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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

ganz ohne Zweifel, Sie wissen es: Das Procedere von Auftrdgen und Meldungen im
Bahnbetrieb ist prdgender Bestandteil der Prozesssicherheit im Schienenverkehr.

Auftrdge und Meldungen miissen klar und sollen knapp sein. Bei Durchflihrung des
Betriebes férdern hdufig vorgegebene feste Wortlaute fehlerfreie Verstdndigung.
Fehlerhafter Verstdndigung als Ursache von Gefdhrdungen im Eisenbahnbetrieb gilt
es entgegenzuwirken. Sprechdisziplin ist deshalb keine Zauberformel, sondern eine
der kommunikativen Grundvoraussetzungen fir alle Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter im Bahnbetrieb, vor allem mit Blick auf die Gewéhrleistung von Betriebs- und
Arbeitssicherheit.

Ja, O.K., O.K., das sind doch Rituale, ist gewohnheitsméBige Handhabung,
so werden nicht selten die Vorbereitungsmeldungen fir Zlige oberfldchlich wahrge-
nommen oder eingestuft. Falsch ist diese Sicht der Dinge. Eine Vorbereitungsmel-
dung ist immer das Ergebnis durchgefiihrter notwendiger Sicherheitsvorkehrungen;
dieses Procedere ist schlicht unerldsslich und immer Systembestandteil der
Verkehrsprozesse zu Lande, zu Wasser und in der Luft.

Wer denkt hier nicht an den Flugverkehr vor Start und Landung, an die Zugchefin
oder den Zugchef mit zugehérigem Team beim Fahrgast-

wechsel auf dem Bahnsteig. Diese Teams kiimmern sich um
die Flug- und Fahrgéste, sorgen fiir deren Sicherheit.

Und so ganz nebenbei: Umsichtiges, hilfsbereites Umsorgen
der Fahrgéste bei der Bahn sind pures Selbstverstdndnis
einer gut eingespielten Dienstleistung. Und dass das tatséch-
lich so ist — stets freundliches und erkennbar zuvorkommen-
des Zugpersonal — findet immer wieder Bestétigung durch die
Kunden der Bahn.

Unser Titelbild:
GSM-R-Einbauteam
im Werk Dessau
Foto: DB AG/Hartmut
Reiche.

Ebenfalls ganz ohne Zweifel: Ohne den Einsatz moderner,
funktionstiichtiger Kommunikationsmittel sind zuverldssige
Verkehrsprozesse heute gar nicht mehr beherrschbar, weder
wirtschaftlich noch systemtechnologisch.

Die zuverldssige Handhabung wichtiger Prozessschritte mittels globaler mobiler
Funksysteme (GSM-R im Fachjargon) gewéhrleistet sicheren Eisenbahnbetrieb.

Ftir Eisenbahninfrastruktur und Eisenbahnverkehrsunternehmen gilt seit langem:
Weg von aufwéndiger Kabelverlegung und Bedienstellen in den Betriebsstellen,
hin zu konsequenter Anwendung von GSM-R, dem funktionserweiterten mobilen
Funksystem fir den Schienenverkehr.

In vielen Bereichen des Bahnbetriebes werden Schritt um Schritt die Anwendungen
von GSM-R ausgeweitet.

Ein Beitrag in dieser Ausgabe von BahnPraxis informiert tiber die neu eingefihrte
~Zugvorbereitungsmeldung”. Die Ausfihrungen geben Einblick in das Procedere,
schildern den Umgang mit den technischen Einrichtungen und sollen Handlungshilfe
sein.

Handlungshilfen far die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Bahnbetrieb bieten auch
die Beitrdge der Autoren von der Eisenbahn-Unfallkasse, es geht darin zwar nicht
(vordergriindig) um ,Meldeverfahren®, aber die obigen Ausfihrungen betreffen ganz
ohne Einschrdnkungen auch wesentliche Belange der Arbeitssicherheit und das
vorrangig bei Arbeiten im Gleisbereich.

Ihr ,BahnPraxis“-Redaktionsteam

Abgeben der Zugvorbereitungsmel-
dung iliber GSM-R
Die Meldung Uber die ,Abfahrbereitschaft*
eines Zuges, ob mundlich oder Uber beson-
dere Schllsselschalter gegeben, ist gelibte
Praxis. Neu ist die Abgabe der Zugvorberei-
tungsmeldung Uber GSM-R.
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BahnPraxis Test
Machen Sie mit und testen Sie Ihr Fach-
wissen!
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Verbandbuch
Manche werden stéhnen: ein Verbandbuch
fUhren, welch ein Aufwand! Welchen Nutzen
ein ordentlich gefuhrtes Verbandbuch hat,
erfahren Sie hier.
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Anforderungen an eine Verriegelung
von Ausgdngen bei Gleisbauma-
schinen
Welchen Schutz besonders gesicherte
Verriegelungen an Tlren u.a. bei Gleis-
baumaschinen bieten, lesen Sie in diesem
Beitrag.
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Abgeben der
Zugvorberei-
tungsmeldung

uber GSM-R

geman Richtlinie 481.0205 Abschnitt 7

Ralf Mattern, DB Netz AG, Technologiemanagement
Bediensysteme, Leipzig,
Niels Neuberg, DB Netz AG, Anlagenplanung Grundla-
gen und Prozesse, Frankfurt am Main,
Rainer Pietsch, DB Netz AG, Verfligbarkeits-/Perfor-
mancemanagement GSM-R, Eschborn.

Bevor ein Zug beginnen darf, muss seine Vorbereitung
(Wagenliste, Bremszettel, Bremsprobe etc.) abge-
schlossen sein. Diese Meldung geméaB Ril 408.0321 des
Zugvorbereiters (i.d.R. Tf oder Zf) an den Fahrdienst-
leiter wurde bisher meist miindlich oder auf gréBeren
Bahnhéfen mittels Schiiisselschaltern abgegeben. Jetzt
steht flr das Abgeben der Zugvorbereitungsmeldung
Uber GSM-R geméB 481.0205 eine flir alle Betriebs-
stellengréBen und Zugzahlen einsetzbare technische
Unterstiitzung zur Verfigung.

Abbildung 1: Abfertigungsséule.

BahnPraxis 11/2008

Einige Mitarbeiter der Be-
triebspraxis wissen, dass auf
ausgewahlten Betriebsstellen
einneues Verfahrenzur Abgabe
der Zugvorbereitungsmeldung
(frdher ,Zugfertigmeldung®)
angewendet wird. Die Richt-
linie 481.0205 Abschnitt 7
beschreibt die Grundsétze
fUr die Abgabe der Zugvor-
bereitungsmeldung im neuen
Verfahrenund gibt die Erméach-
tigung fur die notwendigen
ortlichen Regeln. Deshalb wird
imnachfolgenden Artikel dieses
Verfahren néher vorgestellt
und es werden die Hintergrin-
de beleuchtet, die zu seiner
Entwicklung gefuhrt haben.
Dieser Artikel richtet sich in
erster Linie an die Anwender,
also Fahrdienstleiter, Zugflhrer
und Triebfahrzeugfuhrer. Auf
die detaillierte Darstellung der
Abléaufe innerhalb der techni-
schen Systeme wurde daher
verzichtet.

