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Editorial

,Ubung macht den Meister”
(Deutsches Sprichwort)

Liebe Leserinnen und Leser,

dieses bekannte Sprichwort gilt fr viele Bereiche des tdglichen Lebens. So
auch fiir die Betriebssicherheit, einen der Schwerpunkte der Zeitschrift, die Sie
gerade lesen. Wissen allein genligt jedoch nicht. Man muss auch praktische
Erfahrungen sammeln getreu dem Sprichwort ,Friih (bt sich, wer ein Meister
werden will“.

Als Beispiele seien hier Notfall- und Brandschutziibungen genannt. Diese
Ubungen werden regelméBig durchgefiihrt, um den Mitarbeitern die nétige
Handlungssicherheit zu vermitteln und zu erhalten sowie
ggf. Schwachstellen aufzudecken.

Im vorliegenden Heft finden Sie dazu den Bericht iber
eine Alarmierungsibung, die vor kurzem durchgefihrt
wurde. Hieraus und aus dem Aufsatz ,Meldewege im
Notfallmanagement*” lassen sich wertvolle Erkenntnisse

. . , Unser Titelbild:
fur &hnlich gelagerte Félle ableiten. nser 1telbil
Guterzug mit
Spezialwagen
Alle diese MaBnahmen verfolgen gemeinsam das Ziel, Sie 2um Transport
.. .. . auBergewdhnlicher
far Ihre schwierigen Aufgaben gut vorzubereiten. Nutzen Sendungen.
Sie die Chance, Ihr Fachwissen zu erweitern oder auf- Foto: DB AG/
Wolfgang Kleel.

zufrischen. Auch der regelméBige Fortbildungsunterricht
(FIT) dient dazu, die Mitarbeiter ,fit“ zu halten (Die regelméBige Fortbildung
ist — wie jedes Jahr — Schwerpunktthema im Heft 12).

Die Aus- und Fortbildung bei der DB AG steht unter dem Motto ,,Lernen -Uben
- Anwenden®. Was man gelernt und in Ubungen vertieft hat, kann man im Falle
eines Falles sicher anwenden.

Nun hoffen wir auf Ihr Interesse beim Lesen dieses Heftes. Uber Kritik, Zu-
stimmung, Anregungen und Berichte aus Ihrem Arbeitsbereich freuen wir uns.
Daher ermuntern wir Sie: ,,Schreiben Sie uns!“ Bitte geben Sie dann auch lhre
vollstdndige Anschrift an, damit wir Ihnen schnell antworten kénnen.

Bis zum niachsten Mal eine gute, unfallfreie Zeit
Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam

Ubung macht den Meister

Dies gilt selbstverstandlich auch fur die
Prozesse im Notfallmanagement, hier am
Beispiel einer Alarmierungsubung.

Seite 3

Meldewege im Notfallmanagement

Wie wichtig im Ereignisfall die Verstandi-
gung mitsamt der entsprechenden Melde-
wege ist, erlautert dieser Beitrag.

Seite 5

Erfahrungsbericht FALKON

Dieser Beitrag schildert die Erfahrungen
mit FALKON beim Einsatz am Hochrhein.
Seite 8

Beforderung auBergewdhnlicher
Sendungen

Hier folgt die Fortsetzung zum Beitrag aus
BahnPraxis 10-2009.
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Abbildung 1: Notfallleitstelle (Foto: DB Netz AG)

Ubung macht
den Meister

Kurt Nolte, DB Netz AG, Stédndiger Stellvertreter
des Eisenbahnbetriebsleiters Regionalbereich Mitte,
Frankfurt am Main

»Hier Fahrdienstleiter Fulda: Alarmierungsiibung; ich wie-
derhole: hier Fahrdienstleiter Fulda: Alarmierungsiibung®.

Diese Worte lassen den Adrenalinspiegel des Kollegen in

der Notfallleitstelle (NFLS) steigen, obwohl es doch ,,nur”
eine Ubung ist.
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Die Eisenbahn ist ein sehr si-
cheres Verkehrsmittel, daherist
es umso wichtiger, die Arbeits-
ablaufe und die Kommunikation
der beteiligten Mitarbeiter, die
bei Unféllen schnelle und effi-
ziente Hilfe méglich macht, zu
Uben. Dagefahrliche Ereignisse
in den Tunnels nur selten vor-
kommen, fehlt den meistenvon
uns die praktische Erfahrung.

Kurz vor dem Anruf des Fahr-
dienstleiters steht der Mitarbei-
ter derregionalen Betriebskon-
trolle in der NFLS (Abbildung 1)
und erlautert kurz den Ablauf
der Alarmierungstbung, die
in den vier Regionalbereichen
der DB Netz AG stattfindet, in
denen Streckenabschnitte der
Schnellfahrstrecken Hannover
— Wirzburg und Mannheim —
Stuttgart liegen: Es sollen nur
DB Netz-interne Arbeitsschritte
eingeleitet werden, d.h. die
Versténdigung von Polizei, Feu-
erwehr oder Rettungsdiensten
wird nur notiert, aber nicht
tatsachlich ausgefuhrt.

Der Fahrdienstleiter Fulda fahrt
fort: ,Meldung des Triebfahr-
zeugfuhrers ICE 672: Zug um
11:01 Uhrauf der Strecke Fulda
— Kassel im Dietershan-Tunnel
mit einer Achse des ersten
Drehgestells entgleist. Zugspit-
ze stehtin km 225,0. Um 11:02
habe ich beide Streckengleise
zwischen Bahnhof Fulda und
Uberleitstelle Michelsrombach
gesperrt.” Der Kollege in der
NFLS hat die Meldung auf dem
Notfallmeldeblatt mitgeschrie-
ben (Vordruck siehe Abbildung
2 auf Seite 4).

Da die Meldung alle wichtigen
Angaben enthélt, kann er dem
Fahrdienstleiter Fulda sofort
den Auftrag zur Alarmierung
des Rettungszuges Fulda ge-
ben. AnschlieBend ruft er den
Fahrdienstleiter Kassel Hbf
an und alarmiert den zweiten
Rettungszug. Damit kann der
Ereignisort wie vorgesehen aus
beiden Richtungen angefahren
werden. Nach der Orientierung
Uber die Ortlichkeit im speziel-
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len EDV-Programm (Karten-
ausschnitt siehe Abbildung 3)
verstandigt der Kollege in der
NFLS den zusténdigen Notfall-
manager sowie weitere Stellen.

AuBerdem erfolgt (wahrend der
Ubungfiktiv) die Versendung ei-
nes Faxes Uber die ,Gleissper-
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rung“ an die Rettungsleitstelle
der Feuerwehr.

Wie ist der Verlauf
der Alarmierungsiibung
zu bewerten?

