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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser;

die Unfallversicherungstrdger haben die Aufgabe, ,,mit allen geeigneten Mitteln* fir die
Verhitung von Arbeitsunféllen, Berufskrankheiten... zu sorgen.
So steht es im siebten Buch Sozialgesetzbuch geschrieben.

Man kénnte auch sagen: Die Unfallversicherungstrdger sollen Prévention betreiben
bzw. préventiv tdtig werden. Der Begriff Prdvention stammt aus dem Lateinischen und
bedeutet ,Zuvorkommen* oder ,Vorbeugen®. Das heil3t, man soll tétig werden, bevor

es zu einem unerwiinschten Ereignis, z.B. zu einem Arbeitsunfall, kommt.

Das ist der Idealfall und diese Vorgehensweise, also im Voraus tétig zu werden,
spiegelt sich in einer ganzen Reihe von Unfallverhiitungsvorschriften, Regeln fir
Sicherheit und Gesundheitsschutz oder im staatlichen Recht wieder, immer mit dem
Ziel, Arbeitssicherheit zu erreichen. Und unter Arbeitssicherheit wird der gefahrenfreie
Zustand bei der Arbeitsausflihrung verstanden. Das hért sich gut an, ist aber schwierig
zu erreichen, denn die Arbeitssicherheit ist ein komplexes, ein vielschichtiges Thema.
Oft hat Arbeitssicherheit etwas mit Maschinen und natdrlich mit Menschen zu tun.
Und natdrlich sind die Maschinen, z.B. fir die Produktivitét, von groBer Bedeutung,
und natdrlich hat der Einsatz von Maschinen, z.B. beim Transport von Gegenstdnden,
bis heute die Unfallzahlen stark reduziert.

Durch den Einsatz von Maschinen, also durch die Technisierung, wurden und werden
aber nicht nur Gefahren reduziert oder beseitigt, sondern auch neue Gefahren ge-
schaffen, z.B. wenn man sich vorstellt, dass der Mensch

und die Maschine ,kollidieren” kénnen, also eine mecha-
nische Gefédhrdung vorhanden ist, die flir den Menschen
sehr schwerwiegende Folgen haben kénnte, was
vermieden werden muss. Was ist zu tun? Denn nicht far
jede Gefahrdung kann eine Schublade gedffnet werden
und die Problemlésung ist parat, weil nicht Alles und
Jedes geregelt sein kann, denn Lésungswege kénnen in
den Regelungen zwar aufgezeigt sein, sie kénnen aber in
der Regel nicht jede betriebliche Situation oder Gege-
benheit vollstédndig und abschlieBend regeln.

»Wenn’s keine Regelungen gibt, brauch’ ich nichts zu tun!“

Unser Titelbild:

Vorsicht, keine voreiligen Schitisse! In solchen Féllen
muss die Gefdhrdung fir die Beschéftigten beurteilt, die
angemessene SchutzmaBnahme ermittelt und dann
natdrlich in die Tat umgesetzt werden. Da gibt es in der
Literatur verschiedene Angebote oder Mdéglichkeiten,
wie eine solche Beurteilung, direkte Gefdhrdungs-

Bahnuibergang auf der Strecke
Berlin — Neuruppin.

Foto: DB AG/Bedeschinski.

beurteilung genannt, durchgefiihrt werden kann. Die
Beurteilung beinhaltet aber stets die Ermittlung der gefdhrdeten Beschéftigten und
deren Geféhrdung mit Bewertung des Risikos unter Beriicksichtigung des Schadens-
ausmalBes sowie der Eintrittswahrscheinlichkeit. Danach ist die Entscheidung Uber die
angemessene SchutzmaBnahme mdglich und es kann eine Aussage Uber die Dring-
lichkeit dieser MaBnahme vorgenommen werden. Wenn die MaBnahme dann durch-
geflhrt ist, muss natrlich die Wirksamkeit berprift und eventuell nachgebessert
werden.

Die so genannte indirekte Gefdhrdungsbeurteilung basiert in der Regel auf
Unfalluntersuchungen mit dem Ziel, eine Ursachenkette zu ermitteln und MaBnahmen
zu ergreifen, dhnliche Unfélle kinftig zu vermeiden.

Ahnliche Uberlegungen wurden im Zusammenhang mit der Riickraumiiberwachung
bei Zweiwegebaggern angestellt (ber die wir in dieser Ausgabe berichten.
Dass auch hier die Wirksamkeit der MaBnahme kontrolliert bzw. iberwacht werden
muss, ist selbstversténdlich. Natirlich legen wir Ihnen auch die anderen Artikel in
diesem Heft ,ans Herz".

In diesem Sinne wiinschen wir ein unfallfreies Arbeiten.
Ihr ,BahnPraxis“-Redaktionsteam
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Riickraumiiberwachung bei
Zweiwegebaggern
Die Sichtverhaltnisse des Fuhrers von
Zweiwegbaggern sind — insbesondere
bei Ruckwartsbewegungen — eher pro-
blematisch. Der folgende Artikel setzt
sich ausfUhrlich mit dieser Thematik
auseinander und stellt Losungen vor.
Seite 27

Testen Sie Ihr Fachwissen -

sicherlich warten Sie auf die

Lésungen zu

B /weiwegebagger unterwegs — Ver-
standigungsfehler mit Folgen (5/
2004)

B RegelmaBig wiederkehrende Ran-
gierfahrt (6/2004)

hier sind sie endlich!

Seiten 31 und 32

Bleiben Sie fit—machen Sie mitbeim
Test ,,Gefahrdung am Bahniiber-

gang“
Die L6sung dazu finden Sie ebenfalls in
diesem Heft.