Auf dem Zuganfangsbahnhof
oder aufUnterwegsbahnhdfen,
auf denen sich die Zusam-
mensetzung oder die Fahrt-
richtung des Zuges &ndert,
muss die Zugaufsicht an den
Fahrdienstleiter melden, dass
der Zug vorbereitet ist, es sei
denn, dass der Fahrdienstleiter
bereits die Zustimmung zur
Abfahrt gegeben hat (vgl. Ril
408.0321 Abschnitt 3).

Die Notwendigkeit einer Zug-
vorbereitungsmeldung (Zvm)
an den Fahrdienstleiter resul-
tiert unter anderem daraus,
dass eine einmal eingestellte
FahrstraBe auch zur vorgese-
henen Zeit vom Zug benutzt
und aufgeldst werden soll, um
Behinderungen anderer Zlge
zu vermeiden.

In der Regel werden heute
Zugvorbereitungsmeldungen
fernmUndlich Uber Telefon
oder Zugfunk sowie in einigen
Betriebsstellen technisch tber
Schllsselschalter an ortsfes-
ten Saulen abgegeben (Ab-
bildung 1).

Bei der fernmindlichen Mel-
dung muss der Fahrdienst-
leiter die Information in einer

geeigneten Form speichern
(merken, aufschreiben) und
zur Abfahrtszeit des Zuges
abrufen. Dieser Vorgang ist
zeitaufwandig und potenziell
fehlertrachtig. Die Meldungen
sind nicht ohne weitere Akti-
onen technisch auswertbar.
Befinden sich die Standorte
mehrerer Fahrdienstleiterinner-
halb einer GSM-R-Funkzelle,
mussen die Gesprache vom
aufnehmenden an den zustan-
digen Fahrdienstleiter vermittelt
werden. Bei Betriebsstellen mit
einerVielzahlvon beginnenden
Zugen oder in Kopfbahnhofen
wird dabei die Betriebsqualitat
beeintrachtigt.

Beim technischen Verfahren
Uber SchlUsselschalter wird die
MeldunginderRegelaufeinem
geeigneten Medium gleisbe-
zogen oder zugbezogen von
ihrem Eingang bis zur Abfahrt
des Zuges dauerhaft ange-
zeigt. Die SchlUsselschalter
erfordern jedoch Investitions-
und Instandhaltungsaufwand.
Diese sind auBerdem an festen
Punkten angebracht. Bei der
Abfertigung unterschiedlicher
Zugkonfigurationen sind sie
deshalb sehr unflexibel.

Funktionsweise

Um die genannten Nachtei-
le auszugleichen, wurde ein
Verfahren entwickelt und er-
probt, bei dem die Abgabe
der Zugvorbereitungsmeldung
sowohl von den GSM-R-Fahr-
zeuggeraten als auch von den
Mobiltelefonenim GSM-R-Netz
(GSM-R-Handfunkgeréte) ohne
Gesprach durch eine verein-
fachte Bedienung bundesein-
heitlich moglich ist.

Als Voraussetzung dafir muss
aufderjeweiligen Betriebsstelle
GSM-R-Zugfunkversorgung
vorhanden sein und der Fahr-
dienstleiter Uber eine geeignete
Anzeigeeinrichtung verflugen.
Dieseistin der Regel die Maske
»Zugfahrtinformation* ZFl im
Leitsystem der betrieblichenIn-
formationsverteilung (LeiBIT).

Zur Abgabe der Zugvorberei-
tungsmeldung gemaB Richtlinie
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Zugvorbereitungsmeldung (Zvm) tiber GSM-R Ablauf (Erfolg)

meldung wird jetzt
bearbeitet!”
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[ Verarbeitung in GSM-R_|

| Verarbeitung in Leitsystemen |

[ Anzeige in den Leitsystemen ]

Abbildung 2: Systemskizze.

ZFl +
zm

Ziny 14612 in

Erfurt Hbf, Glais
4, vorbearaitet!

481.0205 Abschnitt 7 muss
das Zugfunkgerat funktional
registriert sein. Mit funktionaler
Registrierung ist die Eingabe
der Zugnummer in das Zug-
funkgerat und die anschlieBen-
de Anmeldungim GSM-R-Netz
gemeint. Dies ist sowohl bei ei-
nem Fahrzeuggeréatalsauchbei
einem GSM-R-Handfunkgerat
des Zugpersonals notwendig
(Abbildung 2).

Soll die Zugvorbereitungsmel-
dung abgegeben werden, so
muss vom jeweiligen Gerat
die bundeseinheitliche GSM-
R-Rufnummer 999010004 ge-
wahlt werden. KUnftig solldiese
Rufnummer in den Zugfunk-
geraten gespeichert werden
(Abbildung 3).

Mit dem Anrufwird der zentrale
Server Fahrbereitmeldung in
Frankfurt am Main angewahlt.
Der Server extrahiert aus dem
Anruf die Zugnummer und die
angemeldete Funktion (Tf, Zf).
Er prift diese auf Zuldssigkeit
und sendet eine positive Quit-
tung an den Empfanger. Dieser
hort die Ansage ,lhre Zugvor-
bereitungsmeldung wird jetzt
bearbeitet!” Der Server Fahrbe-
reitmeldung erzeugt gleichzei-
tig ein Datentelegramm. Dieses
wird an die dispositive Leittech-
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nik der Betriebszentralen der
DB Netz AG Ubergeben. Das
Leitsystem ermittelt aus dem
Dispositionsfahrplan der BZ
denZugstandortder Ubertrage-
nenZugnummer, AnschlieBend
wird die Zugvorbereitungsmel-
dung dem Fahrdienstleiter auf
seiner Bedienoberflache visuell
dargestellt. In der Regel erfolgt
diese Verarbeitung so schnell,
dass der Fahrdienstleiter die
Anzeige bereits erhélt, noch
bevor die automatische An-
sage fUr den Zugflihrer/Trieb-
fahrzeugfihrer beendet ist.
Die Anzeigeeinrichtung kann
eine LeiBIT-EAS bei einem der
dezentralen Fahrdienstleiter,
eine LeiBIT-Anwendung oder
eine Oberflache von LeiDis-N
bei den Fahrdienstleitern einer
Betriebszentrale sein. Die An-
zeige in den Oberflachen von
LeiDis-S/K ist derzeit leider
noch nicht vollstandig maoglich
(Abbildungen 4 bis 6).

Zurzeit kann die Zugvorberei-
tungsmeldung von den Leit-
systemen noch nicht fir eine
Anzeige gespeichert werden
wenn die Nummer des jeweili-
gen Zuges noch nicht auf der
Oberflache beim Fahrdienstlei-
ter sichtbar ist. In diesem Fall
geht die Anzeige der Zugvor-
bereitungsmeldung verloren.

Deshalb ist es derzeit wichtig,
die Zugvorbereitungsmeldung
erst abzugeben, wenn der
Zug an der Stelle steht, ab der
sein Fahrplan gilt und nicht
beispielsweise bereits in der
Abstellgruppe.

Der Zeitpunkt der Abgabe der
Zugvorbereitungsmeldung wird
in jedem Fall in den Leitsyste-
men erfasst und kann von den
Leitstellen der DB Netz AG
(Systeme LeiDis N und LeiDis
S/K)undvonden Leitstellender
EVU (System LeiDisN/K)inallen
Tabellendarstellungenindenen
auch Zugnummern angezeigt
werden eingesehen werden.
Dazu muss gegebenenfalls die
Tabellenansicht um die Spalte
~m* erweitert werden.