Der anwesende Notfallleitstel-
lenbediener kannte seinen Auf-

DB Netz AG, B_Z Frankfurt am Main, Notfallleitstelle

Notfallmeldeblatt Datum: Narme:

Wann Stirfallnummer:

Wor [Ereignisnummer: per Ml
Wo Vorgangsnr. BPOL:
Was Aktenzeichen Lapo:
Wia Hergang / Ursache } { Folgen |

Fdl:

| B steman Maksungun Betrintsgutan absmwecn 12

gabenbereich und hat seine
Handlungen sicher und zUgig
ausgefuhrt.

Neben der Beobachtung des
Mitarbeiters in der NFLS Uber-
zeugt sich der Mitarbeiter der
regionalen Betriebskontrolle
durch weitere Uberpriifungen
von Folgendem:

B Sind die Unterlagen am
Arbeitsplatz zuganglich?

B Sind die Unterlagen am
Arbeitsplatz auf neuestem
Stand?

B Sind die Unterlagen am
Arbeitsplatz anwendbar?

B Stimmen die Angaben in
denUnterlagenam Arbeits-
platz mit den Angaben in
den Unterlagen anderer
Mitarbeiter Uberein?

Ein Beispiel fur die Uberpruf-
ten Unterlagen soll hier ge-
nanntwerden: der ,,Betriebliche
Alarm- und Gefahrenabwehr-
plan (BAGAP)“. ErdientderDar-
stellung aller MaBnahmen und

Einrichtungen fUr das Sicher-
heitskonzept in einem Tunnel.
Die Zielgruppe des Plans sind
in erster Linie die Fremdret-
tungskréfte, die im Ereignisfall
innerhalb und auBerhalb des
Tunnels die erforderlichen Maf3-
nahmen der Gefahrenabwehr
umsetzen.

Nach der Alarmierungsiibung
fahrt der Mitarbeiter der regi-
onalen Betriebskontrolle zum
Dietershan-Tunnel und macht
sich ein Bild vom Zustand
der Rettungsplatze. Sie sind
gut zu erreichen und ohne
Behinderungen nutzbar. Die
vorhandenen Anlagen wie z.B.
Beleuchtung, Beschilderung
und Tunnelnotrufsystem waren
richtlinienkonform vorhanden
und funktionsttichtig.

Alarmierungstbungen wie die
hier kurz vorgestellte werden
zukUnftig regelméaBig in allen
Regionalbereichen und Regi-
onalnetzen mit langen Tunnels
stattfinden. |

Notfallmanager :
Verstindigh wurden wenerhin: Verstindigung durch NK
e Hame une [tame. Une
tra NLZ

PiachbarNFLS | EY Fressostele

P Buro | BZ-Berstschatt

2o | Sprachspeichar sichem 7
BPOL

Lapo | NP-MI-B Herr Tk

[OE GRO 999-

ipumal Kokt 121017001 | HP-MI-B Herr  Tet:

EBA |LNPE-MI Hemr Tet:
|Fenzemsichesteit

Fon 998 |_gpnanc owt LA i e

[Getanmuibeaagie

| chohe Regionale Zusdtza 8 125t ML Herr Tt

Name / Uhrzeit I 1. NP-MI-D (xx) Leiter Produksionsdurchiihrung
Fachioraft fr Unrweltschutz

{siahe Regiaale Zusstze zum Handbuch NFLS 123000

Name / Uhrzeit I [TM Railion [EU (Exteme)

BUZ e LS b TP F

are Utvzst | | fre

Technische Hilfe (Rettungszug, EHG, TVT, Kran, Oberbau-Hilfe ...) 7

itz Abd in Ank Ant H—Mr Rijcxf Ank Bﬂﬂu«uw

LNP-MLE ersion 1.0 Stand: 07 2009

Abbildung 2: Notfallmeldeblatt (Quelle: DB Netz AG)

Abbildung 3: Nordportal (Quelle: DB Netz AG)

Beitrag zum Thema HV 73 Sp in Bahn Praxis 6-2009

HV 73 Sp

Das Anlegen eines
Handverschlusses mit
Sperrvorrichtung

4

In dem Beitrag wurde beschrieben, dass angebrachte Hand-
verschlisse Uber den aus der Sperrvorrichtung enthommenen
SchlUssel mittels Hebelbankschldssern, Steigerschléssern oder
elektrischer Schllsselsperren in Signalabhangigkeit zu benach-
barten Stellwerken gebracht werden kénnen.

Diese Vorgehensweise wére technisch zwar maéglich, ist jedoch
unzuldssig, unter anderem, weil Handverschlisse damit gegen
fremden Zugriff nicht hinreichend geschitzt werden kénnen. Der
Verschluss von Weichen mit Herstellung einer Signalabhangigkeit
ist nur Uber Riegelschldsser zuléssig.

Wir bitten diesen Fehler zu entschuldigen. |

BahnPraxis 11/2009
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Verstandigung aller Beteiligten nach einem Zusammenprall

Meldewege im

Notfallmanagement "

Michaela Hopf, DB Netz AG, Betriebsprozesse/
Notfallmanagement, Frankfurt am Main

Ortlichkeit

@'......

Ve

Bahniibergang mit Halbschranken und Lichtzeichen auf einer zweiglei-
sigen Hauptbahn, die mit GSM-R ausgeriistet ist. Bei Anndherung eines
Reisezuges schaltet die Anlage ordnungsgemésB ein und die Schranken
senken sich. Ein Pkw néhert sich mit hoher Geschwindigkeit, umféhrt
die Halbschranken und prallt mit dem herangekommenen Personenzug

zusammen.

Nebeneinander laufen nun zwei Handlungsstréange ab:

Extern

Ein Spaziergdnger beobachtet den Zusammenprall eines Pkw mit einem Zug.
Er informiert Uber Handy die Polizei.

Die Leitstelle der Polizei informiert die Rettungsleitstelle, welche dann Uber eine
extra fUr die Notrufabfragestellen eingerichtete Rufnummer die Notfallleitstelle
(NFLS) der DB Netz AG verstandigt.

Nachritlich:

Ril 123.0170 Abschnitt 6 (Auszug)

Melden gefahrlicher Ereignisse

Uber Meldungen von geféhrlichen Ereignissen im Bereich der Infrastruktur-
anlagen der Eisenbahn haben sich die Notfallleitstellen der DB AG und die
Rettungsleitstellen der Lénder gegenseitig zu unterrichten.

Die NFLS nimmt Kontakt zum zustandigen Fahrdienstleiter auf.

Sollte der Triebfahrzeugfuhrer bis zu diesem Zeitpunkt noch keinen eventuell
erforderlichen Nothaltauftrag ausgeldst haben, ibernimmtdann der zustandige
Fahrdienstleiter diese Aufgabe.

