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Editorial

Das alte ist vergangen, das neue angefangen,
Gliick zu, Gliick zu, zum neuen Jahr!

Liebe Leserinnen und Leser,

wir hoffen, Sie haben die Feiertage gut iberstanden und das neue Jahr gut
angefangen. Dann kénnen Sie nun die vor lhnen liegenden Aufgaben gelassen
und mit neuem Schwung angehen. Auch im neuen Jahr wird die Zeit wie im
Flug vergehen.

In diesem Jahr méchten wir Ihnen wiederum eine Reihe von interessanten
Beitrdgen mit wertvollen Informationen anbieten. Diese sollen dazu dienen,
Ihr Wissen aufzufrischen und zu erweitern sowie die
Betriebssicherheit und die Arbeitssicherheit bei der DB
AG zu férdern.

Im Mittelpunkt dieses Heftes stehen daher Félle aus der
Praxis. Besonders gern gehen wir dabei auf Briefe aus
dem Kreis der Leser ein. Diese geben der Redaktion die
Gelegenheit, Sachverhalte nédher zu erldutern und durch

Unser Titelbild:

die Veréffentlichung einem gréBeren Kreis bekannt zu Die Feste Absperrung
geben. _FALKON -
eine weitreichende
SicherungsmaB-
Im ersten Fall geht es um die Frage eines Lokflihrers zum nahme.

regelgerechten Verhalten beim Vorziehen eines Zuges im
Bahnhof beim Rdumen eines Uberweges fiir Reisende. Ziel der MaBnahme
ist es dabei, die plinktliche Abfahrt eines anderen Zuges zu gewéhrleisten.

Im zweiten Fall hat sich der Eisenbahnfahrzeugflhrer beim Halt in einem
Bahnhof ,etwas verbremst”. Er méchte diesen Fehler korrigieren und zum
gewdhnlichen Halteplatz vorziehen.

Der dritte Fall betrifft eine &hnlich gelagerte Situation. Es geht um den Ubergang
einer Zugfahrt in eine Rangierfahrt und umgekehrt.

Alle drei Félle haben etwas gemeinsam: Sie zeigen deutlich, dass es im Alltag
Situationen gibt, die bei guter Verstdndigung der Beteiligten unter Beachtung
des glltigen Regelwerks einen plnktlichen, stérungsfreien Betrieb ermdéglichen.

Einen weiteren Schwerpunkt des vorliegenden Heftes bildet ein ausflhrlicher
Beitrag der EUK zu einem aktuellen Projekt. Es geht um neue eintdgige Work-
shops mit dem Titel ,,Gefdhrdungsbeurteilung bei Arbeiten im Gleisbereich”.
Hierbei handelt es sich um ein wichtiges Thema des Arbeitsschutzes. Wir legen
Ihnen diesen Aufsatz besonders ans Herz.

Nun wiinschen wir Ihnen viel Freude beim Lesen. Uber Kritik, Zustimmung,
Anregungen und Berichte aus Ihrem Arbeitsbereich freuen wir uns noch mehr.
Daher ermuntern wir Sie heute noch einmal: ,Schreiben Sie uns!“

Bis zum nédchsten Mal eine gute Zeit
Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Leserforum
Eine Anfrage beschéaftigt sich mit dem ,Frei-
fahren eines Reisendeniberwegs”.

Seite 3

Ein Fall aus der Praxis
In beiden Fallen aus der Praxis geht es um
das Thema ,Anfahren gegen Halt zeigende
Signale”.

Seiten 4 bis 6

Raumungs- bzw. Abschnittspriifung
Ein Unfall mit hohem Sachschaden in Berlin
war Anlass fur den Regionalbereich Ost der
DB Netz AG, eine schriftliche Unterweisung
herauszugeben: Sie enthalt wichtige Hinweise
zur Raumungs- und Abschnittsprifung bei
Stérungen an der selbsttatigen Gleisfreimel-
deanlage. DaderInhalt der Unterweisung von
allgemeinem Interesse ist, geben wir die we-
sentlichen Passagen in diesem Heft wieder.

Seite 7

Workshopreihe ,,Gefahrdungsbeur-
teilung bei Arbeitenim Gleisbereich*
Nach der erfolgreichen Workshopserie in
Sachen ,Selbstsicherung”“istin 2009 die ,Ge-
fahrdungsbeurteilung bei Arbeiten im Gleis-
bereich* Schwerpunkt der Veranstaltungen,
die sich an Mitarbeiter wendet, die Aufgaben
der flr den Bahnbetrieb zusténdigen Stelle
wahrnehmen.
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BahnPraxis Leserforum

Ein Triebfahrzeugfiihrer schildert
BahnPraxis folgende Situation:

Sehr geehrte Redaktion,

den fast tdglichen Fall flir unsere Triebfahrzeugftihrer aus Mem-
mingen mdchte ich lhnen hier aufzeigen und die Frage stellen,
ob dies nach den Regeln der Richtlinie 408 erlaubt ist.

Es betrifft den Bf Blaubeuren. Der Zug besteht meistens aus 2
X 650er Fahrzeuge und wird als erster Zug kommend aus Rich-
tung Ulm nach Gleis 1 zum gewdhnlichen Halteplatz auf Hp 2
gefahren. Kurz vor dem héhengleichen Uberweg nach Gleis 2
ist eine H-Tafel mit 1720 m am Empfangsgebédude angebracht.
Unsere Zige sind meistens 2 Einheiten aus 650‘er, somit nur
51 Meter lang und halten davor. Aber je nach Fdl in Blaubeuren
werden wir Tfschon am Haltepunkt vor Blaubeuren auf ZF-GSMR
angefunkt, ob wir nicht schon gleich den Uberweg freifahren
kénnten bzw. nach dem Halt an der H-Tafel so weit vorziehen,
damit der Uberweg hinter unserem Zug frei ist. Sonst verzégert
sich unsere Abfahrt, weil der Fdl einen Gegenzug nach Gleis 2
einfahren lasst. Der Bahnsteig ist durch eine fernbediente Rei-
sendenschranke abgesichert.

Nach dem Halt an der H-Tafel warten wir daher den Ein- und
Ausstieg der Reisenden auf Gleis 2 ab, bis der Zug abgefahren
ist bzw. bis die Reisendenschranke auf Gleis 2 geschlossen hat.

Der Fdl fordert uns dann tber GSM-R auf, wir sollen ca. 55 Meter
nach dem Ein- und Aussteigen der Reisenden den Zug tber den
Uberweg hinweg vorzuziehen, zwecks plinktlicher Abfahrt des
Zuges. Ls-Signale befinden sich nicht am Gleis 1, nur in ca. 400
Meter das Ausfahrsignal mit Hp 0. Ohne das Vorziehen wére unsere
Abfahrt um ca. 5 Minuten spéter, sagen uns die Fdl Blaubeuren.

Ich habe noch eine Skizze angebracht, um evtl. Missverstand-
nisse auszurdumen (Abbildung 1). Auf welchen Fall bezieht sich
die Regel im Modul 408.0901 Abschnitt 1 Absatz 2... Ubergang
Zugfahrtin Rangierfahrt? Darf danach die Zugfahrt weitergehen?

Darf die Zugfahrt durch eine Rangierfahrt mit Reisenden unter-
brochen werden, um einen Reisendentiberweg frei zu fahren, um
hierdurch die plnktliche Abfahrt des Zuges zu gewahrleisten?

BahnPraxis antwortet

Ihre Beschreibung der Situa-
tion im Bf Blaubeuren ist auf-
grundeiner Rlcksprache durch
BahnPraxis mit den netzseitig
Ortlich Verantwortlichen zutref-
fend. Grundsétzlich geht es in
dembeschriebenen Falljedoch
nicht (nur) um eine plnktliche
Abfahrt eines Zuges, sondern
vor allem um die Sicherheit der
Reisenden.