Mogliche Fehler und
Funktionsstérungen

Stellt der Server Fahrbereit-
meldung eine Stérung fest,
dann wird dem Anrufer eine
negative Verarbeitungsquittung
angesagt. Diese lautet ,Es
wurde keine gultige funktionale
Registrierung erkannt!* wenn
das Funkgerét nicht mit Zug-
nummer und Funktion ange-
meldet wurde. Die funktionale
Registrierung ist dann nachzu-

holen oder zu berichtigen. Hier
macht sich ein weiterer Vorteil
des Systems bemerkbar. Ver-
gisst der Triebfahrzeugfihrer
die funktionale Registrierung
und muss er (wenn er z.B.
gleichzeitig die Aufgaben des
Zugflhrers wahrnimmt) den
Zug vorbereitet melden, wird er
vom System noch vor Beginn
der Zugfahrt an die fehlerhafte
Registrierung erinnert.

Wenn eine andere Stbérung
im System vorliegt, wird die
Ansage: ,Leider ist ein Fehler
aufgetreten, bitte geben Sie
lhre Zugvorbereitungsmeldung
telefonisch ab!“ ausgegeben.
Diese Meldung erhalten derzeit
auBerdem noch alle Zlige, de-
ren Zugnummern bundesweit
mehrfach vergeben sind (vgl.
Modul 481.0205 Abschnitt
3 (3)).

Erprobung und
Pilotierung

Derzeit wird an einigen Stand-
orten die Abgabe der Zug-
vorbereitungsmeldung Uber
GSM-R erprobt und pilotiert.
Das sind derzeit die Betriebs-
stellen Erfurt Hbf, Erfurt Gbf,
Vieselbach und Rosenheim.
Diese bisherigen Ergebnisse
bestatigen die Vorteile des
Systems.

Betriebliche Einflihrung

Da das Verfahren an Voraus-
setzungen gebundenist (GSM-
R-Funkversorgung, Anzeige-
einrichtung beim Fdl) erfolgt
die EinfUhrung betriebsstel-
lenbezogen. Die Textbausteine
werden derzeit in die Ortlichen
Richtlinien fur Zugpersonalund
in die Ortlichen Richtlinien fir
Mitarbeiter auf Betriebsstellen
eingearbeitet. Technisch steht
das Verfahren bereits zur Ver-
flgung.

Fazit und Ausblick

Die Abgabe der Zugvorberei-
tungsmeldung Uber GSM-R
gemafB Richtlinie 481.0205
bietet folgende Vorteile:

BahnPraxis 11/2008



die Zvm kann von jedem
GSM-R-Endgeréat mit funk-
tionaler Registrierungabge-
gebenwerden, Gespréche,
Gespréachsvermittlungen
oder die Bedienung orts-
fester Anlagen entfallen,
die Information ist beim
Fahrdienstleiter permanent
prasent,

die Zugvorbereitungsmel-
dung wird automatisiert
erfasst, es ist keine zu-
séatzliche Nachweisflihrung
erforderlich,

es erfolgt eine zusatzliche
Prifung der funktionalen
Registrierung vor Beginn
der Zugfahrt,

kUnftig kann die Zugvorbe-
reitungsmeldung als Kii-
terium in den Zuglenksys-
temen der elektronischen
Stellwerke berUcksichtigt
werden,

die Zugvorbereitungsmel-
dung ist kunftig fur wei-
tere Anwendungen (z.B.
automatisierte Erfassung
von Ubergabezeitpunkten)
nutzbar.

BahnPraxis aktuell

Mit diesem Verfahren kann das
bisherige mindliche Verfahren
technisch unterstitzt werden.
Die Abgabe und Aufnahme
der Meldung vereinfacht sich,
Kommunikationsfehler werden
vermieden. Das Verfahrenkann
als Grundlage fur weitere An-

wendungen dienen. |
Abkiirzungen
auf einen Blick
ADR  Adressierungsrechner
BFG  Bahnhofsgrafik
DSP  Datenerfassung
EAS  Ein- und Ausgabestati-

on

GSM-R Global System formobile

Communication — Rail-

i
Abbil-
dung 3:
Fahr-
zeuggerét
beim Ruf-
aufbau.
Funkion Suchen Ansicht Hardcopy Hife
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Abbildung 5:

Darstellung der Zvm far Zug 27244 auf dem

Streckenspiegel.

way
Bl Integritatsbereich Il
Bl Integritatsbereich Il
KNG  Knotengrafik
KNT  Knotentabelle
LeiBIT Leitsystem betriebliche
Informationsverteilung
LeiDis Leitsystem Disposition
LUS  Lenkibersicht
ozF ortlichzustandiger Fahr-
dienstleiter einer Be-
triebszentrale
ZFI Zugfahrtinformation
ZSSD  Zugstandortsystem der

Disposition
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Abbil-
dung 6:
Dar-
stellung
der Zvm
flir Zug
27244
im ZWL-
Bild von
LeiDis-N.




BahnPraxis Test

Testen Sie |hr
Fachwissen

Mit diesem Beitrag méchten wir Ihnen die Méglichkeit geben, einmal lhr
betriebliches Fachwissen anhand einiger ausgewéhlter Fragen zu testen.

Frage 1

Welche der nachfolgenden Aussagen
beztiglich der Ortlichen Richtlinien zu den
Regeln in Ril 408.01 — 09 ist falsch?

1. Zusatzliche oder abweichende Regeln
werden in den Ortlichen Richtlinien zu
Ril 408.01 — 09 gegeben.

2. Ortliche Richtlinien werden fir Mitarbei-
ter auf Betriebsstellen und fir das Zug-
personal getrennt herausgegeben.

3. WennRegelnindenOrtlichenRichtlinien
gegeben sein kdnnen, ist darauf in Ril
408.01 — 09 hingewiesen.

4. Ortliche Richtlinienim Sinne der Regeln
in Ril 408.01 — 09 koénnen aufgrund
der ortlichen Besonderheiten immer
gegebenwerden, wenn der Eisenbahn-
betriebsleiter dies anordnet.

Frage 2

3. Sieleiteneine Notbremsungein, verlas-
sen |hr Triebfahrzeug und verschaffen
sich zunachst einen Uberblick tiber die
Lage. Gof.istverletzten Personen Erste
Hilfe zu leisten.

4. Sietreffen die MaBnahmennach 2. und
verstandigen zusétzlich den Notfallma-
nager der DB Netz AG.

Frage 4

Wann ddrfen Ztige friihestens angeboten

werden?

1. 2 Minuten vor der Abfahrt.

2. 4 Minuten vor der Abfahrt.

3. 5 Minuten vor der voraussichtlichen
Ab- oder Durchfahrtszeit.

4. 10 Minuten vor der voraussichtlichen
Ab- oder Durchfahrtszeit.

Frage 5

In Richtlinie 408 werden Schienenfahr-
zeuge in verschiedene Gruppen unterteilt.
Zu welcher Gruppe gehéren Zwei-Wege-
Bagger?

1. Nebenfahrzeuge mit Kraftantrieb.

2. Regelfahrzeuge als Lokomotiven.

3. Triebfahrzeuge.

4. Triebwagen.

Frage 3

Als Triebfahrzeugfiihrer erkennen Sie
wéhrend der Fahrt eine Gefahr far den
Bahnbetrieb auf dem Nachbargleis. Zug-
funk ist vorhanden. Wie verhalten Sie sich
richtig?

