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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

wéhrend das Laub sich noch fast vollstdndig auf
den Bdumen befindet, wenn auch zwischenzeitlich
etwas bunter, haben bei der Bahn die Vorberei-
tungen auf den Winter Idngst begonnen. Die kalte
Jahreszeit stellt an alle Verkehrsteilnehmer stets
aufs Neue hohe Anforderungen.

Um die Sicherheit und Verfiigbarkeit des Fahrwegs
auch unter Winterbedingungen zu gewéhrleisten,
werden rechtzeitig vor Beginn des Winters die Anlagen anhand strategischer
Verfligbarkeitskriterien des Regionalbereichs tiberprift, damit Gleise, Weichen
und Signale auch unter Winterbedingungen nutzbar sind.

Weitere MaBnahmen gelten beispielsweise der Einsatzfdhigkeit der Schnee-
rdumfahrzeuge sowie den értlichen Planungen zum Einsatz von Schneerdum-
kréften einschlieBlich des erforderlichen Sicherungspersonals. Diese und
andere vor Ort zu beachtende Wintervorbereitungen sind
in der értlichen Wintermappe geregelt, die dieser Tage
neu herausgegeben wird.

= BT

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor flir das Gelingen des
Bahnbetriebes unter Winterbedingungen sind funktions-
fahige Weichenheizungen. Damit diese dann die an sie
gestellten Aufgaben auch optimal erfillen, werden alle
Bediener rechtzeitig vor dem Winter in die Melde- und
Bedieneinrichtungen eingewiesen sowie Probebetriebe

Unser Titelbild:
Selbstfahrende
Schneeschleuder der
Baureihe 716 001-3

(Funktionskontrollen) durchgefiihrt. Wir haben also viel af dff Strecke
reiassing —
in die Wege geleitet, damit die Eisenbahn auch bei Win- Bemhtesga%en_

tereinbruch reibungslos weiterlauft. Foto: DB AG/Thiel.

Ich bitte Sie, die vorgesehenen MalBnahmen engagiert umzusetzen. SchlieBlich
sollen und missen sich unsere Kunden ganz auf uns verlassen kénnen.

Herzlichst
Ihr Oliver Kraft
(Vorstand Produktion DB Netz AG)

Weichenheizungen:
Ohne geht es nicht

Welche Arten von Weichenheizungen es
gibt, wie diese funktionieren und was bei
der Bedienung zu beachten ist, erfahren
Sie hier.
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Der weiBe Hai und der Schnee

Der nachste Winter kommmt bestimmt und
damit neben der Freude Uber den Schnee
auch gefahrliche Situationen, insbesondere
fUr Verkehrsteilnehmer. Pravention ist hier
das Zauberwort, wie dieser Artikel belegt.
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Beforderung von
auBergewdhnlichen Sendungen

Dieser erste Teil-Beitrag fokussiert die
Beforderung von Gutern, die mindestens
bei einem Kriterium ,auBergewdhnlich”
sind. Die Fortsetzung fogt in der nachsten
Ausgabe von ,BahnPraxis*.
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Weichenheizungen:
Ohne geht es nicht

Volker Zimmermann und Dirk Brill, DB Netz AG, Zentrale, Frankfurt am Main

Im vergangenen Winter wurde wieder deutlich, wie wichtig die MaBnahmen zur Wintervor-
bereitung fiir die Durchfihrung eines sicheren und qualitativ hochwertigen Bahnbetriebs
sind. Dabei stellen funktionsfdhige Weichenheizungen einen wichtigen Bestandteil der

WintermaBnahmen dar.

Im folgenden Beitrag werden die Arten und Bedienung von Weichenheizungen sowie
die betriebliche Relevanz ndher erldutert.

Arten von
Weichenheizungen

Eine Weichenheizung ist eine
Einrichtung, die mit verschiede-
nen Energiearten Warmeener-
gie an den beweglichen Teilen
einer Weiche (Weichenzungen,
bewegliche Herzstlcke), den

Backenschienen und dem
Weichenverschluss erzeugt
oder auf diese Ubertragt, um
dadurch Schnee und Eis zu
beseitigen bzw. das Vereisen/
Zufrieren zu verhindern. Somit
soll das Umstellen der Weiche
bei niedrigen Temperaturen
und Schneefall erméglicht
werden.

Entsprechend der Energiequel-
len werden Weichenheizungen
infolgende Arten geman Abbil-
dung 1 unterteilt.

Im Bereich der DB Netz exis-
tieren 49.478 Weichen mit
Weichenheizungen, wovon ca.
46.853 Anlagen elektrisch und
ca. 2.318 Anlagen mit Pro-

[at | Energiequelle Heizeinrichtung an der Weiche

elektrische Weichenheizung offentliches Stromnetz, Fahrleitungsnetz Heizstédbe

Gas-Weichenheizung Erdgas, Propangas Schienenfult-, Schlossbrenner, Infrarotstrahler
Dampf-Weichenheizung Dampf Heizrohre, -taschen

Umlauf-Weichenheizung Flussigkeiten (Wasser, organische Flissigkeiten)  Heizrohre, -kérper

Heikluft-Weichenheizung Luft Heizrohre, -korper

Brikettheizung fester Brennstoff Heizkasten

Petroleum- oder Benzinheizung  fliissiger Brennstoff Heizkasten

Geothermische Weichenheizung Erdwérme

Heizrohre, -kérper

Abbildung 1: Arten von Weichenheizungen

pan/Erdgas bzw. Ol betrieben
werden. Weiterhin wird im Bf
Holzminden die erste geo-
thermische Weichenheizung
Deutschlands erprobt. Alle
anderen derin Abbildung 1 ge-
nannten Arten sind bei der DB
Netz AG nicht mehrvorhanden.

Beschreibung und
Bedienung

Elektrische
Weichenheizung

Der Energiebezug fur elek-
trische Weichenheizanlagen
(EWHA) erfolgt unter Einbezie-
hung der 6rtlichen Gegeben-
heiten aus dem Oberleitungs-
netz (16,75 Hz) oder aus einem
50 Hz-Strom-Netz (bahneigen
oder externer Betreiber).

