entgleisungsdetektoren ausgeristeten Schweizer Wagenpark — rund
1000 Wagen aufgetreten sind. Die Fehlauslésungen in der Schweiz haben wahrend des
zwanzigjahrigen Betriebs nicht zu Zwischenféllen gefiihrt, was mit der Art und Weise, wie die-
se Zige betrieben werden, zusammenhéngen kann.

Studien legen nahe, dass Fehlauslésungen zu erhdhten Druckkraften und den damit zusam-
menhangenden betrieblichen Risiken fuhren konnen. Die Arbeitsgruppe kommt zu dem
Schluss, dass es notwendig ist die Anforderungen zu harmonisieren, um den sicheren
und interoperablen Betrieb von mit dieser Technik ausgestatteten Guterziigen sicher-
zustellen. Dies konnte helfen, die Anwendung des ersten Absatzes der Bem. in Abschnitt
7.1.1 klarzustellen.

Die Arbeitsgruppe kam Uberein, dass diese harmonisierten Anforderungen von der Euro-
paischen Eisenbahnagentur in Form von Technischen Spezifikationen fur die Interope-
rabilitat ausgearbeitet und in die entsprechenden COTIF-Anhdnge (APTU/ATMF) in Form
von Einheitlichen Technischen Vorschriften Gbertragen werden sollten.

Fur die Zwischenzeit nahm die Arbeitsgruppe zur Kenntnis, dass die freiwillige Verwendung
der derzeit verfuigbaren Technik, wie in Abschnitt 7.1.1 des RID bereits erwahnt, weiterhin
zugelassen ist, die Eisenbahnunternehmen fiir die Uberpriifung jeglicher damit in Ver-
bindung stehenden Betriebsrisiken zustdndig sind und dass das Verfahren zur
Inbetriebnahmegenehmigung®’ von Fahrzeugen, einschlieRBlich der Gemeinsamen Sicher-

3 Dr. Daniel Bing, Entgleisungsdetektion im Schienenguterverkehr — Analyse der Einfliisse auf die Zug-
langsdynamik, ISBN: 978-3-87154-520-7, Oktober 2014.

4 Det Norske Veritas Ltd, Assessment of freight train derailment risk reduction measures — Report B3 -
Top ten ranking of safety measures (Bewertung der MalBnahmen zur Senkung des Risikos der Entglei-
sung von Glterziigen — Bericht B3 — Ranking der zehn besten Sicherheitsmaflinahmen), BAO00777/08,
2011.

5 Mit dem Begriff "Fehlauslésung” wird die Auslésung des Bremssystems durch eine Einrichtung zur Ent-
gleisungsdetektion bezeichnet, die nicht von einer Entgleisung herrihrt.

6 Richtlinie 2008/57/EG des Européaischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008 iiber die Intero-
perabilitat des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft.
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12.

heitsmethode fiir die Risikobewertung®®, in der Europaischen Union Anwendung findet und
dass entsprechende Einheitliche Technische Vorschriften'®* im COTIF-Raum anwendbar
sind.

Daruber hinaus wurde klargestellt, dass die Umsetzung des UIC-Merkblatts 541-08 "Bremse
— Vorschriften fir den Bau der verschiedenen Bremsteile — Entgleisungsdetektoren fur Glter-
wagen" fur die Einhaltung des anwendbaren Rechtsrahmens betreffend Risikobewertung
und Inbetriebnahmegenehmigung nicht ausreichend ist.

Kosteneffiziente und nachhaltige Entwicklung der Entgleisungsdetektion

(Alternativmalinahmen, technischer und wissenschattlicher Fortschritt, Umsetzung von Innovatio-
nen)

13.

14.

Die Untersuchung der Kosten fiir die Verwendung der heute auf dem Markt verfiigharen me-
chanischen Detektoren hat die in den entsprechenden Berichten*?'*** enthaltenen Annahmen
bestatigt, wobei auch mogliche Zusatzkosten in Zusammenhang mit der sicheren Integration
dieses neuen Ausristungsteils in das Eisenbahnsystem ausgemacht wurden. Durch diese
moglichen Extrakosten wirden die Ergebnisse der Berichte noch bestarkt, die bereits
ein geringeres Kosten-Nutzen-Verhéltnis der Entgleisungsdetektoren im Vergleich zu
anderen, effizienteren Mal3hahmen zur Reduzierung des Entgleisungsrisikos von Giiterziigen
aufgedeckt hatten.

