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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

Uber 1.000 Reisezige des Fernverkehrs, mehr als 30.000 Reisziige im
Nah- und Regionalverkehr und an die 7.000 Guterziige verkehren téglich im
Bereich der Deutschen Bahn AG. Das ergibt als Summe aller Zugfahrten von
Signal zu Signal viele Milliarden Signalzugfahrten im Jahr.

Die ,,Sprache der Signale* lautet der Titel des Schwerpunkbeitrages in
dieser Ausgabe. Die Frauen und Ménner, die Tag fir Tag als Triebfahrzeug-
fahrer ,unterwegs sind”, beherrschen nicht nur den einfachen Regelablauf
bei planméBiger Zugfahrt, sondern auch den schwieri-

gen Ablauf bei Abweichungen vom Regelbetrieb.

Triebfahrzeugfiihrer/-innen beachten die Signalauftrdge
und vertrauen ihnen. Fahrtbegriff oder Halt — das sind
Eckpfeiler far ihr Handeln. ,,Die Sprache der Signale” ist
deutlich, klar und unmissverstéandlich. Triebfahrzeugfiih-
rer wissen das und richten sich danach.

AN AT AR AFL T

Unser Titelbild:

RegionalBahn mit
E-Lok der BR 143 mit
Heute werden die Handlungen des Menschen zusétzlich Einfahrsignal.
. . . . . Foto: DB AG/Rainer
durch technische Sicherheitseinrichtungen unterstitzt Schedler.

und Uberwacht. Ausgewogenes Ineinandergreifen von
Mensch und Technik prdgen den hohen Sicherheitsstandard bei der Bahn.

Stets ist hohe Aufmerksamkeit unerlédsslich. Dies gilt bei jedem Wetter,
bei Sonnenschein und bei dunkler Nacht.
Das Fazit des Beitrages ist in ,Wichtigen Regeln* zusammengefasst.
Wir empfehlen Ihnen diesen interessanten Beitrag besonders.

Im Artikel ,,Haltetafel und PZB 90 geht der Autor auf die besondere
Bedeutung des Signals Ne 5 im Zusammenhang mit der PZB 90 ein.
Er erldutert die Unterschiede gegeniiber den Signalen Hp 0 und Sh 0.

Der Beitrag der EUK ,Sichere Verkehrswege und Arbeitsplétze im Freien®
moéchte alle Leser flir das Thema sensibilisieren und ermuntern, zur Verhi-
tung von Unféllen beizutragen.

Nun wiinschen wir Ihnen Freude bei der Arbeit und Entspannung beim
Lesen dieses Heftes. Uber Kritik, Zustimmung, Anregungen und Berichte
aus lhrem Arbeitsbereich freuen wir uns noch mehr. Daher ermuntern wir

Sie heute erneut: ,,Schreiben Sie uns!“.

Bis zum nachsten Mal eine gute, unfallfreie Zeit

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam

Im Zweifel Halt!

Der Beitrag beschéftigt sich mit der
»Sprache der Signale®, insbesondere des
Fahrt- bzw. Haltbegriffs und nennt im Fazit
Regeln der Betriebssicherheit.

Seite 3
PZB 90 und Ne 5

Wozu dienen Haltetafeln? Welcher Zu-
sammenhang besteht zwischen PZB 90
und Ne 5?7 Antworten auf diese Fragen
bekommen Sie hier.

Seite 7

Sichere Verkehrswege
und Arbeitsplidtze im Freien

Sicher zur Arbeit und sicher bei der Arbeit
und sicher nach Hause kommen, darum
geht es in diesem Beitrag.
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BahnPraxis aktuell

Im Zweifel:
Halt!

Die Sprache

der Signale

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale, Grundsétze Be-
triebsverfahren (I.NPB 4), Frankfurt am Main

In der betrieblichen Praxis ist die Beachtung einer Viel-
zahl von Signalen von entscheidender sicherheitlicher
Bedeutung. Der Bahnbetrieb ist urspriinglich auf das
Geben von ortsfesten Signalen aufgebaut. Elektronische
Medien der Gegenwart erméglichen auch eine dynami-
sche Weitergabe von Informationen, die vormals durch
ortsfeste Signale Gbermittelt wurden. Denkt man z.B. an
moderne Leit- und Sicherungssysteme wie die Linien-
zugbeeinflussung (LZB) oder das europdische System
des European-Train-Control-System (ETCS), so dienen
hierbei viele Signale am Fahrweg allenfalls noch der Red-
undanz, also der Riickfallebene, bei Ausfall oder Stérung
der Hochleistungstechnik. In diesem Beitrag méchten
wir lhnen die Bedeutung der Signale vergegenwértigen
und Ihnen verdeutlichen, welche Einflussfaktoren bei den
Mitarbeitern im Bahnbetrieb dazu fihren kénnen, Signale
zu missachten — mit z.T. erheblichen Konsequenzen.
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Allgemeines

Der Wortbegriff des Signals
hat seinen Ursprung in der
lateinischen Sprache und ist
von den Begriffen ,signalis®
(dazu bestimmt) und ,signum®
(ein Zeichen) abgeleitet. Sieht
man einmal von der Farbe
Rot ab, die ihre Signalwirkung
bereits auf natUrlichem Wege
erhaltundbeiallen Lebewesen
instinktiv den Gefahrenbegriff
hervorruft (z.B. Farbe des Blu-
tes), so erhalten Signale ihre
Bedeutungals einen definierten
Sinnerstdurchentsprechende
Verabredung oder eine Vor-
schrift. Signale transportieren
Informationen. Hierzu bedarf
es nach der Lehre Uber die
Kommunikation eines Senders
(Signalgeber) und eines Emp-
fangers. Im zwischenmensch-
lichen Bereich werden Signale
auch durch Gestik im Rahmen
der sog. nonverbalen Kommu-
nikation Ubertragen.

Im Verkehrswesen, speziell bei
der Eisenbahn, unterscheidet
man ortsfeste oder bewegliche
meist fernbediente Formzei-
chen (Formsignal), fernbediente
oder automatisch anzeigende
Lichtzeichen (Lichtsignal) oder
Handzeichen (z.B. Rangiersig-
nale). Die hierflr maBgebende
~orschrift” ist das Signalbuch
(Ril301). Dort werden optische,
als auch akustische Signale in
Aussehen, Form und Klang
beschrieben.

Erst das Wissen um die dort
beschriebenen Signale ermdg-
licht es dem Empfanger von
Signalen, entsprechend ihrer
Bedeutung die richtige Hand-
lungsweise abzuleiten.

Der Signalbegriff

Signale sollen die ihnen zu-
geschriebene Information un-
missverstandlich ausdricken
und transportieren. Sie sollen
eindeutige Assoziationen aus-
I6sen und zu folgerichtigem
Handeln auffordern. Hierzu
mussen Signale ihren Begriff
in Form und Aussehen flr den
Empfanger, z.B. den Triebfahr-

zeugfUhrer, leicht verstandlich
transportieren. Wir wollen uns
in diesem Zusammenhang
dem Beispiel des Hauptsignals
widmen, das als Haltbegriff
die Farbe rot verwendet. Als
Formsignal symbolisiert es
mit waagerechtem Fllgel den
Begriff einer Barriere, an der
man nicht vorbeifahren darf.
Aber nicht nur der Begriff selbst,
sondernauch die Erkennbarkeit
des Signals ist von erheblicher
Bedeutung. Beireinen Lichtsig-
nalen kommen zur verbesser-
ten Sichtbarkeit des Signals
Streulinsen zum Einsatz, die
so geschliffen sind, dass man
das Licht mit unverminderter
Leuchtkraft gleichermaBenaus
der Ferne, wahrend der Annéa-
herung als auch vom Standort
direkt vor dem Signal aus in
unterschiedlichen Blickwinkeln
wahrnehmen kann. Die Wahl
des Signalstandortes wird man
u.a.auchvondemHintergrund
abhangig machen, der u.U.
irritierend und sinnentstellend
auf den Betrachter einwirken
konnte. Lasst es sich nicht ver-
meiden, werdenin vereinzelten
Fallen sogar kunstliche Hinter-
griinde geschaffen, damit sich
z.B. die Lichter eines Hauptsig-
nals von der Beleuchtung, z.B.
einer bunten Leuchtreklame,
abheben.