Nach den Regeln im Modul
408.1491 Abschnitt 1 hat der
planende Mitarbeiter (hier: Er-
steller Ortlicher Richtlinien fiir
Mitarbeiter auf Betriebsstellen
zur Richtlinie 408.01 —09) daftr
zu sorgen, dass die Reisenden
den hohengleichen Bahnsteig-
zugang nur dann betreten,
wenn sie durch Fahrten aufden
Gleisen nicht gefahrdet werden
kdénnen. Im Bf Blaubeuren ob-
liegt die Reisendensicherung
dem Fahrdienstleiter (Fdl). Das
Fdl-Stellwerk ist ca. 200 m
vom EG-Reisendenliberweg
entfernt. Der Fdl bedient eine
elektrische Schiebeschranke.
Er kann die Schiebeschranke
und den Ubergang mittels
Kamera einsehen.

Die Schranke ist in Grundstel-
lung geschlossen.

Steht nun ein Zug im Gleis 1
vor der ersten H-Tafel mit dem

Abbildung 1: Skizze Bahnhof Blaubeuren.
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Zusatz 120m, kannder Fdlden
Ubergang nichtmehreinsehen,
folglich den Offnungs- und
SchlieBvorgang der Schranke
nicht mehr beobachten, weil
der Triebzug die Sicht auf den
Ubergang versperrt. Soll jetzt
ein Zug aus der Gegenrich-
tung nach Gleis 2 einfahren,
fordert der Fdl (hier dannin der
Funktion als Weichenwarter)
den Triebfahrzeugfthrer (Tf)
in Gleis 1 auf, als Rangierfahrt
nach den Regeln im Modul
408.0901 bis zur letzten H-
Tafel vorzuziehen. Nachdem
der Zug vorgezogen ist, sieht
der Fdl wieder auf den Uber-
gang und kann die Schranke
fUr Reisende 6ffnen, die zum
Zug auf Gleis 2 méchten, bzw.
die aus dem Zug auf Gleis 2
aussteigen. In einigen Fallen
weigern sich jedoch die Tf auf
Gleis 1 vorzuziehen. Dies flhrt
dazu, dass der Fdl den Zug auf
Gleis 1 erst abfahren lassen
darf, wenn keine Reisenden
mehr durch den anfahrenden
Zug gefahrdet werden kdnnen.
Dies ist dann der Fall, wenn
er sich ohne Kamera davon
Uberzeugt hat, dass keine
Reisenden mehr von/nach
Bahnsteig 2 zu erwarten sind.
In diesen Fallen verzdgert sich
jedoch die Abfahrt des Zuges
aus Gleis 1 umbiszu 5 Minuten.

Nach den Regeln im Modul
408.0901 Abschnitt 1 Absatz
2 a darf eine Zugfahrt in der
Regel in eine Rangierfahrt
Ubergehen, wenn der Zug am
gewohnlichen Halteplatz zum
Halten gekommen ist.

Modul 408.0901
Abschnitt 1 Absatz2a
»In der Regel darf eine Zug-
fahrt in eine Rangierfahrt
Ubergehen, wenn der Zug
am gewohnlichen Halte-
platz zum Halten gekom-
men ist.”

In Blaubeuren darf daher ein in
Gleis 1 eingefahrener Reisezug
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ineine Rangierfahrt tbergehen,
nachdem eram Bahnsteig halt.

Bevor die Fahrzeuge als Ran-
gierfahrt bewegt werden, mus-
sen alle Bedingungen fUr das
Durchfiihren der Rangierfahrt
erfullt sein.

Der TriebfahrzeugfUhrer muss
den Weichenwarter Uber Ziel,
Zweck und Besonderheiten
der Fahrzeugbewegung ver-
sténdigen.

Modul 408.0811
Abschnitt 1 Absatz 1
,Bevor Fahrzeuge bewegt
werden, mussen Sie als
Triebfahrzeugfuhrer den
Weichenwaérter Uber Ziel,
Zweckund Besonderheiten
... der Fahrzeugbewegung
verstandigen.”

Als Triebfahrzeugflhrer wissen
Sie nicht von vornherein, dass
in Blaubeuren rangiert werden
soll, weil nur der Weichenwarter
feststellt, ob dies erforderlich
ist. Folgend muss der Wei-
chenwarter lhnen erklaren,
dass Sie mit den Fahrzeugen
des Zuges vorziehen sollen.
Der Weichenwarter bestimmt
daher Ziel und Zweck der Fahrt
und mit diesem Gesprach ist
die geforderte Verstéandigung
geschehen. Sie mussen die
Fahrbereitschaft feststellen.

Die Regelnhierzu sindim Modul
408.0811 Abschnitt 2 enthalten.
Hierbei haben Sie als Tf fall-
bezogen insbesondere darauf
zu achten, dass Mitfahrende
verstandigtund AuBentiren ge-
schlossen sind. Es kann davon
ausgegangenwerden, dass die
Druckluftbremse ordnungsge-
man wirkt, weil an der Bremse
des Zuges keine Anderungen
vorgenommen worden sind.

Bevor Sie nun die Fahrzeuge
bewegen, ist die Zustimmung
des Weichenwérters erforder-
lich. Da in Blaubeuren keine
Gleissperrsignale (ortsfeste
Signale) vorhanden sind, muss
die Zustimmung entweder
mundlich oder — wenn dies

weiBleuchtenden Handleuchte
gegeben werden.

Modul 408.0811
Abschnitt3 Absatz1d
LAls Weichenwérter kdnnen
Sie zustimmen,

1. durch Signal Sh 1 oder
Ra 12 (DV 301)—in den Ort-
lichen Richtlinien kénnen
zusatzliche Regeln gege-
ben sein —,

2. mundlich oder

3. durch Hochhalten eines
Arms oder einer weiBleuch-
tenden Handleuchte, wenn
Sie nicht durch ein Signal
oder mundlich zustimmen
kénnen.”

FUr Sie als Triebfahrzeugfthrer
ist die Rangierfahrt beendet,
wenn sie am Ziel, d.h. hinter
dem Reisendentberweg an-
gekommen ist. Die Fahrt ist
ab diesem Zeitpunkt wieder
Zugfahrt und es gelten die
entsprechenden Regeln.

Fazit

Die RechtmaBigkeit des Vorzie-
hensalsRangierfahrt,nachdem
ein Zug am gewoéhnlichen Hal-
teplatz zum Halten gekommen
ist, istaufgrund der 0.g. Regeln
gegeben. Die Verstandigung
zwischen Triebfahrzeugfiihrer
und Weichenwaérterist notwen-
dig. |

BahnPraxis Leserforum - Ein Fall aus der Praxis

sWarum fahrt der
Zug denn plotzlich
wieder los“?

Anfahrt eines Zuges bei Halt zeigendem Signal

Ortlichkeit

Zweigleisige Hauptbahn, elektrisch betrieben und mitanalogem
Zugfunk ausgerustet, Bahnhof mit einem Uberholgleis fur jede
Richtung, DrS2-Stellwerk.

Ein GUterzug wird auf Anweisung der Betriebszentrale durch
den Fahrdienstleiterin C-Heimin das Uberholgleis genommen,
um einenim Abstandfolgenden Intercity vorbeifahren zulassen.

Ereignis

Bei der Einfahrt in das Gleis 1 des Bahnhof C-Heim verbremst
sich der Eisenbahnfahrzeugfiihrer und kommt mit seinem Zug
bereits in der Gleismitte zum Halten. Nach dem Auslésen der
Bremsen setzt er den Zug wieder in Bewegung, um bis an das
Halt zeigende Hauptsignal heranzufahren. Der Fahrdienstleiter
sieht darin eine Anfahrt gegen ein haltzeigendes Signal.