Die NFLS informiert die Ret-
tungsleitstelle mit Vordruck
gem. Ril 123.0141V01 per Fax

MaBnahmen (externe Hilfskréaf-
tevorOrt, Gleissperrungen, ...).

Intern

Der Triebfahrzeugfuhrer (Tf) setzt Gber GSM-R einen Notruf an den &rtlich
zustandigen Fahrdienstleiter ab und verstandigt mit diesem ,Notruf Strecke”
alle Teilnehmer im Notrufbereich.

Ril 481.0103 Abschnitt 5 Absatz (9) (Auszug)

,Betriebsgefahr, alle Zlige zwischen... (Stelle) und ... (Stelle) sofort anhalten! Ich
wiederhole: Betriebsgefahr, alle Zlige zwischen... (Stelle) und .... (Stelle) sofort
anhalten! Hier Triebfahrzeugfihrer... (Stelle des Meldenden).”

Nach dem Notruf informiert der Tf den zustandigen Fahrdienstleiter Uber
den Zusammenprall mit einem Pkw und dass es auch etliche Verletzte gébe.
Der Fahrdienstleiter verstandigt unverzuglich hiertiber und unter Angabe des
Ereignisorts die zustandige NFLS.

Ril 123.0170 Abschnitt 3 Absatz (1) (Auszug)

Melden gefahrlicher Ereignisse

Geféhrliche Ereignisse sind unverziglich an die Notfallleitstelle zu melden. Die
Notfallleitstelle Gbermittelt dies als Sofortmeldung an den Notfallmanager.

Zudem informiert der Fdl die NFLS, dass er beide Gleise im betroffenen Ab-
schnitt gem. Ril408.0471 Abschnitt 1a) wegen Unbefahrbarkeit gesperrt habe.

Die NFLS beantragt beim zusténdigen Fdl die nach Ril 123.0140 Abschnitt 1
Absatz 2 erforderliche Gleissperrung zum Schutz von Personen gegen die von
bewegten Schienenfahrzeuge ausgehenden Gefahren (sog. ,UV-Sperrung®)
und lasst sich die Durchfihrung fernmtndlich bestatigen.

Versténdigung durch Notfall- -
leitstelle, z.B.:
— Leitstelle der Feuerwehr,

Notfalltechnik (im Auftrag
des Notfallmanagers),...

Uber die erfolgten Sicherungs-
maBnahmen (Gleissperrung)
und verstandigt den Notfall-
manager Uber das gefahrliche
Ereignisunddiebishererfolgten

BahnPraxis 11/2009

Ril 123.0110V01
Notfallmappe,

Abschnitt 2 Absatz (1)
Zusammenstellung der zu ver-
sténdigenden Stellen (Auszug)

— Notfallmanager, Ril 123.0140 Abschnitt 3
— Bundespolizei, Absatz (2) a) (Auszug)

— Landespolizei, Aufgaben am Ereignisort
— Zentralschaltstelle, Der Notfallmanagerbegibt sich
— Betriebszentrale, in der Regel unverztglich an
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Noffallleitstelle:

Ereignishummer:

Fax an die Leitstelle des Kreises/ der Stadt:

1 Gleissperrungen
Zuwegekarte BlattNr.
Gesperrt fur einen Einsatz von Fremdrettungskraften sindum . .

Q im Bahnhof
Q Streckengleise von

W Streckengleise von

DB

s Streckennr,

Gleise |

./ -kilometer

uhr:

bis. .

bis,

Die Oberleitung ist nicht ausgeschaltet und nicht bahngeerdet!

Unterschrift des Mitarbeiters der Notfallleitstelle:

2 Ausschaltung der Oberleitung
Als Voraussetzung flr das Bahnerden durch die Feuerwehr wurdeum . .................. Uhr die
Oberleitung folgender Gleise ausgeschaltet:

Q im Bahnhof
QO Streckengleise von

QO Streckengleise von

Gleise

bis,,.

bis,,,

Die Oberleitung ist nicht bahngeerdet.

Die Aufhebung der Bahnerdung und. die Einschaltung der Oberleitung erfolgt durch den
Notfallmanager nach Zustimmung durch den Einsatzleiter.

Unterschrift des Mitarbeiters der Notfallleitstelle:

3 Bahnerdenim Tunnel
Q Tunnel ohne Oberleitungsspannungsprifeinrichtung. Bahnerden muss manuell erfolgen!
Q  Tunnel mit Oberleitungsspannungsprifeinrichtung:

Q  Im Tunnel

wurde um _

_Unhr fur den Einsatz von

Fremdrettungskraften die Obereitung ausgeschaitet und das Bahnerden mittels OLSP
eingeleitet. Schaltschrankanzeige/ OLSP-Bedientableau beachten!

Q  Oberleitungsspannungsprifeinrichtung ist gestért. Bahnerden muss manuell erfolgen!

Unterschrift des Mitarbeiters der Notfallleitstelle:

123.0141V01

Bestatigung der NFLS (Fotokopierfahiges Muster)

Fachautor: VUN; Klaus Kruse, Tel.: (069) 265-542492

Seite 1
Gultig ab: 01,10,2008

Abbildung: Vordruck.

den Ereignisort. Die getroffenen
sicherheitlichen bzw. betriebli-
chen MaBBnahmen sind bereits
fmdl. von ihm zu prdfen, ggf.
sind ergénzende Anordnungen
zu geben.

Der Notfallmanager informiert
sich, ob bereits der Notdienst
des EVU durch die NFLS ver-
sténdigt wurde.

Ril 123.0110 Abschnitt 1
Absatz (4) (Auszug)
Voraussetzungen

Durch die EVU ist sicherzu-
stellen, dass... ein Fachbe-
rater des jeweiligen EVU in
der Regel spétestens 120
Minuten nach Alarmierung
den Notfallmanager bei der
Abwicklung des Ereignisses
vor Ort unterstitzt.

Die NFLS informiert das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) Uber
den Unfall. Das EBA entschei-
det, ob eigene Untersuchungen
am Ereignisort erforderlich sind
oder nicht.

Ril 123.0170 Abschnitt 3
Absatz (2) (Auszug)

Melden geféhrlicher Ereignisse
Die Notfallleitstelle ... Gbermit-
teln unverzuglich spétestens 30
min. nach Bekanntwerdendie...
meldepflichtigen Ereignisse als
Sofortmeldung fernmdindlich
an den Bereitschaftsdienst
der zustédndigen AuBenstelle
des Eisenbahn- Bundesamtes.

Nach Ankunft des Notfallma-
nagers am Ereignisort pruift er
die eingeleiteten MaBnahmen,
verschafft sich einen Uberblick,
und ob weitere ergriffen werden
mussen, welche Hilfskrafte
(intern und extern) bereits vor
Ort sind bzw. ob noch welche
bendtigt werden.