Den verschiedenen Signal-
begriffen werden kurze und
préagnante Wortbedeutungen
zugeordnet, die ohne aufwan-
dige Texte dem Empféanger
einpragsame Verhaltensweisen
geben, z.B. das Signal Hp 2
»Langsamfahrt“ (Abbildung 1).

Das Haltsignal — Rot!

ROT istdas GebotdesHaltens.
Warumkommtesjedochimmer
wieder zu gefahrlichen Situatio-
nen durch das Anfahren gegen
Halt zeigende Signale?

Ein Fall aus der Praxis soll
die Ursachen fiir solche
Ereignisse beispielhaft
erlautern

Fur den Triebfahrzeugfihrer
Paul Polkowskiki, genannt Polki,
ist um 2.30 Uhr die Nacht zu

3



Ende. Mit dem Auto fahrt er zur
Meldestelle in den Gliterbahn-
hof, wo er sich fernmiindlich
zum Dienst meldet und dann
um 3.45 Uhr den ,Bock* seiner
E-Lok besteigt. Nachdem er
die Maschine aufgertistet und
dem Fahrdienstleiter gemeldet
hat, dass sein Zug vorbereitet
ist, zeigt das Ausfahrsignal der
Ausfahrgruppe ,Fahrt* und er
schaltet auf. Gewdhnlich ist
sein Guterzug der einzige Zug,
der hier um diese Uhrzeit den
Bahnhof verldsst und so wird
es auch diesmal wieder sein —
denkt er. Da die Zugspitze sei-
nes Zuges nicht allzu weit vom
Standort des Ausfahrsignals
entfernt steht und der Zug sehr
schwer ist, beschleunigt er nur
sehr zdgerlich. Plétzlich dann
der Nothaltauftrag und kurz
darauf eine 2000-Hz-Zugbe-
einflussung mitanschlieBender
Zwangsbremsung. Etwa 10
m hinter dem Ausfahrsignal
kommt der Zug zum Halten.
Am Zugfunk meldet sich der
Fahrdienstleiter Klinsmann, der
ihm aufgeregt mitteilt, dass
er soeben gegen das Halt
zeigende Ausfahrsignal ange-
fahren ist. Aus den Gedanken
gerissen blickt ,Polki“aus dem
Fenster und in der Tat stand im
Nachbargleis eine Stopfma-
schine, fur die das benachbar-
te Ausfahrsignal Fahrt zeigte.
Das Baufahrzeug sollte seinem
Guterzug im Blockabstand
vorausfahren.

Was ist passiert?

Offenbar hat der Triebfahr-
zeugflhrer des Guterzuges
die Fahrtstellung des Ausfahr-
signals fur das benachbarte
Gleis als Zustimmung zur Fahrt
flr seinen Zug gehalten. Spater
wird er zu Protokoll geben, er
hatte beschwdren kdnnen,
dass sein Ausfahrsignal die
Fahrtstellung zeigte und dass
dies doch eigentlich immer so
sei. Er kénne sich den Fehler
einfach nicht erklaren.

Nach den Regeln in KoRil
123.0180 Anhang 1 han-
delt es sich bei der Anfahrt am
Haltbegriff ohne Zustimmung
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um ein geféhrliches Ereignis
der Kategorie 2 (gefahrliche
UnregelméBigkeit). Nach der
Definition heift es:

Fahren nach dem Stillstand

eines Eisenbahnfahrzeuges in

Richtung des Haltbegriffs ohne

die Erlaubnis durch den Verant-

wortlichen. Unter Haltbegriff
sind zu verstehen:

B Halt zeigende Signale.

B KeineZustimmungzur Fahrt
durch den Fdl/Zugleiter bei
Nichtvorhandensein orts-
fester Signale.

B Stellen, an denen geman
schriftichem oder mindli-
chem Auftrag zu halten ist.

Das Ereignis ist meldepflichtig
und wird im Anschluss durch
die Aufsichtsbehdrde verfolgt.

Als Ursache fUr dieses Ereignis
kommensicherlichmehrere As-
pektein Betracht. Eine Hauptur-
sache durfte wohlinder Routine
liegen, die als Hauptfeind einer
gewissenhaften und aufmerk-
samen Arbeitsweise gilt. Der
Triebfahrzeugflhrer gab selbst
zu Protokoll, dass er glaubte,
er hatte das fur ihn gultige
Ausfahrsignal auf Fahrt gese-
hen, obwohl eine nachtraglich
angeordnete Uberpriifung der
signaltechnischen Einrichtun-
gen im Stellwerk ergab, dass

Abbildung 1: Abbildung 2: Abbildung 3:
Das Signal Hp 2 Das Signal Hp O Signal Hp 1
,Langsamfahrt” JHalt” LFahrt”

(Quelle: Ril 307).

(Quelle: Ril 307).

(Quelle: Ril 307).

dies nicht der Fall gewesen
sein konnte. Begunstigt ha-
ben kdnnte diesen Fehler zu-
satzlich der Umstand, dass
der Triebfahrzeugfiihrer nicht
ausgeschlafen war. Beides zu-
sammen kdnnte zu dem Vorfall
gefuhrt haben.

Merke

Als Mitarbeiter im Bahn-
betrieb kommen Sie aus-
geruht zum Dienst und
vergewissernsichstetsaufs
Neue, ob Ihre Handlungen
korrektundvollstadndig sind.
Routine ist eine maBgebli-
che Feindin der Sicherheit,
denn sie verleitet zu Fehl-
handlungen.

Die Zustimmung zur
Fahrt — Grlin, wenn
ansonsten alles klar
ist

Zeigt ein Hautsignal den Fahrt-
begriff oder ist die Fahrt durch
den Fahrdienstleiter anderwei-
tig (z.B. durch Befehl) zugelas-
sen worden, steht der Abfahrt
des Zuges streckenseitig nichts
mehr im Wege. Und dennoch
mussen noch zugseitige Krite-
rien erflllt sein, bevor der Zug
abfahrendarf. Auchgiltes, nach
erfolgter Abfahrt des Zuges
den Fahrtbegriff so lange zu
beobachten, bis die Zugspitze
am Signalvorbeigefahrenist. Es
ist keineswegs sicher, dass die
Fahrtstellung des Signals nicht
vor der Vorbeifahrt des Zuges
noch einmal in Haltstellung
wechseln kénnte.

Hierzu folgender Fall aus
der Praxis

Der Triebfahrzeugfihrer Lang
steht mit seinem Triebwagen,
Baureihe 420, abfahrbereit am
Bahnsteig, als der Fahrdienst-
leiter Mertes das Ausfahrsignal
auf Fahrt stellt. Mit Erreichen
der Abfahrtszeit erfolgt ein
kurzer Blick nach hinten, Turen
schlieBen und nachdem Lang
angezeigt wird, dass die Turen
geschlossen sind féhrt er an.
Kurz vor dem Erreichen des
Standorts des Ausfahrsignals
blickt Lang eher beildufig noch-
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mals auf den Signalschirm und
es féhrt ihm wie ein Blitz in die
Glieder:

Das Ausfahrsignal zeigt Halt-
stellung — ROT! Sofort zieht er
die Bremse durch und bringt
den Zug mit einer Schnell-
bremsung ca. 2 m vor dem
Hauptsignal zum Halten.

Was ist passiert?

Zwar zeigt die Fahrtstellung
des Hauptsignals im Moment
der Wahrnehmung durch den
Triebfahrzeugflhrer an, dass
die Abfahrt des Zuges zugelas-
senist. Daraus darf jedoch kei-
neswegs geschlossenwerden,
dass der Fahrtbegriff auch bis
zur Vorbeifahrt der Zugspitze
bestehen bleiben muss. Es
kann mehrere Grinde fUr eine
unangekundigte Zurlicknahme
eines Hauptsignals geben.

Hierzu zahlen:

1. Das Hauptsignal fallt aus
Sicherheitsgrinden, durch
die Stellwerkstechnik ange-
stoBen, in die Haltstellung
zurtck.

2. Der Fahrdienstleiter nimmt
das Hauptsignal aufgrund
einer drohenden Gefahr
zurlck.

Zu 2. heiBBt es in Modul
408.0458 Abschnitt
1 Abs. 1 a) fiir Fahr-
dienstleiter:

»Sie missen ein Hauptsig-
nal auf Halt stellen

1. sofort, wenn Gefahr
droht, sofern nicht durch
das Anhalten des Zuges
(z. B. brennender GUterzug
neben einer Raffinerie) die
Gefahr vergréBert wird;

2. sofort, wenn vermieden
werden soll, dass ein Zug
in eine Strecke eingelas-
sen werden soll, die nicht
seinem Fahrplan entspricht
(Fehlleitung)...