Alle EWHA (Abbildungen 2
und 3) sind mit einer selbstta-
tig arbeitenden Steuereinheit,
bestehend aus Schnee- und
Temperaturwéchter, versehen.
Uber die zur Verfiigung ste-
henden Fernwirksysteme (z.B.
Streckenkabel bzw. GSM-R-
Funknetz) werden die Meldun-
gen und Befehle auf die dazu-
gehoérenden Befehls- und Mel-
deeinrichtungen Ubertragen.

Diese Befehls- und Meldeein-
richtungen der EWHA befinden
sich immer auf einer besetzten
betrieblichen Stelle und kon-
nen u.a. als Befehlstaster mit
Leuchtmelder, Bedientableau
(Mosaiktafel) oder PC-Bedie-

Abbildung 2: Heizstab einer elektrischen Weichenheizung an der
Backenschiene

BahnPraxis 10/2009

Abbildung 3: Anschlusskasten einer elektrischen Weichenheizung
im Gleisbereich




nung mit grafischer Oberflache,
etc. ausgeflhrt sein.

Die Steuerung einer EWHA
kann manuell, z.B. tber

B Handeinschaltung Uberden
Befehl ,Mastschalter EIN®
erfolgen,

oder automatisch durch z.B.

B Temperatursteuerung mit
unterschiedlichen Heiz-
intervallen, in der Regel
abhangig von den Schie-
nentemperaturen,

B Klimasteuerung mit Fihlern
fur die Luft- und Schie-
nentemperatur und einen
Feuchtigkeitssensor.

Dabei kann je nach Bauform
und Einsatz die Backenschie-
nen- und Verschlussfachhei-
zunggemeinsam oder getrennt
gesteuert werden.

Die Bedienung (Abbildungen 4
und5)der EWHAkann erfolgen

B vor Ort an der Verteilung,
i.d.R. fUr Instandhaltungs-
arbeiten,

B durchdienachste besetzte
Betriebsstelle, i.d.R. durch
den zustandigen Fdl,
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B mittels Fernwirksysteme
durch die Betriebszentrale.

Fdlund Weichenwarter kbnnen
in der Regel die in Abbildung 6
aufgefuhrten Schalthandlun-
gen (Befehle) durchflhren.

Die Meldeeinrichtungenzeigen
der bedienenden Stelle folgen-
de Meldungen an:

Betriebsmeldungen

B Kurzzeit ist Ein,

B Fernsteuerung ist AUS,

B Masttrennschalter ist EIN
(bei 16,7 Hz-Anlagen) oder
Anlage ist EIN (bei 50 Hz-
Anlagen),

B Masttrennschalter ist AUS
(bei 16,7 Hz-Anlagen) o.
Anlage ist AUS (bei 50 Hz-
Anlagen).

Storungsmeldungen
B Betriebsspannung fehlt,
B Heizkreis gestort,

B Trafoschaden,

B |[solationsfehler.

Bei gréBeren Anlagen kann
ein separates Diagnose- und
Meldesystem vorhanden sein.
In den Regionalnetzen gibt es

vereinfachte Weichenheizungs-
systeme.

Bedienunterlage/
Dokumentation

FUr jede Bedienstelle wird eine
anlagen- und standortspezifi-
sche Dokumentation (Beschrei-
bung der Anlage, Lage- und
Ubersichtsplane sowie eine
Beschreibung der Bedienung)
erstellt und den Bedienern zu-
ganglich gemacht. Alle Bedie-
ner mussen Uber die Funktion
und Bedienung der EWHA
unterwiesen sein.

Propangas
Weichenheizungsanlage

Propangas Weichenheizungs-
anlagen (GWHA) bestehen
grundséatzlich aus der Ver-
sorgungsanlage und der Ver-
brauchsanlage in unterschied-
lichen Ausfihrungen. In der
Versorgungsanlage wird das
flr den Betrieb bendtigte Gas
in ortsfesten Druckbehéltern
bereitgehalten, deren Flllge-
wicht von den klimatischen
Verhaltnissen sowie Anzahl
der zu beheizenden Weichen
abhéangig ist. Zur Verbrauchs-

Abbildung 4: Moderne Bedien- und
Anzeigeeinheit einer
Weichenheizungsanlage beim Fdl

Abbildung 5:

In den Stelltisch integrierte Bedieneinheit einer
Weichenheizung

Abbildung 6:
Schalthandlungen
des Bedieners

Mastschalter AUS

Kurzzeit EIN

Mastschalter EIN

Befehl Zustand der Weichenheizung

Der Trafo der Weichenheizung wird tiber das Stromnetz mit Energie

versorgt, die Weichenheizung ist in Bereitschaft geschaltet, je nach
technischer Ausstattung beginnt die Anlage bei entsprechenden
Parametern (z.B. Erreichen der Einschalttemperatur) mit dem

Heizbetrieb.

Betrieb.

Der Trafo ist vom Stromnetz getrennt, die Weichenheizung ist auter

Die Weichenheizung wird mit Energie versorgt und heizt in der Regel
fur maximal 45 Minuten, danach geht die Weichenheizung in

Bereitschaftsmodus.

anlage zéhlen alle Anlagenteile
nach der Hauptabsperrein-
richtung, u.a. gastechnische
Steuereinheit, Heizeinrichtung
und elektrische Anlagen zur
Steuerung.

Die Zindung/Steuerung der
Heizeinrichtungen erfolgt nach
folgenden Verfahren:

B manuell (vor Ort handge-
zlndet oder im Stellwerk
von Hand),

B temperatur- und nieder-
schlagsabhéngig (Bedien-
pult im Stellwerk oder Be-
dienpult/Feruiberwachung
in der Betriebszentrale).

Um den ordnungsgemaBen
Betriebszustand der Anlage
erkennen zu kénnen, werden
die wesentlichen Funktionen
(ausreichender Gasdruck und
funktionsfahige Zindung) zum
Bediener, i.d.R. der Fdl, tUber-
tragen.