Vor Ort sind im vorliegenden
Fall bereits Rettungsdienst mit
Notarzt, ortliche Feuerwehr,
Landes- sowie Bundespolizei.
Der Notfallmanager nimmt Kon-
takt mit dem Einsatzleiter der
ortlichen Feuerwehr auf und
stimmt das weitere Vorgehen
mit diesem ab.

Ril 123.0140 Abschnitt 3
Absatz (2) b)-c) (Auszug)
Aufgaben am Ereignisort
b) Am Ereignisort pruft der Not-
fallmanager die eingeleiteten
MaBnahmen zur Abwendung
von drohender Gefahr, evtl.
veranlasst er zusétzliche MaB-
nahmen.

¢) Der Notfallmanager ist ver-
antwortlich fur die Abgabe der
erforderlichen Meldungen.

Die Landespolizei informiert
den Notfallmanager, dass laut
Augenzeuge (Spazierganger,
der den Unfall meldete) der
Pkw-Fahrer die geschlossenen
Halbschranken umfahrenhabe.
Zudem erféhrt der Notfallma-
nager, dass der Pkw-Fahrer
schwer, im Zug einige Reisende
leicht verletzt sind und dass
der Triebfahrzeugfuhrer unter
Schock steht.

BahnPraxis 11/2009



Der Notfallmanager gibt diese
Informationen an die NFLS
weiter.

Ril 123.0170 Abschnitt 3
Absatz (3) (Auszug)
Melden gefahrlicher
Ereignisse

Der Notfallmanager Gbermittelt
als Ergdnzungsmeldung alle
erforderlichen Angaben zum
Ereignis an die Notfallleitstelle.

Die NFLS Ubermittelt diese
Erganzungsmeldung ans EBA,
woraufhin dieses auf eigene
Untersuchungen verzichtet.

Im hier vorliegenden Fall ist
der Triebwagen durch den
Zusammenprall mit dem Pkw
entgleist. Der Notfallmanager
fordert Uber die NFLS einen
Hilfszug dringlich und zudem
noch Technische Fachkréfte
aus dem Fachgewerk Leit- und
Sicherungstechnik an.

Ril 123.0140 Abschnitt 3
Absatz (2) d) (Auszug)
Aufgaben am Ereignisort
Spétestens am Ereignisort und
nach Prafung bzw. Einschét-
zung derLage veranlassterden
Aufruf der Notfalltechnik bzw.
weiterer Hilfsdienste.

Ril 123.0120 Abschnitt 1
Absatz (1) (Auszug)

Der Notfallmanager des EIU
entscheidet zusammen mit der
zusténdigen Notfallleitstelle,
welche Notfalltechnik am Er-
eignisort zum Einsatz kommt.

Ril 123.0110 Abschnitt 1
Absatz (2) (Auszug)
Voraussetzungen

Die Alarmierung der externen
Hilfskréfte und der Notfalltech-
nik erfolgt in der Regel Uber die
Notfallleitstelle der DB Netz AG.

Die NFLS fordert gem. Ril
123. 0110V01 Notfallmappe,
Abschnitt 2 Absatz (1) Uber
die die Entstbrung veranlas-
sende zustandige Stelle (EVZS)
die Techniker der betroffenen
Fachgewerke (in diesem Fall
Leit- und Sicherungstechnik
und Fahrbahn) an. Da bis zur
R&umung der Unfallstelle und
BergungderFahrzeuge voraus-

BahnPraxis 11/2009
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Zusammenprall

Abbildung: Ablaufplan.

Hilfe durch Dritte Hife durch TF
aufgerufen aufgerufen
Gber Notruf 110 Ober GSM-R
zur Polizei zum Fdi
Weitergabe der Weitergabe der
Meldung an Meidung an
—, geg T- N' s b 11,
Werstandigung (NFLS)
I 1
Fax gem 123.0141v01 l l I I l Seforimeklung
i
) Bundes- EVU Eizenbahn-
Rettungsleitstell Notfall
ngsleitstelle polze manager EVZS BZ Notdienst bundesamt
Prifung der eingeleiteten
MafRnahmen vor Ort
Abgabe einer
Erganzungsmeldung
Anforderung des dringlichen
Hilfszuges/Kran
Eisenb

Notfallleitstelle rrekdung bundesamt

sichtlich noch einige Zeit ver-
gehen wird und beide Gleise
blockiert sind, sind fur die
Weiterflihrung des Betriebes
ErsatzmaBnahmen zu ergrei-
fen. Verantwortlich hierflr ist
gem. Ril 123.0140 Abschnitt 3
Absatz (2)i) die Betriebszentrale
in Abstimmung mit den Leitstel-
len der EVU. Die MaBnahmen
werden im Einvernehmen mit
dem Notfallmanager einge-
fuhrt.

Zwischenzeitlich ist der Tech-
nische Mitarbeiter LST am
Unfallort angekommen und
Uberprift die Funktionsféhig-
keit der Bahnlbergangssi-

cherungsanlage. Nach seiner
Feststellung funktioniert die
Anlage ordnungsgeman.

Nachdemauch EVU-Notdienst
und dringlicher Hilfszug ein-
getroffen sind, kann mit den
Aufgleisarbeiten begonnen
werden. Nach Abschluss die-
ser Arbeiten wird durch ei-
nen Mitarbeiter des EVU die
Lauffahigkeit des Reisezuges
Uberprift. Nach Weiterfahrt
des Zuges und Entfernung des
Pkws aus dem Gleisbereich
wird die Fahrbahn von den
zusténdigen Technischen Mit-
arbeiter untersucht. Aufgrund
der entstandenen Schéaden

kann der Betrieb mit vermin-
derter Geschwindigkeit wieder
aufgenommen werden. Die
endgultige Beseitigung der
Fahrbahnschaden erfolgt zu
einem spateren Zeitpunkt.

Der Notfallmanager gibt die In-
formationen an die NFLS weiter
und beendet seinen Einsatz.
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Erfahrungsbericht FALKON

Einsatz in
Neuhausen

Klaus Quappe, DB Netz AG, Regionalbereich Siidwest,
Baubetriebskoordinator Singen

FALKON ist eine Kombination aus einer Festen Absper-
rung und Warngeberkomponenten des Automatischen
Warnsystems (AWS) Autoprowa®.

Auf einem Steckenabschnitt der DB Netz AG im schwei-
zerischen Neuhausen am Hochrhein wurde FALKON auf
einer Ldnge von 850 m eingesetzt.

Es wurden 520 Meter Stitzmauersanierung mit bis zu 15
Beschdftigten und einem Zweiwegebagger gesichert.