Auch in diesem Fall handelt
es sich in letzter Konsequenz
wieder um eine Anfahrt gegen
ein Halt zeigendes Signal; hier
jedoch ohne Verschulden des
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Triebfahrzeugfuhrers. Um die
Gefahrdung nach einem sol-
chen Ereignis zu minimieren,
muss der Triebfahrzeugflhrer
das Signal bis zum letzten Mo-
ment beobachten, um seinen
Zug ggf. unverziglich anzuhal-
ten, wenn das Signal plétzlich
wieder in die Haltstellung fallen
sollte.

Merke

Beobachten Sie als Trieb-
fahrzeugfuhrer Fahrt zei-
gende Signale bis zur Vor-
beifahrt. Grin hei3t nicht,
dass Grinauch Grinbleibt!

Die Zustimmung zur
Fahrt und der Abfahr-
auftrag — Teamwork!

Wéhrend die Zustimmung zur
Fahrt durch den Fahrdienst-
leiter dem Triebfahrzeugflhrer
anzeigt, dass streckenseitigalle
Vorbedingungen fur die Abfahrt
eines Zuges erflllt sind, bedeu-
tetder Abfahrauftrag durcheine
vorhandene Zugaufsicht (z.B.
ortliche Zugaufsicht, Zugftih-
rer), dass auch zugseitig alle
Bedingungen fur die Abfahrt
vorliegen (z.B. Turen geschlos-
sen). Der Abfahrauftrag darf nur
erteilt werden, wenn zuvor der
Fahrdienstleiter seine Zustim-
mung zur Abfahrt des Zuges
erteilt hat.

Hierzu folgender Fall aus
der Praxis

Der Triebfahrzeugfthrer Kurz
und sein Auszubildender Knopf
stehen mit ihrem lokbespann-
ten Regionalexpress bereit zur
Abfahrt. In diesem Beispiel hat
der Zugfahrer die Zugaufsicht.
Als die planméBige Abfahrtszeit
erreicht ist, ertént am Zug der
Achtungspfiff. Reflexartig steht
Knopf auf und &ffnet das linke
Seitenfenster, um den Abfahr-
auftrag entgegenzunehmen.
Kahn ruft ihn zurdick, weil zu
dieser Zeit das Ausfahrsignal
noch Halt zeigt. Nach kurzer
Belehrung durch den Triebfahr-
zeugfuhrersieht Knopfein, dass
das Einhalten einer bestimmten
Reihenfolge (erst Zustimmung
zur Abfahrt, dann Aufnahme

des Abfahrtauftrages) hilft,
Fehler zu vermeiden.

Merke

1. Zustimmung zur Abfahrt
abwarten!

2. Aufnahme des Abfahr-
auftrages!

Was hatte passieren
kénnen?

Hatte Knopf neben dem Ach-
tungspfiff falschlicherweise
auch den Abfahrauftrag ent-
gegengenommen, hétte es
leicht dazu fuhren kénnen,
dasser seinen Zug trotz Fehlen
der Zustimmung zur Abfahrt
seitens des Fahrdienstleitersin
Bewegung gesetzt hatte. Auch
hier ware eine Anfahrt gegen
ein Halt zeigendes Signal die
Folge gewesen.

Vor der Abfahrt eines Zuges

sind vom Triebfahrzeugflhrer

zwei Dinge unbedingtinfolgen-

der Reihenfolge zu beachten:

1. HatderFahrdienstleiter sei-
ne Zustimmung zur Abfahrt
des Zuges erteilt?

2. Wurde, soweit erforderlich,
der Abfahrauftrag durch die
Zugaufsicht erteilt?

Das Feststellen der Zustim-
mung zur Fahrt durch den
Fahrdienstleiterist Aufgabe des
Triebfahrzeugflhrers sowie der
Zugaufsicht gleichermaBen.

Abbildung 4:
Signal Zp 9 ,,Abfahren”
(Quelle: Ril 301).

Merke

Die Zugaufsicht muss sich
— neben der Erflllung der
weiteren Voraussetzungen
—von der Zustimmung des
Fahrdienstleiters Uber-
zeugt haben, bevor sie
den Abfahrauftrag an den
Triebfahrzeugfuhrer erteilt.
Der Triebfahrzeugfuhrer
sollte erst dann nach der
Zugaufsicht sehen, wenn
die Zustimmung des Fahr-
dienstleiters vorliegt.

Nach dem Anfahren -
Blick zurtick!

Im Zeitalter moderner ReisezU-
gemitentsprechenden wirksa-
men Uberwachungseinrichtun-
gen fUr die AuBentlren ist der
Blick zurtick zur Beobachtung
der SchlieBvorgange der Turen
zwar nicht mehr in allen Fallen
erforderlich, jedoch entbinden
die Regeln in Modul 408.0333
Abschnitt 6 u. a. den Triebfahr-
zeugfuhrer nicht davon, in be-
stimmten Fallen die Vorgange
am Zug bei der Abfahrt auch
weiterhin zu beobachten.

In Modul 408.0333
Abschnitt 6 heiB3t es
hierzu:

,Bei der Abfahrt muissen
Sie als Triebfahrzeugfiih-
rer, Triebfahrzeugbegleiter,
Zugfuhrer, Zugschaffner
oder wenn Sie als ortliche
Aufsicht die Zugaufsicht
wahrnehmen die Vorgange
am Zug beobachten. Istim
FUhrerraum eine Uberwa-
chungseinrichtung fur Au-
Bentldren wirksam, missen
Sie die Vorgdnge am Zug
nur beobachten, wenn im
Zug Reisezugwagen mit
dem Kennbuchstaben ,n“
oder ,y* sind.”

Grune Welle gibt's
nur im StraBenverkehr

Man kdnnte zwarinVersuchung
geraten, den Begriff der sog.
,arinen Welle* auch auf die Ei-
senbahn anzuwenden, jedoch
darf ein Triebfahrzeugflhrer
sich niemals darauf verlassen,
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dass nach der Vorbeifahrt am
20. Blocksignal auch das 21.
noch in Fahrtstellung ist.

Beidenjapanischen Eisenbah-
nengehorteszur Selbstdisziplin
eines Lokflhrers, einenweiBen
Handschuh zu tragen. Mit dem
Zeigefinger hat er auf jedes fur
seine Fahrt relevante Signal zu
deuten und seine Bedeutung
flrsich hdrbarauszusprechen.
Dadurchsolldie Wahrnehmung
der Signale nach Auffassung
der japanischen Eisenbahnen
erhoht werden.

Gerade die Monotonie von
Nachtschichten, in denen es
gerade bei GUterzligen zu lan-
gen Fahrtstrecken ohne Halt
kommt, besteht die erhdhte
Gefahr, dass man gegenUber
den Signalen am Fahrweg mit
der Zeit nachléssig wird.

Merke

Der Triebfahrzeugfuhrer
muss in der Lage sein,
jedes Signal, jedes Rot,
Griinoder Gelb bewusst zu
registrierenund zu verinner-
lichen. Lautes Mitdenken
kann helfen.

Schweigen ist Silber,
Reden ist Gold!

Die Sprache der Signale ist
eines, das Reden der betei-
ligten Akteure im Bahnbe-
trieb miteinander ist etwas
anderes. Und so kommt der
betrieblichen Kommunikati-
on ein hoher Stellenwert zu.
Wenn ein Fahrdienstleiter oder
ein Triebfahrzeugfihrer Unre-
gelméBigkeiten an Signalen
oder ein Fehlverhalten von
Betriebspersonalen vermutet,
sollte er nicht z6gernund sofort
entsprechende MaBnahmen
treffen. Dies gilt natUrlichimmer
in den Fallen einer erkannten
drohenden Gefahr.

Modul 408.0581 Ab-
schnitt 1 liefert hierzu
einen knappen und
umfassenden Grund-
satz:

Wenn eine Gefahr droht,
mussen Sie in eigener Ver-
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antwortung umsichtig und
entschlossen alles tun, um
die Gefahr abzuwenden
oder zu mindern. In den
Ortlichen Richtlinien kon-
nen zusatzlich Regeln ge-
geben sein.