Seite 33

Personen im Gleis - was nun?
,Handeln Sie eigenverantwortlich und
nach pflichtgemassem Ermessen®, was
heiBt das? Ein Leser fragt an—BahnPra-
xis antwortet und bringt dazu Beispiele
aus der Praxis des Fdl.
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Ruckraumuberwachung

beil Zwelwegebaggern

Im Zusammenhang mit dem
Einsatz von Zweiwegebaggern,
dies sind Bagger, die sowohl
liber ein StraBen- als auch (ber
ein Schienenfahrwerk verfligen,
beobachten die Unfall-
versicherungstrdger (UVT) ein
maschinentypisches Unfall-
geschehen, das auf unzu-
reichende Sichtverhéltnisse des

Maschinenfiihrers, in erster Linie
bei der Rlckwaértsfahrt, zurlick-
zufihren ist. Das Risiko, dass
Beschéftigte von diesen Zwei-
wegebaggern, es sollen
ca. 1000 dieser Fahrzeuge im
Einsatz sein, an- oder lUber-
fahren werden, ist deutlich
gréBer als beim Betrieb von
Mobil- oder Kettenbaggern.

Zunehmend werden nicht nur
bei Tiefbauarbeiten sondern
auch im Oberleitungsbau oder
bei Vegetationsarbeiten Zwei-
wegefahrzeuge eingesetzt.
Diese Fahrzeuge sind nicht
Thema dieses Artikels, die
Gefdhrdung der Beschéftigten,
soweit sie Tétigkeiten im Fahrweg dieser Fahrzeuge
ausfuhren und sich deshalb dort aufhalten, ist jedoch
&hnlich einzuschétzen und zu beurteilen.

Die UVT, insbesondere die Tiefbau-Berufsgenossenschaft,
haben eine Initiative gestartet, das Arbeiten im Umfeld
von eingegleisten, sich auf dem Schienenfahrwerk
bewegenden Zweiwegebaggern, sicherer zu machen.

Klaus Adler, Technischer Aufsichtsdienst der
Eisenbahn-Unfallkasse in Frankfurt am Main, erldutert
dies im folgenden Beitrag.
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Die Regelungen der Unfallver-
hitungsvorschrift (UVV) ,Bau-
arbeiten”, GUV-V C22, bisher
GUV 6.1, verlangen, dass ,fur
den Baustellenverkehr Fahrord-
nungen aufzustellen und Ver-
kehrswege festzulegen sind*.
In den Durchfihrungsanweisun-
gen hierzu wird erldutert, dass
zu den Fahrordnungen z.B. Be-
triebsanweisungen gehdren
kdnnen, nur bestimmte Ver-
kehrswege zu benutzen. Au-
Berdem wird dargestellt, dass
solche Verkehrswege wegen
derbesseren Erkennbarkeit ge-
kennzeichnet werden kénnen.

Ziel dieser Regelungen ist es
u.a., den Baustellenverkehr, ver-
ursacht durch sich bewegende
Fahrzeuge, Maschinen oder
Geréte, vom Baustellenverkehr,
verursacht durch Beschéftigte,
zu trennen mit dem Ergebnis,
die Geféhrdung der Beschaf-
tigten zu beseitigen.

Bei Arbeiten im Gleisbereich
sind aber der Fahrbereich der
Schienenfahrzeuge, also auch
des eingegleisten Zweiwege-
baggers, und die Arbeitsstelle
der Beschaftigten ortlich iden-
tisch. Der Fahrbereich ist  p
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Abbildung 1:
Aufenthalt im Fahrbereich eines

Zweiwegebaggers.

Abbildung 2:
Fahrt im Nachbargleis.

also deckungsgleich mit dem
Arbeitsbereich. Ein Entflechten
der Baustellenverkehre durch
eine Fahrordnung ist deshalb
oft nicht maglich, Abbildung 1.

Weiter wird in den Regelungen
derUVV ,Bauarbeiten” verlangt,
dass Sicherungsposten einzu-
setzen sind, wenn beiFahr-und
Arbeitsbewegungen die Sicht
des Fahrzeug- oder Maschinen-
fOhrers auf seinen Fahr- und
Arbeitsbereich eingeschrankt
ist. Verwechseln Sie diese Si-

cherungsposten bitte nicht mit
den Sicherungsposten, die ent-
sprechend den Regelungen der
UWV ,Arbeiten im Bereich von
Gleisen®, GUV-V D33, bisher
GUV 5.7, Fahrten am Beginn
der Anné&herungsstrecke erken-
nenund die Beschéftigten dann
warnen. Der Sicherungsposten,
der in der UVV ,Bauarbeiten”
erwahnt ist, hat die Aufgabe,
dem Fahrzeug- oder Maschi-
nenfUhrer ,die verabredeten
Zeichen* zu geben, damit Be-
schéftigte nicht geféhrdet wer-
den. Dartiber hinaus haben die-
se Sicherungspostenzwarauch
die Aufgabe, gefahrdete Be-
schaftigte, Maschinen- und
FahrzeugfUhrer zu warnen.
Trotzdem sind, wie erwahnt, die
Aufgaben dieser ,Sicherungs-
posten” unterschiedlich und
durfen nicht, z.B. bei Baustellen
im Gleisbereich, in Personaluni-
on ausgefuhrt werden.

Diese Regelung, soweit sie
umgesetzt ist, kdnnte erfolg-
reich sein, wenn sich die Fahr-
zeuge bzw. Maschinen mit ge-
ringer Geschwindigkeit, also
langsam, bewegen wdrden,
was bei einem eingegleisten

Zweiwegebagger definitiv nicht
der Fall ist, denn das Fahrzeug
kann sich auf dem Schienen-
fahrwerk schneller bewegen als
auf dem StraBenfahrwerk. Eine
Mitfahrt des Postens auf dem
Zweiwegebagger ware nicht
zielfihrend, da dann auch er
eine unzureichende Sicht hatte
oder bei der Mitfahrt auBerhalb
der Flhrerkabine selbst unver-
antwortlich gefahrdet ware.