Abbildung 1: Feste Absperrung FALKON in 1.900 Millimeter Abstand von
Gleismitte des Betriebsgleises installiert.

Baustelle

Die Baustelle schlieft sich un-
mittelbar an dem Haltepunkt
Neuhausen am Hochrhein in
Richtung Waldshut und der
darunter befindlichen StraBen-
unterfUhrungan. Haltepunktund
StraBenunterflhrung sowie die
anschlieBende Baustelle befin-
den sich in der Stadtbebauung
von Neuhausen. Die stédtische
Bebauung endet aufhalber Stre-
cke. Die Stlitzmauer wurde auf
der gesamten Lange von 520
Meter saniert, Zeitraum 4. August
bis 13. Dezember 2008.

Ab StraBenunterfihrung befin-
det sich das Gleis in einer Tal-
lage. Der in Richtung Waldshut
rechte Hang wird durch eine
Mauer abgestiutzt.

Der abgesicherte Streckenab-
schnitt verlauft auf einer Lange
von 850 Meter Uber einen
Rechtsbogen, mit folgendem
Linksbogen. Die Tallage féllt bis
zum Ende der 850 Meter auf
Null ab. Dort wurde die Mog-
lichkeit genutzt, Material mit
dem Zweiwegebagger (ZWB)
aufzunehmen und damit die
Baustelle zu versorgen.

Durchschnittlich waren zehn
Personen mit handwerklichen
Tatigkeiten in dem zu sichern-
den Bereich beschéftigt. Lo-
ses Material wurde von der
Stutzmauer entfernt, die Mau-
erkappe abgeschnitten, loses
Material mit dem ZWB her-
austransportiert, Stahimatten
befestigt und mit Beton neue
Mauersubstanz aufgespritzt,
Entwésserung angelegt und
Kabelkanale neu verlegt. Zum
Einsatz kam ein eingegleister
ZWB mit einer Ausladung von
1.750 Millimeter ab Gleismitte.
Im Baustellenbereich betragt
der Gleisabstand 3,60 Meter.

Zugfahrten

Die Fahrten wurden auf dem
Gegengleis mit Hauptsignal
und Signal Zs 6 voriibergehend
angeordnet durchgefihrt. In
den taglichen Bauzeiten (Mon-
tag bis Freitag) verkehren 40

Regionalbahnen, 32 Interregio-
express-Zlge (IRE) — Typ 611
Neigetechnik — und acht bis
zehn Guterzlge.

Die nach dem Verzeichnis der
ortlich zuldssigen Geschwin-
digkeiten (VzG) zugelassene
Hdchstgeschwindigkeit fur
Zlge ohne Neigetechnik be-
tragt 70 km/h, wahrend sie
for ZUuge mit Neigetechnik auf
90 km/h festgelegt ist.

Regellichtraumprofil
und LademaB-
Uberschreitung

Vom Grundsatz muUssen alle
ZUge, auch die mit Neigetech-
nik, innerhalb der Grenzlinie G1
bzw. G2 nach EBO bleiben. Ein
Konflikt mit FALKON besteht
nicht.

Der geringe Gleisabstand von
3,60 Meter hatte bei Einsatz ei-
ner herkdmmlichen Festen Ab-
sperrung (FA) nicht gentigend
Raum fir einen ZWB gelassen.
Die FA hétte im Innenbogen,
zwischen den Stltzen, die
Rader des ZWB tangiert. Die
Ausladung des ZWB hatte bei
einer Drehbewegung Uber die
Aufstelllinie der herkdmmlichen
FA geragt.

Der Einsatz von FALKON er-
laubt den Aufbau der Holme
auf einen Abstand von 1.900
Millimeter zur Gleismitte des
befahrenen Nachbargleises
(Abbildung 1). Der Schwenk-
radius des Oberwagens eines
ZWBKkurzer Ausfuhrung betragt
1.750 Millimeter. Der ZWB ragt
nicht Uber die groBe Grenzlinie
nach EBO heraus.

FALKON erméglichtbeim Gleis-
abstand von 3,60 Meter den
Aufbaueiner FA. Dieser Aufbau
ergibt den nétigen Platz flr ei-
nendrehenden Zweiwegebag-
gerkurzer Ausflihrung, beidem
die Hub- und Schwenkbegren-
zung naturlich aktiviert und auf
das Arbeitsgleis eingestellt ist.

Aus der Fahrt im Nachbargleis
ergibt sich ein geschwin-
digkeitsabhéngiger Gefahren-
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bereich, der bisin das gesperr-
te Arbeitsgleis ragt. FALKON
warnt vor dieser Gefahr un-
mittelbar.

Die Beschéftigten hatten eine
genaue Einweisung erhalten,
diesen Uber die Holme ins
Arbeitsgleisreichenden Gefah-
renbereich des Betriebsgleises
dann zu verlassen.

Wie LU-Sendungen mit FAL-
KON zu vereinbaren sind, war
bereits in BahnPraxis 9/2007
beschriebenworden. Dazu soll
andieser Stelle nurein Kernsatz
noch einmal aufgegriffen wer-
den: Die Fahrt, die an einem
76er Bahnsteig vorbei kommt,
kommt auch an einer FA vor-
bei, vorausgesetzt, sie ist dort
installiert wo es vorgesehen
ist, ndmlich im Bereich A des
Regellichtraumprofils!

Akustische Warnung

Gegenuber einem herkdmm-
lichen Automatischen Warn-
system (AWS) bietet FALKON
auch akustische Vorteile: Ein
Ubliches AWS wird jenseits
des Nachbargleises aufgebaut
und muss den Abstand von
der Feldseite bis zum Ohr des
zu Warnenden Uber das be-
fahrene Nachbargleis hinweg
durchzusétzlichen Schalldruck
Uberbriicken. Wenn die Warn-
geber im Mittelkern aufgestellt
sind, ist der Abstand zu den zu
warnenden Personen geringer.
Folglich kann die akustische
Warnung flir die Umwelt leiser
und dabei mit regelgerechtem
Schalldruckpegel am Ohr der
zu Warnenden erfolgen.

Infolge der automatischen pro-
portionalen Warnsignalpege-
lanpassung (Autoprowa®) war
jederzeit eine Warnung am
Ohr der zu Warnenden von
3 dB(A) Uber dem Stdrschall
gegeben und fur die Anlieger
ergab sich im ungunstigsten
Fall ein Schalldruckpegel im
Bereich von 50 bis 55 dB(A).
Die ausgeldste Warnung wird
optisch durch Blitzleuchten
angezeigt, solange die Gefahr
andauert.
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Erfahrungen

Durch den FALKON-Einsatz
wurde ein groBtmaoglicher Be-
wegungsspielraum fur die In-
standsetzungsarbeiten an der
StUtzmauer geschaffen (Abbil-
dung 2). Wie bereits erwahnt,
ware der Einsatz eines ZWBbei
einem Gleisabstand von 3,60
Meter bei einer herkdmmlichen
FA nicht moglich gewesen.