Hergang

Ein Guterzug auf dem Weg von A-Stadt nach B-Stadt soll aus
Zugfolgegriinden auBerplanmaBig im Bahnhof C-Heim durch
einen im Abstand folgenden Intercity Uberholt werden. Ein
Vorgang wie er sich taglich vielfach in unserem Betriebsablauf
wiederholt. Nachdem die Betriebszentrale den Fahrdienstleiter
in C-Heim verstandigt hat, stellt dieser die Einfahrt nach Gleis 1
des Bahnhofes. Der Eisenbahnfahrzeugflhrer des Glterzuges
erkennt die Signalstellung Vr 2 am Einfahrvorsignal des Bahn-
hofes und leitet, nachdem er die Wachsamkeitstaste bedient
hat, eine Betriebsbremsung ein. Am Einfahrsignal nimmt er
die Signalstellung Hp 2 wahr und stellt an der Signalstellung
Vr O fest, dass sich das Ausfahrsignal des Bahnhofs C-Heim
in Haltstellung befindet. Als er mit der Zugspitze das Gleis 1
erreicht, entscheidet er sich, die Geschwindigkeit des Zuges
weiter zu reduzieren und verstéarkt die Betriebsbremsung. Da
er sich aber bereits im unteren Geschwindigkeitsbereich be-
findet und sich die Bremswirkung dadurch schneller einstellt
als erwartet, verliert der Zug zusehends an Geschwindigkeit.
Er kommt daher weit vor dem Ausfahrsignal zum Halten.

Ril 408.0341 Abschnitt 4:
,Bei planmaBigem Halt oder auBerplanmaBigem Aufenthalt
sollen Sie den Zug am gewdhnlichen Haltplatz anhalten. Liegt
der gewdhnliche Halteplatz an einem Haltsignal, sollen Sie
moglichst nahe an dieses Signal heranfahren.”

Der Fahrdienstleiter beobachtet wahrenddessen die Einfahrt des
Zuges nach Gleis 1 und da der Zug sich, trotz der L&nge von 500

nicht moéglich ist—durch Hoch-
halten eines Arms oder einer
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Ein Fall aus der Praxis

Metern, bereits vollsténdig in Gleis 1 befindet und zum Halten
gekommen ist, |0st er die FahrstraBe und den Durchrutschweg
auf, wie es in den Ortlichen Richtlinien festgelegt ist.

Ril 408.0251 Abschnitt 4 (Auszug):

,Die Einrichtung der FahrstraBenauflésung durfen Sie bedie-
nen, wenn der Zug am gewohnlichen Halteplatz zum Halten
gekommen oder an der FahrstraBenzugschlussstelle vorbei-
gefahren ist.”

Der Fahrdienstleiter 16st mit dem SchlUssel des Tastenabschalters
die Festlegung der FahrstraBe nach Gleis 1 auf. Unmittelbar danach
stellt er die FahrstraBe im durchgehenden Hauptgleis 2 fir den in
kurzer Zeit folgenden Intercity ein.

Ril 408.0251 Abschnitt 2 Absatz (1) (Auszug):
»oie mUssen Hauptsignale rechtzeitig auf Fahrt stellen, wenn
die Bedingungen erflillt sind und ein Zug zu erwarten ist.”

Nachdem der Fahrdienstleiter die Durchfahrt in Gleis 2 gestellt
hat, beobachtet er mit Entsetzen, wie sich der Glterzug in Gleis 1
pldtzlich wieder in Bewegung setzt, dem Ausfahrsignal entgegen
rollt und in den Fahrweg des Intercitys geraten kénnte.

Was war mit dem GUterzug geschehen? Der Eisenbahnfahrzeug-
fUhrer 16st bereits vor dem Halt des Gulterzuges die Bremsen
aus und kann den Zug daher, nach kurzem Stillstand und dem
vollstdndigen Lésen der Bremsen, mit Schrittgeschwindigkeit in
Bewegung setzen. Da ihm das Bahnsteigdach die Sicht auf das
Ausfahrsignal einschrankt, willer méglichst nahe an das Hauptsignal
heranfahren, sodass er das Signalbild zweifelsfrei aufnehmen kann.

Er fahrt gegen das haltzeigende Ausfahrsignal an (Abbildung 1).

KoRil 123.0180A02 Abschnitt 2 Tabelle Ifd Nr. 6
(Auszug):

,<Gefahrliches Ereignis; Anfahrtam Haltbegriff ohne Zustimmung
Definition: Fahren nach dem Stillstand eines Eisenbahnfahr-
zeuges in Richtung des Haltbegriffs ohne die Erlaubnis durch
den Verantwortlichen.

Erlauterung: Auch wenn Triebfahrzeugflihrer noch vor dem
Signal zum Halten kommen.*

Mit den Worten ,Warum fahrt denn der Zug jetzt plétzlich wieder
los?* versténdigt der Fahrdienstleiter Uber analogen Zugfunk die

Der Vorfall stellt eine gefahrliche UnregelmaBigkeitim Sinne der EBA
Anweisung A21 0000 darund st der Aufsichtsbehdrde zu melden.

Welche Vorgaben macht das Regelwerk beim
Halt eines Zuges?

Die Sollvorschrift in Modul 408.0341 Abschnitt 4 haben Sie weiter
oben schon gelesen. Seit 14.12.2008 — mit der Bekanntgabe 7
zur Ril 408.01 bis 09 — wurde eine neue Mussvorschrift eingeflgt:

Ril 408.0456 Abschnitt 1 Absatz (1) (Auszug):
~Venn Sie wegen eines Halt zeigenden Signals halten missen,
mUssen Sie moglichst nahe an das Signal heranfahren.”

Wann darf ein Zug wieder weiterfahren?

Ril 408.456 Abschnitt 2 Absatz (1) (Auszug):
~Weiterfahrt nach Halt

Wenn Sie wegen eines Halt zeigenden Signals halten, diurfen
Sie weiterfahren, sobald das Signal die Fahrt zulasst.”

Dadiese Mdglichkeitim vorliegenden Fall aber ausgeschlossenist,
kann der Guterzug nur als Rangierfahrt bis zu seinem ,gewdhnli-
chen Halteplatz“ gelangen.

Welche Bedingung muss fir das Bewegen von
Fahrzeugen u.a. erflllt sein?

Ril 408.0811 Abschnitt 3 Absatz (1a):
,Bevor Fahrzeuge bewegt werden, ist in der Regel die Zustim-
mung des Weichenwarters erforderlich.”

Ril 408.0811 Abschnitt 3 Absatz (1b) (Auszug):
»Als Weichenwarter dlrfen Sie die Zustimmung erst geben
wenn Zugfahrten und andere Fahrzeugbewegungen nicht
gefahrdet sind.”

Fazit

Sollten Sie bei der Fahrt Ihres Zuges in die gleiche oder eine &hn-
liche Situation kommen, handeln Sie stets in der aufgezeigten Art
und Weise. Wichtig ist die Verstandigung mit dem Fahrdienstleiter/

Betriebszentrale, die den Eisenbahnfahrzeugfihrer zum sofortigen Weichenwaérter. |
Halten auffordert. Da der Intercity erst durch den Bahnhof A-Stadt
fahrt, ist kein Notruf notwendig. Nach einer Wegstrecke von 130
Metern kommt der GUterzug noch vor dem Ausfahrsignal zum
Halten.
Giiterzug Gleis 1 /
|
I L
L
®
Stellwerk Abbildung 1
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Ein Fall aus der Praxis

Hier steh’ ich nun
und kann nicht welter ...

Ubergang einer Zugfahrt in eine Rangierfahrt und einer Rangierfahrt in eine Zugfahrt

Der Bahnhof Mstadt besteht
aus mehreren Bahnhofsteilen.
Der Personenbahnhof (Pbf)
hat funf lange Bahnsteiggleise
fUr den Fernverkehr und zwei
kurze Bahnsteiggleise fur den
Nahverkehr. Der Bahnhofsteil
GuUterbahnhof (Gbf) liegt vor
dem Pbf.