Betriebliche Relevanz

Damit die Weichenheizungen,
die an sie gestellten Aufgaben
optimal erflllen, ist in Vorbe-
reitung auf die Winterperiode
besonders zu achten auf:

B ordnungsgeméaBe Wei-
chenreinigung einschlieB-
lich der Verschlussfacher,
auch wahrend der Winter-
periode,

B DurchfihrungdernachRe-
gelwerk vorgeschriebenen
Inspektionen,

B wdchentlicher Probebetrieb
(Funktionskontrolle) durch
die bedienende Stelle,

B Unterweisung aller Bedie-
ner in den Melde- und
Bedieneinrichtungen. H

Lexikon der Eisenbahn,
8. bearbeitete und erganzte
Auflage 1990, Transpress
Motorbuchverlag

Ril 954.9101 ,Elektrische
Weichenheizanlagen*®

Ril 828.0101 ,Propangas
Weichenheizungsanlagen;
Allgemeine Grundsétze*
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Der weil3e Hai
und der Schnee

Abbildung 1: Vermummung und Sicht

Dipl.-Ing. (FH) Holger Wieland, Technischer Aufsichts-
dienst der Eisenbahn-Unfallkasse

RegelméBig finden sich Meldungen Gber lebensgeféhrli-
che Angriffe ,,der Bestien* in den Medien. Die von Haien
ausgehenden Gefdhrdungen drdngen sich schon beim
einfachen Anschauen dieser Tiere in das Bewusstsein.
Statistisch betrachtet ist das Risiko eines solch spektaku-
ldren Ablebens jedoch &duBerst gering. Offiziellen Angaben
zufolge sterben weltweit jéhrlich zehn bis 15 Menschen
durch die Folgen von Hai-Angriffen.

Wesentlich weniger Beachtung finden die vielen Opfer
von Schnee und Eis. Allein im Bereich der DB AG gab es
im Jahr 2008 135 meldepflichtige Unfélle, bedingt durch
Schnee und Glétte (69 Arbeitsunfélle, 56 Wegeunfalle).

Grund genug, sich intensiver und vor allem rechtzeitig mit
diesem Thema zu befassen. Sowohl Unternehmer als auch
Beschdftigte sind aus rechtlicher Sicht zur Risiko-Vorsorge
verpflichtet. Viel bedeutsamer ist jedoch das persénliche
Interesse an kérperlicher Unversehrtheit.
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Schnee veridndert die
Wahrnehmung

Starker Schneefall behindert
die Sicht. Das natirliche Be-
durfnis, sich ,bis obenhin einzu-
mummeln“ sorgt zusatzlich fur
ein eingeschranktes Sichtfeld
(Abbildung 1). In Verbindung mit
der Dampfungvon Gerduschen
(,alles klingt wie in Watte") wer-
den sich anndhernde Objekte
verspatet wahrgenommen.
Die Erkennbarkeit von Kontu-
ren wird durch Schnee stark
eingeschrankt. Insbesondere
bei Dammerung und diesiger
Sichthat das Gehirn Probleme,
Umgebungsinformationen zu
erhalten. Andererseits besteht
bei besonders schénem Win-
terwetter eine erhdhte Blend-
wirkung durch Schnee. Bei
sonnigem Wetter erzeugen
Wolken auf schneebedeck-
tem Untergrund so genannte
Schatten-Wanderung. Das
sorgt fUr zusétzliche Belas-
tungen flr das menschliche
Auge und damit fir schnellere
Ermddung. Die Erkennbarkeit
von Verkehrswegen verringert
sich. Hindernisse werden unter
Umstanden gar nicht oder erst
zu spat wahrgenommen.

Schnee verdeckt
Gefahrenstellen

Wie beim weien Hai lauert die
Gefahr im Verborgenen. Das
Opfer erkennt es zu spat, um
sich noch rechtzeitig schutzen
zu kénnen. Bei der Benutzung
von nicht geraumten Verkehrs-
wegen oder beim Auf- und
Absteigen an (Trieb-) Fahrzeu-

gen ergeben sich besondere

Gefahrdungen durch nicht er-

kennbare Hindernisse wie z.B.

B (Uberfrorene Pfltzen,

B Aufkantungen, Absétze,

B Abdeckbleche (Weichen-
mechaniken, Schéachte,
Kabelkanéle),

B Vegetation (Wurzeln, Ran-
ken),

B Installation (Erdungskabel,
Kabelmerksteine, Druck-
luftschlauche, Vorheizka-
bel, Seile von Schleppein-
richtungen (Abbildung 2),
Bremsprobeeinrichtungen),

B Material/Hilfsmittel (Hemm-
schuhe, Kuppelstangen).

Besondere Beachtung verdie-
nen Verkehrswege zwischen
Gleisen, Abstellanlagen etc.

Die ,,Was passiert dann¢-
Frage

Neben den unmittelbaren
Einflissen auf Wahrnehmung
und Bodenhaftung finden sich
zahlreiche Punkte, die sich
dem potenziellen Opfer nicht
sofortins Bewusstsein bohren.
Die drohenden Schaden sind
jedoch ebenso vielféltig wie
folgenreich. So kénnen hohe
Schneelasten zum Einstlrzen
von Bauteilen fihren. Bekann-
testes Beispielaus derjingeren
Vergangenheit war der Dach-
einsturzin der Eishalle von Bad
Reichenhall.

Fur den Ernstfall mUssen in
Gebauden zum schnellstmog-
lichen Verlassen Fluchtwege
eingerichtet und gekennzeich-
net sein. Leider sind diese von

Abbildung 2: Seil einer Schleppeinrichtung
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Abbildung 3: Hydrant

auBen nicht immer als solche
zu erkennen. Versuchen Men-
schen im Winter nun, Uber
Fluchtwege ein Gebaude zu
verlassen, werden sie mit einer
gewissen Restwahrscheinlich-
keit beim Offnen der TUr an
einem Schneehaufen scheitern.
Warum?

Stellen wir uns den typischen
Fahrer eines Schneerdumfahr-
zeugesvor: Amfriihen Morgen,
angekommen im tiefsten Tal
der menschlichen Biorhyth-
muskurve, beischlechter Sicht,
unter Zeitdruck, in einem en-
gen Raumfahrzeug, womdglich
mit beschlagenen Scheiben.

Wer hat jetzt Augen fUr eine
Tur? Oder fUr den Hydranten,
den man gerade unter einem
Schneewall begrabt (Abbildung
3). Oder die freizuhaltende
Feuerwehr-Stellflache, woman
beim Raumen doch schon gar
nicht mehrweil, wohinmitdem
ganzen Schneg?

Eiszapfen werden im std-
lichen Deutschland und in
Osterreichtrotzihrer hilbschen
Erscheinung aus gutem Grund
schnellstmdglich entfernt. Ha-
ben sie doch neben der Ei-
genschaft, mit der Spitze nach
unten zu wachsen, die unan-
genehme Tendenz, wenn sie

Abbildung 4, oben: Verkehrsweg im Sommer

Abbildung 5, unten: Gleicher Verkehrsweg im Winter

abfallen, in selbiger Richtung
auch aufzukommen. Wo auch
immer.