Dazu gehortu.a. das Absetzen
von Nothaltauftragen unter
Wahrung der in Ril 408 vorge-
gebenen Sprechdisziplin.

InModul 408.0581 Ab-
schnitt 2 Abs. 1 heif3t
es hierzu (Auszug):
,Bei Gefahr mussen Sie
sofort ... Nothaltauftrag
geben. Wenn Sie einen
Nothaltauftrag fernmuind-
lich geben, gelten folgende
Wortlaute:

a) auf der Streckenfern-
sprechverbindung,
,Betriebsgefahr, alle Zige
sofort anhalten! Ich wie-
derhole: Betriebsgefahr, alle
ZUlge sofort anhalten!

Hier (Tatigkeit und Name
des Meldenden)".

b) aufanderen Fernsprech-
verbindungen,
.Betriebsgefahr, alle Zlge
zwischen (Zugmeldestel-
le) und (Zugmeldestelle)/
m Bahnhof (Name) sofort
anhalten!

Ich wiederhole: Betriebs-
gefahr, alle Zlge zwischen
(Zugmeldestelle) und
(Zugmeldestelle)/Bahnhof
(Name) sofort anhalten!

Hier (Tatigkeit und Stelle
des Meldenden)/Hier Zug
(Nummer)“.

oder

~Betriebsgefahr, Zug (Num-
mer) sofort anhalten! Ich
wiederhole: Betriebsgefahr,
Zug (Nummer) sofortanhal-
ten!

Hier (Tatigkeit und Stelle
des Meldenden)/Hier Zug
(Nummer)“.

Verstandigung schafft Si-

I Merke
cherheit!

Ablenkung schafft
Unsicherheit

Wer hat eine solche Situation
nochnichterlebt: Manist seit 40
Jahrenbeider Bahnbeschéftigt
und seit dieser Zeit auch haufig
im AuBeneinsatz. Man glaubt,
Sensoren zu besitzen, dieeinen
vordrohenden Gefahrenbei der
Verrichtung von Aufgaben im
Bahnbetrieb warnen.

und dennoch: Ablenkung
durch bestimmte Reize aus
dem weiteren Umfeld der Ta-
tigkeit verringern die Aufmerk-
samkeit und damit das Wahr-
nehmungsvermogeninnerhalb
des engeren Arbeitsumfeldes.
Dies ertffnet Fehlerquellenund
beeintrachtigt die Sicherheit
des eigenen Handelns.

Merke

Flr die Sicherheit ist die
volle Konzentration erfor-
derlich!

Auch erfahrene Profis sind
Menschen und als solche
fehlbar. Manche Dinge im
Umfeld des eigenen Ta-
tigkeitsgebietes sind dazu
geeignet, auch bei Routi-
niers die Aufmerksamkeit
von der Arbeit abzulenken.

Fazit

Die Gewahrleistung der Si-
cherheit im Bahnbetrieb ist ein
hohes Gut. Technische Syste-
me erhdhen die Sicherheit im
Bahnbetrieb umein Vielfaches,
weil sie weit weniger fehlerhaft
sind, als der Mensch. Wenn
jedoch im Stérbetrieb oder
bei UnregelméBigkeiten der
Mensch gefordert ist, statt der
technischen Sicherungssyste-
me betriebliche ErsatzmaBnah-
men durchzufihren, kommt es
auf Konzentration, hohe Fach-
kompetenz und Erfahrung im
Bahnbetrieb an, um Gefahren
fUr sich und andere Personen
auszuschlieBen.

In der nachfolgenden Abbil-
dung sind Handlungsmaxime
fr die sichere Durchfiihrung
einer Zugfahrtin Bezug aufdas
Beachten von Signalen noch-
mals zusammengefasst. &

‘ Wichtige Regeln fiir die Betriebssicherheit

| Abbildung 5:
Wichtige Regeln

fur die

-

* ROT heiBt Halt! Kein Start und keine Weiterfahrt!

| Betriebssicherheit.

> | - GRUN heiRt Fahrt ... wenn sonst alles klar ist

> | - Zugaufsicht + Triebfahrzeugfiihrer = Teamwork!

>

* Nach dem Anfahren — Blick zuriick, soweit erforderlich

_’

» Kein Verlass auf ,,Griine Welle*

L

» Verstandigung zwischen Fdl und Tf schafft Sicherheit

> | » Wache Augen sehen besser

L

» Ablenkung schafft Unsicherheit
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Das Signal Ne 5
- Haltetafel -
und die PZB 90

Volker Behrendt, DB Netz AG, Grundsétze Betriebsverfahren (I.NPB 4), Berlin

Mit der Einfihrung des Systems PZB 90 vor einigen Jahren hat auch das Signal Ne 5
— Haltetafel — an Bedeutung gewonnen. Das Signal Ne 5 ist ein deutlich sichtbarer Teil
der Einrichtungen der Infrastruktur im System PZB 90. Das Verhalten gegentiber diesem
Signal beschéftigt die Triebfahrzeugflhrer (und nicht nur diese) immer wieder.

Der folgende Artikel geht auf einige grundsétzliche Belange der PZB 90 ein und gibt
Erlduterungen zum Signal Ne 5.

PZB-Magnet an einem Fahrzeug (Foto: Jirgen Janicki).

PZB 90

Eine wesentliche Funktion der
PZB 90 bestehtdarin, Zlge, die
unberechtigt anfahren, ohne
dass die Zustimmung eines
Fahrdienstleiters gegeben ist,
sorechtzeitigund zwangsweise
anzuhalten, dass Unfélle ver-
mieden werden.

Die in der PZB 90 realisierten
Funktionen berlcksichtigen

BahnPraxis 3/2009

unter anderem das Beschleu-
nigungs- und das Bremsver-
mogen des Zuges sowie die
ortlichen Neigungsverhaltnis-
se. Im Bereich planméaBiger
Halteplatze (i.d.R. Bahnsteige)
wird aus diesen Komponenten
mittels eines EDV-Programms
»INA® Uber die gesamte Lange
des moglichen Halteplatzes
errechnet, in welchem Ab-
stand hinter dem Hauptsignal
unberechtigt angefahrene und

damit zwangsgebremste Zige
zum Halten kommen. Dieser
Abstand variiert je nach dem
Ort der einsetzenden Zwangs-
bremsungund derdorterreich-
ten Geschwindigkeit.

Beider Bewertung der Rechen-
ergebnisse muss der Punkt, an
dem dem zwangsgebremsten
Zug zuerst eine Gefahr droht —
die maBgebende Gefahrstelle
— bertcksichtigt werden. Dies

koénnen z.B. das Grenzzeichen
einer einmindenden Weiche,
ein Bahnubergang, einanderes
Fahrzeug sein.

Aus den Rechenergebnissen
ergeben sich Bereiche, aus
denen anfahrende ZUge vor
dermaBgebenden Gefahrstelle
zum Halten gebracht werden
und solche, aus denen die
anfahrenden Zlge nicht sicher
vor der maBgebenden Gefahr-
stelle zum Halten gebracht
werden kdnnen. Diese Berei-
che werden einer zusatzlichen
Risikobetrachtungunterzogen.
In den sicheren Bereichen sol-
len Zlge planméBig anhalten.
(Wir méchten hier auf die aus-
fUhrlichen Darstellungen und
Erlauterungen zur PZB 90 in
den BahnPraxis-Heften 5-6/98,
10/98 und 3/2000 verweisen.)

Kennzeichnung der
Halteplatze

Mit der Kennzeichnung der
(sicheren) Halteplatze sind wir
nunbeim Signal Ne 5 angekom-
men. Zundchst muss darauf
verwiesen werden, dass die
Bewertung der Berechungs-
ergebnisse nichtimmer einfach
ist, da sowohl sicherheitliche
Belange der PZB 90 wie auch
die Interessen unsere Kunden
berlUcksichtigt werdenmussen.
Die Richtlinie 413.0406, die
fUr die Planung der Haltplatze
herangezogen wird, trifft hierzu
zwei wesentliche Aussagen.

Haltetafeln werden aus
zwei Griinden aufgestelit:
1. PZB90-Sicherheitsprinzipien
2. Kundeninteressen

Dem anwendergerechten Auf-
stellen der Haltetafeln mit dem
Ziel ,So wenige wie moglich,
S0 viele wie nétig” kommt eine
hohe Bedeutung zu.