1. SiemeldenmitNotruf 112 lberihr Handy
eine Gefahrim Streckengleisvon...nach
... mit Angabe des Bahnkilometers an
die ortlich zustandige Feuerwehr und
den Rettungsdienst und benachrich-
tigen die Betriebszentrale sowie die
Bundespolizei.

2. Sie geben Signal Zp 5 und setzen
unverzuglich einen Nothaltauftrag,
den Sie mit Notruf anktndigen, Uber
Zugfunk ab. Dabei verwenden Sie
folgenden Wortlaut fr die Durchsage:
,Betriebsgefahr, alle Zige zwischen
(Zugmeldestelle) und (Zugmeldestelle)/
im Bahnhof (Name) sofort anhalten! Hier
Zug (Nummer)“.

Die Einfahrweiche eines Bahnhofes einer
zweigleisigen Hauptbahn soll von einer
Zugfahrt gegen die Spitze befahren werden.

Die Ein- bzw. Durchfahrgeschwindigkeiten

in diesen Bahnhof betragen flr Fahrten in

das durchgehende Hauptgleis 120 km/h, ftir

Fahrtenin die Ubrigen Hauptgleise 80 km/h.

Eine Fachkraft LST hat dem Fahrdienstleiter

gegendber die Signalabhéngigkeit dieser

Weiche fur aufgehoben erkldrt. Welche

Aussage ist richtig?

1. WenndieFachkraft LST diese Erklarung
abgibt, kann das Einfahrsignal ohne
weiteres bedient werden, die entspre-
chende Weiche ist in diesem Fall ohne
Einschréankung befahrbar.

2. Die Weiche muss mit einem Hand-
verschluss gesichert werden und darf
anschlieBend ohne Einschrankung
befahren werden.

3. Die betroffene Weiche ist z.B. durch
das Anbringen eines Handverschlusses
technischinderzubefahrendenlLage zu
sichern. An der Bedieneinrichtung der
Weiche im Stellwerk ist eine Hilfssperre
anzubringen. Triebfahrzeugfihrer, die
diese Weiche mit ihrem Zug befahren
sollen, erhalten Befehl 9 diese Weiche
mit héchstens 50 km/h zu befahren.
AnschlieBend kann und darf das Ein-
fahrsignal bedient werden.

4. Die betroffene Weiche ist z.B. durch
das Anbringen eines Handverschlusses
technischinderzubefahrendenlLage zu
sichern. An der Bedieneinrichtung der
Weiche im Stellwerk ist eine Hilfssperre
anzubringen. Triebfahrzeugfihrer, die
diese Weiche mit ihrem Zug befahren
sollen, werden zunachst am Einfahr-
signal gestellt. Dort erhalten Sie den
mundlichen Auftrag vom Fahrdienst-
leiter, die Einfahrweiche mit Schrittge-
schwindigkeit zu befahren und zuvor die
richtige Lage der Weiche festzustellen.
AnschlieBend kann und darf das Ein-
fahrsignal bedient werden.

Frage 6

Das Oberleitungs- und Speiseleitungsnetz
stehtin der Regel untereiner Spannung von
15.000 Volt. Wie groBBist der Schutzabstand
zu spannungsflhrenden Teilen?

1. 1,0 Meter.

2. 1,5 Meter.

3. 3,0 Meter.

4. 15,0 Meter.

Frage 7

Das Ausfahrsignal im Bahnhof musste aus
betrieblichen Grinden auf Halt gestellt
werden. Die sicherungstechnischen Ein-
richtungen lassen ein erneutes auf Fahrt
stellen dieses Ausfahrsignals nicht zu. Wie
erteilt der Fahrdienstleiter danach erneut
die Zustimmung zur Fahrt auf das gleiche
Streckengleis?

1. Durch Befehl 1.

2. Durch Befehl 2.

3. Durch Signal Zs 6.

4. Mundlich dber Zugfunk.

Frage 8

Der Triebfahrzeugfihrer meldet Ihnen als

Fahrdienstleiter den technischen Ausfall

einer lokfahreriberwachten Bahntber-

gangssicherungsanlage. Welche Aussage
ist falsch?

1. In der Folge erhalten alle ZUge Befehl
8 zur Sicherung des B.

2. DaessichumeinelokfUhreriberwachte
Anlage handelt sind keine betrieblichen
MaBnahmen seitens des Fahrdienstlei-
ters erforderlich.

3. Das Uberwachungssignal in der Stel-
lung BU O signalisiert dem Triebfahr-
zeugflhrer, dass die Anlage gestort
bzw. ausgefallen ist und er vor dem
BU zu halten hat. Nach entsprechender
Sicherung durch das Zugpersonal darf
der gestdrte Bl befahren werden.

4. Als Fahrdienstleiter melden Sie die
Stérung des BU an die zustandige
Fachstelle fUr Instandhaltung.
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Frage 9

Welche Aussage zur Bedeutung des Aus-
fahrsperrenmelders bei Spurplanstellwer-
ken ist richtig?

1. DerAusfahrsperrenmelderleuchtet blau
und zeigt an, dass das Auffahrtstellen
weiterer Ausfahrsignale in derselben
Richtung gesperrt ist.

2. Der Ausfahrsperrenmelder verhindert
das wiederholte Auffahrtstellen ein und
desselben Ausfahrsignals. Alle weiteren
Ausfahrsignale derselben Richtung
werden Uber die Streckentastensperre
gesperrt.

3. MitdemAusfahrsperrenmelderwerden
auch dahinter liegende technisch gesi-
chert Bahnubergénge Uberwacht.

4. Der Ausfahrsperrenmelder erscheint,
wenn der Fahrdienstleiter das Ausfahr-
signal gesperrt hat.

Frage 10

Wie ist die Bescheinigung von Befehlen bei

Aushéndigung geregelt?

1. Es wird nur die Aushandigung der
Befehle 1 — 3 auf der Durchschrift be-
stéatigt.

2. Es wird nur die Aushéandigung der
Befehle 4 — 9 auf der Durchschrift be-
statigt.

3. Werdenmehrere Vordrucke verwendet,
wird auf allen Durchschriften die Aus-
handigung bescheinigt.

4. Werdenmehrere Vordrucke verwendet,
wird auf der letzten Durchschrift die
Aushandigung bescheinigt.

Frage 11

Welche Aussage zum Signal Ne 5 (Halte-

tafel) ist falsch?

1. DieH-Tafelkennzeichnet den Halteplatz
der Zugspitze bei planmaBig haltenden
Zigen.

2. Reisezlige mit Verkehrshalt haben an
der H-Tafel zu halten. Ist die H-Tafel
hinter dem Bahnsteig aufgestellt, hat
ein Reisezug so zu halten, dass der
erste Wagen des Zuges nicht Gber den
Bahnsteig hinaus steht.

3. Die H-Tafel ist kein Haltsignal. Sie gibt
dem Triebfahrzeugflhrer einen unge-
fahren Richtwert, wo mit der Zugspitze
bei planmaBig haltenden Zigen anzu-
haltenist. Dabeiist eszulassig, dass der
TriebfahrzeugfUhrer mit der Zugspitze
z.B. aus kundendienstlichen Grinden
auch wenige Meter hinter der H-Tafel
anhalten darf.