Wie kénnen
Gefahrdungenrealistisch
eingeschatzt werden?

Der Unternehmer ist verpflich-
tet, die mitder Arbeit verbunde-
nen Gefahrdungen —und dazu
gehdrenin der Regel dienstlich
genutzte Wege — zu beurteilen
und wo nétig wirksame MaB3-
nahmen zu ergreifen. Hierbei
sind neben rein technischen
Belangen auch Einflisse von
auBen zu berUcksichtigen.

Eine Vielzahl von Tatigkeitenim
Bereich der DB wird direkt oder
indirekt von Kalte und Schnee
beeinflusst. Ohne Bertcksich-
tigung solcher Witterungsein-
flusse sind die Beurteilungen
solcher Tatigkeiten oder Ar-
beitsplatze und der damit ver-
bundenen Wege unvollstandig.
Bestimmte Arbeitsverfahren,
z.B. das Arbeiten auf Leitern
oder das Besteigen von Mas-
ten sind bei Eis und Schnee
vollig anders zu bewerten als
an trockenen Sommertagen
(Abbildungen 4 und 5).

Wie werden magliche
Gefahrdungen und
SchutzmaBnahmen
bekannt gemacht?

Ergibt sich auf Basis der Gefahr-
dungsbeurteilung die Notwen-
digkeit zusatzlicher Schutz-
maBnahmen oder besonderer
Verhaltensregeln, so sind die
Betroffenen hiertiber zu un-
terweisen. Wo sinnvoll und
zweckméaBig, sollte ergédnzend
eine Kennzeichnung mit z.B.
Warn- oder Hinweisschildern
(Schwimmen verboten, Hai-
Gefahr) angebracht werden.

Wenn, dann richtig

Funktionsfahigkeit und Nutz-
barkeit von Verkehrswegen
hangen maBgeblich von der
entsprechenden Gestaltung
und Ausstattung der jeweili-
gen Einrichtung ab. Nicht jede
Ausflhrung ist dabei wirk-
lich geglickt. Betrachtet man

Abbildung 6 genauer, ist die
Entstehung einer Eisflache im
kommenden Winter an dieser
Stelle deutlichwahrscheinlicher
als der nachste Hai-Angriff vor
Florida. Hinweise jedes Einzel-
nen helfen hier, solche Fehler
korrigieren zu kdnnen.

Alle Jahre wieder

Immer vor Saisonbeginn wer-
den an beliebten ,Futterplat-
zen" von Haien vorsorglich die
Schutznetze gegen selbige auf
fehlerhafte Stellen kontrolliert
und erforderliche Wartungen,
Reparaturen oder Anderungen
durchgeflhrt.

Dem Gesetz der Wahrschein-
lichkeit aus der Einleitung fol-
gend, ist die Vorsorge zur
nachsten Wintersaison eine
wichtige SchutzmaBnahme.

Hierzu gehdren:

B Kontrolle und Reparatur
von Kanalabdeckungen
auf z.B. Risse, Ausbrlche,
insbesondere im Bereich
von Verkehrswegen,

B Sichtprifung von Bauteilen
auf z.B. Korrosion (ausrei-
chende Statik an Dachern),

B Funktionvon Schmelzwas-
serableitung (Dachrinnen
— Abbildung 7, Fallrohre,
Bodenabflisse),

B Ruickschnitt von z.B. ran-
kenden Gewadachsen in
Verkehrswegen vor dem
Winter,

B Anpassung von Reini-
gungsintervallen (Ver-
schleppungen in Innen-
raume) flr Wintermonate,

B Festlegungen zu Betrieb/
Stilllegung von AuBenreini-
gungsanlagen,

B Ablassen von Wasser aus
AuBenleitungen,

B Kondensat-Ablass an den
Druckluftanlagen (Kom-
pressoren, Behalter, War-
tungseinheiten),

B AufrAumen von Verkehrs-
wegen (z.B. Hemmschuhe,
Schottersteine, Kabelreste),

B Beobachtung von Wasser-
verbrauchenund Bodenab-
senkungen zur kurzfristigen
Erkennung von RohrbrU-
chen.
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Organisation

Zur notwendigen organisato-
rischen Vorbereitung auf den
Winter zahlen verbindliche Ab-
sprachen und Zuordnungen
zwischen allen Beteiligten. Be-
teiligte sind Betroffene, Verant-
wortliche, Dienstleisterund un-
terUmstanden auch Nachbarn
sowie offentliche Einrichtungen
(z.B. StraBenmeisterei).

Strittige Raumverpflichtungen
zwischen Mieter und Vermie-
ter, Eigentimergemeinschaften
etc., insbesondere Uber ge-
meinsam genutzte Zufahrten zu
verschiedenen Grundstlcken
(z.B. Gewerbeparks) erfor-
dernklare Festlegungen. Diese
mussen geklart sein, bevor der
Ernstfall eintritt. Die Vertrags-
gestaltung mit Dienstleistern
(Zeiten, Intervalle, Reserven
fir unvorhergesehene Son-
derdienste) verdientbesondere
Beachtung. Betriebsbereiche
kdnnen durch &ffentliche Stra-
Ben getrennt sein. Sind dieses
NebenstraBen, ist ggf. nicht
sichergestellt, dassin erforder-
lichem Umfang geraumt wird.

Arbeiten im Freien

Menschen verhalten sich
nur dann zuverldssig und si-
cherheitsgerecht, wenn ihre
Grundbedurfnisse erflllt sind.
Jemand der unterkuhlt ist, wird
ab einem bestimmten Grad
auch in seiner Aufmerksam-
keit und Handlungsfahigkeit
eingeschrankt sein. Fur Abhilfe
kann beispielsweise die Bereit-
stellung von Aufwarmmaoglich-
keiten sorgen.

Schnee-Raumung,
Glatte-Abstumpfung

Bevoresdannmitdem Schnee
akut wird, fallennoch die letzten
Vorkehrungen an:

B Raumungsplane mit Rang-
folgen nach Verkehrsauf-
kommen und zeitlicher
Nutzung (Schichtpléane,
Schichtbeginn, wer muss
wann wo entlang?),

B Vorhaltung von Perso-
nal, Raumgerat, Planung
Streugutzwischenlagerung
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(Sandkisten), Streugut, Tau-
mittel,

B Flachenausweisungfirent-
stehende Schneeberge.