Hieraus wird deutlich, dass
es neben der sicherheitlichen
Betrachtung der Festlegung
derHalteplatze auch auf die Be-
trachtung der Kundeninteres-
sen ankommt. Anders gesagt:
Der sichere Betrieb ist immer
im Interesse unserer Kunden,
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diebequeme Erreichbarkeit der
ZUgeaberauch. Allerdings wird
niemand verlangen, dass die
Sicherheit der Bequemlichkeit
geopfertwird. Ausgehend hier-
vonundvondenvorher zitierten
Aussagen der Ril 413.0406 ist
es flr die an der Festlegung
undregelmaBigen Uberpriifung
derHalteplatze Beteiligenkeine
einfache Aufgabe, den einzel-
nen Belangen immer gerecht
zu werden.

Vor allem die sicherheitlichen
Belange sind einer der Griinde
dafir, dass das Eisenbahn-
Bundesamt im Jahre 2003 die
Bestimmungen der AB 219
(jetzt Ril 301.1401 Abschnitt
5 Abs. 4) angepasst hat. Kern
dieser Anpassung war, dass
Reisezlige an einem Signal Ne
5 halten mussen, damit sie bei
einer unberechtigten Anfahrt
gegeneinHaltzeigendes Signal
rechtzeitig zwangsgebremst
werden kdnnen. Die bis dahin
Ubliche Handhabung, nach der
ein Triebfahrzeugfuhrer selbst
entschied, wie weit entfernt
von einem aufgestellten Sig-
nal Ne 5 in Abhangigkeit von
seiner Zuglange und von den
Gegebenheiten des Bahnsteigs
anzuhalten ist, war damit nicht
mehr anwendbar.

Seit 2003 wurden viele Halte-
platze neu mit Signalen Ne 5
versehen, um das Sicherheits-
niveau weiter zu erhéhen. Die
Einhaltung der Bestimmungen
zum Signal Ne 5ist seitherauch
haufig vom Eisenbahn-Bundes-
amt UberprUft. In einigen Fal-
len wurden BuBgeldbescheide
ausgestellt, wenn VersttBe
gegen die Bestimmungen zum
Halt am Signal Ne 5 festgestellt
wurden.

Regeln zu Signal Ne 5

Dazu hat es viele Fragen und
Diskussionen vor allem unter
TriebfahrzeugfUhrern gegeben.
Daher méchten wir noch mal
die Regeln zum Signal Ne 5 -
Haltetafel — erlautern:

Aus der Signalbedeutung ge-
maR ESO ergibt sich, dass

8
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das Signal Ne 5 den Halteplatz
der Zugspitze bei planmaBig
haltenden Zligen kennzeichnet.

Die Signalbeschreibung sagt

aus, dass das Signal aus

B eciner hochstehenden
weiBen Rechteckscheibe
mit schwarzem Rand und
schwarzem ,H* (Abbil-
dung 1)

oder

B eciner hochstehenden
schwarzen Rechteckschei-
be mit weiBem ,H" (Abbil-
dung 2)

besteht.

Das Signal kann abweichend
von den allgemeinen Be-
stimmungen zur Anordnung
von ortsfesten Signalen in Ril
301.0002 Abschnitt 2 Abs. 3
aufgestellt sein. Diese Abwei-
chung muss nicht in schrift-
lichen Unterlagen bekannt
gegeben sein. Das bedeutet,
dass das Signal Ne 5 in einem
Bahnhof auch links vom Gleis
aufgestellt sein darf, wenn z.B.
die Anordnung des Signals auf
einem Bahnsteig zu Behinde-
rungen oder Gefahrdungenvon
Reisenden flUhren konnte.

Reisezlge haben an der Hal-
tetafel zu halten. Sind mehrere
Signale Ne 5 an einem Gleis
aufgestellt, haben die Halte-
tafeln — bis auf die letzte in
Fahrtrichtung — Zusatzschilder
mit einer L&ngenangabe. Diese
Angabe ist in der Regel eine
durch 10 teilbare Meterzahl
(z.B.120m). BeiS-Bahnenkann
hiervon abgewichen sein. So
finden sich dort Zusatzschilder
mit den Angaben ,Langzug®,
Vollzug®, ,Kurzzug®.

Zlge, die in einem solchen
Bereich halten, mussen an
dem Signal anhalten, bei dem
die Langenangabe grdéBer
oder gleich der tats&chlichen
Zuglange ist. Spatestens halt
der Zug dann an der Haltetafel
ohne Zusatzschild.

So wird erreicht, dass zum
einen der gesamte Wagenzug
am Bahnsteig halt und damit
fUr Reisende das ungefahrdete
Aus-und Einsteigen mdéglichist.
Zum Anderen soll der Zug nicht
weiter als unbedingt notwendig
von einem Bahnsteigzugang
anhalten. In jedem Falle soll
der Zug an einem ,sicheren®
Halteplatz anhalten. Hier muss
in einigen Féllen der Service
fir unsere Kunden hinter der
Sicherheit zurlick stehen.

Es kann vorkommen, dass
ein Zug die Haltetafel mit der
fur ihn zutreffenden L&ngen-
angabe auf dem Zusatzschild
verfehlt. Das ist nicht mit der
unberechtigten Vorbeifahrt an
Halt zeigenden Signalen (z.B.
Signal Hp 0) gleichzusetzen.

Haltetafeln kdnnen hinter dem
Bahnsteig aufgestellt sein. Dies
istin der Regel dort der Fall, wo
die Bahnsteiglange der Lange
des geplanten Wagenzuges
oder gar des geplanten Ab-
standszwischendererstenund
letzten Einstiegstir des Zuges
entspricht. In diesem Fall muss
der Zug immer so angehalten
werden, dass sich alle Turen
im Bereich des Bahnsteigs
befinden. Dies trifft auch dann
zu, wenn sich die Spitze des
Zuges noch nicht an der Hal-
tetafel befindet.

Abbildung 1

Abbildung 2

Bahnhofe ohne
Ausfahrsignal

Ein Sonderfall ist die Anwen-
dung des Signals Ne 5 auf
Bahnhdfen ohne Ausfahrsignal.

Auf solchen Bahnhofen ms-
sen alle Zlge anhalten, es sei
denn, es wird das Signal Zp 9
als Durchfahrauftrag gegeben
oder im Fahrplan des Zuges
befindet sich in der Ankunfts-
spalte (im gedruckten Fahrplan
in der Spalte 4/5 an Stelle der
Ankunftszeit) ein ,U"

Auf diesen Bahnhofen ist die
signaltechnische Ausristung,
die die Funktionalitat der PZB
90ermdglicht, nichtvorhanden.
Das Signal Ne 5 wird dort an
Stelle der Ausfahrsignale auf-
gestellt und ist daher pro Gleis
und Fahrtrichtung nur einmal
vorhanden. Es qilt fur alle ZUge
—also auch fur Guterztige. Aus
diesem Grunde kann der Hal-
teplatz fUr Reisezlge in einigen
Fallen nicht exakt durch das
Signal Ne 5 gekennzeichnet
werden. Reisezlge sollen dort
an dem gewdhnlichen (geeig-
neten) Halteplatzanhalten, spa-
testensjedochanderHaltetafel.

Fazit

Aus den vorstehenden Ausfuh-
rungen lasstsich ableiten, dass
das Signal Ne 5 kein Haltsignal
wie z.B. das Signal Hp 0 oder
das Signal Sh0ist. Die unbeab-
sichtigte Vorbeifahrtam fur den
Zugzutreffenden Signal Ne 5ist
daherauchkeine Vorbeifahrtan
Halt zeigenden Signalen.

Gleichwonhl ist das Anhalten
der Spitze des Zuges an einem
SignalNe 5 aus sicherheitlichen
Aspekten heraus sehr wichtig.
Es soll auch den Interessen
unserer Kunden dienen. Daher
ist der sorgféltige Umgang mit
den Regeln zur Anwendung
und Aufstellung des Signals Ne
5 sowohlfur Infrastrukturplaner
der DB Netz AG und der DB
Station&Service AG als auch
fur Triebfahrzeugfuhrer eine
sténdige Aufgabe. |
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Sichere Verkehrswege
und Arbeitsplatze im
Freien

Dipl.-Ing. (FH) Gerhard Heres, Technischer Aufsichtsdienst der Eisenbahn-Unfallkasse,
Frankfurt am Main

Unfélle sind kein Zufall, Unfélle haben meistens mehrere Ursachen. Diese Aussage gilt
natdrlich auch fir Unfélle durch Stolpern, Ausrutschen, Stirzen oder Umknicken auf
Verkehrswegen und Arbeitsplédtzen auf dem Betriebsgeldnde im Freien.