Auf ,Sicherungsposten” kann
verzichtet werden, so wird in
den Regelungen ausgeflhrt,
wenn durch geeignete Einrich-
tungen sichergestellt ist, dass
Personen nicht gefahrdet wer-
den. Solche geeigneten Einrich-
tungen koénnen z.B. Spiegel,
Fernsehiberwachungsanla-
gen, Absperrungen oder Ab-
grenzungen sein.

Regelungen Uber den Arbeits-
platz des Maschinenfuhrers sind
in der UVV ,Bagger, Lader, Pla-
niergerate, Schurfgerate und
Spezialmaschinen des Erdbaus
(Erdbaumaschinen)”, GUV-V
40, bisher GUV 3.50, enthalten.
Der Platz des Maschinenfih-
rers muss so angeordnet und
beschaffen sein, dass eine aus-
reichende Sicht Uber den Fahr-
und Arbeitsbereich der Maschi-
ne besteht. Aufgrund der Bau-
art der Maschine unvermeidba-
re Sichteinschrankungen sind
durch Spiegel auszugleichen.
AuBerdemist geregelt, dass der
MaschinenfUhrer durch einen
Einweiser eingewiesen werden
muss, wenn die Sicht des Ma-
schinenflhrers auf seinen Fahr-
und Arbeitsbereich durch ein-
satzbedingte Einflisse einge-
schrankt ist, oder der Fahr- und
Arbeitsbereich ist durch eine
feste Absperrung zu sichern.

Soweit die Unfallverhttungsre-
gelungen.

Zweiwegebagger werden bei
Arbeiten im Gleisbereich auch
oft eingesetzt, um Material Uber
l&ngere Strecken auf der Schie-
ne, also eingegleist, zu verfah-
ren. Diese Fahrten werden er-
heblich schneller durchgefuhrt
als vergleichbare Fahrten auf
der StraBe oder im Gelande.
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Unfallverscharfend ist die Tat-
sache, dass, wie oben bereits
erwahnt, die Arbeiten durch
Beschaftigte im Gleisbereich
regelmaBig im Fahrbereich des
Zweiwegebaggers ausgeflhrt
werden und das Verlassen des
Fahrbereichs, zumindest zum
Nachbargleis hin, nicht mdglich
ist.

Die Verletzungen, die durch das
Schienenfahrwerk beim Anfah-
ren bzw. Uberfahren von Be-
schaftigten auftreten kdnnen,
sind erheblich, oft sogar t6d-
lich.

Unfallursachlich sind, wie er-
wahnt, die unzureichenden
Sichtverhaltnisse des Maschi-
nenflhrersin erster Linie nach
hinten, also Uber das Heck
des Zweiwegebaggers hinaus
bei der Rlckwértsfahrt. Spie-
gel sind installiert, kbnnen
aber, abhangig vom Maschi-
nentyp, in der Regel nur die
Sicht nach vorn rechts unter-
stltzen.

Ein Drehen des Oberwagens
und damit eine Vorwartsfahrt
mit ausreichender Sicht ist oft
nicht mdglich, da die Drehung
wegen des Hineinragens des
Auslegersinden Regellichtraum
eines benachbarten Gleises
untersagt wird (Abbildung 2).

Eine Drehung zur Feldseite hin
kann ausscheiden wegen Hin-
dernissenwie z.B. L&rmschutz-
wanden, Widerlagern.

Bei Arbeitenan oderin der Nahe
des Unterwagens, z.B. an der
Schlepperde (Bahnerdung) oder
beim Kuppeln von Fahrzeugen
arbeiten die Beschéaftigten au-
Berhalb des Sichtbereichs des
Bedieners.

Bei der schnellen Rickwarts-
fahrt des Zweiwegebaggers,
aber auch bei anderen Arbeiten
im Bereich des Hecks, besteht
fUr die Beschéftigten ein hohes
Risiko, angefahren oder Uber-
fahren zu werden.

Gute Erfahrungen, um die Sicht
auf den Fahrweg herzustellen,
wurden hingegen mit Kamera-

BahnPraxis 3/2005
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Monitor-Systemen (Abbildun-
gen 3 und 4), die in verschie-
densten AusfUhrungen aufdem
Markt angeboten werden, ge-
macht. Diese Systeme kon-
nen, mit einem verhaltnisma-
Bigen Aufwand, nachgerUstet
werden. Bei der Neuanschaf-
fungvon Zweiwegebaggern, die
werksseitig mit Kamera-Moni-
tor-Systemen ausgerUstet sind,
fallen diese Kosten kaum ins
Gewicht.

Die Sicht des Maschinenflih-
rers verbessert sich durch die-
se Kamera-Monitor-Systeme
bei der Rickwartsfahrt und im
Heckbereich erheblich (Abbil-
dungen 5 und 6). Akustischen
Ruckfahr-Warnsystemen sind
nicht zielfhrend, da diese z.B.
bei einer Fahrtim Nachbargleis,
nicht mehr wahrgenommen
werden kdénnen, Gehorschutz
getragen wird und sich fur den
Beschéftigten die dringende
Frage stellt: Wohin, wenn der
Bagger ankommt?

Es kann nur funktionieren wenn
der Maschinenfuhrer den Be-
schaftigten erkenntund letztlich
vor ihm anhalt. >

Abbildung 3 (links):

Kamera auf dem Oberwagen eines Zweiwegebaggers.

Abbildung 4 (oben):

Monitor in der Fahrerkabine eines Zweiwegebaggers.

Abbildung 5:

GroBe Sichteinschrénkung nach hinten ohne Kamera-Monitor-System.