Streugut/Taumittel

Nicht jedes Mittel ist recht.
Vielmehr wollen die einzelnen
Vor-und Nachteile mit denkon-
kreten Anforderungen sorgsam
abgeglichen sein:

B Eignungsprifung (tauen,
abstumpfen),

B Freigaben, Umweltschutz-
Belange (Restriktionen in
Wasserschutzgebieten),

B Bevorratung (Hauptlager,
Vor-Ort-Lager, Streugutbo-
xen/Sandkisten).

Personal, Information,
Verhaltensregeln

DerWinterist fir Mitteleuropaer
an sich nichts Ungewdhnliches
und die Frage, ob erwachsene
Menschen Jahr fir Jahr wieder
auf alle moglichen Gefahr-
dungen aufmerksam gemacht
werden mussen, liegt nahe.
Zahlund Art der Unfalle zeigen,
dass es notig ist.

Einige Beispiele:

B Winterkleidung (Erkennbar-

keit, Warmeschutz, Rutsch-

sicherheit),

Nutzungvon Fahrréadernbei

Minusgraden,

Auf- und Absteigen von

Triebfahrzeugen,

Eis-Abwurf von vorbeifah-

renden Fahrzeugen,

Rutschverhalten von Ga-

belstaplern mit profilloser

Bereifung in nassen Ein-

fahrten,

B Nutzung von Sonnenbril-
len (evil. mit verstarktem
Konturen-Sehen) usw.

Irgendwann bevor dann der
Winter (hoffentlich) ohne gr6-
Bere Blessuren Uberstanden
ist bleiben noch die AufrAum-
arbeiten. Eine umgehende Rei-
nigung von Verkehrswegen
(Rutschgefahr durch Streugut,
Verschleppungen in Innenbe-
reiche) werden nicht nur Zwei-
radfahrer begriBen. Sichtung
und Beseitigung von Schaden
durch Raumfahrzeuge an Fas-

Abbildung 7: Defekte Dachrinne

Abbildung 8: Beschéadigung durch Rdumfahrzeug

saden, Pollern, Abweisern,
AuBentreppen, Léscheinrich-
tungen usw. wollen moglichst
zeitnah repariert werden, um
Verletzungen an scharfen Kan-
ten oder Ahnlichem zu verhin-
dern (Abbildung 8). [ |
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BefGrderung von
aulBergewoOhnlichen
Sendungen

John-Deere-Méhdrescher fiir Turkmenistan

Dipl.-Ing. (FH) Karl-Heinz Schuff, DB Schenker Rail Deutschland AG, Leiter
Arbeitsgebiet AuBergewdéhnliche Sendungen/Grundlagen des Kombinierten
Verkehrs, Mainz

Die meisten Giiter werden vom Hersteller zum Verbraucher auf den verschie-
denen Verkehrswegen StraBe, Schiene, Wasser und Luft beférdert. Dabei
sind maximale Abmessungen und Gewichte zu beachten. Fir Guter, die
aus dem ,Rahmen* fallen, erfordert die Vorbereitung und Abwicklung des
Transportes eine koordinierte Zusammenarbeit zwischen den am Transport
beteiligten Stellen. Wie die kundenorientierte und betriebssichere Abwicklung
von solchen auBergewdhnlichen Sendungen bei der Eisenbahn erfolgt, wird
in nachfolgendem Artikel erldutert.

Was sind auBergewdhnliche
Sendungen (aS)?

Eine Sendung gilt als auBergewohnlich,
wenn sie wegenihrer duBeren Abmessung,
ihres Gewichtes oder ihrer Beschaffenheit
mit Rucksicht auf die Infrastruktur oder
Fahrzeuge nur unter besonderen tech-
nischen und betrieblichen Bedingungen
zugelassen werden kann. Dies sind im
Besonderen:

B Sendungen oder Fahrzeuge mit Lade-
maBUberschreitung

Ladungen, die das kleinste Lade-
malB (Abbildung 1) eines der am
Laufweg beteiligten Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen (EIU) Gber-
schreiten,

UbergroBe Fahrzeuge, welche die
Bezugslinien G1 bzw. G2 (Abbildung
2) in Abhangigkeit vom jeweiligen
Laufweg Uberschreiten.

B Sendungen oder Fahrzeuge mit
Schwerlast

Fahrzeuge, deren Beladung die
zulassige Lastgrenze der zu befah-
renden Streckenklasse (Abbildung
3) Uberschreitet,

Fahrzeuge, die Uber die hdchsteam
Wagen angeschriebene Lastgrenze
bis zur maximalen konstruktiven
Tragfahigkeit beladen sind,
Beladene Fahrzeuge ohne ange-
schriebene Nutzlast, z.B. Bauma-
schinen und Kranwagen.

B Sendungen oder Fahrzeuge mit sons-
tigen technischen oder betrieblichen
Besonderheiten, z.B.

Fahrzeuge/Wagen auf eigenen
Radern, die selbst Gegenstand
eines Frachtvertrages sind oder
beladen sind, ohne das Zeichen
RIV/ RIC oder das Kurzzeichen der
beteiligten Bahn/L&ndercode im
Vereinbarungsraster,

Starre Ladeeinheiten verladen auf
Wagen mit Dreh(gleit)-Schemel,
Fahrzeuge auf eigenen Radern
mit technischen Besonderheiten
(Triebfahrzeuge, Triebzlge, Stra-
Benbahnfahrzeuge, Baumaschinen,
Krane usw.), die nur mit betrieblicher
Sonderbehandlung beférdert wer-
den durfen,

Ladungen, die abweichendvonden
Bestimmungen der UIC Verlade-
richtlinien verladen sind,
Guterwagen mit Uberschreitung der
Revisionsfrist:

beladen bei mehr als 14 Tagen und
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weniger als sechs Monaten,
unbeladene bei mehr als sechs
Monaten.

Besonderheiten

Ladeeinheiten des kombinierten Verkehrs
(KV) auf zugelassenen Tragwagen, die
das kleinste Lademal eines am Laufweg
beteiligten EIU Uberschreiten, jedoch auf
kodifizierten Strecken in mit KV-Profilen ver-
einbarten Zlgen verkehren, werden nicht
als aS behandelt, soweit die vorgenannten
Bedingungen eingehalten sind.

