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Groupe de travail informel sur la télématique — [2finition
d’une identification des marchandises dangereuses a
transporter pour les applications télématiques

Observations de I'Union internationale des chemmde fer (UIC) et du
Comité international des transports ferroviaires (4T) sur le document
OTIF/RID/RC/2011/35 — ECE/TRANS/WP.15/AC.1/2011/3%le la
Commission Européenne et sur le document INF. 8 déllemagne.

Introduction

1. Le document OTIF/RID/RC/2011/35 de la Commisséamopéenne demande que

soit fixée lidentification des marchandises damgees a transporter en vue des
applications télématiques pour le transport intdriela déclinaison pratique de ces

dispositions pour le transport ferroviaire doitfi@etuer en cohérence avec les documents
techniques de 'ERA relatifs a la STI TAF.

2. Dans son document INF. 8, I'Allemagne demandersudécision soit prise quant
au contenu et a la consistance de I'ensemble deédsnapplicable a un appel d'urgence
automatique dans le cadre du futur « eCall » paitdsplourds, afin que les instances de
normalisation correspondantes puissent en teniptenans la suite de leurs travaux.

Observations

Au sujet de la teneur du « message d’identifi¢en »

3. Les données proposées par la Commission euno@é@our le « message
d’identification » et leur ordre de succession soattiellement en contradiction avec les
prescriptions du RID actuel (chapitre 5.4).

Exemples :

e Le numéro d’identification du danger doit — pourtaani qu’il soit prescrit (!) —
précéder le numéro ONU et non linverse

 Le code de classification n’est a indiquer que pawlasse 1

4, Si I'on suit la proposition de la Commissions lascriptions dans le document de
transport ne concorderaient pas avec les donnéesedsage d’identification. Selon I'avis
de I'UIC et du CIT, le message d'identification da&v se fonder exclusivement sur les
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contenus actuels du document de transport selohdpitre 5.4, afin d’éviter d’emblée les
frais d’adaptation (voir également les approcheptikes a ce sujet par I'Allemagne dans le
document INF. 8).

Au sujet de la mise en ceuvre de la télématigaens la STI TAF

5. S’agissant des exigences a respecter, les@wmutélématiques devraient concorder
avec les « solutions papier ». Il faudrait évitdm@oser des conditions plus exigeantes
pour les procédures télématiques, car cela freiherbasculement vers des solutions
télématiques.

6. Les exigences de disponibilité élevées qui dadient le recours a des solutions

électroniques pour les marchandises dangereusesaijg® sécuritaire), occasionnent déja
des surcodts considérables. Pour pouvoir valotegravantages inhérents aux solutions
télématiques quant a la sécurisation des transgertearchandises dangereuses, il faudrait
se garder de dresser de nouveaux obstacles auverhang

7. Si des entreprises de transport convertissemts I@rocessus a un mode de
communication électronique, tous les autres act@mnseprises d’infrastructure, pompiers,
services de secours, autorités de surveillancg adderaient également utiliser ce mode de
communication. Cela présuppose l'existence et €ptation des moyens électroniques et
implique un abandon des productions parallélesspport papier.

8. La mise en application de la STI TAF ne suffis@ couvrir I'ensemble des besoins
télématiques dans le secteur des marchandisesrdangs :

e La STI TAF est congue en tant que service et alitiformation pour les chemins
de fer et non a des fins de sécurité (STI TAF dhadi.1).

e La STI TAF est incompléte en termes de processde aicénarios de transmission
de données pour les transports de marchandisesrdaisgs. Elle ne couvre pas, par
exemple, le traitement des trains/wagons garésvaigr de remisage, le scénario
complet des échanges d’informations en cas d’astidg encore la procédure de
surveillance mise en place par les autorités.

 Les catalogues de données de la STI TAF sontalilkks mais restent incomplets
sous l'angle des marchandises dangereuses. Poter éfevauchements et
doublons, il serait judicieux de gérer un catalogo@mun de données.

9. Etant donné qu’il y aura dans un premier temiasfais les entreprises appliquant le
mode électronique et celles conservant un traitérpan support papier, la procédure
électronique devrait constituer la régle et le suppapier I'exception.