Abbildung 6:

Geringere Sichteinschrankung nach hinten mit Kamera-Monitor-System.
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Deshalb verlangt die ,Verord-
nung Uber Sicherheit und Ge-
sundheitsschutz bei der Be-
reitstellung von Arbeitsmit-
teln und deren Benutzung
bei der Arbeit, Uber Sicherheit
beim Betrieb Uberwachungsbe-
durftiger Anlagen und Uber die
Organisation des betrieblichen
Arbeitsschutzes”, bekannt als
,Betriebssicherheitsverord-
nung*, flr mobile, selbstfahren-
de Arbeitsmittel — also z.B. ei-
nen Zweiwegebagger:

,Reicht die direkte Sicht des
Fahrers nicht aus, um die Si-
cherheit zu gewabhrleisten, sind
geeignete Hilfsvorrichtungen
zur Verbesserung der Sicht
anzubringen®.

Uber die Kamera-Monitor-Sys-
teme wird von Maschinenfih-
rern berichtet, dass:

BahnPraxis Spezial

m Die Sicht als sehr positiv be-
urteilt wird.

® Das Kamera-Monitor-Sys-
tem den Systemen, die mit
Ultraschallarbeiten oder den
Systemen, die akustischwar-
nen, Uberlegen ist.

m Selbst die Nachtsicht sehr
gut ist.

m Es bei Blendung auf dem
Monitor zu Sichteinschran-
kungen kommt.

® Durch Drehung des Ober-
wagens der Bildwinkel ver-
groéBert werden kann.

® Das System beim Rechts-
abbiegen auf der StraBe hilf-
reich ist.

DerFachausschuss Tiefbau des
Hauptverbandes der gewerbli-
chen Berufsgenossenschaften
hat den Unternehmen, flr die er
zustandig ist, empfohlen, sol-
che Kamera-Monitor-Systeme

nachzuriisten bzw. neu zu be-
schaffende Zweiwegebagger
mit solchen Systemen auszu-
rusten.

Nach unseren Informationen
haben die Unternehmen, fir die
die EUK zustéandig ist, nach
einem schweren Unfall im Jahr
2002 ihre Zweiwegebagger
mit Kamera-Monitor-Systemen
nachgerUstet.

Beachten Sie bitte auBerdem:

Baggerkonnenz.B. auchdurch
eine unbeabsichtigte Fehlbedie-
nung in den Regellichtraum ei-
nes benachbarten Gleises ge-
langen oder mit dem Ausleger
an die spannungsfuhrende
Fahrleitung geraten. Bei einem
Zweiwegebagger, der sich auf
dem Schienenfahrwerk und
damit spurgebunden bewegt,
sind Hub- und Schwenkbegren-

Liebe Leserinnen
und Leser,

in dem Beitrag zum
Spitzenlicht und
Schlusslicht
(BahnPraxis 02/2005)
haben sich leider im
Text und in den Tabellen
Fehler eingeschlichen.
Hier finden Sie die
Tabellen 2 und 3 in der
richtigen Fassung.

Auf Seite 15, 2. Absatz von
oben muss es richtig heiBen:

Geman Signalbuch muss ein
Triebfahrzeug, wenn es sich
am Ende eines Zuges befin-
det, auch am Tag das
Nachtzeichen des Signals
Zg 2 (Schlusssignal) fiih-
ren. Somit ist auch bei un-
sichtigem Wetter eindeutig
erkennbar, dass es sich um
den Zugschluss handelt.

Anlass zum Fiihren von Zg 1
laut DS/DV 301

Zug anhalten, wenn Nacht-
zeichen des Spitzensignals
unvollstéandig

Zug anhalten, wenn Nacht-

zeichen des Spitzensignals
erloschen

Bei Nacht

Bei Tag bei unsichtigem Wetter,
wenn die Sicht unter 100 m (DS
301) betrégt bzw. ohne Rick-
sicht auf die Sichtweite (DV301)

Bei Tag bei Fahrt durch Tunnel,
wenn dort villige Dunkelheit
herrscht.

Bei Tag bei Steuerwagen von
Wendezligen

Wenn es in den Ortiichen
Richtlinien bestimmt ist

Bei Tag
(Weisung EVU, Ubrige Falle)

Anlass zum Fiihren des
Signals Zg 1 laut DS/DV 301

auf dem nachsten Haltbahnhof

auf dem nachsten Bahnhof

auf dem néchsten Haltebahn-
hof

Tabelle 2, oben. Tabelle 3, unten.

Spitzensignal unvollstindig

auf dem néchsten Bahnhof

bei Dunkelheit und unsichtigem

Wetter sofort, bei Tag und
sichtigem Wetter auf dem

néachsten Bahnhof

auf dem néchsten Bahnhof

Spitzensignal erloschen

zung, die noch nicht in allen
Zweiwegebaggern installiert
sind, technische MaBnahmen,
die dies wirksam verhindern
kénnen.

Deshalb unser Rat:

Achten Sie darauf, dass die im
Gleisbereich eingesetzten Zwei-
wegebagger aus Griinden der
Sicherheit und des Gesund-
heitsschutzes der Beschéaftig-
ten mit einem Kamera-Monitor-
System sowie mit einer Hub-
und Schwenkbegrenzung aus-
gerustet sind und diese Syste-
me auch benutzt werden.

Beachten Sie auch die betrieb-
lichen Regeln der DB AG oder
anderer Bahnbetreiber, z.B.
Uber das Beobachten des Fahr-
weges, falls das Fahrzeug als
Rangier- oder Sperrfahrt bewegt
wird.

Falls der Zweiwegebagger sich
nichtaufdem Schienenfahrwerk
sondern auf dem StraBenfahr-
werk bewegt, treten auch Ge-
fahrdungen durch den elektri-
schen Strom sowie Gefahren
durch und fur Fahrten im be-
nachbarten Gleis auf und sind zu
beachten. Hub- und Schwenk-
begrenzungseinrichtungen sind
dann in der Regel nicht zielfuh-
rend. Patentrezepte gibt es
nicht. In jedem Einzelfall ist hier
die Gefahrdung zu beurteilen
und die notwendige MaBnah-
me zum Schutz der Beschaftig-
ten und zum Schutz des Bahn-
betriebes durchzuflhren.