Im Rahmen der Prédventionsarbeit fiir die Sicherheit und Gesundheit der Beschéftigten
lohnt es sich, gelegentlich iber solche Unfélle und vorhandene Gefédhrdungen nachzu-
denken; insbesondere (iber alles, was als Ursache in Betracht kommt und wie man Vor-
sorge treffen bzw. die Anzahl der Unfélle durch geeignete Malnahmen reduzieren kann.

Der folgende Artikel dient dazu, alle Verantwortlichen und alle Beschéftigten fiir dieses

Thema sensibilisieren.

Verkehrswege auf dem Be-
triebsgelédnde im Freien dienen
den Beschéftigten, um Be-
triebsanlagen, Gebaude und/
oder Arbeitsplatze sicher und
unfallfrei zu erreichen (Abbil-
dung 1). Triebfahrzeugflhrer
(Eisenbahnfahrzeugflhrer)
gehen beispielsweise entlang
der innerbetrieblichen Ver-

Abbildung 1
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kehrswege von Meldestellen
zuden Abstellplatzen der Trieb-
fahrzeuge. In Arbeitsstatten
des Eisenbahnbetriebes, z.B.
Zugbildungsanlagen, Rangier-
bahnhéfen, Abstellanlagen,
Kehrgleisanlagen, werden
diese Verkehrswege oft auch
als Arbeitsplatz genutzt, z.B.
um die Tatigkeiten des Ran-

gierers oder Wagenuntersu-
chungspersonals ausfuhren
zu kdnnen.

Ungefahr 40 Prozent aller mel-
depflichtigen Arbeitsunfélle
sind auf Stolpern, Ausrutschen,
Stlrzen und Umknicken zu-
ruckzufuhren. Nimmt man bei
denTatigkeiten des Eisenbahn-

betriebes auf den Verkehrswe-
gen und den Arbeitsplatzen im
Freien noch die Unfélle beim
Auf- und Absteigen von Schie-
nenfahrzeugen hinzu, welcheja
teilweise in unmittelbarem Zu-
sammenhang stehen, liegt der
prozentuale Anteil noch hdher.

Wer ist
verantwortlich?

Sowohl das Arbeitsschutzge-
setz als auch die Unfallverhi-
tungsvorschrift ,Grundsatze
der Pravention* (GUV-V A1)
verpflichten den bzw. die Unter-
nehmer dazu, die erforderlichen
MaBnahmen zur Verhtungvon
Arbeitsunfallen zu treffen. Kon-
kretisiert wird diese Forderung
durch § 3der Arbeitsstattenver-
ordnung (ArbStéttV). Danach
hat der Unternehmer dafir zu
sorgen, dass Arbeitsstatten
einschlieBlich Verkehrswege
so eingerichtet und betrie-
ben werden, dass von ihnen
keine Gefahrdungen fur die
Gesundheit der Beschaftigten
ausgehen.

Die Verantwortung fur den
sicherheitsgerechten Zustand
der Infrastruktur obliegt grund-
sétzlich dem Betreiber der
jeweiligen Infrastruktur, z.B. der
DBNetz AG. Die Fursorgepflicht
bzw. die Verantwortung flr
die Sicherheit und Gesundheit
der in diesen Anlagen bzw.
Arbeitsstatten tdtigen Beschéf-
tigten hat jedoch immer der
Nutzer, in dessen Auftrag die
Beschéftigten tatig werden
und der weisungsbefugt ge-
genUber diesen Beschéftigten
ist. Dies ist i.d.R. das jeweilige
Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, z.B. DB Regio AG, Railion
Deutschland AG oder auch
private Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen.

Bedingt durch die ,Unterneh-
mer-Verantwortung” fUr seine
Beschéftigten ist es die Auf-
gabe des jeweiligen Nutzers,
die Verkehrswege und Arbeits-
platze regelmaBig auf ihren si-
cherheitsgerechten Zustand zu
kontrollieren, z.B. durch Bege-
hungen. Werden dabei Mangel
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festgestellt, soistdas Herstellen
des sicherheitsgerechten Zu-
standes beim Betreiber einzu-
fordern. Kommt der Betreiber
einer Infrastrukturanlage seinen
vertraglichen Pflichten flr den
sicherheitsgerechten Zustand
trotz Aufforderung nicht nach,
muss der Nutzer ggf. weite-
re unternehmensinterne bzw.
rechtliche Schritte abwégen
bzw. einleiten.

Gleiches gilt flr jahrlich wieder-
kehrende Tatigkeiten, z.B. das
Beseitigen von Bewuchs oder
das Durchfuihren des ,Winter-
Raumdienstes” (Abbildung 2).
Auch bei diesen Tatigkeiten hat
der Nutzer die Fursorgepflicht
flr seine Beschéftigten und
muss entsprechende Verein-
barungen mit dem Betreiber
treffen. Solche Regelungen
kénnen regional unterschied-
lich sein, dajeweils ortliche und
betriebliche Besonderheiten zu
bertcksichtigen sind.

Allgemeine
Anforderungen

Grundsatzlich gelten flur die
Verkehrswege auf dem Be-
triebsgelandeim Freiendie glei-
chen Anforderungen wie an die
Verkehrswege in Verwaltungs-
gebauden oderin Werkstatten.
Zu berUcksichtigen ist jedoch,
dass die Tatigkeiten im Freien
bei jeder Witterung ausgeflhrt
werden mussen, d.h. ohne

10
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Rucksicht darauf, ob es regnet
oder schneit, kalt oder warm,
hell oder dunkel ist. Dieses
bedeutet jedoch, dass neben
den technischen Anforderun-
genauch organisatorische und
personenbezogene Schutz-
maBnahmen, z.B. Auswahlund
Bereitstellen von persénlichen
Schutzausrtstungen (PSA),
erforderlich sind.

Trittsicherheit,
Stolperstellen
Voraussetzung flr ein sicheres

Gehen ist, dass die Verkehrs-
wege frei von Einbauten, Hin-

Abbildung 3

dernissen und Stolperstellen
sind. Dazu gehort auch, dass
Hemmschuhe, Wasserschlau-
che und elektrische Leitungen
ordnungsgeman abgelegt wer-
den und nicht im Verkehrsweg
liegen. Die Verkehrswege mUs-
sen eben und trittsicher sein,
damit sie jederzeit begangen
werden kénnen. Abdeckun-
gen von Kabelkanalen und
ahnlichen Bauteilen kdnnen
integriert werden, wenn diese
den Belastungen standhalten,
sich nicht verschieben und
blUndig in die Oberflache der
Verkehrswege eingepasst sind
(Abbildung 3).

Als Material geeignet ist z.B.
ein abgestuftes Mineralstoff-
gemisch, welches trittfest,
wasserdurchlassig, witte-
rungsbestédndig und frostsi-
cher ist. Weiterhin kénnen
Verkehrswege asphaltiert oder
gepflastert sein. Gleisschotter
ist als Oberflachenmaterial fur
Verkehrswege nicht zulassig.

Breite der Verkehrs-
wede (Arbeitsplatze)

Eine wichtige Voraussetzung
fir das sichere Benutzen ist,
dass Verkehrswege Ubersicht-
lich angelegt sind, mdglichst
geradlinig verlaufen und auf
kirzester Distanz zum Ziel fiih-

ren. Weiterhin wesentlich flr die
Sicherheit der Beschaftigten
ist, dass Verkehrswege aus-
reichend breit bemessen sind.
Entsprechende Angaben bzw.
Regelungen fiir neue Anlagen
und umfassende Umbauten
enthalt die UVV ,Eisenbahnen”
(GUV-V D30.1). Danach ist fir
den Verkehrsweg zwischen
zwei Gleisen, die von Eisen-
bahnfahrzeugen mit einer zu-
lassigen Geschwindigkeit von
v < 30 km/h befahren werden,
einefreie Durchgangsbreite von
mindestens 1,00 merforderlich.