10.  Ainsi il y aurait lieu de modifier le point 9eda proposition de la Commission
européenne de maniére a ce que I'on doive utilgsecatalogues de données de la lettre de
voiture électronique pour mettre en ceuvre la téli§uma dans le secteur des marchandises
dangereuses. Ceux-ci correspondent complétementpescriptions du chapitre 5.4 et
identifient la marchandise dangereuse de maniereogue et exhaustive. Les données
marchandises dangereuses de la lettre de voitemrahique remplissent totalement la
fonction de « message d'identification », par exlentprs de la transmission des données
aux autorités (de surveillance ou de s(reté), séosssité d'établir un lien avec I'ensemble
de données complet d'une banque de données. Lalsgats de données de la STI TAF
doivent quant a elles permettre d'assurer I'harsetion nécessaire face aux impératifs
d’interopérabilité ; il convient donc de les contpléen conséquence.

11. Acetégard, 'UIC et le CIT rappellent égalemie mandat du Groupe de travail sur
la télématique qui a notamment pour tache de g¥alime étude afin d’'établir si les
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systémes existants répondent bien aux paramétyes rgour les systémes télématiques. La
lettre de voiture électronique dans le secteurduférroviaire est un systéme bien réel qui
ne cesse de se répandre. Ce systéeme « indéperdavitlticules », caractérisé par un haut
niveau de disponibilité et de sécurisation des dwmmis, satisfait non seulement a
I'exigence d’équivalence fonctionnelle, mais la @gge méme, étant donné que les données
sont disponibles par exemple sans interventionathglecteur ou bien en cas d’'incendies de
véhicule.

Au sujet da la prise en compte des solutions gpres a chaque mode de
transport

12. Du reste, I'UIC et le CIT indiquent qu'il exéstles différences considérables entre
modes de transport, par exemple pour la transmisiodonnées en cas d'accident. Ainsi,
dans le secteur ferroviaire, le gestionnaire désfructure joue un réle prééminent, dans la
mesure ou il lui appartient d’informer les autmsitde slreté en cas d'accident. Le
gestionnaire d'infrastructure obtient alors de treprise ferroviaire les informations
requises sur la marchandise dangereuse (voir alired.2.5 en lien avec la sous-section
1.4.3.6 b)). Dans ce contexte, la répartition dempmétences telle qu’elle est notamment
prévue par le RID apparait clairement, d’autantetie’ met en évidence les obligations
incombant aux intervenants, ce qui présente e aigs avantages appréciables.

13. L'infrastructure est exploitée a I'échelon giohal » (national) et reste
linterlocutrice permanente a la disposition dedodtés de secours et de surveillance
organisées également au plan régional. Cela pedmanettre en place des canaux de
communication fiables et durables.

14. Le lien contractuel entre les entreprises feaices et le gestionnaire
d'infrastructure fondé sur les dispositions relesiva I'utilisation de l'infrastructure donne
'assurance au gestionnaire d'infrastructure (et [@a aux services de secours et de
surveillance) de disposer d'informations actuaksée

15. A ce propos, il faut prendre acte du fait qulEarope, dans le secteur du fret
ferroviaire, le systeme de radio mobile GSM-R dessitue de plus en plus a la radio sol-
train de type analogique. Or une des fonctionraldé GSM-R est I'appel d’'urgence
spécifiguement ferroviaire. Mais le GSM-R permetlégent de transmettre des SMS (par
exemple au conducteur du train).

16. Le document INF.8 présenté par I'Allemagnetteompte de cette spécificité dans
la mesure ou, a son avis, on peut imaginer unersifeed’approches selon les modes de
transport.

17. Dans l'optique de I'UIC et du CIT, il seraitdjgieux pour le fret ferroviaire (y
compris le transport combiné), compte tenu de<difices existantes (par exemple par
rapport au monde routier),

» de compléter le chapitre 5.4 du RID au 5.4.0, eyutant qu'il conviendrait en
principe d’utiliser comme catalogues de données rpdes applications
informatiques, les indications qui y sont preseripwur la marchandise dangereuse
correspondante et

» de compléter en conséquence — si nécessaire 4.861b) du RID,

de maniére a ce qu'il ne soit pas nécessaire i digtablir un lien avec une banque de
données ou de prévoir une disposition spéciale taissI| TAF (a la rigueur renvoi au
RID).