DurchdenEinsatzvon FALKON
wurden die Arbeiten am Tage
und ohne Einschrénkungen
fur die Betriebsdurchfihrung
im Betriebsgleis ausgefthrt
werden.

Bei der Annaherung einer Zug-
fahrtunterbrach derZWBseine
Bewegung (Ruhestellung) und
die Beschéftigten verlieBen den
Gefahrenbereich des Nach-
bargleises.

Die sichere Funktionsweise,
der gréBtmdgliche Arbeits-
raum im Arbeitsgleis und die
nicht zu hohe Lautstarke der
Warnanlage wurden von den
Beschéftigten positivbewertet.

Und: Da die Kabel der FAL-
KON- Elemente in den Holmen
gefuhrt sind, lagen keine Kabel
im Schotterbett, die eine Stol-
pergefahr darstellen kédnnten.

Die Beschaftigten wurden am
Betreten des Betriebsgleises
durch die Holme von FALKON
gehindert und vor der Anné&-
herung eines Zuges gewarnt.

Fazit

DurchdenEinsatzvon FALKON
beiNeuhausenwurde ein groBt-
moglicher Arbeitsraum flr die
Instandsetzung der Sttitzmauer
geschaffen.

Literaturverzeichnis

Durch die technische Siche-
rung gegen das Betreten des
Betriebsgleises — wie mit einer
FA — wurde eine optimale Si-
cherheit der Beschaftigten
gewahrleistet. Unter anderem
wurden der verflgbare Ar-
beitsraum im Arbeitsgleis und
die Lautstérke der Anlage von
den Beschéftigten des bauaus-
fOhrenden Unternehmens sehr
positiv eingeschatzt.

Fur die Anlieger ergab sich
durch die ,punktgenaue” War-
nung eine geringere Larm-
belastung als bei Einsatz von
AWS. |

Eisenbahn“

DB Ril. 497.0001 Anhang 02

sicherheit

GUV R 2150 ,SicherungsmaBnahmen bei Arbeiten im Gleisbereich von

Regellichtraumprofil: Anlage 1 Bild 1 zu § 9 EBO
Bezugslinien; Anlage 7, 8, jeweils Bild 1, zu § 22 EBO

Technische Mitteilung FALKON — www.dbportal.db.de/Fahrweg/Arbeits-

Artikel Bahnpraxis 2007/09, FALKON
Artikel Tiefbau 2004/07, Einsatz von Festen Absperrungen

Abbildung 2:
Verbleibender Arbeitsraum bei 3,60 Meter Gleisabstand.
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BefGrderung
von aul3er-

gewohnlichen
Sendungen

Teil 2

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

Mainz

Die meisten Gliter werden vom Hersteller zum Verbraucher
auf den verschiedenen Verkehrswegen Stral3e, Schiene,
Wasser und Luft beférdert. Dabei sind maximale Abmes-
sungen und Gewichte zu beachten. Fiir Giiter, die aus dem
»Rahmen*fallen, erfordert die Vorbereitung und Abwick-
lung des Transportes eine koordinierte Zusammenarbeit
zwischen den am Transport beteiligten Stellen. Wie die
kundenorientierte und betriebssichere Abwicklung von
solchen auBergewdéhnlichen Sendungen bei der Eisen-
bahn erfolgt, wird in nachfolgendem Artikel erldutert.

Wie wird der
Transport eingeleitet?

Kunde

DerTransport wird vom Kunden
(Absender) eingeleitet durch
die Wagenbestellung, Vorla-
ge des Frachtbriefes, Angabe
des Transportbeginns und der
Beladung.

Im CIM- Frachtbrief sind durch

den Absender zu deklarieren

B Feld 7 Code 11 Beforde-
rungsnummer aller betei-
ligten EVU/EIU,

B Feld 7 Code 16 Begleitung
einertechnischen Fachkraft
im Auftrag des Absenders,

B Feld 22 auBergewodhnliche
Sendung ankreuzen.

Fahrzeuge als rollendes Gut
auf eigenen Radern ohne ei-
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genen Antrieb (z.B. Triebfahr-
zeuge, Baumaschinen) sind
vom Absender schleppféhig
herzurichten. Dies st schriftlich
zu bestatigen und den Begleit-
papieren beizuflgen.

EVU

Das EVU ist verantwortlich fur
die Abnahme und Kennzeich-
nung sowie Trassenanmeldung
der aS.

B Abnahme
und Kennzeichnung

Bei der Abnahme ist durch
eine technische Fachkraft/
Wagenmeister des EVU die
Ubereinstimmung der aS mit
der Befbrderungszusage des
ElU zu Gberprifen.

B Zettel Muster U
Die ordnungsgeméaBe Abnah-
me wird durch Eintrag der

transportrelevanten Angaben,
z.B. Gesamtlast, Radsatzlast,
Meterlast, alle Beforderungs-
nummern, kritische Punkte
und Unterschrift auf dem Zet-
tel Muster U (Abbildung 7)
bestétigt. Der Zettel Muster
U wird beidseitig am Wagen
angebracht.

Die Kennzeichnung einer aS
mit Zettel Muster U kann ent-
fallen, wenn dies zwischen
allen am Transport beteiligten
EVU vereinbart wurde (z.B.
bei Transporten der Rollenden
LandstraB3e, siehe gesonderter
Hinweisin der Beférderungsge-
nehmigung)

Sind die Vorgaben der Befor-
derungsgenehmigung nicht
eingehalten (z.B. ungenaue
Verladung, unzulassiger Trag-
wagen, Uberschreitung der
festgelegten kritischen Punkte
oder Ladungsgewichte), darf
die aS nicht abgenommen
werden. Die Ladungist zuregu-
lieren bzw. das Zustimmungs-
und Genehmigungsverfahren
erneut einzuleiten.

B Zettel fiir richtungs-
gebundene
Sendungen mit Li

Beiunsymmetrischen Ladegu-

ternkanndurch einebesondere

Ausrichtung die Vorbeifahrt an

festen Gegenstéandenam Gleis,

z.B. Bahnsteigdéachern, Signa-

len, Bahnsteigen grundséatzlich

ermoglicht und wesentlich er-
leichtert werden.

Unter Berlcksichtigung et-
waiger Fahrtrichtungswechsel
ist die erforderliche Lage des
Ladegutes ab Versandbahnhof
zwischen den am Transport
beteiligten EVU/EIUfestzulegen
undinderBeférderungsgeneh-
migung und Beférderungsan-
ordnung aufzufihren.