Zurzeit ist viel Verkehr — alle
Bahnsteiggleise sind belegt,
dakommtauchnocheinlanger
Leerreisezug (Lr), der drin-
gend in Bheim benétigt wird.
Der Fahrdienstleiter (Fdl) hat
kein langes Bahnsteiggleis
fur den Lr zur Verfigung und
entschlieBt sich, den Lr in das
Gleis 57 des Guterbahnhofs
einfahren zu lassen. Die Gleise
57 und 58 sind Gruppenein-
fahrgleise — jeweils durch ein
hohes Sperrsignalabgeschlos-
sen. Das Zielsignal Ls 57 zeigt
Hp 0 und ist mit einem 2.000
Hz-Magnet ausgerUstet.

Als das Bahnsteiggleis 8 fur
die Ausfahrt des Lr frei ist,
vereinbart der Fdl mit dem
Triebfahrzeugfihrer (Tf) des

Lr folgendes: Fahrt als Ran-
gierfahrt vom Ls 57 bis zum
Ausfahrsignal P 8, danach
Weiterfahrt als Zugfahrt (siehe
Abbildung). Dadurch kann der
Lr zwar nur mit 25 km/h statt
mit 40 km/h ausfahren, aber er
braucht nichtnoch ein weiteres
mal im Bahnhof anzuhalten.

Ril408.9001 Abschnitt
1 Absatz (1) a)

»Eine Rangierfahrt, die in
eine Zugfahrt Ubergehen
soll, braucht am néchsten
Hauptsignal ... nicht ange-
halten zu werden, wenn die
Voraussetzungen flr die
Abfahrt des Zuges erfullt
sind.”

Das Spurplanstellwerk des
Bahnhofs sichert den Fahrweg
des Lr vom Sperrsignal Ls 57
Uber das Ausfahrsignal P 8 bis
aufdiefreie Streckeim Regelfall
wie folgt:

B das Lichtsperrsignal Ls 57
zeigt das Signalbild Sh 1,

B das Ausfahrsignal T 219
zeigt das Signalbild Hp 2

und
B das Hauptsignal P 8 zeigt
Kennlicht.

Bedingt durch Bauarbeiten auf
derfreien Strecke (zwei statt vier
Streckengleise nutzbar) war es
dem Fdl nicht moglich, diese
FahrstraBe einzustellen.

Stattdessen hat er folgenden
Fahrweg eingestellt:

B Start als Rangierfahrt, das
Lichtsperrsignal Ls 57 zeigt
das Signalbild Sh 1,

B dasHauptsignal T219 zeigt
die Signalbilder Hp O und
Sh 1 und

B das Ausfahrsignal P 8 zeigt
das SignalbildHp 2, Weiter-
fahrt als Zugfahrt.

DerUbergang der Zugfahrt des
Lrin eine Rangierfahrtistin der
Ril 408 wie folgt beschrieben:

Ril408.9001 Abschnitt
1 Absatz (2) a)

»In der Regel darf eine Zug-
fahrt in eine Rangierfahrt
Ubergehen, wenn der Zug

Pbf

245 m, keine Vorsignalisierung maéglich

T219

—

—00
P8

am gewohnlichen Halte-
platz zum Halten gekom-
men ist.”

Und gewohnlich halt ein an-
kommender Zug vor dem halt-
zeigenden Signal — hier Ls 57,
damitwar die Zugfahrtbeendet
undkonntein eine Rangierfahrt
Ubergehen.

Dem Tf war die Sache nicht
geheuer—trotzder Zustimmung
des Fdl durch ein Signal wollte
er einen Befehl haben. Nur: ein
Befehl macht die Fahrt nicht
sicherer. Er wird unter anderem
in Ausnahmefallen bei Stérun-
gen der Technik angewandt,
wenn die Verantwortung fur die
Sicherheit von der Technik auf
den Menschen Ubergegangen
ist. Hier ist die Fehlerquote
aber hoher.

Hier steh' ich nun und kann
nicht weiter — eine Weiterfahrt
als Rangierfahrt lehnte der Tf
ab. Nach langen Verhandlun-
gen wurde dem Tf ein neuer
Fahrplan diktiert. Dann fuhr er
vor als Rangierfahrt und nach
dem Ubergangin eine Zugfahrt
weiter. Und die Sicherheit?
Die gleiche FahrstraBe wurde
eingestellt — unabhangig von
der Zugnummer oder dem
Fahrplan. Es wurde viel Papier
produziert, Zeitverluste ent-
standen, aber die Sicherheit
wurde nicht gesteigert.

Fazit: Es gibt Ausnahmen, die
den Ubergang einer Zugfahrt
in eine Rangierfahrt und einer
Rangierfahrt in eine Zugfahrt
erforderlich machen. Das Ver-
fahren ist nach der Ril 408
zugelassen. Wichtig ist die
Verstandigung zwischen den
Beteiligten Uber die Rangier-
fahrt. |
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Raumungs- und
Abschnittsprifung
bei Stérungen
an der selbsttatigen
Gleisfreimeldeanlage

Volkmar Schliiter, Leiter und Michael Schoeneich, Sachbearbeiter, Standi-
ger Stellvertreter des Eisenbahnbetriebsleiters, DB Netz AG, Regionalbereich
Ost, Berlin

Wéhrend im StraBenverkehr Fahren auf Sicht (blich ist, verkehren Ziige
bekanntlich im Zugfolgeabstand. Dies bedeutet: ein Zug darf grundsétzlich
nur in einen freien Abschnitt eingelassen werden. Dies wird im Bahnhof si-
chergestellt durch die Fahrwegpriifung und auf der freien Strecke durch die
Rdumungspriifung.

Eine wirkende selbsttétige Gleisfreimeldeanlage erméglicht durch Auswerten
der Meldeanzeigen nach den Regeln der Modulfamilie 482 das Priifen, ob der
betreffende Abschnitt frei von Fahrzeugen ist und sie verhindert Hauptsignal-
fahrtstellungen in besetzte Abschnitte.

Die Gleisfreimeldeanlage gehort als Teil der
AuBenanlagen eines Stellwerkes zu den
Signalanlagen. Sie dient dem Zweck, das
Freisein der einzelnen Abschnitte des Fahr-
weges eines Zuges vor der Fahrtstellung
des Hauptsignals festzustellen. AuBerdem
ist der Wechsel der Frei- und Besetztanzei-
ge in Relaisstellwerken und elektronischen
Stellwerken ein wesentliches Kriterium beim
Einstellen, Sichern und Aufldsen der Fahr-
straBen sowie der Steuerung der Signale.
Das Freisein der einzelnen Fahrwegele-
mente wird ebenso wie das Besetztsein
im schematisch dargestellten Gleisbild auf
einem Stelltisch, Meldetafel oder Monitor
durch Melder angezeigt.

Gleisfreimeldeanlagen ermoglichen es
dem Bediener, Gleisabschnitte, die er nicht
einsehen kann, auf Frei- oder Besetztsein
zu prufen. Fahrwegabschnitte, die mit einer
Gleisfreimeldeanlage ausgerUstet sind,
heiBen Freimeldeabschnitte.

Die einzelnen Gleisabschnitte des Bahnhofs
im Fahrweg bilden je einen Freimeldeab-
schnitt.

Eine Gleisfreimeldeanlage der freien Stre-
cke heiBt Streckengleisfreimeldeanlage.
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Sie wirkt mit dem Streckenblock zusam-
men. MaBgebend fur das Freisein eines
Streckenabschnitts ist der eingegangene
RUckblock des vorausgefahrenen Zuges.

Wie jede technische Anlage kannaucheine
Gleisfreimeldeanlage gestort sein! Dann
gilt Folgendes:

Technische Systeme schaffen Sicher-
heit im Eisenbahnbetrieb. Wenn diese
Systeme ausfallen bzw. gestdrt sind,
ersetzt derfur die Sicherheit verantwort-
liche Mensch die nicht funktionierende
Technik. Bei gestérten Gleisfreimelde-
anlagen ist dies der Fahrdienstleiter.