Fur TriebfahrzeugfUhrer, Ran-
gierer, Wagenuntersuchungs-
personal und &hnliche Be-
schaftigte reicht die Breite von
1,00 m jedoch nicht aus. Fur
diesen Kreis der Beschaftig-
ten sind die Verkehrswege
zwischen oder neben den
Gleisen sowohl Verkehrsweg
als auch Arbeitsplatz. Neben
dem Raum zum Entlanggehen
neben Eisenbahnfahrzeugen
muss auch genligend Patz flir
die AusflUhrung der Tatigkeiten
zurVerfigung stehen, z.B. zum
Auflegen der Hemmschuhe,
zum Auf- und Absteigen von
Eisenbahnfahrzeugen, zum
Ausflhren von Wagenunter-
suchungen, zum Durchfihren
von Bremsproben. Inder Regel
ist fUr solche Wege eine Breite
von 1,30 m, auch ,Rangierer-

Abbildung 4
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wege“ genannt, ausreichend
(Abbildung 4).

Befinden sich punktférmi-
ge Einbauten, z.B. Beleuch-
tungsmasten, Elektranten oder
Bremsprobeanlagen zwischen
denGleisen, soistder Verkehrs-
weg mit der Mindestbreite von
1,00 m an einer Seite neben
den Einbauten vorbeizufihren.
Aufderanderen Seite muss der
nach § 6 der GUV-V D30.1 ge-
forderte seitliche Sicherheits-
abstand von mindestens 0,5m
eingehalten werden (Abstand
von Gleismitte bis Vorderkante
Einbau: mindestens 2,20 m (bei
Bertcksichtigung von erhoh-
ten Standorten mindestens
2,25 m).

In Anlagen, die vor dem Inkraft-
tretender GUV-V D30.1 vorhan-
den waren, gilt grundsétzlich
Bestandsschutz. Aufgabe des
Unternehmers ist es jedoch,
anhand einer Gefahrdungsbe-
urteilung zu ermitteln, welche
Geféhrdungen fur Beschéftigte
beim Ausflihrenvon Téatigkeiten
neben oder zwischen den
Gleisen entstehen kénnen und
welche SicherheitsmaBnah-
men erforderlich sind. Eine
wesentliche Gefahrdung flr
die Beschaftigten geht von
Rangier- und Zugfahrtenin den
daneben liegenden Gleisen
aus, d.h. hier ist die zuléssige
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Geschwindigkeit zu berick-
sichtigen.

Beider Festlegung der notwen-
digen SicherheitsmaBnahmen
hat der Unternehmer zu prufen,
in wie weit die Bestimmungen
der GUV-VD30.1 erflllt werden
kénnen oder zur Sicherheit der
Beschéftigten andere MaB-
nahmen erforderlich sind, z.B.
technische, organisatorische
und/oder individuelle. Ist die
Geschwindigkeit zu hoch oder
der Gleisabstand zu gering, ist
es erforderlich, das daneben
liegende Gleis vor Beginn der
Arbeiten betrieblich durch den
zustandigen Fahrdienstleiter
fUr Fahrten sperren zu lassen.

Gleisbergénge

Zum Erreichen oder Verlassen
von z.B. Meldestellen, Arbeits-
platzen oder Abldsepunkten
im Gleisbereich kann es er-
forderlich sein, dass Beschéf-
tigte auch Gleise Uberqueren
mussen (Abbildung 5). Jedoch
gilt hier der Grundsatz: ,Gleis-
bereich nur betreten, wenn
es zur Erflllung der Aufgaben
erforderlich ist.” Gleislibergan-
ge, die ggf. erforderlich sind,
hat der Unternehmer unter
Bertcksichtigung der értlichen
und betrieblichen Bedingungen
im Rahmen einer Gefahrdungs-
beurteilung festzulegen.

Abbildung 5

Dabei sind u.a. folgende Fra-
gen zu beantworten bzw. zu
bewerten:

B Kann eine Uberfiihrung/
UnterfUhrung benutzt wer-
den?

B Anzahl der Beschaftigten,
die den Ubergang gleich-
zeitig nutzen?

B Anzahl der Gleise, die zu
Uberqueren sind?

B Maximale zulassige Ge-
schwindigkeit in den Glei-
sen?

B Ausreichende Sichtinbeide
Richtungen gewahrleistet?

B Kann Sicht verdeckt wer-
den, z.B. durch Fahrzeuge,
Gebaude?

B Muss der Bahnlbergang
auch beiDunkelheitbegan-
gen werden? — Beleuch-
tung?

B Welche Regelungen zum
Verhalten sind bei einge-
schrénkter Sicht, z.B. Ne-
bel, Dunkelheit, festgelegt?

Verkehrswege langs
im Gleis

Verkehrswege auf dem Be-
triebsgelénde im Freien sind,
in Gleislangsrichtung betrach-
tet, grundsétzlich neben oder
zwischen Gleisen anzuord-
nen. In vorhandenen Anlagen,
z.B. Kehrgleisanlagen oder in
innerstéadtischen Tunnelberei-
chen, ist es mdglich, dass die
Verkehrswege aufgrund der
baulichen Enge nicht neben
einem Gleisangeordnet werden
konnen. Missen Beschéftigte,
z.B. Triebfahrzeugfihrer, diese
Bereiche betreten, um ggf. Ar-
beitsplatze, Meldestellen oder
ahnliche Stellen zu erreichen
bzw. zu verlassen, muss der
Unternehmerim Rahmen einer
Geféahrdungsbeurteilung die
vorhandenen Gefahrdungen
ermitteln und geeignete MalB3-
nahmen zur Sicherheit der
Beschéftigten festlegen.

Ist das Anordnen eines Ver-
kehrsweges in diesen Berei-
chen aufgrund der baulichen
Enge nur im Gleisbereich (zwi-
schen den Schienen) moglich,
so muss der Unternehmer
in Abstimmung mit der Be-

triebsfuhrung die erforderlichen
organisatorischen MaBnahmen
festlegen bzw. vereinbaren.
Grundsatzlich durfen diese
Verkehrswege nur betreten
werden, wenn die betroffenen
Gleise betrieblichgesperrt sind.
Die Beschéftigten sind Uber die
vorhandenen Gefahrdungen
sowie Uber die getroffenen
MaBnahmen zu unterweisen.
Des Weiteren ist die Umset-
zung der Regelungen vom
Unternehmer oder dessen Be-
auftragten vor Ort regelmaBig
zu kontrollieren.

Beleuchtung

Gute und richtige Beleuchtung
ist die Grundvoraussetzung flir
sicheres Gehen sowie fUr gute
Arbeitsleistung, hohe Konzent-
ration oder geringe Fehlerquo-
te. Dieses ist eine alte Weisheit
und auch vielen bekannt. Der
Volksmund hat dafir folgenden
Satz geprégt: ,im Dunkeln ist
gut munkeln, aber schlecht
sehen und gehen®. Ohne ge-
eignete Beleuchtung sind an-
sonsten sicherheitsgerecht
ausgestattete Verkehrswege
und Arbeitsplatze unsicher
und oftmals Ursache flr Unfélle
durch Stolpern, Ausrutschen,
Stirzen oder Umknicken. Dies
ist u.a. darauf zurtickzufuhren,
dass bei Dadmmerung und
Dunkelheit die rdumliche Ori-
entierung und das Gesichtsfeld
der Beschaftigten erheblich
eingeschrankt sind; die Un-
fallgefahren nehmen bei nicht
ausreichender Beleuchtung zu.
Laut Statistik sind Unfélle bei
Dammerung und Dunkelheit
Uberdurchschnittlich h&ufiger
undschwerer als bei Tageslicht.

Gefahrdungen beim Gehen
und Arbeiten im Freien kdnnen
insbesondere entstehen durch:

B keine oder zu geringe Be-
leuchtung fur die jeweilige
Sehaufgabe,

B Einschrédnkung der Seh-
leistung infolge zu hoher
Helligkeitsunterschiede,

Bl Blendung,

B schlechte Erkennbarkeit
von Gefahrenstellen und
Hindernissen bei Schlag-
schatten, z.B. von beweg-
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ten oder stehenden Fahr-
zeugen,

B erhohte Stolpergefahr an
Treppen, Rampen und Bo-
schungen,

B unterschiedliche Sehauf-
gaben in wechselnden Ar-
beitsbereichen.