Der kritische Punkt ist mit
dem Zettel fUr richtungsge-
bundene Sendungen mit La-
demaBUberschreitung ,Blaues
O" in weiBem Feld auf blauen
Untergrund (Abbildung 8) zu
kennzeichnen. Vor Abfahrt ist
die richtige Ausrichtung zu
kontrollieren.

H Nebenzettel fiir
rangierdienstliche
Behandlung

Durch den Kunden kénnen im

Benehmen mit dem Transport

durchfihrenden EVU zusétz-

liche rangierdienstliche Be-
dingungen festgelegt werden,

z.B. bei leicht zerbrechlichen,

besonders empfindlichen La-

degutern. Dies wird durch Ne-
benzettel (Abbildung 9) gekenn-
zeichnet mit der Bedeutung:

B vorsichtig zu rangierende
Wagen (ein rotes Dreieck),

B AbstoBen und Ablaufen
lassen verboten. Auf diese
Fahrzeuge durfen andere
Fahrzeuge weder abgesto-
Ben werden noch ablaufen
(drei rote Dreiecke).

Die EVU kbénnen vereinbaren,
auf die Kennzeichnung mit Ne-
benzettel zuverzichten, falls die
rangierdienstliche Behandlung
im Datenaustausch kommuni-
ziert wird und die betriebliche
Behandlung sichergestellt ist.

B Trassenanmeldung

Die Beférderung einer aS ist

durch das Transport durch-

fihrende EVU beim EIU mit
der Trassenanmeldung zu be-
stellen als:

B Zug des Gelegenheitsver-
kehrs Uber das Trassen-
portal Netz bzw. Vordruck
402.0202V02,

B regelmaBig verkehrender
Transport in bestimmten
Zuagen fur aS Uber das
Trassenportal Netz bzw.
Vordruck 402.0202V01,

B Einzeltransport in Zigen
des Netzfahrplanes mit
Vordruck 402.0202V04
(Abbildung 10, Seite 12).

EIU

Die Tassenkonstruktion fur
aS erfolgt auf Grundlage der
technischen und betrieblichen
Beférderungsbedingungenge-
maRk Befdrderungszusage des
EIU unter Berlcksichtigung
der Streckenbelastung, Be-
eintrdchtigung weiterer Zuge,
Bauzustédnde, Streckenoff-
nungszeiten, Dienstruhen usw.

Sie wird grundsatzlich durch
den Gelegenheitsfahrplan des
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zustandigen Regionalberei-
ches DB Netz AG im Stafet-
tenverfahren bearbeitet, im
internationalen Verkehr mitdem
Nachbar-EIU abgestimmt und
bekanntgegeben mit der
B Befdrderungsanordnung
(im Militarverkehr auch
Transportanordnung ge-
nannt).

Die Bekanntgabe erfolgt an
alle Netzbetriebsstellen und
das EVU.

B Fahrplananordnung
(Fplo)

Die Bekanntgabe erfolgt nuran
die Betriebszentrale und Fahr-
dienstleiter, in deren Bereich
der Transport beginnt, endet,
behandelt oder der Zug ge-
wechselt wird und an das EVU.

Die Fplo darf nur angewendet
werden bei LU- Sendungen im
Ausland, Schwerwagen und
Fahrzeugen auf eigenen R&-
dern ohne betriebliche Auswir-
kungen beider DB sowie Zligen
mit AK-Kupplung im Leerlauf.

In der Befdrderungsanord-
nung/Fahrplananordnung sind
aufgefihrt:

B dieBearbeitungs-/Beférde-
rungsnummer,

die Bezeichnung der Wa-
gen/des Fahrzeuges,

der Versand-/Bestim-
mungsbahnhof,

die zu benutzenden Zlge,
der Verkehrstag,

die Beférderungsbedingun-
gen der aS.

Die Beférderungsanordnung
wird fur den jeweiligen Ein-
zeltransport erstellt. Wird vom
Besteller schriftlich mitgeteilt,
dass eine aS entféllt, ist dies
durch Rucknahme der Bef6r-
derungsanordnung/Fahrplan-
anordnung bekanntzugeben.

Fur haufig aufkommende aS
mit gleichen Beférderungs-
bedingungen kd&nnen auch
Dauerbeférderungsanordnun-
gen fur bestimmte Zeitrdume
(z.B. Fahrplanperiode) vom
EVU bestellt und durch das
EIU bekanntgegeben werden.
Bei regelméBigem Transportin
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bestimmten Zigen fur aS sind
die Beférderungsbedingungen
bereitsin der Trassenkonstruk-
tion der Zuge berlcksichtigt.
Deren Bedingungen gelten
auch dann, wenn im Zug keine
aS eingestellt sind.

Die Beférderungsanordnung
ist dem Triebfahrzeugfihrer
vor Abfahrt des Zuges bzw.
vor dem Befahren des betref-
fenden Infrastrukturabschnittes
auszuhandigen

Wie werden aS
durchgefihrt?

aS werden bei DB Netz AG auf
Grundlage der Richtlinie 408
»Zuge fahren und Rangieren®
durchgefihrt. aS dirfen erstin
Zuge eingestellt werden, wenn
die Beférderungsgenehmigung
und Beférderungsanordnung
vorliegt. Vor der Abfahrt ist
durch das EVU die Einstellung
im richtigen Zug am festge-
legten Verkehrstag zu kont-
rollieren.

B Vormeldung und

Ubernahme der aS

im internationalen

Verkehr
Iminternationalen Verkehr sind
die Transporte vonaS zwischen
den EVU abzustimmenundvor-
zumelden. Der bei der Produkti-
onsdurchflhrung erforderliche
Informationsaustausch ist im
UIC Merkblatt 404-2 geregelt.

Grundsatzlich ist durch das
Ubernehmende EVU bei je-
dem betroffenen Zug eine
technische Untersuchung der
aS durchzuflhren. Zur Be-
schleunigung des internatio-
nalen Guterverkehrs wurden
Vereinbarungen verschiedener
EVU Uber die technische Uber-

Abbildung 7:
Zettel fur richtungsgebundene Sendungen mit LademaBlberschreitung.

gangsuntersuchung beim Aus-
tausch von Guterwagen und
entsprechenden Zusatzverein-
barungen zur Ubernahme von
aS getroffen. An der Uberga-
be-/Ubernahmestelle sind die
jeweils gultigen Bedingungen
zu beachten.