4. Wo das Halten der Zlge auf die Zug-
lange abgestimmt werden soll, kdnnen
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H-Tafeln durch Zusatzschilder mit ent-
sprechender Langenangabe erganzt
sein. In diesem Fall ist an der H-Tafel
anzuhalten, an der die angegebene
Lange gleich oder erstmals groBer als
die Zuglange ist, spatestens an der H-
Tafel ohne Zusatzschild.

Frage 12

Welche Aussage zum Fahren auf Sicht ist
richtig?

1.

Die héchste zulédssige Geschwindigkeit
fir das Fahren auf Sicht betragt 40
km/h.

Bei LZB geflhrten Zlgen richtet sich
die Geschwindigkeit fUr das Fahren
auf Sicht nach der im System LZB flir
den betroffenen Abschnitt durch den
Fahrdienstleiter eingegebenen Soll-
Geschwindigkeit (V-Soll).
Beischlechten Sichtverhaltnissen kann
die Geschwindigkeit fir das Fahren auf
Sicht durch den Triebfahrzeugfihrer
nach eigenem Ermessen auch niedri-
gerer gewahltwerden. Im Einzelfallkann
der Triebfahrzeugflihrer das Fahren auf
Sicht sogar ablehnen und die Fahrt
verweigern.

Das Fahren auf Sicht mit hdchstens 25
km/h gilt grundsétzlich fur alle Rangier-
fahrten, da diese Fahrten vor allen Hin-
dernissen im Gleis jederzeit rechtzeitig
zum Halten kommen mussen.

Frage 13

Welche der folgenden Aussagen trifft auf
den ,Rangierbegleiter” zu?

1.

Bestimmte Aufgaben des Triebfahr-
zeugfuhrers kdnnen einem Rangierbe-
gleiter Ubertragen sein.

2. DerRangierbegleiter darf Aufgaben auf
den TriebfahrzeugfUhrer Ubertragen.

3. Der Rangierbegleiter muss gleichzeitig
Triebfahrzeugfthrer sein.

4. Dem TriebfahrzeugfUhrer ist immer ein
Rangierbegleiter zugeteilt.

Frage 14

Was bedeutet ein auf der Spitze stehendes
gelbes Dreieck, das unterhalb des Haupt-
signalmastschildes an einem Ks-Signal
angebracht ist?

1.

2.

3.

Bei der Vorbeifahrt ist das Signal Zp 1
zu geben.

Bei gestortem Signal ist am Signal zu
halten und aufWeisung des Fahrdienst-
leiters zu warten.

Am Halt zeigenden Signal darf auf
mundlichen Auftrag des Fahrdienstlei-
ters vorbeigefahren werden.

Das Hauptsignal besitzt zuséatzlich die
Funktion eines Vorsignals.

Frage 15

Ein Befehl soll zurickgezogen werden.

Welche Aussage ist falsch?

1. Der Fahrdienstleiter darf Befehle zu-
rickziehen.

2. EinBefehlistzurlickgezogen, wennder
Fahrdienstleiter die dem Triebfahrzeug-
fUhrer Ubermittelte Urschrift des Befehls
durchgekreuzt und durch Unterschrift
hierauf bestatigt hat, dass der Befehl
ungultig ist.

3. Der Fahrdienstleiter darf Befehle fern-
mundlich zurlckziehen, nachdem der
Triebfahrzeugfihrer ihm den Stand-
ort seines Zuges mitgeteilt hat. Der
Befehl gilt als zurlickgezogen, wenn
der Fahrdienstleiter den Triebfahr-
zeugfUhrer hierzu beauftragt hat und
der TriebfahrzeugfUhrer ihm bestétigt
hat, dass er den Befehl durchgekreuzt
und damit ungultig gemacht hat. Das
Zurlickziehen des Befehls vermerkt
der Triebfahrzeugfiihrer nach den Vor-
gaben in Ril 408 auf der Rickseite des
Befehls.

4. Ein erteilter Befehl 8 oder 9 darf nicht
zurlickgezogen werden. Ist der mit
Befehl 8 oder 9 angeordnete Grund
zwischenzeitlich entfallen, so mussen
die erteilten Befehle injedem Falle noch
abgearbeitet werden.

Frage 16

Die aufgrund eines Schienenbruchs ad

hoc ausgesprochene Sperrung eines

Bahnhofsgleises sollnach Beseitigung des

Fehlers aufgehoben werden. Wann darfder

Fahrdienstleiter die Sperrung aufheben?

1. Esmussdem Fahrdienstleitergemeldet
worden sein, dass alle Anlasse fur die
Gleissperrung weggefallen sind.

2. Alle in das gesperrte Bahnhofsgleis
eingelassenen Sperrfahrten mussen
dass gesperrte Gleis gerdumt haben.

3. Die Meldung der Fachkraft Fahrbahn
Uber die Befahrbarkeit des Gleises
(einschlieBlich Regellichtraum) mussim
Zugmeldebuch oder Fernsprechbuch
eingetragen sein.

4. \Wenn das gesperrte Bahnhofsgleis mit
Gleisfreimeldeanlage mit Achszahlern
ausgerUstet ist und befahren wurde
oder Fahrzeuge in dieses Gleis ein-
gesetzt worden sind, muss zunachst
durch Abschnittsprifung festgestellt
werden, dass das Gleis frei ist. Diese
Feststellung muss im Zugmeldebuch
oder Fernsprechbuch eingetragen
sein.

Die Lésungen finden Sie auf Seite 12. M
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Das
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GUV-1 511-1
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Verbandbuch

Ausgabe Marz 2006

D e

Johannes Spies, Eisenbahn-Unfallkasse, Stellvertreter
des Geschéftsfiihrers, Frankfurt am Main

Jeder Arbeitsunfall, der eine Arbeitsunfdhigkeit von
mehr als drei Tagen nach sich zieht, ist durch eine Un-
fallanzeige nach § 193 Abs. 1 SGB VIl dem zustédndigen
Unfallversicherungstréger anzuzeigen. Dies ist erforder-
lich, damit der erlittene Unfall als versicherter Arbeits-
unfall dokumentiert wird und unter anderem die Kosten
der Behandlungs- und RehabilitationsmalBnahmen von
dem Unfallversicherungstrdger ibernommen werden
kénnen.

Was aber ist mit kleineren Verletzungen, die keine
Arbeitsunféhigkeit nach sich ziehen? Missen diese
auch dokumentiert werden? Wenn ja, wie werden diese
Verletzungen dokumentiert und von wem?

Grundsatzlich ist jede noch so
kleine bei der Arbeit erlittene
Verletzung zu dokumentieren
(§ 24 Abs. 6 UVV ,Grundsétze
der Pravention" — GUV-V A 1).
Die Form der Erfassung der
zu dokumentierenden Daten
ist nicht festgelegt. Daflr kann
imUnternehmen insbesondere
ein so genanntes Verband-
buch (GUV-I 511-1) verwendet
werden, in dem der Nachweis
eines Gesundheitsschadens
bei einer versicherten Tatigkeit
festgehalten wird.

Eintragungen in das Verband-
buch nehmen in der Regel der
Ersthelfer oder der Betriebs-
sanitater vor. Fur den Eintrag
ist es vdllig unerheblich, ob
Verbandmaterial verbraucht
worden ist oder nicht. Ent-
scheidend fur den Eintrag ist
allein, dass die Verletzung/der
Gesundheitsschaden doku-
mentiert wird bzw. Erste-Hilfe
geleistet worden ist.