Es gibt bei gestorter Gleisfreimeldean-
lage keine technische ,Ruckfallebene*
mehr, die Fehler des Fdl bemerkt bzw.
verhindern kénnte, wenn falschlich ein
Signal auf Fahrt gestellt wirde. Die Ei-
senbahnbetriebssicherheithédngtdann
ausschlieBlich von den richtigen und
vollstdndig umgesetzten Handlungen
des Fdl ab.

Daran muss der Fahrdienstleiter stets
denken, wenn ihm die zustandige
Fachkraft mitteilt, dass die Technik

nicht wirkt und deshalb betriebliche
ErsatzmaBnahmen erforderlich sind
bzw. vorgegeben werden.

Sollten Gleisfreimeldeanlagen ausfallen
oder gestort sein, ist der ,gunstige” Fall,
wenn ein Gleisabschnitt als ,besetzt” an-
gezeigt wird, obwohl er frei ist.

Der ungunstigere Fall ist, wenn ein Gleis-
abschnitt als ,frei“ angezeigt wird, obwohl
er besetzt ist. Dann droht die Mdglichkeit
einer Fahrtstellung eines Signals in einen
besetzten Abschnitt. Die Folge kdnnte unter
Umsténden ein Zusammenstof3 sein.

Bei allen Stérungen ersetzt der Bediener
der Signalanlagen durch richtige und
vollstdndig umgesetzte Handlungen die
technische Sicherheit.

Abschnittsprifung

Wenn die Gleisfreimeldeanlage im Bahnhof
ausgefallen oder gestort ist, muss durch
den Fdl eine Abschnittsprifung durchge-
fuhrt werden.

Die Regeln der Ril 408 geben vor, wann
und wie eine Abschnittsprifung durchzu-
fUhren ist. Zentralstellwerke kénnen auch
fUr Streckengleise innerhalb des eigenen
Steuerbereichs mit selbsttatigen Gleisfrei-
meldeanlagenausgerustet sein. Dort erfor-
dern Stérungen an dieser eine Kombination
aus Raumungs- und Abschnittsprifung.

Die nachfolgenden Fragen und Antwor-
ten dienen der Veranschaulichung der
Thematik:

Frage 1
Was ist eine Abschnittspriifung?

Antwort 1

Das ist die Durchfhrung der FahrwegprU-
fung durch Hinsehen auf die Gleisabschnit-
te. Abschnittsprifung ist im Bahnhof oder
auf einer Abzweigstelle durchzufihren. Ein
Auswerten der Meldeanzeigen darf nicht
erfolgen, denn diese sind ja gestért und
zeigen damit ggf. fehlerhafte Informationen.

Frage 2

Ist die Forderung auf Durchfiihrung von
Abschnittsprifungen durch die Fachkraft
LST zu dokumentieren?

Antwort 2

Die Forderung ist von der Fachkraft LST
mit dem Eintrag ,Abschnittsprifung fur
Abschnitt ... erforderlich® im Arbeits- und
Stérungsbuch zu dokumentieren.



Frage 3
Was muss der Fdl machen, wenn der
betreffende Abschnitt nicht einsehbar ist?

Antwort 3

Die nicht einsehbaren Abschnitte durfen
mittelbar auf das Freisein von Fahrzeugen
gepruft werden.

Frage 4
Wieist bei der mittelbaren Prifung fur einen
Gleisabschnitt zu verfahren?

Antwort 4

1. Voraussetzung

Bevor das mittelbare Prifen eingeflhrt

werden darf, muss sichergestellt sein, dass

der zu priifende Abschnitt freiist. Dies stellt

man fest, in dem

a) einMitarbeiter beauftragt wird, den Ab-
schnitt durch Hinsehen auf das Freisein
zu prUfen und die Prifung zu melden.
Die Meldung muss im Fernsprechbuch
nachgewiesen werden.

oder

b) einZugmitdem Auftragzum Fahren auf
Sicht durch diesen Abschnitt gefahren
wird und sich der Fdl. nach dem Durch-
fahren eine Zugschlussmeldung geben
lasst (ggf. nochim selben Bahnhof). Die
Meldung muss im Fernsprech- oder
Zugmeldebuchnachgewiesenwerden.

2. Einfiihren

Das Einfuhren der mittelbaren Prifung
ist mit Benennung des Abschnittes oder
der Abschnitte schriftlich nachzuweisen.
Hierzu kann das Fernsprechbuch oder eine
gesonderte Unterlage verwendet werden.
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Fur Abschnitte, die als st&ndig nicht ein-
sehbar in den ORIl genannt sind, braucht
die mittelbare Prifung nicht besonders
eingefuhrt werden.

3. Durchfiihren

Ein Abschnitt darfals freibetrachtet werden,
wenn ervon einem Zug durchfahren wurde
und fur diesen Zug eine Zugschlussmel-
dung gegeben oder der Zugschluss selbst
erkannt wurde. Die Zugschlussmeldung
ist in der Unterlage nachzuweisen, in der
bereits das EinfGhren nachgewiesen wur-
de. In diesem Zusammenhang muss auch
beachtet werden, dass der Abschnitt nicht
von Rangierfahrten besetzt wurde. Fur
Rangierfahrten muss bestétigt worden sein,
dass der betreffende Abschnitt vollstandig
gerdumt wurde. Unter den genannten
Voraussetzungen gilt der Abschnitt fur die
nachste Zugfahrt wieder als frei.

4. Aufheben

Wenn der Anlass flr die Abschnittspri-
fung weggefallen ist, ist das mittelbare
PrUfen aufzuheben. Dies ist in der bisher
geflihrten Unterlage nachzuweisen. Wenn
die Abschnittspriifung mit einem Eintrag
im Arbeits- und Stérungsbuch verbunden
ist, muss der entsprechende Eintrag im Ar-
beits- und Stérungsbuch aufgehoben sein.

Merke: An der Stelle des mittelbaren
Prifens darf in dem betroffenen Abschnitt
(nurim Bereich von Gleisfreimeldeanlagen)
grundsatzlich auf Sicht gefahren werden!

Frage 5
Darf man als Fdl eine Abschnittsprifung
mit einer TV-Anlage durchfiihren?

Abbildung 1
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Antwort 5

Nur falls diese TV-Anlage zu diesem Zweck
in den ORIl zugelassen ist. Eine zu einem
anderen Zweck z.B. fur das Abfertigen von
Reisezlgen vorhandene TV-Anlage darf
nichtausgewertet werden, weilindenmeis-
ten Féllen der fur eine Abschnittsprifung
erforderliche Sichtbereich nicht vollstandig
abgebildet wird und die Anlagen fur diesen
Zweck nicht zugelassen sind.

Raumungsprifung

Die Raumungsprufung ersetzt die techni-
sche Sicherheit des Streckenblocks!

Der Fahrdienstleiter fUhrt die Raumungs-

prufung flr einen Zugfolgeabschnitt (freie

Strecke) wie folgt durch:

B allgemein nach den Grundsatzen der
Ril 408.0241 und

B in Abhangigkeit von der jeweiligen
sicherungstechnischen Ausrtstung
(Streckenblock) nach Ril 408.0242,
408.0243 oder 408.0244.

Abbildung 1 veranschaulicht schematisch
den Regel- und Stérungsfall.

Die Beschreibung der Signalanlagen fur
die jeweiligen Streckenblockformen enthalt
Modul 482.9001A2. Diese sind in ihrer Be-
griffsbestimmung im Modul 482.9001A07
nach nichtselbsttatigem und selbsttatigem
Streckenblock geordnet.

Es ist stets zu bedenken, dass mit der
Raumungsprufung fir nachfolgende Zige
der Bereich der FahrstraBen ab Zugspitze
nicht immer vollstandig mit erfasst wird.
Deshalb ist hier die Erganzung der Rau-
mungsprifung durch die Fahrwegprifung
nach Ril 408.0231 erforderlich.

Der zu prifende Teil des Fahrwegs ist in
den Ortlichen Richtlinien angegeben.

Allgemeiner Grundsatz

Bei Zweifeln, ob die vorgesehenen
betrieblichen ErsatzmmaBnahmen aus-
reichend sind, muss der Fahrdienstleiter
immer zur sicheren Seite handeln!