Und denken Sie bitte stets da-
ran:

Bei Nacht

Bei Tag bei unsichtigem Wetter,
wenn die Sicht unter 100 m (DS
301) betragt bzw. chne Riick-
sichtaufdie Sichtweite (DV 301).

Bei Tag bei Fahrt durch Tunnel,
wenn dort volige Dunkelheit
herrscht.

Bel Tag bei Steuerwagen von

Wendeziigen.

Wenn esin den Ortlichen Richt-

linien bestimmt ist.

Bei Tag
(Weisung EVU, Gbrige Falle)

Weitarfahren bis Bf, wo Signal
in Ordnung gebracht werden
kann

Nicht weiterfahren

weiterfahren

Tag: Weiterfahren

Nacht: ggf. Befehl 9 und 10

Nacht: Nicht weiterfahren

Weiterfahren
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Testen Sie lhr Fachwissen

Zweiwegebagger unterwegs —
Verstandigungsfehler mit Folgen

Rosemarie Lehmann, TZ Leipzig, Wolf-Dieter Wieland, Stuttgart, und

Gerd Junginger, DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee

BahnPraxis Heft 5/2004

In diesem Heft wurde eine
Rangierfahrt mit zwei
Zweiwegebaggern (ZWB)
und drei Wagen beschrie-
ben, die von Gleis 4 Uber
das durchgehende
Hauptgleis ins Baugleis
umgesetzt werden sollte.

Bei jedem Zweiwege-
bagger befand sich ein
Rangierbegleiter (Rb),
dem die Aufgabe der
fahrdienstlichen
Versténdigung lbertragen
worden war. Arbeitsstelle
des ZWB 2 war das
Baugleis, Arbeitsstelle des
ZWB 1 war das gesperrte
Bahnhofsgleis.

Folgende Fragen
wurden gestellt:

Welche Fehler wurden gemacht
hinsichtlich

1. der Verstandigung des
ZWB 2 Uber seine Arbeit im
Baugleis?

2. der Ubertragung der Aufga-
ben vom Tf ZWB an die Rb?

3. der Abwicklung der Gespréa-
che?

Lésung 1:
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Der Rb 2 hatte den Tf des ZWB 2 Uber Zweck und Ziel also die Fahrt in das Baugleis verstandigen
mussen, weil er den Auftrag hatte, die Verstandigung durchzufUhren. Diese Verstandigung des Tf war
unterblieben.

Gesperrtes Bahnhofsgleis ; Baugleis

KoRil 408.0811 Abschnitt 1

L&sung 2:

Der Rb 1 entkuppelte ohne Auftrag des Tf ZWB 1, so dass den Tf der ZWB nicht bekannt war, dass sich
Rb 1 zwischen den Fahrzeugen befand.

IR 2 Wgen

Wegen 2131
Gesperrtes Bahnhofsgleis Baugleis

KoRil 408.0801 Abschnitt 2, 408.0821 Abschnitt 1

L&sung 3:

Der Rb 2 Gbernahm mit der Verstandigung des Weichenwarters die Aufgabe des Rb 1, die ihm nicht
Ubertragen war. Tf ZWB 2 fuhr los, ohne Fahrauftrag des Rb 2 und nur auf Grund des Mithérens eines
Funkgesprachs zwischen Rb 2 und Weichenwarter.

Eine Verstandigung zwischen Rb 2 und Tf ZWB 2 Uber das Ziel und den Zweck der Rangierfahrt fand
nicht statt.

KoRil 408.0801 Abschnitt 4, 408.0821 Abschnitt 2, 408.0821 Abschnitt 4
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Testen Sie |lhr Fachwissen

Regelmallig wieder-

kehrende Rangierfahrt

Zu unserem Fall in BahnPraxis Heft 6/2004
erreichten uns einige Leserzuschriften

»,Aber wieso fahrt denn der Tf auf den Bahntbergang?“

Bahnhof Gosbach

1]

W5
o
h
—m !

Die Lésung zu Aufgabe 3, wonach die Schranke nicht geschlossen werden braucht,
weil der Bahniibergang zum Umsetzen nicht befahren werden muss, hielten einige
Leser far fragwdrdig. Sie sind der Meinung, dass in Anlehnung an
408.0811 Abschnitt (3) a) der Weichenwérter auf die ,,Besonderheit“ des offenen BU
hinweisen misste oder die Schranke geschlossen werden muss.

richtig falsch

3. Weil der Bahnibergang beim Abstellen des Zuges nicht befahren werden soll,
braucht die Schranke nicht geschlossen zu werden.

X

KoRil 408.0811 Abschnitt 1

- Versténdigen -

(8) a)Als Weichenwarter mUs-
sen Sie dem Triebfahr-
zeugfuhrer Besonderhei-
ten (z.B. gestorte Bahnu-
bergangssicherung, erlo-
schenes Signal, abge-
schaltete oder gestorte
Oberleitung, besonderer
Fahrweg) mitteilen, die
beim Durchfihren der Be-
wegung zu beachten sind.
Siemussen die Besonder-
heiten dem Rangierbeglei-
ter mitteilen, wenn er Sie
Uber Ziel und Zweck ver-
standigt hat.

Antwort:

Bei der Durchfiihrung der Ran-
gierfahrt von Gleis 1 nach 2
fuhrt der Fahrweg der Rangier-
fahrt nicht Uber den BahnUber-
gang, deshalb stellt die offene
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Schranke auch keine Beson-
derheit dar, die beidieserimmer
wiederkehrenden Rangierfahrt
zu beachten ware. Die Ge-
schwindigkeit beim Rangieren
muss der Triebfahrzeugfuhrer
S0 regeln, dass er an der beab-
sichtigten Stelle, in diesem Fall
hinter der Weiche 5, anhalten
kann.