In dieselbe Kerbe schlagen sowohl Dr. Bings Dissertation als auch das D-Rail-Forschungs-
projekt der EU™'*" die beide klare Hinweise darauf enthalten, dass elektronische Lésungen
durchfuhrbar und effizienter waren. Dieses Ergebnis scheint tragfahig zu sein, da die Digitali-

10

7 Empfehlung der Kommission vom 5. Dezember 2014 zu Fragen beztiglich der Inbetriebnahme und Nut-
zung von strukturellen Teilsystemen und Fahrzeugen gemaf den Richtlinien 2008/57/EG und
2004/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates.

8 Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 2013/402 der Kommission vom 30. April 2013 tber die gemeinsame
Sicherheitsmethode fir die Evaluierung und Bewertung von Risiken.

9 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1136 der Kommission vom 13. Juli 2015 zur Anderung der Durch-
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sierung des gesamten Eisenbahnguterverkehrs begonnen hat und schnell fortschreiten sollte,
wodurch gute Ausgangsbedingungen fir den Einsatz neuer elektronischer Sicherheitseinrich-
tungen geschaffen werden. In der Folge ist es wahrscheinlich, dass elektronische Losun-
gen der Entgleisungsdetektion, die in der Vergangenheit nicht umsetzbar waren, sich in
naher Zukunft zu kosteneffizienten L6sungen entwickeln.

Es wurde festgestellt, dass die Ausristung des gesamten Guterwagenparks mit elektroni-
schen Entgleisungsdetektoren den gréf3ten Nutzen in Bezug auf die Sicherheit bewirken wiir-
de.

UNIFE hat bestétigt, dass bereits Prototypen elektronischer Detektoren entwickelt wur-
den, und hat mit Blick auf den Gesamtkontext und die Ziele von Shift2Rail*® angekundigt,
dass falls der Shift2Rail-Rahmen weitere Entwicklungen elektronischer Prototypen un-
terstliitzen wiirde, in 6 bis 8 Jahren neue Produkte verflugbar sein werden.

Es wurde zur Kenntnis genommen, dass elektronische Detektionstechnologien bereits
erfolgreich in Reisezilige integriert wurden.

In Ubereinstimmung mit den Ergebnissen des D-Rail-Projekts und der Studie von Herrn Dr.
Bing war die Arbeitsgruppe der Ansicht, dass der Einsatz von Telematikanwendungen im
Eisenbahnguterverkehr ein neues Umfeld fur die Verwendung zahlreicher elektroni-
scher Sensoren, durch die auch "Praventionsalarme" ermdéglicht wirden, schaffen und
so zu einem flexibleren und sichereren Betrieb von Giiterziigen beitragen und moéglicherweise
das Kosten/Nutzen-Verhaltnis verbessern wirde.

Angesichts dieser aus der Diskussion hervorgegangenen neuen Aspekte war die Arbeitsgrup-
pe der Ansicht, dass zur Aufrechterhaltung eines positiven wirtschaftlichen Kontextes
fur die Entwicklung elektronischer Technologien mechanische Detektoren nicht zwin-
gend vorgeschrieben werden sollten.

Vorschlag fiir das weitere Vorgehen

19.

In Ubereinstimmung mit diesen Ergebnissen der RID-Arbeitsgruppe "Entgleisungsdetektion”
und angesichts der allgemeinen Ziele des Weil3buchs der Europaische Union zum Verkehr
aus dem Jahr 2011 sowie des gemeinsamen Unternehmens Shift2Rail werden dem RID-
Fachausschuss die folgenden Empfehlungen unterbreitet:

— Die Verwendung mechanischer Detektionstechnologien sollte freiwillig bleiben, so dass
kein Anderungsbedarf im RID und insbesondere in der Bemerkung in Abschnitt 7.1.1 ent-
steht.

— Eisenbahnunternehmen und Eisenbahnsicherheitsbehérden sollten insbesondere den si-
cheren Einsatz solcher mechanischen Detektoren unter Einhaltung der geltenden Geset-
ze Uberwachen; auch eine Uberprifung der existierenden Betriebsvorschriften ist ratsam,
insbesondere mit Blick auf die bei der Verwendung derartiger Detektionstypen zuldssigen
Druckkrafte.

— Auch wenn die sichere Verwendung von Entgleisungsdetektoren unter der Verantwortung
der Eisenbahnunternehmen steht, sollten harmonisierte Technische Spezifikationen ent-
wickelt werden, mit denen die Interoperabilitat dieser Systeme sichergestellt und die ent-
sprechenden Sicherheitsrisiken verhindert werden.

— Solche Technischen Spezifikationen sollten beide Detektortypen abdecken: 1) Diejenigen,
die die Bremsen im Zugverband ausldsen (nach einer Entgleisung), und 2) diejenigen, die
einen Alarm im Fihrerstand auslésen (entweder vor oder nach einer Entgleisung).