Informationen und Hinweise

Uber die aktuellen lichttechni-

schen Mindestanforderungen

enthalten die

B BGR 131-1 ,Natdrliche und
kUnstliche Beleuchtung
von Arbeitsstatten — Teil
1: Handlungshilfe fur den
Unternehmer* (aktualisierte
Nachdruckfassung Okto-
ber 2008),

B BGR 131-2 ,Natirliche und
kunstliche Beleuchtungvon
Arbeitsstatten — Teil 2: Leit-
faden zur Planung und zum
Betrieb der Beleuchtung®
(aktualisierte Nachdruck-
fassung Oktober 2008),

B DINEN 12464-2 ,Beleuch-
tungvon Arbeitsstéatten; Teil
2: Arbeitsstattenim Freien®.

Danach muss der Wartungs-
wert fUr die mittlere Beleuch-
tungsstarke im ,Gleisbereich
von Schienenbahnen” und in
»Rangierbahnhdfen” mindes-
tens 10 Lux beieiner Gleichma-
Bigkeit von 0,4 betragen. Diese
Forderung gilt fir Neubauten
und umfassende Umbauten.
Dieinden Arbeitsstatten-Richt-
linien 41/3 enthaltene Nennbe-
leuchtungsstérke von 5 Lux flr
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Verkehrswege (FuBwege) auf
dem Werksgelande® gilt nur
noch in Altanlagen aufgrund
des ,Bestandsschutzes”.

Handlampen, die den Beschaf-
tigten zur Verfligung gestellt
werden, sind kein Ersatz fur
dietechnische Ausstattungvon
Verkehrswegen und Arbeits-
platzen mit einer geeigneten
Beleuchtung. Handlampensind
nur zul&ssig, wenn die vorhan-
dene Allgemeinbeleuchtung
fUr die Art der Sehaufgabe bei
besonderen Tatigkeiten, z.B.
des Wagenuntersuchungsper-
sonals, nicht ausreichend ist.

Vorbild

Genauso wichtig, wie die si-
cherheitsgerechte Gestaltung
der Verkehrswege und die
regelméBige Kontrolle, ist das
vorbildliche Verhalten. Alle
Vorgesetzten, aber auch alle
Beschaftigten eines Betriebes,
kénnen bzw. mussen durch
ihr persénliches, vorbildliches
Verhalten dazu beitragen, die
Verkehrswege und somit auch
die Arbeitsplatze in ihrem Un-
ternehmen sichererzumachen.

Sicherheit im Betrieb ist ge-
wiss eine FUhrungsaufgabe.
Deshalb tragen Unternehmer
und Vorgesetzte auch die Ver-
antwortung fur die sicher-
heitsgerechte Planung und
Gestaltung sowie die spatere
Instandhaltung der innerbe-

trieblichen Verkehrswege und
Arbeitsplatze. Jedoch ist es
kaum maoglich, diese Verkehrs-
wege und Arbeitsplatze im
Freien dauerhaft so sicher zu
gestalten, dass sichniemandin
Gefahrbringenkann; selbst bei
optimalen technischen und or-
ganisatorischen Voraussetzun-
gen in einem Betrieb. Beteiligt
sind immer Menschen, die ver-
schieden sind und in gleichen
Situationen unterschiedliche
Verhaltensweisen oder Reak-
tionen zeigen kénnen.

Geeignete Schuhe

Aufgabe des Unternehmers
ist es, im Rahmen einer Ge-
fahrdungsbeurteilung unter
BerUcksichtigung der betrieb-
lichen Gegebenheiten die vor-
handenen Gefahrdungen zu
ermitteln und geeignete per-
sonliche Schutzausristungen
bereitzustellen (§ 29 GUV-V A1).
Die Beschéftigten haben die
personlichen Schutzausris-
tungen bestimmungsgeman zu
benutzen, regelmaBig aufihren
ordnungsgemaBen Zustand zu
prifenundfestgestellte Mangel
dem Unternehmer unverzglich
zu melden (§ 30 GUV-V A1).

Da Rangierpersonal beispiels-
weise beim Umgang mit Eisen-
bahnfahrzeugen durch umfal-
lende oder herabfallende Ge-
gensténde sowie beim Gehen
durch AnstoBen, Ausrutschen
und insbesondere Umknicken

i

EUK auf der iaf 2009 vertreten

Die Eisenbahn-Unfallkasse (EUK) wird mit der Berufsgenossenschaft (BG) der Bau-
wirtschaft sowie der BG der StraBen-, U-Bahnen und Eisenbahnen erstmals mit einem

Stand auf der nunmehr zum 25. mal stattfindenden Internationalen Ausstellung Fahrwegtechnik (iaf) vertreten sein.

Die iaf wird alle drei Jahre vom Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e.V. in MUnster ausgerichtet und findet
vom 21. bis 23. April 2009 statt. Es werden mehr als 110 Aussteller aus 15 Nationen erwartet.

Ausstellungsschwerpunkt sind in den Messehallen und auf einem Freigelande die zum Bau und zur Instandhal-
tung des Eisenbahnfahrweges erforderlichen Oberbaumaschinen sowie moderne Fahrwegkomponenten. Die
Unfallversicherungstréager werden sich mit einem gemeinsamen Messestand unter dem Motto: ,,Sicherheit

am Gleis* prasentieren.

Es werden als Standthemen die Aspekte: Moderne Sicherungstechnik, Forschung, Entwicklung und
Praxisgerechte Lésungen dargestellt.

Die EUK wird die Problematik ,Wahrnehmbarkeit akustischer Warnsignale® im Zusammenhang mit Sicherungs-
maBnahmen zum Schutz der Beschaftigten vor Fahrten bei Arbeiten im Gleisbereich thematisieren.

Wir laden Sie herzlich ein, uns auf der iaf zu besuchen und mit uns zu diskutieren. Sie finden uns in Halle 3, Stand
302. Weitere Informationen zur iaf, wie z.B. zu den Offnungszeiten, zur Anreise usw. erhalten Sie unter der Inter-
netadresse www.iaf-messe.com. Uber diesen Link kdnnen Sie sich unter dem Meniipunkt ,Besucheranmeldung®
registrieren lassen und erhalten damit eine kostenlose Eintrittskarte. Wir freuen uns auf Ihren Besuch. |
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gefédhrdet werden, mussen
beim Rangieren Sicherheits-
schuhe (mit Zehenkappe) mit
hohem Schaft bereitgestellt
und benutzt werden. Nurdurch
gutsitzende undim Knéchelbe-
reich stiitzende und gepolsterte
hohe Schuhe kann die hohe
Anzahl an Unféllen vermindert
werden. Halbschuhe sind fur
Rangierer nicht zul&ssig.

Fazit

Viele Unfalle durch Stolpern,
Ausrutschen, Stlrzen oder
Umknicken auf dem Betriebs-
geldndeim Freien sind vermeid-
bar, wenn

B Unternehmer die techni-
schen und organisatori-
schen Voraussetzungen
fursicherheitsgerechte Ver-
kehrswege und Arbeitsplat-
ze schaffen;

B die Beschéftigten regelma-
Big und umfassend unter-
wiesen werden;

B sich jeder Beschaftigte
bei der taglichen Arbeit
sicherheitsgerecht und si-
cherheitsbewusst verhalt.

Umesicht und vorausschau-
endes Handeln sind grundle-
gende Sicherheitsvorausset-
zungen, zu denen in einem
Betrieb jeder etwas beitragen
kann. Viele Unfélle sind nicht
nur auf eine Ursache zurlick-
zufihren, sondern ergeben
sich aus der Summe mehrerer
kleinerer Ursachen, z.B. tech-
nischer Mangel, Stolperstelle,
nicht ausreichende Beleuch-
tung, ungeeignete Schuhe,
unsachgemaBer Umgang mit
Arbeitsgeraten, Hektik, Un-
achtsamkeit.

»~Aufmerksames Beobachten
derVerkehrswege und Arbeits-
platze kannentscheidend dazu
beitragen, die Gefahrdungen
zu minimieren und somit die
Anzahl der Unfalle zu reduzie-
ren. Werden Sie selbst aktiv
und vertrauen Sie nicht nur
darauf, dass es Andere flr
Sie erledigen. Wer die Risiken
kennt, kann viel verandern und
zu einem sicheren Arbeiten
beitragen. [ |
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