Leider wird das Verbandbuch
nicht von allen Beschaftig-
ten als sinnvolle Einrichtung
betrachtet. Es wird als las-
tig empfunden, z.B. bei einer
kleinen Schnittverletzung den
Arbeitsplatz zu verlassen, einen
Ersthelfer aufzusuchen, damit
dieser ein Pflaster aufbringt und
einen Eintrag im Verbandbuch
vornimmt.

Wie wichtig eine Dokumenta-
tion auch von kleineren Ver-
letzungen im Verbandbuch fur
die Versicherten selbstist, zeigt
das nachfolgende Beispiel aus
der Praxis:

Der praktische Fall

IneinemWerk der schweren In-
standhaltung war ein Versicher-
ter damitbeschaftigt, miteinem
Winkelschleifer Karosserieteile
zu bearbeiten. Plétzlich 18ste
sich ein groBerer Metallspan,
durchdrang den Handschuh
und verletzte den Daumen der
rechtenHand. Der Beschaftigte
unterbrach seine Arbeit und
suchte, obwohl er die gesamte
Werkhalle durchqueren muss-
te, den Ersthelfer auf. Dieser
versorgte die leicht blutende

Wunde und dokumentierte
den Unfall vorschriftsmaBig im
Verbandbuch. Der Beschéftigte
nahm sodann seine Arbeit
wieder auf.

Obwohlder Daumenamnéchs-
ten Morgen rot geschwollen
war, schenkte der Versicherte
diesem Umstand keine Auf-
merksamkeit und ging seinem
Tagesgeschéft nach. Einige
Tage spater wies der Daumen
bereits eine schmerzhafte eit-
rige Entzindung auf, die den
Versicherten veranlasste, einen
Durchgangsarzt aufzusuchen.
Aus dem anfanglich ,leichten
Kratzer® war zwischenzeitlich
eine schwere Verletzung ge-
worden, die nunmehrauch ent-
sprechend behandelt wurde.

Somusste sich der Versicherte
mehreren Operationen unter-
ziehen, diejedochalle nicht zum
gewunschten Erfolg fUhrten.
Die Entzindung hatte bereits
das Daumengelenkirreparabel
geschadigt, sodasseszueiner
Versteifung des Daumens kam,
mit einer fUr den Versicherten
auBerst hinderlichen Bewe-
gungseinschrankung.

Zwischenzeitlich waren bei
der Eisenbahn-Unfallkasse als
zustandigem Unfallversiche-
rungstrager die ersten Rech-
nungen der behandelnden
Arzte eingegangen. Da zu
dem in Rechnung gestellten
Unfall keine Unfallanzeige vor-
handen war, musste zun&chst
geklart werden, ob derin Rede
stehende Unfall Gberhaupt ein
versichertes Ereignis war.

Ob ein versicherter Arbeits-
unfall vorliegt oder nicht, hat
grundsatzlich der zustandige
Unfallversicherungstrager von
Amts wegen zu ermitteln, so
genannter Amtsermittlungs-
grundsatz. Dabei greift der
Unfallversicherungstrager auf
alle Informationsquellenzurdick,
die sich ihm bieten, z.B. Un-
fallanzeige, Zeugen oder auch
das Verbandbuch. Kann der
Unfallversicherungstrager nicht
positiv feststellen, dass eine
Verletzung durch einen Arbeits-
unfall verursacht worden ist,
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werden entsprechende Leis-
tungen aus der gesetzlichen
Unfallversicherung verweigert.
Dadurch wird deutlich, dass
das Fehlen von Beweismitteln
letztlich immer zu Lasten des
Versicherten geht.

Im vorliegenden Fall konnte der
Versicherte auf die Nachfra-
ge der Eisenbahn-Unfallkasse
mitteilen, dass der Unfall im
Verbandbuch seines Unter-
nehmens dokumentiert wur-
de. Dies wurde vom Betrieb
des Versicherten bestétigt,
der der Eisenbahn-Unfallkasse
eine Kopie der betreffenden
Eintragung im Verbandbuch
Ubersandte. Damit war bewie-
sen, dass die Verletzung des
Versicherten tatsachlich durch
einen Arbeitsunfall hervorge-
rufen worden war. Samtliche
Kosten derHeilbehandlung wa-
ren damit von der Eisenbahn-
Unfallkasse als zustandigem
Unfallversicherungstrager zu
tragen.

Durch das Beispiel aus der
Praxis wird deutlich, dass das
Verbandbuch, aber auch jede
andere Artder Dokumentation,
einen wichtigen Zweck erfllt.
Auch wenn es im Einzelfall
fUr die Beschéftigten wenig
einleuchtend ist, einen Eintrag
im Verbandbuch vornehmen
zu lassen, so sollte man aus
eigenem Interesse nicht da-
rauf verzichten. Es kann unter
Umstanden spater flr einen
Versicherten das einzige Be-
weisstlck sein. Die Anspriche,
die sichmiteinem Verbandbuch
beweisen lassen, kdnnen ins-
besondere wenn auch Ren-
tenleistungen zur Diskussion
stehen, sehr hoch sein.

Was ist in einem
Verbandbuch
zu dokumentieren?

B Name des Verletzten,

B Ort und Zeitpunkt des Un-
falls,

B Artund Umfang der Verlet-
zung,

B Zeitpunkt der Behandlung
der Verletzung,

B welche Erste-Hilfe-MaB-
nahmen wurden durchge-
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fahrt,

Name des Ersthelfers,
Name von Zeugen,
Entnahme von Erste-Hilfe-
Material.

Je genauer und detaillierter
die Angaben in dem Verband-
buch sind, desto besser ist die
Beweislage. Die Vorteile einer
genauen Dokumentation zah-
len sichimmer dann aus, wenn
es um die Feststellung geht, ob
ein Arbeitsunfall vorliegt oder
nicht (Abbildung 1).

Aufbewahrungspflicht

Um auch noch nach Jahren auf
die Aufzeichnungen zurutck-
greifen zu kdnnen, besteht fur
den Unternehmer eine Aufbe-
wahrungspflicht bzgl. des Ver-
bandbuches. Gem. § 24 Abs.
6 UnfallverhUtungsvorschrift
,Grundsatze der Pravention“
(GUV-V A1) sind die Aufzeich-
nungen nach der letzten Ein-
tragung noch mindestens funf
Jahre aufzubewahren.

Datenschutz

Da in den Aufzeichnungen im
Verbandbuch personenbe-
zogene Daten enthalten sind,
unterliegen diese dem Daten-
schutz. D.h., die in einem Ver-
pbandbuch enthaltenen Daten
durfen nurflr die vorgesehenen
Zwecke verwendet werden
und sind fur Unbefugte unzu-
ganglich aufzubewahren. Nach
Ablauf der Aufbewahrungsfrist
ist das Verbandbuch unter
Beachtung der einschlagigen
datenschutzrechtlichen Be-
stimmungen zu vernichten.