Inder UIC Verladerichtlinie Band 1 bilden die
Bahnen/EIU flr ihre Strecken ein LademaR
ab. Ladungen, die dasinternationale Lade-
maB unter BerUcksichtigung der Breiten-
einschrénkungen nach Tafel 2, und 2, ein-
halten, kdnnen im grenziberschreitenden
Verkehr (ausgenommen GrofB3britannien) auf
allen Strecken der européischen Eisenbahn
als Regelsendung beférdert werden.

Die Abbildung 1 zeigt das Internationale
LademaB gemé&B Tafel 1, (rot punktiert)
und das LademaB der DB gemaR Tafel
1, — jeweils ohne den unteren Bereich -
dargestellt.

Analog den Ladegutern ist fur Fahrzeu-
ge die kinematische Bezugslinie geman
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
sowie UIC Merkblatt 505-1 maBgebend. Die
Abbildung 2 zeigt die Bezugslinie G 1 fur
Fahrzeuge, die im grenziberschreitenden
Verkehr (ausgenommen GrofBbritannien)
bzw. G 2, die nicht im grenziberschrei-
tenden Verkehr eingesetzt werden kénnen
— jeweils ohne den unteren Bereich.

Guterwagen mit der Bezugslinie G1 sind
mit dem Zeichen RIV gekennzeichnet,
Neubauguterwagen ab dem 1. Januar
2011 erhalten analog das Zeichen TEN. Der
internationale Einsatz der Glterwagen mit
der Bezugslinie G2 muss gesondert verein-
bart werden, die zulassenden Bahnen/EIU
sind mit dem Kurzzeichen/ Landercode im
Vereinbarungsraster aufgefuhrt.

Die Strecken der EIU sind hinsichtlich der
Radsatz- und Meterlasten in Strecken-
klassen eingeteilt (Abbildung 3). Jedes EIU
bestimmt eine Normalstreckenklasse, die
dem groBten Teil ihrer Strecken entspricht.
FUr Transitstrecken und zu einzelnen Be-
stimmungsbahnhdfen kénnen besondere
Streckenklassen ausgewiesen werden.

Ausfuhrliche Angaben hierzu sind in der
UIC Verladerichtlinie Band 3 aufgefiihrt.
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Abbildung 2: Aus entsprechender Richtlinie

Welche Genehmigungen
sind zum Transport einer aS
erforderlich?

AuBergewdhnliche Sendungen kbdnnen
nur unter besonderen Bedingungen
beférdert werden, die vorher zwischen
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Sireckenkiassen Hochsizulassige Hochsizulassige
Radsatzlast Meteriast

A 161 50tm
B1 181 5,0Um
B2 181 6.4 t/m
c2 20t 6,4 tm
C3 20t 7,2tm
C4 20t 80tm
D2 225t 6,4 tim
D3 225t 7,2tm
D4 225t 8,0 t/m
E4 251 8.0Um
ES 251 8.8 t/m

Dardber hinaus gelten bei der DB weitere Streckenklassen:

[~ Streckerkiassen Hochsizulassige Hochsizulassige Eemerkungen
Radsatziast Meterlast
CM2 2101 540m gilt fur 2- und 4-achsige Wagen
CM3 21,0t 72tm gilt fir 2- und 4-achsige Wagen
CM4 210t 80tm gilt fir 2- und 4-achsige Wagen
CE 21,0t 8.0tm gilt fir 6-achsige Wagen mit DB-
Zusatzraster; sonst gilt C4
Eigengewicht des Wagens+ Gewichtder Ladung
Radsatzlast = | (B
Anzah| der Radsétze
Eigengewicht des Wagens+ Gewichtder Ladung
Meterlast = - (t/m)

Lénge Uber Puffer

Abbildung 3: Eigene Zusammenstellung
der Strecken der EIU hinsichtlich der Radsatz-
und Meterlasten
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den am Transport beteiligten Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
vereinbart wurden. Jedes EVU/EIU be-
nennt hierzu Ansprechpartner, die fUr die
technische, betriebliche und kommerzielle
Behandlung und Genehmigung von aS
zustandig sind.

Antrag des Kunden

Das EVU nimmt den Antrag der Kunden
entgegen, in dem die transportrelevanten
Daten aufgefiihrt sind, und pruft, ob eine
aS vorliegt. Ist dies nicht der Fall, erhélt der
Kunde eine entsprechende Information.

Die Abbildung 4 zeigt ein Muster mit denin-
ternational abgestimmten Codenummern,
welche fur den weiteren Datenaustausch
(Zustimmungsantrag, Beférderungszusa-
ge, Befdérderungsgenehmigungen, Befor-
derungsanordnung) genutzt werden. Wird
das Muster nicht verwendet, missen im
Antrag die erforderlichen Angaben ent-
halten sein.

FUr bestimmte Transporte sind zusétzliche

Angaben erforderlich bzw. die Nachweise

einzureichen:

B Unterlagen fiir die Genehmigung von
Uberflihrungsfahrten mit Fahrzeugen

ohneInbetriebnahmegenehmigung auf

dem Streckennetz der DB AG

— Einstufung der Schwerwagen in
eine Schwerwagenklasse CS01 bis
CS13 bzw. DS01 bis DS12 durch
Systemverbund Bahn TBT, Mun-
chen zur Nutzung bereits definierter
Beférderungsbedingungenaufdem
Streckennetz der DB AG,

— Genehmigung fUr selbsttragende
Ladeguter in Tragschnabelwagen
durch DB Systemtechnik VEF 73,
Minden.

Zustimmungs- und
Genehmigungsverfahren

Liegt eine aS vor, leitet das EVU das Zu-
stimmungs- und Genehmigungsverfahren
ein. Dies umfasstim Wesentlichen folgende
Aufgaben:

B Festlegung der Verladeweise und der

Transportbedingungen, z.B.

— Auswahl des geeigneten Wagens,

— Positionierung des Ladegutes,

— Ladungssicherung, ggf. im Beneh-
men mit dem Verladeberatungsser-
vice (VBS),

— Radsatz- und Meterlast,

— kritische Punkte,

— Grenzlbergédnge der EIU, Uber-
gangsbahnhofe der EVU.