18 Gemeinsames Unternehmen Shift2Rail — Mehrjahriger Aktionsplan — Brussel, November 2015.
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20.

21.
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Diese Technischen Spezifikationen sollten von der Européischen Eisenbahnagentur ent-
wickelt werden. Es wird empfohlen, dass die Europaische Eisenbahnagentur folgende
Punkte berlcksichtigt:

— technische Vorschriften des UIC-Merkblatts 541-08,

— Anforderungen fur den sicheren Betrieb von mit mechanischen Entgleisungsdetekto-
ren ausgerusteten Wagen,

— Anforderungen in Bezug auf das beteiligte Eisenbahnpersonal,

— Anforderungen fir die klare Information tiber das Vorhandensein von Entgleisungsde-
tektoren im Zugverband,

— sonstige Vorschriften wie jene im Allgemeinen Verwendungsvertrag (AVYV).

In Ubereinstimmung mit der zwischen ERA, GD MOVE und OTIF geschlossenen Verwal-
tungsvereinbarung vom Oktober 2013 wird das Sekretariat der OTIF von der Européi-
schen Eisenbahnagentur in die Entwicklung dieser Spezifikationen einbezogen.

Die Europaische Eisenbahnagentur wird dariiber hinaus gebeten, Gefahrgutbeforde-
rungsexperten aus den RID-Vertragsstaaten zu ihren Arbeitsgruppen einzuladen.

Da die Entwicklung, Annahme und Inkraftsetzung solcher technischen Spezifikationen ei-
nige Zeit in Anspruch nehmen wird, wird die Européische Eisenbahnagentur gebeten, so
bald wie mdglich Leitlinien oder beste Verfahren herauszugeben, die den Sektor bis zur
Verfugbarkeit neuer technischer Spezifikationen beim Umgang mit Entgleisungsdetekto-
ren unterstutzen.

Die Européaische Eisenbahnagentur wird auch gebeten, einen Zeitplan fir die Einfihrung
des Entgleisungsdetektionssystems zu entwerfen.

Die Entwicklung elektronischer Technologien auf der Basis verlasslicher Meldungen von
Alarmen muss angesichts seiner eindeutig positiven Einschatzung geférdert werden. Da
diese Technologien von allen Diskussionsteilnehmern auferst positiv eingeschéatzt wur-
den, sollten die Prototypen elektronischer Detektoren, einschlie3lich Vorfihrmodelle, wei-
terentwickelt werden.

Zur Maximierung der Kosteneffizienz elektronischer Detektoren sollte auch eine Funktion
zur Uberwachung des Zugzustandes eingefiihrt werden, mit der verschiedene Alarmstu-
fen vor dem Auftreten einer Entgleisung gemeldet werden kénnen, so dass zusatzlich zur
Detektion von Entgleisungen auch deren Verhinderung méglich wird.

Die Entwicklungsmdglichkeiten solcher Vorfihrmodelle im Rahmen von Shift2Rail sollten
von der Européaischen Kommission geprift werden.

Diese strategischen Ausrichtungen sollten allen beteiligten Parteien klare Hinweise zur weite-
ren Entwicklung der Entgleisungsdetektion und Alarmmeldefunktionen in Giterziigen geben.

Sollte der RID-Fachausschuss die oben genannten Empfehlungen annehmen, wird sich
daraus die folgende MalRnahmenabfolge der Europdischen Kommission, der Europaischen Ei-
senbahnagentur und des Fachausschusses fir technische Fragen ergeben:

der Ausschuss fir technische Fragen und die Europaische Kommission werden gebeten,
diese Handlungsweisen zu unterstitzen;



OTIF/RID/CE/GTDD/2016-A

die Europaische Kommission sollte gebeten werden, einen delegierten Rechtsakt in den
Jahren 2016/2017 anzunehmen, mit dem die Europdische Eisenbahnagentur aufgefordert
wird, die entsprechenden Technischen Spezifikationen fir beide Arten der Entgleisungs-
detektion zu entwickeln;

die Européaische Eisenbahnagentur sollte diese Spezifikationen in den Jahren 2017/2018
entwickeln und ihre Empfehlungen an die Européaische Kommission im Juli 2018 abgeben;

die Europaische Eisenbahnagentur sollte den RID-Fachausschuss und den Ausschuss fir
technische Fragen regelmallig Uber den Fortschritt der Arbeiten informieren;

die Europaische Kommission sollte die Uberarbeiteten Technischen Spezifikationen in
Form eines Exekutivaktes im Jahr 2019 annehmen und der Ausschuss fur technische
Fragen der OTIF sollte aquivalente Bestimmungen in Form einheitlicher technischer Vor-
schriften annehmen.
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