Praventionsarbeit

Aber auch fur die Praventions-
arbeit ist das Verbandbuch
von Bedeutung. Dain ihm jede
noch so kleine Verletzung zu
dokumentieren ist, kann bei
einer Auswertungrelativschnell
erkanntwerden, wo sich Unfall-
schwerpunkte in einem Unter-
nehmen befinden. Dort kann
dann mit der Préventionsarbeit
angesetzt und MaBnahmen zur
Vermeidung weiterer Unfélle
eingeleitet werden.

Gesundheitsschadens

Angaben zum Hergang des Unfalls bzw. des

Name der/des
Verletzten bzw. des
Erkrankten

Datum/Uhrzeit

Abteilung/
Arbeitsbereich

Hergang

Art und Umfang der
Verletzung/Erkrankung

Name der Zeugen

Erste-Hilfe-
Leistungen

Datum/Uhrzeit

Art und Weise
der MaBnahmen

Name des
Erste-Hilfe-Leistenden

Abbildung 1: Aufzeichnung von Erste-Hilfe-Leistung.

Fazit

Aus dem vorgenannten ergibt
sich, dass das Verbandbuch
wichtige Aufgaben erflillt. Auch
wenn es manchmal lastig er-
scheint, eine Eintragung vor-
nehmen zulassen, so hatdiese
dochihren Sinn. Zumeinen hilft
das Verbandbuch den Versi-
cherten, ihre Anspriche gegen
den Unfallversicherungstrager
zu beweisen und zum ande-
ren gibt es dem Unternehmer
wichtige Hinweise flur seine
im Betrieb durchzuflhrende
Praventionsarbeit. Von dieser
Préaventionsarbeit profitieren
letztendlich auch wieder die
Versicherten.

Hinweis: Die EUK stellt
den bei ihr versicherten

Unternehmen das ,Ver-
bandbuch® unter der Nr.:
GUV - | 511-1 auf An-
forderung kostenlos zur
Verfagung. |
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Anforderungen

10

an eine
Verriegelung
von
Ausgangen
bei Gleisbau-
maschinen

Dirk Bill und Klaus Adler,
beide Eisenbahn-Unfallkasse,
Technischer Aufsichtsdienst,
Frankfurt am Main

Die Regelungen der Unfallverhitungsvorschrift
(UVV) GUV-V D33, ,,Arbeiten im Bereich von
Gleisen”, haben zum Ziel, Gefahren aus dem
Bahnbetrieb bei Arbeiten im Bereich von Gleisen
abzuwenden. Dazu gehért auch die Gefahr,
unbeabsichtigt in einen Gleisbereich zu gelangen.

Deshalb regelt die UVV GUV-V
D33, dass grundsétzlich vor
Fahrten im Nachbargleis ge-
warnt werden muss. Von die-
sem Grundsatz darf abgewi-
chenwerden, wennzum Schutz
derBeschaftigten Absperrpos-
ten oder eine feste Absperrung
eingesetzt werden. In beiden
Féllen gilt dann eine besondere
Geschwindigkeitsregelung flr
die Fahrten im Nachbargleis.

Eine weitere Abweichung ist
madglich bei Arbeiten mit ,Ma-
schinen und Fahrzeugen mit
festen Arbeitsplatzen®, z.B. bei
Gleisbaumaschinen, beidenen
die Versicherten nicht in den
Gleisbereich des Nachbarglei-
ses geraten kénnen. Diese
Forderung gilt als erfiillt, wenn
ein Austritt zum Nachbargleis,
z.B. durcheine Verriegelung der
Ausgénge, verhindert wird.

Eine solche Verriegelung muss
eine bewusste und zwangs-
laufig zu benutzende Vorrich-
tung sein. Als Beispiel fur eine
solche Vorrichtung ist eine

selbstschlieBende pneuma-
tische Verriegelung zu nen-
nen, die in Grundstellung den
Ausgang versperrt (Abbildung
1). Dies bedeutet, dass die
Maschinenbediener nur durch
eine bewusste und gezielte
Handlung, in diesem Fall durch
das je nach Bauart Hoch- bzw.
Herunterklappen der Verrie-
gelung, die Gleisbaumaschine
verlassen kénnen. Nach dem
Hoch- bzw. Herunterklappen
der Verriegelung muss diese
automatisch bzw. selbsttatig
wieder in die Grundstellung
zurlickgehenund den Ausgang
verschlieBen.

Ein weiteres Beispiel fur eine
Verriegelung, die den vor-
stehend beschriebenen An-
forderungen entspricht, also
bewusst und zwangslaufig zu
benutzen ist, wurde von einem
Beschaftigten entwickelt und
im Rahmen eines Verbesse-
rungsvorschlages bei einem
unserer Mitgliedsunternehmen
vorgestellt. Der Beschéftigte
hat vorgeschlagen, die Aus-
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gange von Gleisbaumaschi-
nen mit einer mechanischen
Verriegelung (Abbildung 2) zu
sichern, bei der die Offnungvon
innen (Fahrzeugseite) bewusst
und zwangslaufig, durch einen
VierkantschlUssel erfolgt.

Von auBen (Gleisseite) erfolgt
die Offnung der Verriegelung,
ohne Hilfsmittel, Uber einen
Drehknauf. In Grundstellung
istdie Verriegelung durch einen
Federmechanismus stets ge-
schlossen. Im Zusammenhang
mit dem beschriebenen Ver-
besserungsvorschlag wurden
in Abstimmung mit der EUK die
Ausgénge einer Gleisstopfma-
schine mit der beschriebenen
Verriegelung ausgertstet und
einem Praxistest unterzogen.
Nach dem Praxistest wurden
durch den Betreiber einige
konstruktive Anderungen vor-
genommen.

Es sei darauf hingewiesen,
dass unabhangig von einer
Verriegelung von Ausgéngen
bei Gleisbaumaschinen mit fes-
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ten Arbeitsplatzen vor Beginn
der Arbeiten selbstverstandlich
eine Gefahrdungsbeurteilung
durchzufihren ist. Sind bei
den zu benutzenden Gleisbau-
maschinen die Ausgénge wie
beschrieben verriegelt, kann
dies natirlich bei der Geféhr-
dungsbeurteilung und bei den
durchzuflhrenden Sicherungs-
maBnahmen entsprechend
berlcksichtigt werden.

Nicht geeignet und unzuldssig
ware z.B. eine eingehangte Ket-
te, da diese nach einem manu-
ellen Offnen nicht automatisch
indie geschlossene Grundstel-
lung zurtickgeht und deshalb
ein unbeabsichtigtes Heraus-
treten nicht sicher verhindert
wird. Eine eingehangte Kette
stellt also keine zwangslaufig
zubenutzende Vorrichtung dar.
Solche und &hnliche MaBnah-
men oder ungeschutzte, weil
offene Ausgéange, erfordern
zum Schutz der Beschéftigten,
z.B. der Maschinenbediener,
eine SicherungsmaBnahme vor
Fahrten im Nachbargleis.

Ohnedererforderlichen Gefahr-
dungsbeurteilung vorzugreifen,
konnte dies ein zeitgerechtes,
wahrnehmbares akustisches
Warnsignal oder der Einsatz
von Absperrposten sein.

Die hier vorgestellte Verriege-
lung wurde, wie bereits er-
wahnt, an einer Gleisstopfma-
schine angebracht.