408.0821 Abschnitt 3

- Geschwindigkeit -

(1) Beim Rangieren muissen Sie
als Triebfahrzeugfiihrer die
Geschwindigkeit so regeln,
dass Sie
— an der beabsichtigten Stel-

le
anhalten kénnen. ...

Wenn der Triebfahrzeugflhrer
dennoch den nicht gesicherten
BahnUbergang befahrt, hat er

darauf zu achten, dass der
BahnUbergang gesichert ist.

KoRil 408.0821 Abschnitt 4

- Fahrweg beobachten -

(1) Bei jeder Fahrzeugbewe-
gung mussen Sie als Trieb-
fahrzeugfUhrer den Fahrweg
und seine Signale beobach-
ten und darauf achten, dass

6. Bahnubergange gesichert
sind,

Sollte die technische Sicherung
ausgefallen sein (offene Schran-
ke), muss der Triebfahrzeugfih-
rer vor dem BahnUbergang an-
halten und durch Posten sichern.

408.0823 Abschnitt 1
- Bahniibergange sichern -
1 Bahnlbergénge sichern
(1) Bevor Sie Bahnubergéan-
ge befahren, missen Sie

die Schranken schlieBen
und bei Blinklicht- oder
Lichtzeichenanlagen die
in den Ortlichen Richtlini-
en oderin einer Betrage-
gebenen Weisungen be-
achten.

(2) Ist die technische Siche-
rung ausgefallen, missen
Sie vor dem BahnUber-
gang anhalten.

.. durfen Sie mit Schrittge-
schwindigkeit weiterfah-
ren, wenn der Bahntber-
gang durch Posten gesi-
chert ist und die Wege-
benutzer durch Signal
Zp 1 gewarnt sind.

Weitere Anmerkungen

der Leser:

Widerspricht es nicht der Si-
cherheitsphilosophie, wenn fir
eine regelmaBig wiederkehren-
de Rangierfahrt die Zustimmung
des Weichenwarters ohne vor-
herige Verstandigung gegeben
werden darf, ohne zu wissen,
ob sich der Triebfahrzeugfihrer
auskennt oder nicht. Sind da-
durch nicht ,Konflikte® wie in
diesem Fall mit offenen Schran-
ken vorprogrammiert?

Antwort:

Um die Bedenken der Leser
auszuraumen, machen wir auf
das Regelwerk aufmerksam.
Grundsétzlich muss der Trieb-
fahrzeugfUhrer den Weichen-
warter Uber Ziel, Zweck und
Besonderheiten verstandigen.
Wenn sich der Triebfahrzeug-
fUhrer ,nichtauskennt“ihmalso
Ziel oder Zweck der Fahrzeug-
bewegung nicht bekannt sind,
muss er dies mit dem Weichen-
warter vereinbaren.

KoRil 408.0811 Abschnitt 1

- Verstandigen -

(1)a) 1. Bevor Fahrzeuge be-
wegt werden, mussen Sie
als Triebfahrzeugfuhrer
den Weichenwarter Uber
Ziel, Zweck und Beson-
derheiten ... der Fahr-
zeugbewegung verstandi-
gen. Sind Ihnen Ziel oder
Zweck der Fahrzeugbe-
wegung nicht bekannt,
mUssen Sie diese mit dem
Weichenwarter vereinba-
ren. |
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Testen Sie lhr Fachwissen

Bleiben Sie ,FIT“ — machen Sie mit
Testen Sie Ihr Wissen

Gefahrdung
am
BahnUbergang

Rosemarie Lehmann, TZ Halle/Leipzig,
Wolf-Dieter Wieland, TZ Ludwigsburg, und

Gerd Junginger, DB Regio, Regionalbereich Wiirttemberg

Kurz hinter dem Haltepunkt Adorf befindet sich ein
technisch gesicherter Bahniibergang (Fii-Anlage). Nach
der Abfahrt des Zuges 19282 am Haltepunkt bemerkt
der Tf unerwartet eine offene Halbschranke.

Entscheiden Sie bitte,
welche Aussagen richtig und welche falsch sind. Die

L&sungen finden Sie auf Seite 35.

Lfd. Nr.

richtig falsch

1 Achtungssignal Zp 1 geben.

2 Achtungssignal Zp 1 nur geben, wenn Gefahr droht.

3 Kein Achtungssignal erforderlich und Schnellbremsung einleiten.

4 Immer eine Schnellbremsung einleiten.

B Schnellbremsung durchfiihren, wenn ein Zusammenprall droht.

6 Die UnregelméBigkeit muss dem Fahrdienstleiter gemeldet werden.

7 Die UnregelmaBigkeit muss dem Fahrdienstleiter nur gemeldet werden, wenn ein Zusammenprall drohte.

8 Die UnregelméBigkeit muss dem Fahrdienstleiter mit dem Vordruck ,Information von unterwegs*
gemeldet werden.

9 Die HET ist zu bedienen, wenn das erste Fahrzeug vor dem Standort der HET zum Halten gekommen ist.

10  Wenn eine HET vorhanden ist, ist sie in jedem Fall zu bedienen.

11 Durch das Bedienen der HET gilt der BahnUbergang als gesichert und darf befahren werden.

12 Die Sicherung des BU muss vom Fahrdienstleiter durch Befehl 8 angeordnet werden.

13  Nach dem Bedienen der HET muss festgestellt werden, dass eines der StraBensignale rot blinkt oder
leuchtet oder die Schrankenb&ume gesenkt sind.
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BahnPraxis Leserforum

Ein Leser schreibt uns zum Thema

Personen
im Gleis —
was nun?