Im Zweifelsfall sollte eine fernmundliche
Rucksprache mit derzustandigen tech-
nischen Fachkraft oder dem Bezirkslei-
ter Betrieb genommen werden. |
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Start im Méarz 20009:

Neue
Workshopreihe
,aefahrdungs-
beurteilung
beil Arbeiten
im Gleisbereich”

Im Rahmen der préventiven Offentlichkeitsarbeit fiihren
die Eisenbahn-Unfallkasse (EUK), die Berufsgenos-
senschaft der Bauwirtschaft (BG BAU) sowie die For-
schungsgesellschaft fiir angewandte Systemsicherheit
und Arbeitsmedizin e.V. (FSA) ein Projekt durch, das einen
weiteren Beitrag zur Sicherheit bei Arbeiten im Gleisbe-
reich liefern soll. Das Thema ,Gefdhrdungsbeurteilung“
steht dabei im Viordergrund. Unterstitzt wird das Vorha-
ben durch die DB Netz AG.

Das Projekt tragt den Titel ,,Gefdhrdungsbeurteilung bei
Arbeiten im Gleisbereich* und wird insbesondere durch
gleichnamige Workshops in Form von eintdgigen Veran-
staltungen umgesetzt.

Adressaten der Workshops sind Mitarbeiter der fir den
Bahnbetrieb zustdndigen Stelle (BzS), die anhand einer
Gefédhrdungsbeuteilung die notwendigen Sicherungs-
maBnahmen zum Schutz der Beschéftigten gegen die
Gefahren des Bahnbetriebs bei Arbeiten im Gleisbereich
ermitteln und anordnen.

Angesprochen sind vor allem Mitarbeiter der Regional-
netze, der Fern- und Ballungsnetze sowie der Regionetze
der DB AG.

Im folgenden Beitrag informieren Juliane Manteuffel,
Arbeits- und Organisationspsychologin bei der FSA und
Klaus Adler, EUK Frankfurt am Main, Gber das Projekt.
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Zur Entstehungs-
geschichte

Vielleicht erinnern Sie sich
noch? IndenJahren2004/2005
wurde von der EUK bereits ein
ahnliches Projekt, ebenfalls mit
dem Fokus ,sicheres Arbeiten
im Gleisbereich, initiiert und
durchgefihrt. Dieses Projekt
~Selbstsicherung bei Arbeiten
im Gleisbereich” konzentrierte
sich ausschlieBlich auf die
Themen ,Alleinarbeit” und , Ar-
beiten in einer Gruppe von bis
zudrei Beschéftigten” (,kleiner”
Sicherungsplan).

Zielgruppe waren die Vorge-
setzten, dieinderihnen Ubertra-
genen Funktion als Beauftragte
des Unternehmers darUber
entscheiden, ob unter Selbst-
sicherung gearbeitet werden
darf. Diese Entscheidung kann
ausschlieBlich auf der Grund-
lage einer auf die Tatigkeit
bezogenen Gefahrdungsbe-
urteilung getroffen werden, in
die zuséatzlich die értlichen und
betrieblichen Besonderheiten
einflieBen mussen. Die hierflr
bendtigten Kenntnisse wurden
imRahmen von eintagigen, mo-
derierten Workshops vertieft.

Die Workshopmethode erwies
sich dabei als besonders effek-
tiv, da sie Wechselbeziehungen
zwischen den Teilnehmern
ausldést und so den Erfah-
rungsaustausch der Praktiker
ermdglichte.

Es wurden qualitativ hochwer-
tige Ergebnisse erzielt und ein
hoher Beitrag zur Sensibilisie-
rung fur das Thema geleistet.

Ein ,Produkt® der Workshops
war beispielsweise die von
der EUK als Faltkarte heraus-
gegebene ,Handlungshilfe fur
die Entscheidung zur Selbst-
sicherung®.

Die Erstellung des Workshop-
konzepts und die Moderation
der einzelnen Veranstaltungen
erfolgten damals durch die FSA.

Die Zusammenarbeit zwischen
FSA, EUK, BG BAU und DB

Netz AG kann man schon als
Ltraditionell“ bezeichnen, denn
seit ca. 15 Jahren arbeitet man
gemeinsam und erfolgreich an
Projekten rund um das Thema
,Sicherheit bei Arbeiten im
Gleisbereich”.

Zur Forschungsgesellschaft fr
angewandte Systemsicherheit
und Arbeitsmedizin e.V.:

Die FSA ist ein eingetragener
undinterdisziplindr arbeitender
Verein, im demsich verschiede-
ne Unfallversicherungstrager,
wie z.B. die EUK und die BG
BAU, aberauch Privatunterneh-
men, zusammengeschlossen
haben. Experten aus den Ge-
bieten der Physik, Medizin, Psy-
chologie, demIngenieurwesen
u.a. analysieren gemeinsam
Arbeitsprozesse und Arbeits-
systeme. Zielsetzung ist die
Verbesserung des Arbeits-und
Gesundheitsschutzes durch
praktikable Schutzkonzepte
und MaBnahmen, die ein si-
cheres und effizientes Arbeiten
ermaoglichen.

Im Fokus der FSA stehen ins-
besondere Arbeitsfelder mit
hohem Gefahrdungspotenzial,
zudenendasArbeitenim Gleis-
bereich zahlt. Hohes Gefahr-
dungspotenzial heiBt hier nicht
zwangsléaufig, dass besonders
haufig etwas passiert, sondern
vielmehr, dass die Auswirkun-
gen eines Unfalls besonders
schwerwiegend sein kénnen.

Das neue Projekt

Ganz im Sinne des indischen

Sprichworts ,Gutes bewahren

—Bewahrtes ergdnzen—Neues

hinzuflgen® wurde auf:

B die gute Zusammenarbeit
zwischen den Unfallversi-
cherungstragern, der DB
Netz AG und der FSA,

B einebewdahrte Methode und

B ein neues Thema
gesetzt, um das Projekt
,Gefahrdungsbeurteilung
bei Arbeiten im Gleisbe-
reich“ erfolgreich auf die
Beine zu stellen.

Das gesamte Projekt ist in drei
Phasen unterteilt:
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Abbildung 1: Die Beschéftigten arbeiten auf dem Randweg auBBerhalb des
Gleisbereichs. Ob die Gefahr besteht unbeabsichtigt in den Gleisbereich zu
gelangen, entscheidet der bauausfihrende Unternehmer.

B die Vorbereitungsphase,

B die Durchfihrungsphase
und

B die Evaluationsphase.

In der Vorbereitungsphase
(2008) wurde das Workshop-
konzept methodisch-didak-
tisch und inhaltlich von einer
Arbeitsgruppe ausgearbeitet.
Teilnehmer dieser Arbeitsgrup-
pe waren neben den Mo-
deratorinnen der FSA auch
die Experten der Unfallversi-
cherungstrager und die der
DB Netz AG, Integriertes Ma-
nagementsystem, Fachstelle
Arbeits-/Brandschutz.

In einer Pilotveranstaltungim
Januar 2009 wird das Kon-
zept erstmals in der Praxis
erprobt.

Ab Marz 2009 beginnt die
DurchfUhrungsphase. Voraus-
sichtlich bis Juli 2009 sollen im
gesamten Bundesgebiet 30
Workshops mitca. 500 Teilneh-
mern durchgeflhrt werden. Im
Anschluss an diese ,regularen
Workshops® sind Veranstal-
tungen fur die Trainer der von
der DB Netz AG anerkannten
Bildungseinrichtungengeplant.
Die Trainer erhalten im Rah-
men der Veranstaltung einen
Einblick in die in den Work-
shops behandelten Themen,
Diskussionsschwerpunkte und
deren Ldsungen. Ziel ist es, die
Sichtweisen der Unfallversiche-
rungstrager, der Trainerund der
DB AG abzugleichen.