Eine weitere Moglichkeit, auf
SicherungsmaBnahmengegen
Fahrten im Nachbargleis zu
verzichten, ist in den Regelun-
gendes § 6 (1) der UVV GUV-V
D33 dargestellt. Dabeimuss es
sichjedoch, nebenanderenVVo-
raussetzungen, umKkurzfristige
Tatigkeiten geringen Umfangs
handeln, dievonhdchstens drei
Beschaftigten durchgefihrt
werden.

Die maschinelle Durcharbei-
tung von Gleisen und Weichen
sowie die entsprechenden
Begleitarbeiten z&hlen jedoch
sicher nicht zu solchen Tatig-
keiten.

Durch die Verriegelung von
Ausgangen zum Nachbargleis
hinkann die Unfallgefahr fir die
Maschinenbediener erheblich
reduziert werden. |

Abbildung 1, links:
»SelbstschlieBende pneumatische
Verriegelung” (Quelle: Eigenes Bild).

Abbildung 2. unten:
,SelbstschlieBende Verriegelung
mit Federmechanismus,
Erstentwurf” (Quelle: Eigenes Bild).
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BahnPraxis Leserforum

Praktiker fragen —
,BahnPraxis* antwortet

Aktuell erreichten uns wieder mehrere Leserbriefe mit
interessanten Fragen aus der betrieblichen Praxis.

Die wichtigsten Fragen und unsere Antworten auf einen
der Leserbriefe méchten wir in dieser Ausgabe veroéf-

fentlichen.

Befehl 8 flr
Bahniibergange mit
Uberwachungssignal

Sehr geehrtes Team von
»BahnPraxis*,

beim studieren des Regelwer-
kes 408 bin ich auf folgende
Frage gestoBen:

Wenn ein Fahrdienstleiter ei-
ner benachbarten Zugmel-
destelle nach unterbrochener
Arbeitszeit seine Arbeit nicht
aufgenommenhat, durfen Zige
abgelassen werden, wenn das
mit der ndchsten ortlich besetz-
ten Zugmeldestelle vereinbart
wird usw.

FirBahnuUbergénge gilt folgen-
de Regelung:

408.0501 Abschnitt 3

,Inden Ortlichen Richtlinien
ist bestimmt, bei welchen
Bahnlbergéngen bis zur
nachsten ortlich besetzten
Zugmeldestelle die techni-
sche Sicherung nicht wirkt
oder bei denen die Wirk-
samkeit der technischen
Sicherung nicht auf den
besetzten Betriebsstellen
Uberwacht wird und fur die
Sie deshalb dem Triebfahr-
zeugfuhrer Befehl 8 erteilen
mussen.”

Sowirddasbeiunsin derPraxis
auch gehandhabt.

Trotz vorhandenem Uberwa-
chungssignal (Bu 0 bzw. BU 1)
erhalten die Triebfahrzeugfuh-
rer Befehl 8.
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Bei vollig gestorter Verstandi-
gung zwischen Zugfolgestellen
istfir Bahntbergéangeim Modul
408.0631 Abschnitt 5 folgende
Regelung getroffen worden:

.Bei vollig gestorter Ver-
standigung mussen Sie
den Triebfahrzeugflhrern
der ZUge Befehl 8 erteilen,
fur im betroffenen Gleisab-
schnitt vorhandene Bahn-
Ubergange,...

¢) mit signal- und zugge-
steuerten Bahntbergangs-
sicherungsanlagen (ausge-
nommen Bahnibergéange
mit Uberwachungssignal),
deren Uberwachungsein-
richtung sich nicht beim
ablassenden Fahrdienst-
leiter befindet.”

Das heif3t, hierprauche ich bei
vorhandenem Uberwachungs-

signal dem Triebfahrzeugfihrer
keinen Befehl 8 zu erteilen.

Stehtdas nichtim Widerspruch
zu Modul 0501 (3)?

Antwort BahnPraxis

Einen Widerspruch zwischen
den Regeln in Modul 408.0501
Abschnitt 3und denenin Modul
408.0631 Abschnitt 5, was
das Erteilen des Befehls 8
zum Sichern von Bahntber-
gangen anbelangt, kénnen
wir nicht erkennen. Zugge-
steuerte Bahnubergangssi-
cherungsanlagen (BUSA) mit
Uberwachungssignal stellen
eine Bauform der technisch
gesicherten BahnUbergéange
dar, deren ordnungsgema-
Be Funktion stets durch den
Triebfahrzeugfuhrer anhand
des Uberwachungssignals
Uberwacht wird, unabhangig
davon, ob eine Betriebsstelle
nach unterbrochener Arbeits-
zeit ggf. nicht besetzt oder die
Versténdigung zwischen Zug-
folgestellen vollig gestort ist.

Anders verhélt es sich wenn
etwa eine Fachkraft-LST im
Nachweis vorlbergehender
Anderungen die technische
Wirksamkeit einer zuggesteuer-
tenBUSAmit Uberwachungssi-
gnal fir unwirksam erklért hat
und die Uberwachungssignale

vor Ort flir unguiltig erklart (aus-
gekreuzt) wurden. In diesen
Féllen sind auch fur solche
BUSA Befehle 8 zu erteilen.
Die Regeln in Modul 408.0631
Abschnitt 5 beschreiben die-
sen Sachverhalt mit anderen
Worten sinngemaB in gleicher
Weise.

Fazit

Wenn eine zuggesteuerte
BUSA mit Uberwachungssig-
nal lhnen als Fahrdienstleiter
gegenuber nicht ausdricklich
fir auBer Betrieb genommen
erklart wurde und die Uber-
wachungssignale fur ungultig
erklart wurden, sind fur solche
Anlagen keinesfalls Befehle 8
zuerteilen. Den Auftrag, solche
Anlagen ggf. értlich zu sichern
erhalten Triebfahrzeugfuhrer
durch Signal BU 0 am Uber-
wachungssignal. |

Losungen zu
pslesten Sie lhr

Fachwissen*

1> 419> 1
2> 1und3| 10> 4
3> 211> 3
4> 312> 1und3
5> 3| 13> 1
6 > 2|14 > 4
7> 215> 4
8 > 1116 > 3und 4

In der Ausgabe BahnPraxis 10/2008 ist der Artikel

sSchneeraumfahrzeuge der DB Netz AG, Planung und Durchfiihrung

der Einsatze*, erschienen und bedarf einer Erganzung zum
Abschnitt ,,Bestimmungen des Arbeitsschutzes®.

Sicherlich sind fiir die Uberfiihrungsfahrt des Schneepfluges die Regelungen der Unfallverhiitungsvor-

schrift (UVV) Eisenbahnen, GUV-V D30.1, anzuwenden.

Beider eigentlichen Raumfahrt und den damit zusammenhangenden Tatigkeiten gelten neben staatlichem
Recht und anderen UnfallverhtUtungsregelungen selbstverstandlich auch die UVV Arbeiten im Bereich
von Gleisen, GUV-V D33, sowie die sie erlauternden Regeln fur Sicherheit und Gesundheitsschutz,

SicherungsmaBnahmen bei Arbeiten im Gleisbereich von Eisenbahnen, GUV-R 2150.

Die Regelungen sind anzuwenden, da es sich bei Schneerdumarbeiten bzw. dem Winterdienst sowie
den damit zusammenhangenden Tatigkeiten, um eine ,Instandhaltung von Bahnanlagen* handelt, wie
esin § 1in Verbindung mit § 2 Nr. 1, UVV GUV-V D33, fir deren Anwendung vorausgesetzt wird. M
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