Fahrdienstleiter sind oft ,al-
lein gelassen”. Sie mussen
einen Interessenkonflikt
austragen, wenn ihnen be-
kannt wird, dass sich Per-
sonen unberechtigt im
Gefahrenbereich von Gleis-
anlagen aufhalten oder
Gleise betreten haben.

Eine immer wieder zu ho-
rende Aussage lautet: Dann
sind betroffene Gleise un-
verzuglich und vorsorglich
zu sperren. Nix da, der Be-
triebsablauf darf so wenig
wie moglich beeintrdchtigt
werden, Verspétungen im
Zugverkehr mdssen ver-
mieden werden, so dringt
es von anderer Seite an
das Ohr.

Gewiss, bei ndherer Be-
trachtung zwei extreme
Standpunkte, die — jeder
fur sich allein genommen —
sicher so nicht vertreten
werden ddrfen. Ist auch
nicht meine Sicht der Din-
ge. Aber ich frage mich in
der Tat manchmal, was nun
richtig oder falsch ist. War-
um gibt das Regelwerk kei-
neklaren Handlungsanwei-
sungen?

BahnPraxis
antwortet:

Beobachtungen an der Stre-
cke. Meldung: ,Personen im
Gleis*.

Im Eisenbahnbetrieb haufiger
Anlass daflr, ZUge anzuhalten,
Gleise zu sperren und den Zug-
verkehr zu unterbrechen. Die
Reiseplanung der Fahrgéste im
Zug und der Reisenden aufden
Bahnsteigen geréat durcheinan-
der. Presse, Rundfunkund Fern-
sehen nennen das haufig ,\Ver-
spatungschaos bei der Bahn®.

Hintergrund

Aufgrund einer oft vagen Erstin-
formation werden vermeintlich
unmittelbar betroffene Gleise
sehr haufig reflexartig gesperrt,
ohne dass zuvor Situation und
Sachlage hinreichend geklart
sind.

Worum geht es
eigentlich?

® UmdenKleingértner,umden
Landwirt, um Leute, die —
vielleicht gewohnheitsmaBig
— eine AbkUrzung Uber die
Gleise wéahlen oder nehmen
wollen?

® Um Reisende, die ihren Weg
abklrzen und eine weiter
entfernte Unter- oder Uber-
fOhrung umgehen wollen?

® Um Kinder, die neugierig
ganz einfach Steine oder
Geldminzen auf die Schie-
nenlegen, umzusehen, was
passiert, wenn ein Zug
darUber fahrt.

® UmeinenMenschen, der sei-
nem Leben ein Ende setzen
will?

Schrecksekunden
far jeden Trieb-
fahrzeugfuhrer

Schaffen die Personen es, den
,Gefahrenbereich“ noch zu ver-
lassen? Quélende Fragen.
Kaum eine Chance, den Zug

rechtzeitig zum Halten zu brin-
gen. Achtungssignal geben,
Pfeifeinrichtung im FUhrerraum
des Triebfahrzeugs andauernd
bedienen—dadurch Schlimme-
res verhindern, klar!

In vielen Fallen sind es Gedan-
kenlosigkeit, mangelnde Um-
sicht, verkehrswidriges Verhal-
ten, Vernachlassigung der Auf-
sichtspflicht oder sonstige Ei-
genmé&chtigkeiten, die entwe-
der die eigene Sicherheit ge-
fahrden oder unter Umsténden
auch Risiken flr den Bahnbe-
trieb bringen kénnen.

Dabei ist es doch unzweifelhaft
verboten, dass ...!

Jedenfalls gilt fur jedermann die
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung, und die sagt klipp und
klar:

® Die Bahnanlagen und Fahr-
zeuge durfen von Personen,
die nichtamtlich dazu befugt
sind, nur insoweit betreten
oder benutzt werden, als sie
dem allgemeinen Verkehrs-
gebrauch dienen oder ein
besonderes Nutzungsver-
héaltnis dazu berechtigt.

m Der Aufenthalt innerhalb der
Gleise ist nicht gestattet, es
seidenn, dass dies zur Erflil-
lung amtlicher Aufgaben er-
forderlich oder im Rahmen
eines Nutzungsverhaltnisses
zugelassen worden ist.

® \Von den Gleise ist ein gent-
gender Abstand zu halten.
Geschlossene Absperrun-
gen an Ubergangen fiir Rei-
sende gelten als Verbot, die
Gleise zu Uberschreiten.

Eine géngige Erwiderung
I lautet: Was bedeuten im
Alltag schon Verbote?
Nun gut, aber auf diesen As-
pekt im Gesamtzusammen-
hang hinzuweisen, seian dieser
Stelle erlaubt. Denn: Personen,
die eigenméachtig Gleise betre-
ten oder sich im Bereich von
Gleisen aufhalten, wissen ohne
Zweifel immer selbst, dass sie
sich verbotswidrig verhalten
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oder die Regeln eherner Ver-
kehrssitte verletzen. Spielende
Kinder etwa nicht? Doch, in al-
ler Regel wohl auch sie.

L&sst sich mit Verboten — die
der Flrsorge und der Vorsorge
dienen — aber Uberzeugend ar-
gumentieren? Sicher nicht und
deshalb sollauf diese Frage hier
eine Antwort auch gar nicht
versucht werden. Keineswegs
soll auf Verbote verwiesen
werden, wenn Unvorhergese-
henes plotzlich eingetreten ist.
Um diese Fragestellung gehtes
ja im Grunde auch gar nicht,
wenn es gilt, eine unmittelbar
drohende Geféhrdung abzu-
wenden.

In der Tat sind in solchen Fallen
fast immer ganz schwierige Si-
tuationen zu beherrschen, die
rasches, aber auch umsichti-
ges Handeln unabdingbar ma-
chen.