H Begleitung einer aS

Zur Wahrung der Sicherheit
im Bahnbetrieb oder Trans-
portiberwachung kénnen aS
Uber den gesamten Beférde-
rungsweg oder Uber einzelne
Streckenabschnitte begleitet
werden. Dies ist in der Bef6r-
derungszusage zu genehmi-
gen und in der Beférderungs-

anordnung bekanntzugeben,
z.B. zur Streckenbeobachtung
und zum Vorbeileiten an Eng-
stellen durch einen Mitarbeiter
der DB Netz AG oder bei
der Beférderung von Sendun-
gen auf Tiefladewagen mit
Sondereinrichtungen durch
das Bedienungspersonal mit
eisenbahnbetrieblicher und
technischer Ausbildung oder
zur Uberwachung und War-
tung von Lokomotiven, Ten-
dern, Triebwagen, Triebzlge
als rollendem Gut auf eigenen
Radern auf Antrag des EVU. In
diesem Falle sind die Mitarbeiter
vor Antritt der Fahrt zu unter-
weisen. Jeder Begleiter erhalt

Abbildung 8,
links.

Abbildung 9,
rechts:
Nebenzettel
fur rangier-
dienstliche
Behandlung.
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einen ausgefilliten Begleiter-
ausweis gemaB Handbuch
Guterverkehr des CIT 13, der
die Benutzungsbedingungen
und Weisungen Uber das Ver-
halten bei der Ausibung der
Begleitertétigkeit (Sicherheits-
vorschriften) enthalt.

B Beforderungs-
hindernisse/
UnregelmaiBigkeiten

Kénnen die Befdrderungs-

bedingungen einer aS nicht

eingehalten werden, ist die

Sendung aus dem Zug auszu-

setzen. Dies kann erforderlich

werden, wenn:

— unterwegsfestgestellt wird,
dass das Ladegut reguliert
bzw. umgeladen werden
muss,

— eine Weiterleitung nicht
mdglich ist, z.B. schadhaf-
ter Tragwagen,

BahnPraxis spezial

— der Zug Uber eine nicht
geprufte oder zugelassene
Strecke umgeleitet werden
muss,

— essichumeine bisher nicht
erkannte und gekennzeich-
nete aS handelt.

Die weitere Behandlung erfolgt
in enger Absprache zwischen
dem EIU und EVU/Kunden.

Nach jeder Zurechtladung oder
Umladung einer aS muss eine
erneute Abnahme durch eine
technische Fachkraft/ Wagen-
meister erfolgen. Diese Ab-
nahme ist auf dem Transport-
schein/ Frachtbrief zu bestéti-
gen. Der Weitertransport unter
derbisherigenaS Bedingungen
ist nur mit aktualisierter Befor-
derungsanordnung zul&ssig.

Ergeben sich aus der erneuten
Abnahme jedoch Veranderun-

gen gegenlber der bestehen-
den Befdrderungsgenehmi-
gung, ist durch das EVU, bei
dem das Befdrderungshinder-
nis aufgetretenist, das Zustim-
mungs- und Genehmigungs-
verfahren neu einzuleiten.

aS im Kombinierten
Verkehr

Unter den Bedingungen des
Kombinierten Verkehrs wer-
den kodifizierte Ladeeinheiten
auf zugelassenen Tragwagen
Uber kodifizierte Strecken in
festgelegten Zlgen beférdert.

Die Ladeeinheiten des KV (Sat-
telanhanger, Wechselbehalter,
Container, Transportbehalter,
Sonderbehdlter) miussen den
jeweils gultigen gesetzlichen
Vorschriften und technischen
Bestimmungen entsprechen,

Abbildung 10:

Trassenanmeldung fiir auBergewdhnliche Transporte mit

Vordruck Beférderungszusage
402.0202V04 z AG B“muirg:m:t:jw . Besteller
,lrassen-

anmeldung fir
auBergewdhnliche

Regionalbereich
D]

Kunden-1D: |
TPS-Kunden-Nr.: |

Transporte mit Tel.: | Tel.:
. Intern: Intern:
Beférderungs- Fax: Fax:

zusage”, E-Mail: E-Mail:
Anmeldung zu DB- Bza -Nr. |
internati Gen g {n)
(bitte alle angebenl) |
Hiermit wird folgender Transport von | nach |

(Abgangsbf, Land) (Zielbf, Land)
fiir den Versandtag angemeldet.
IBefbrderun_gsplan:
Zug-Nr | Tag ab 5td. Abgangsbf UmstelbfiBestimmungsbf an 5td.
Serviceeinrichtungen
Serviceeinrichtungen (SE) L] ja dann LI nein, eine langfmsige SENUEUNG istrmif DB Net
der DB Netzwird bendtigt nachste Zeie O nein, eigenefremde Infrastrukdur ist vorhanden
Senviceeinnchtung / Infrastrukturin: | Bst: Bst:: Bst::
Gleislange / Oberleitung m /L] ja m /B ja | m I ja
von (Datum/ Uhrzett) I/} 1} I/} ]
bis (Datum / Uhrzeit) ! [l | !
Bemerkungen [ [ [
Wir bitten um Bekanntgabe der entsprechenden Beforderungsanordnung.
Datum: | Unterschrift: |
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besonders zugelassen und
gekennzeichnet sowie flr das
Ladegut geeignet sein. Die
Kennzeichnung erfolgt mitdem
Kodenummernschild unter An-
gabe desWagenbestimmungs-
kodes und einer KV-Profilnum-
mer, Container werden gemaR
UIC Verladerichtlinie Band 2,
Abschnitt 9 aufgrund ihrer
Abmessungen entsprechend
zugeordnet.

Von den EIU werden fir be-
stimmte Strecken die groBten
KV-Profile festgelegtundinden
Schienennetz- Benutzungsbe-
dingen verdffentlicht.

Der Wagenbestimmungskode
und die Profilnummer (z.B. P
70/C 70, P 400/C 400) wird
zwischen den am Transport
beteiligten EVU fUr bestimmte
ZUge vereinbart und nach der
Trassenbestellung durch das
EIU in die Zugparameter ein-
gearbeitet.

Sind vorgenannte Bedingun-
gen erfullt, wird auf die zuséatz-
liche Kennzeichnung mit Zettel
Muster U verzichtet.

Das KV- Profil der Ladeeinheit
muss unter Anrechnung einer
ggf. vorhandenen Korrektur-
ziffer am Wagen mindestens
gleich oder kleiner sein als
das vereinbarte KV-Profil des
Zuges.

Fazit

Die Vorbereitung und Abwick-
lung von auBergewdhnlichen
Sendungen erfordert eine ko-
ordinierte Zusammenarbeit
zwischen den am Transport
beteiligten Stellen (Kunde, EVU,
EIU). Die Planungist daher unter
Beachtung der Bearbeitungs-
fristen rechtzeitig einzuleiten.

Zur Genehmigung und Trans-
portdurchfihrung sind viele
Fachdienste und Personen
involviert. Jeder Einzelne tragt
mit seinen Detailkenntnissen
und Handlungenzum betriebs-
sicheren Transport von au-
Bergewdhnlichen Sendungen
bei. |
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