Wenn alle Workshops durch-
geflihrt sind, wird die Evalua-

Abbildung 2:
Die Beschéftigten missen Kontrolltétigkeiten im Mittelkern ausfthren.

10

tionsphase voraussichtlich im
August 2009 starten.

Im Zusammenhang mit der
Durchfihrung bestimmter MaB3-
nahmen und Strategienim Rah-
men der Praventionsarbeit —in
diesem Falle Workshops — hat
die Evaluation der MaBnah-
me die Aufgabe festzustellen,
welche Schwerpunkte in den
Workshops gesetzt wurden,
welche Themenbereiche im
Vordergrund standen und ob
die Ziele der Workshops er-
reicht wurden. Weiterhin sollen
Beispiele von Best Practice
gesammelt und ausgewertet
werden. Ganz allgemein geht
es also darum, die Frage nach
dem Erfolg der MaBnahme zu
beantworten.

Mit Hilfe von Befragungen der
Workshopteilnehmer und der
fachkundigen Expertender Un-
fallversicherungstrager sowie
der DBNetz AG solldiese Frage
beantwortet werden. Die Eva-
luationsergebnisse werden im
Rahmen eines Forschungsbe-
richtes der FSA dokumentiert.

Das Workshop-
konzept

Die Zielsetzung

Inhaltlich greift das neue Pro-
jekt — wie der Titel bereits
verdeutlicht — erneut das The-
ma Gefédhrdungsbeurteilung
auf. Diesmal stehen aber die
gréBeren Bauvorhaben, der
»,groBe“ Sicherungsplan im
Fokus. GroéBere Bauvorhaben
verlangen von allen Beteiligten
einenhohen koordinatorischen
Aufwand. Dieses héchst kom-
plexe System erfordert eine
besondere Qualifizierung der
Mitarbeiter der BzS, die fur
die Planung und die Auswahl
der SicherungsmaBnahme
verantwortlich sind. Die Ent-
scheidung fUr eine der Situation
und Tatigkeit angemessene
SicherungsmaBnahmedarfnur
auf der Grundlage einer Ge-
fahrdungsbeurteilung getroffen
werden. Hierfir missen sich
bauausfuhrender Unternehmer
und BzS die Geféahrdungsbeur-
teilung quasi teilen.

»~Der Unternehmer hat Beginn,
Anderungen und Ende von
Arbeiten im Gleisbereich und
die erforderlichen Rdumzeiten
der fur den Bahnbetrieb zu-
stédndigen Stelle so rechtzeitig
anzuzeigen, dass diese die
erforderlichen Sicherungs-
maBnahmen gegen die Ge-
fahren aus dem Bahnbetrieb
anordnen oder durchfihren
kann. Mit den Arbeiten darf
erst begonnen werden, wenn
die SicherungsmaBnahmen
durchgefihrt sind.” (§ 3 (1) Un-
fallverhttungsvorschrift (UVV)
Arbeiten im Bereich von Glei-
sen, GUV-V D33)

Falls die Beschéftigten des
bauausfuhrenden Unterneh-
mers bei der Arbeitsausfihrung
durch den Bahnbetrieb gefahr-
detwerden, muss dieser seiner
Bringschuld nachkommenund
der BzS die Arbeiten anzeigen
(Abbildungen 1 und 2) und ihr
alle fur die Auswahl der Siche-
rungsmaBnahmerelevantenIn-
formationen zukommen lassen.
Er tragt die Verantwortung fur
die Vollstandigkeit und Rich-
tigkeit der fur die Sicherung
notwendigen Angaben, die
er in Abschnitt 1 des ,groBBen
Sicherungsplanes” macht.

Die BzS muss alle weiteren
Informationen, z.B. die drtlichen
und betrieblichen Bedingun-
gen, hinzu- und zusammenfU-
gen und auf dieser Grundlage
festlegen, welche Sicherungs-
maBnahme angeordnet bzw.
durchgefuhrtwird. (Abschnitt2
und 3des ,groBen Sicherungs-
planes®). Das Sicherungsun-
ternehmen plant anhand der
Vorgaben von BzS und bauaus-
fuhrendem Unternehmer die
SicherungsmaBnahme, die die
Beschaftigtenvorden Gefahren
des Bahnbetriebes schiutzen
soll. Das bedeutet: Die BzS
hat im gesamten Prozess eine
SchlUsselfunktion und tragt
somiteine hohe Verantwortung
(Abbildung 3).

Ziel der Workshops ist es da-
her, die Mitarbeiter der BzS in
die Lage zu versetzen, die an
sie gestellten Anforderungen
—die Auswahl der Sicherungs-
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maBnahme — noch besser zu
erfullen.

AuBerdem soll der fachliche
Austausch der Praktiker hin-
sichtlich ihrer Entscheidungs-
strategien zur Auswahl der Si-
cherungsmaBnahme geférdert
undHinweise auf Mdglichkeiten
zu einer weiteren Standardisie-
rung abgeleitet werden. Ergeb-
nisse sollen im Sinne von Best
Practice dokumentiert werden.

Das Regelwerk

Grundlage fur die beschriebe-
ne Aufgabe der BzS, d. h. im
Einzelfall die fur eine bestimm-
te Situation optimale Siche-
rungsmaBnahme zu ermitteln
und anzuordnen, sind u.a. die
Regelungen der UVV GUV-V
D383, die Regeln fur Sicherheit
und Gesundheitsschutz GUV-R
2150, SicherungsmaBnahmen
bei Arbeiten im Gleisbereich
von Eisenbahnen sowie des
Moduls 132.0118 der DB Netz
AG, Arbeiten im Gleisbereich,
zum Arbeitsschutz-Manage-
ment-Handbuch der DB AG.
Zusatzlich muissen bei der
Auswahl der SicherungsmaB-
nahme die Grundséatze des
Arbeitsschutzgesetzes beriick-
sichtigt werden, wie z.B.:

B Vermeidung von Gefahren,

B Minimieren verbleibender
Gefahren,

B Bek&mpfungvon Gefahren
an ihrer Quelle,

B BerlUcksichtigung des
Stands der Technik,

B Vorrang kollektiver vorindi-
viduellen SchutzmaBnah-
men.

Technische und organisatori-
sche SchutzmaBnahmen, die
zwangsléaufig und kollektiv wir-
ken, wie z.B. die Gleissperrung
oder eine feste Absperrung,
haben grundsatzlich Vorrang
vor personenbezogenen bzw.
verhaltenssteuernden MaBnah-
men, wie z.B. der Warnung mit
automatischen Warnsystemen
oder der Sicherung mit Siche-
rungsposten. Die Wirksamkeit
und damit die Rangfolge wer-
denauchdurchdasformalisier-
te Verfahren zur risikominimalen
Sicherung von Arbeitsstellen
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Abbildung 3:
Zusammenspiel von Unternehmer, BzS und Sicherungsunternehmen bei der Ermittlung der SicherungsmaBnahme.

(RIMINI), das Teil des Moduls
132.0118 ist, vorgegeben.

Bei der Auswahl der Siche-
rungsmaBnahme ist allerdings
nicht nur die vorgegebene
Rangfolge der Sicherungs-
maBnahmen entscheidend.
Die Art, der Ort und Umfang
der Tatigkeit, die 6rtlichen und
betrieblichen Bedingungen
nehmen maBgeblich Einfluss
aufdie Gefahrdungsbeurteilung
und somit auf die Auswahl der
SicherungsmaBnahme.

Far bestimmte Situationen
schreiben Unfallverhitungsre-
gelungen bzw. das Regelwerk
der DB Netz AG bereits Siche-
rungsmaBnahmen vor.

Bei Arbeiten in Tunneln, die mit
Geschwindigkeiten Uber 200
km/h befahren werden dirfen,
muss das Arbeitsgleis gesperrt
sein und die Geschwindigkeit
im Nachbargleis ist je nach
Aufenthaltsort der Beschéf-
tigten bei einer Vorbeifahrt
entsprechend zu reduzieren.