Die weiteren Aufgaben fallen auch bei
Transit-/Einfuhrsendungen an.

B Zuteilung einer Bearbeitungs-/Bef6r-
derungsnummer, DB Bza (Betrieb Zug-
forderung auBergewodhnlich)-Nummer
(Abbildung 5).

Bei EVU ohne eigene Kennung erteilt
das EIU die DB Bza-Nummer

B Stellung des Zustimmungsantrages
unter Verwendung der international
festgelegten Codenummern an alle am
Transport beteiligten EVU und an die
ElU, bei denen das eigene EVU einen
Nutzungsvertrag hat und als Transport-
fUhrer auftritt (im Bedarfsfalle auch an
Dritt-EIU, Féhrlinien),

B Einholung einer Genehmigung der Auf-
sichtsbehorde (Eisenbahn-Bundesamt)
bei Uberfilhrungsfahrten von Fahrzeu-
genohne Inbetriebnahmegenehmigung
mit zusatzlicher Uberschreitung der
Bezugslinie G2,

B Koordination der Zustimmungen/Be-
forderungszusagen der EVU/EIU,

B FErstellung einer Befdérderungsgeneh-
migung/Transportgenehmigung und
Verstéandigung des Kunden Uber die
Bedingungen der Abwicklung des
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Frachtvertrages bzw. einer eventuellen
Transportablehnung,

Bekanntgabe der Beférderungsgeneh-
migung an die betreffenden Mitarbeiter
des eigenen EVU.

In der Befoérderungsgenehmigung sind
aufgefthrt:

die Bearbeitungs-/Beférderungsnum-
mer

die Geltungsdauer,

die Angaben zu den einzelnen Code-
nummern,

Festlegungen zur Abnahme und Tras-
senanmeldung der aS,

Angaben zu Frachtund Zusatzentgelten.

Abbildung 5 zeigt die Grundsétze zu Aufbau
und Gliederung der DB Bza-Nummer. Unter
dieser DB Bza-Nummer ist die Anmeldung
von allen beteiligten Stellen zu behandeln.
Jede DB Bza- Nummer darf nur einmal
vergeben werden und gilt nur flr speziell
festgelegte aS.

Die weitere Bearbeitung des Zustimmungs-
antrages beim EIU umfasst Folgendes:

Uberpriifung der Vollstandigkeit und
Plausibilitdt des Zustimmungsantrages
und Zuteilung einer Bearbeitungs-/
Beférderungsnummer, falls diese nicht
bereits vom EVU vorgegeben ist.
Festlegung der betrieblichen und tech-
nischen Befdérderungsbedingungen
innerhalb des Zusténdigkeitsbereiches
und Abstimmung flr den Bereich der
Grenzstrecken mit den Nachbar-EIU.
Im Bedarfsfalle Einbindung weiterer
Fachverantwortlicher fir Briuckenbe-
lastbarkeit, Oberbau und Oberleitungs-
anlagen.

Festlegung von Alternativvorschlagen,
falls die Beférderung nicht wie angefragt
maoglich ist.

Erstellung einer Beforderungszusage
und Versténdigung des anfragenden
EVU.
Bekanntgabe der Beférderungszusage
an den eigenen Vertrieb, den Gele-
genheitsfahrplan und die beteiligten
fachverantwortlichen Stellen.

Inder Beférderungszusage sind aufgefihrt:

die Bearbeitungs-/Beférderungsnum-
mer,

die Geltungsdauer,

die Angaben zu den einzelnen Code-
nummern,

die betrieblichen Beférderungsbedin-
gungen,

die Besonderheiten des Transports,
die Preiskategorie (Unterschiedliche
Kostenséatze zur Bearbeitung von aS
bei DB Netz AG),

BahnPraxis 10/2009
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(1a)

(19)

(20)
(20b)

(21)
(22)
(23)
(24)

(25)

(26)
(27a)
(27b)
(29)

(30)

@31)
32)

Art des Ladegutes und NHM Code:
Lange
Breite
Hihe
Gewicht R
Schwerpunktlage in 3 Ebenen
Nur bei Militarsendungen: Ordnungsnummer....
Nur bei Sendungen des Kombinierten Verkehrs KV Prof | der Ladeelnhel
Anzahl gleicher Sendungen
gewunschte Wagenbauart:
internationale Verwendungsfahigkeit
Radsatzstand/Drehzapfenabstand:
Radsatzstand im Drehgestell:
Anzahl der Radséatze:
Lénge Uber Puffer:
Eigengewicht des Wagens:
Angabe der Lastgrenzraster / Einzellastraster auf gesondertem Blatt
Schwerwagenklasse e e
Zugbildung der Schwerwagen: einzeln []
Alternativ wenn Schwerwagenklasse nicht bekannt.
Messkreisdurchmesser der Radsétze e
Radsatzkonfiguration .
Angaben zu Radsétzen, Bremsen, Tragfedem efc wenn sie vom AVU abweacher?
Zusétzliche Angaben bei Fahrzeugen mit Uberschreitung der eingeschrénkten Bezugslinie
(siehe UIC-Merkblalt 505-1 Ziffer 6 und 7):
Querverschiebung g;=
Wiegenspiel gerades Gleis w..=
Wiegenspiel innen R = 250 m wWizsg) =
Wiegenspiel auten R = 250 m wasg =
Wankpolhéhe h, =
Neigungskoeffizient s =
Zusélzliche Angaben bei ubergroﬂen D:ehgesreﬂgufemagen m:r emem Gfea!sfucksp:ef > 5 mm
(siehe UIC-Merkblatt 505-1 Ziffer 7):
Abweichung von der Gleismittellage infolge quasistatischer Senennelgung und Unsymmetne
2=
maximales Gleitstiickspiel J =
halber Querabstand der Gleitstiicke bs =
Unsymmetrie ng =
Zusélzliche Angaben fiir Transpor?e 2u SMGS Bahnen
KontraktnUmmer e
Besonderheiten zur Beladung z. B. Seitenspiegel anklappen, auBermittige Verladung, Lage des
Schwerpunktes {OOOO x 0000/0000 x OOOOKOOOO)
Absender: .
durchfﬂhrendeEVU
(ggf von .. bis .. falls ein E VU auch ber anderen E}U einen Nu!zungsverrrag hatJ'
Versandbahnhof: . e
Beshmmungsbahnhof
Beforderungsweg: .
Beférderung im Regelguterzug
Beférderung im Sondergiterzug
Befbrderung mit eigener Kraft
Lotse erforderlich jald neind
Verzollungsbahnhof: ..
(falls Verzollung weder am Grenzbahnhof noch am Bc5frrrrmungbbdl‘mhof stattfinde! U
Hafenverladekai: .
Empfénger: .....
Frachtzahler: ...
Beférderungsbedingungen
Abstolien, ablaufen lassen verboten [
Machschieben verboten [
Reihung im Zug:  Spitze [J
Schlusslaufer (] {Bremswagen darf folgen)
Bremse ein[Jaus [J Ladung erden ja []
Begleitung erforderlich A GUNG.....coeeiie e
Ausrichtung erforderlich ja I:I nein O
Wenn ja welche
Frihere Genehmigungsnummern:
voraussichtlicher Versand / geplante Ankunft