Gefahrdung erkennen, Schnell-
bremsung durchfiihren, den Zug
rechtzeitig zum Halten bringen,
andere ZUge zurtickhalten. Einer
Handlungsmaxime kannundsoll
hier nicht das Wort geredet wer-
den. Man bedenke: Erschwerte
Wahrnehmung maBgebender
Gegebenheiten bei schneller
Fahrt, bei Tag und Nacht, bei
Wind und Wetter, langen Brems-
wegen auf der Schiene.

Wenn beieiner ,Entdeckerfahrt*
nochalles einmal gut ging, muss
—je nach Lage des Falles — ggf.
fur weitere Zugfahrten in Rich-
tung und Gegenrichtung Vor-
sorge getroffen werden. Aber
aufgrund welcher Informatio-
nen? In der Regel durch eine
Meldung Uber Zugfunk an den
Fahrdienstleiter: ,,Hier Triebfahr-
zeugfihrer 14159, Personenim
Gleis zwischen Neu-Isenburg
und Langen.*

Was ist zu tun? Ist
fUr den Fahrdienst-
leiter die Sachlage
Uberhaupt klar?

Wie héaufig wird beobachtet,
dass Personen sich unberech-
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tigtim Bereichaufhalten....!Und
dann in jedem Einzelfall betrof-
fene Strecken —ohne die Sach-
lage einigermaBen zutreffend
eingeschéatzt zu haben —immer
vorsorglich sperren? Das kann
esdochnichtsein. Ja, aber was
dann?

FUr alle Beteiligten eine enorme
Stresssituation, weil niemand
Genaues weiB, zunadchst nie-
mand die tatséchliche Sachla-
ge wirklich kennt.

Der Fahrdienstleiter verstandigt
den Notfallmanager, um Néhe-
res feststellen zu lassen. Die
Betriebszentrale will den Zug-
verkehr flussig halten.

Der Fahrdienstleiter ist extrem
gefordert, er handelt eigenver-
antwortlich und muss zunachst
allein entscheiden. Im Zweifel
gewiss zur sicheren Seite hin.
Punkt. So ist es.

Niemand wird einen Vorwurf
erheben, wenn einmal ein Zug
zurlickgehalten wird, bis die Si-
tuation geklart ist, die Sachlage
erkundet ist und Gewissheit
herrscht.

Eine VorsichtsmaBnahme wird
aber wohlin den meisten Féllen
zwingend erforderlich sein: Die
Triebfahrzeugflhrer anstehen-
der Fahrten entsprechend zu
versténdigen und durch schrift-
lichen Befehl zu beauftragen,
wauf Sicht* zu fahren.

Dabei hat der Fahrdienstleiter
dem Triebfahrzeugflhrer auch
mitzuteilen, welche Informatio-
nen inzwischen bekannt sind
(Ortsangaben, wo sich Perso-
nen befinden sollen, ob es sich
um Kinder handelt usw). Kann
der drtliche Bereich nicht einge-
grenzt werden (z.B. durch Kilo-
meterangabe), muss ggf. zwi-
schen zwei Bahnhofen auf Sicht
gefahren werden. Dabei ist zu
bertcksichtigen, dass die Per-
sonenihren Standort verandern
kodnnen. Es kann schon verwor-
ren sein.

Deshalb nennt die KoRil 408.
0561, Abschnitt 1, auch nur
einen Handlungsrahmen.

Wenn Sie als Triebfahr-
zeugfiihrer auf Sicht fah-
ren miissen, diirfen Sie je
nach Sichtverhéltnissen
nur so schnell fahren,
dass Sie den Zug vor ei-
nem Fahrthindernis oder
Haltsignal sicher anhalten
koénnen.

Als Leitlinie gilt:

m Hochstens 40 km/h bei Tag
und sichtigem Wetter.

B Hochstens 15km/hbeiDun-
kelheit und sichtigem Wet-
ter.

m Schrittgeschwindigkeit bei
unsichtigem Wetter.

Wiederum eine duBerst schwie-
rige Aufgabe fUr alle Beteiligten,
jedoch muss diese Aufgabe
gemeistert werden. Fahrdienst-

leiter und Triebfahrzeugflhrer
handeln in eigener Verantwor-
tung umsichtig und entschlos-
sen, um eine Geféhrdung abzu-
wenden oder zu mindern; sie
verlieren sich nichtin Diskussio-
nen um denkbare Eventualita-
ten.

Weil es gar nicht moglich ist, fur
alle vorstellbaren Situationenim
Einzelfall im voraus konkret
durchzuflhrende MaBnahmen
vorzuschreiben, gibt das Re-
gelwerk lediglich den Hand-
lungsrahmen vor und verzichtet
auf weitere situationsbedingte
Hinweise.

Wenn Mitarbeiter im Bahnbe-
trieb — hier Fahrdienstleiter und
Triebfahrzeugfiihrer — sich an
den dargelegten Verhaltensre-
geln orientieren, wird niemand
einen Vorwurf erheben, falsch
entschieden zu haben. [ |

Lésungen (von Seite 33)

Lfd. Nr richtig falsch
1 X
2
3 X 408.0671 Abschnitt 1
4
8 X
6 X 408.0671 Abschnitt 1
7 X
8 492.0001 V04 Abschnitt 1 (14)
9 X 408.0671 Abschnitt 2 (5) a) 1.
10
11 408.0671 Abschnitt 2 (5) b)
12 408.0641 Abschnitt 3 (1)
13 X 408.0671 Abschnitt 2 (5) b)
Merke:

Triebfahrzeugflihrer missen bei offenen Schranken die Unregel-
méaBigkeit dem Fahrdienstleiter melden. Nur durch diese Kom-
munikation kann verhindert werden, dass nachfolgende Zlige
eventuell mit erheblich hdherer Geschwindigkeit den BU ohne
Warnung bei offenen Schranken befahren.

Nr. 12 gilt nur, soweit der Zug zum Halten gekommen ist. [ |
|
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