Bei Arbeiten im nicht gesperr-
ten Arbeitsgleis und Sicherung
durch Sicherungspostenist de-
ren Anzahlreglementiert. Diese
risikominimierende MaBnahme
verhindert bei bestimmten 6rt-
lichen Verhéltnissen die Mog-
lichkeit, die Fahrt am Beginn
der Anndherungsstrecke zu

erkennen, und fUhrt damit zum
Ausschluss der Sicherungs-
postensicherung.

Die beiden Beispiele zeigen,
dass sich die Gefahrdungsbe-
urteilung, die die erforderliche
SicherungsmafBnahme zum
Ergebnis hat, komplett oder
auch teilweise erubrigen kann.

Nicht alle moglichen und er-
denklichen Situationen, die
im Gleisbereich oder in des-
sen Nahe angetroffen werden,
kodnnen aber im Regelwerk
dargestellt sein. Daher muss die
BzS fUr die meisten Situationen
eine Gefahrdungsbeurteilung
im Einzelfall durchfihren. Ab-
hangig vom jeweiligen Einzel-
fall kénnen folgende Einflisse
bedeutsam sein:

Ort der Tatigkeit, wie z.B.

B Arbeiten im gesperrten
Gleis,

B Arbeiten im nicht gesperr-
ten Arbeitsgleis,

B Gefahrdung durch das
Nachbargleis,

B Gefédhrdungdurchunbeab-
sichtigtes Hineingeraten in
einen Gleisbereich.

Die Art der Tatigkeit, wie z.B.

B ceingesetzte Arbeitsmittel,

B Arbeitsbreiten der einge-
setzten Maschinen,

B Raumzeitbeinicht gesperr-
tem Arbeitsgleis,

B gelegentliches, kurzzeitiges
Betreten des Nachbarglei-
ses,

B Storschallpegel der einge-
setzten Arbeitsmittel,

B Vor- und Nachlauflangen
z.B. beim Ein- und Ausfa-
deln von Oberbaumaschi-
nen,

B Vor- und Nacharbeiten.

Der Umfang der Tatigkeit, wie
z.B.

B Dauer der Tatigkeit,

B Anzahl der Arbeitskréfte.

Die Erfordernisse/Mdéglichkei-

ten der Betriebsflihrung, wie

z.B.

B Anzahl der durchzufihren-
den Fahrten,

B Entfernung der Uberleitver-
bindungen,

B Signaltechnische Strecken-
ausrustung,

B Geschwindigkeit der Fahr-
ten.

Die Ortlichkeit wie z.B.

B Fahrtam Beginn der Anné-
herungsstrecke erkennbar,

Bl Topographie,

W Tunnel,

B Sicherheitsraum vorhan-
den,

B Innengleis,

B CGleisabstand.

Andere Einfllsse, wie z.B.
B Schutz vor Sperr- bzw.
Rangierfahrten,

11



BahnPraxis spezial

Abbildung 4:
Es geht auch eine Gefdhrdung von Fahrten im Nachbargleis aus.

B Durch das Regelwerk reg-
lementierte Anzahl einsetz-
barer Sicherungsposten,

W Eisabwurf,

B Fahrt mit vollstandig erlo-
schenem Spitzensignal.

In den einzelnen Veranstaltun-
gen werden im Expertenkreis
sowohl die Regelungen be-
sprochen und diskutiert, die
eine zwingende Entscheidung
flr oder gegen eine Siche-
rungsmaBnahme nach sich
ziehen, als auch alle Faktoren,
die im Einzelfall Berlcksichti-
gung finden mussen, um eine
der Gefahrdung angemessene
SicherungsmaBnahmeabzulei-
ten. Die Unfallversicherungs-
tréger und die DB Netz AG
wollen diesen Kreis nutzen,

Abbildung 5:
Bei Arbeiten im
vorderen Bereich
des Bahnsteigs
sind die
Beschéftigten
durch den
Bahnbetrieb
gefdhrdet.
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um Hinweise auf Mdglichkei-
ten zu einer weiteren Stan-
dardisierung von Entschei-
dungskriterien zur Auswahl
der SicherungsmaBnahmen
zu sammeln. Diese Hinweise
konnten — als ein Ergebnis
der gesamten Workshopreihe
»Geféhrdungsbeurteilung bei
Arbeiten im Gleisbereich” — in
einer Handlungshilfe minden.

Die Methoden

B DasWorkshopkonzept bie-
tet den Teilnehmern die
Moglichkeit, den gesamten
Prozessmitallen Beteiligten
und ihren Aufgaben zu
betrachten und auf sei-
ne Schnittstellen hin zu
untersuchen. Die Schnitt-
stellenanalyse hilft beim

Auffinden von Verbesse-
rungspotenzialen, indem
sowohl die Starken als
auch die Chancen und Ri-
siken herausgearbeitetund
im Sinne eines Qualitats-
managements analysiert
werden. Mit Hilfe von so-
genannten W-Fragen (Wer
macht was, wie, wo, wann
und warum?) wird so der
gesamte Prozess mitseinen
Ablaufen identifiziert.

B Die Workshopinhalte wie
z.B. ,Rechtliche Grund-
lagen* oder ,Sicherungs-
maBnahmen“ werden lber
Impulsvortrage vermittelt.
Impulsvortrage zeichnen
sich dadurch aus, dass sie
kurzund pragnant die wich-
tigsten Faktenzu einembe-
stimmten Themenkomplex
vorstellen undim Anschluss
eine Diskussion zulassen.

B Komplettiert werden die
Workshops durch Grup-
penarbeiten, die unter-
schiedliche Szenarien der
taglichen Arbeit im Gleis-
bereich abbilden. Aufga-
be jeder Gruppe wird es
sein darzulegen, anhand
welcher Faktoren sie zu
der Entscheidung flr bzw.
gegen eine bestimmte Si-
cherungsmaBnahme ge-
kommen sind (Abbildungen
4 und 5).

B Begleitet und unterstitzt
werden die Workshops
durch fachkundige Berater
der Unfallversicherungs-
trdger und der DB Netz
AG. Sie werden auch Uber
das Themahinausgehende
Fragen beantworten bzw.
klaren. Sollte es dazu kom-
men, dass Fragenungeklart
bleibenbzw. Themenange-
sprochen werden, die den
Rahmen des Workshops
sprengen wlrden, werden
diese in einem Themen-
speicher festgehalten.

Inden Themenspeicherwerden
auch alle ,Workshop-fremden*
Themen aufgenommen, an
denen sich im Teilnehmerkreis
Diskussionen entwickelt ha-

ben. Das Thema wird kurz und
pragnant auf einem Flipchart
notiert, zu einem spéateren Zeit-
punkt — gegebenenfalls auch
nach der Veranstaltung—abge-
arbeitet und im Rahmen eines
Veranstaltungsprotokollsan die
Teilnehmer weitergeleitet.

B ZujederVeranstaltungwird
ein Protokoll erstellt. Das
Protokoll enthélt alle re-
levanten Unterlagen und
Ergebnisse, die im Work-
shop erarbeitet wurden.
Daruber hinaus werden die
Diskussionsschwerpunkte
sowie die aufgeworfenen
Fragen, deren Antworten
sowie die Themen aus dem
Themenspeicher im Pro-
tokoll aufbereitet und den
Teilnehmern zur Verfigung
gestellt.

Das letzte Projekt ,Selbst-
sicherung bei Arbeiten im
Gleisbereich® konnte einen
hohen Beitrag zur Sensibili-
sierung fur das Thema leis-
ten. Workshopteilnehmer und
fachkundige Experten waren
sich darlber einig, dass das
Projekt erfolgreich war. Dies
l&asst auch fur das Projekt
,Gefahrdungsbeurteilung bei
Arbeitenim Gleisbereich” einen
Erfolg erwarten, zudem dieam
Projekt Beteiligten gerne ihren
Beitrag leisten werden. |

SI(HER ARBEITEN
X,
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