mm
.. mm
mm

Fahrt tiber Ablaufberge verboten [J
Wagengruppe nicht trennen []

Zugschluss [] (kann aus mehreren Fahrzeugen bestehen)
an beliebiger Stelle []

Die Beférderungsbedingungenzum Trans-
port einer aS ergeben sich aus

Abbildung 4:
Aus entsprechender Richtlinie

den technischen Merkmalen des Trag-
wagens/Fahrzeuges, z.B. Hochstge-
schwindigkeit, Einstellung am Zug-
schluss, Nachschiebeverbot,

den Abmessungen/Gewicht der La-
dung oder des Fahrzeuges in Wech-
selwirkung mit den vorhandenen Inf-
rastrukturdaten.

BeiaS mit Uberschreitung des LademaBes
bzw. der Bezugslinie wird unterschieden
zwischen
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Zusammensetzung der DB Bza- Nummer

DBBza (1|0 - | 0001 |/ | 09
Kennung des Jahreszahl
Versand-EVU
EVU = DB Schenker RD
Versand aus DB Netz RB Art des Transports

= Nord

= Ost

= NL-ubergreifend
West

= Mitte

= Sudost

2 ~ Mmoo @ >
1"

= Sud

R = Sidwest

0= LademalBuberschreitung
+ Schwerwagen
1= nur LademaBiberschreitung
2= nur Schwerwagen
3= sonstige aT (aulter 4)

4= (bergrofe Fahrzeuge

—

EVU ohne eigene Kennung
Versand aus DB Netz RB

1 = Ost

= Nord

= West
Sidost
= Mitte

= Sidwest
= Sud

-~ @ ¢ s W N
1

Bearbeitungsnummer

0001 — 0999 = zivile Transporte im Grenzeingang

1000 — 4999 = zivile Transporte im Versand

5000 — 5999 = militarische Transporte ohne Ordnungsnummer
6000 — 7999 = militarische Transporte mit Ordnungsnummer
8000 - 8999 = Dauer-/Jahresgenehmigungen

9000 — 9499 = kodifizierte Transporte im KV

9500 — 9899 = zur besonderen Verfigung

9900 — 9999 = nicht geplante Krantransporte

Abbildung 5: Aus entsprechender Richtlinie

Abhangigkeit der Beforderungsart von Gleisabstand

und halber Breite e

|Regelfahrzeug/ ' b
Regelsendung , _ _ t Lu.-Sendung
_ | Gleisachse | | Gleisachse |
Gleisabstand | s | Beforderungs-
_ ! ! arten
halber | 3R - s2__ 1 Li-Sendungen
Gleisabstand | I' nach
[ I < sl
: < 1760 mm*, Anton
beanspruchte ! ___|>1760 mm*, |
halbe Breite von ! - <si;, | Berta
Regelfahrzeugen/ | B Cs—p 1t s
Regelsendungen ! - = Casar
! - 25-8 __ w! Dora

Abbildung 6: Aus entsprechender Richtlinie
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B Bedingungen hinsichtlich der Nach-
bargleise,

— Beférderungsart Anton, Berta, C&-
sar oder Dora (Abbildung 6),

B Bedingungen gegentber festen Ge-

genstéanden am Gleis, z.B.

— Gleisgebote,

— Vorbeifahrt mit V. max. 10 km/h,

— Vorbeifahrt mit Schrittgeschwin-
digkeit nach vorherigem Halt unter
standiger Beobachtung einer tech-
nischen Fachkraft der DB Netz AG,

— Ausschalten der Oberleitung,

— Abbau von Hindernissen (Signale,
Haltetafeln, Fernsprechkasten usw.).

— Bei Schwerlastsendungen sind
Geschwindigkeitsbeschréankungen
und die Einstellung von Nicht-
schwerwagen vor und hinter dem
Schwerwagen zu nennen.

Die Abbildung 6 zeigt die Abhéngigkeit der
Beforderungsarten Anton, Berta, César,
Dora zu den Nachbargleisen.

Die Beforderungsarten werden in Ab-
hangigkeit des Raumbedarfs einer LU-
Sendung, der beanspruchten halben Breite
von Regelfahrzeugen/Regelsendungen
und dem jeweiligen Gleisabstand ermittelt.

Die Bedingungen der Befbrderungsarten
Berta, Casar oder Dora sind somit nur auf
die in Frage kommenden Begegnungsab-
schnitte beschrankt und kénnen sich wah-
rend der Beférderung auf dem gesamten
Beférderungsweg mehrmals andern.

In der Beférderungsanordnung/Fahrplan-
anordnung werden die Beférderungsbe-
dingungen im Einzelnen exakt aufgefihrt
oder bei LU-Sendungen zur Arbeitsverein-
fachung durch die Codierung mit einem
Gruppenbuchstaben und einer Leitzahl/
Leitziffer festgelegt und den Betriebsstellen
sowie dem den Transport durchflihrenden
EVU bekanntgegeben.

Beiden Betriebsstellen sindin vorbereiten-
den Streckenlisten fur jeden Gruppenbuch-
staben (bestimmt die Beférderungsarten fur
definierte RaumbedarfsgréBen) und jede
Leitzahl/Leitziffer (regelt die Bedingungen
gegenliber festen Gegenstanden) die
genauen Durchflhrungsbestimmungen
definiert.

Der Beitrag wird in der ndchsten Ausgabe
von ,BahnPraxis“ mit dem Themenbereich
»Wie wird der Transport eingeleitet” fortge-
setzt. |
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