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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

aus aktuellem Anlass wurden im letzten Heft hauptsédchlich Fragen der Be-
triebssicherheit behandelt. In diesem Heft steht nun die Arbeitssicherheit, der
andere Schwerpunkt von BahnPraxis, im Mittelpunkt.

Die Arbeitssicherheit ist eine notwendige Voraussetzung fiir die Ausfiihrung
jeglicher Arbeit. Dazu gehéren die technischen, organisatorischen und per-
sénlichen Vooraussetzungen, um ein sicheres Arbeiten zu gewéhrleisten. Vor-
hersehbares Fehlverhalten der Mitarbeiter muss durch geeignete MalBnahmen
mdglichst ausgeschlossen werden.

Bei Arbeiten im Gleisbereich — insbesondere bei laufendem Betrieb — spielt
die Arbeitssicherheit eine ganz entscheidende Rolle. In den letzten Jahren
wurden viele Anstrengungen unternommen, um die Sicherheit der Mitarbeiter
deutlich zu erhéhen.

Als Beispiele seien hier genannt:
B Automatische Warnsysteme (AWS),

B Maschinenwarnanlagen,

B \Verriegelung von Ausgéngen bei Gleisbaumaschinen,

B Sicherungssystem FALKON und

B festlegen der SicherungsmalBnahme durch ,,RIMINI*. Unser Titelbild:

Zweiwegebagger

Der Bericht tiber den ,,Zweiwegebagger” schildert u.a. im Einsatz bei der
. . . . . Oberbauerneuerung.

technische und betriebliche MaBnahmen, die Unfélle Foto: DB AG/Claus

Weber.

beim Einsatz dieses Gerétes verhindern sollen.

In dem Beitrag ,,Fahrende Werkstatt flir den Gleisbau* erfahren Sie, welche Vor-
teile der Einsatz der ,,Mobilen Instandhaltungseinheit 69.50 bietet. Durch einen
Rundumschutz der Einheit wird die Sicherheit der Mitarbeiter gewéhrleistet.

Uber Kritik, Zustimmung, Anregungen und Berichte aus Ihrem Arbeitsbereich
freuen wir uns. Daher ermuntern wir Sie: ,Schreiben Sie uns!“ Bitte geben Sie
dann auch lhre vollstdndige Anschrift an, damit wir schnell antworten kénnen.

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

Zweiwegebagger auf Gleisen der
DB Netz AG

Wichtige Regeln, die beim Einsatz von
Zweiwegebaggern zu beachten sind,
werden hier beschrieben.

Seite 3

Fahrende Werkstatt fiir den
Gleisbau: MIE 69.50

Dieser Beitrag erlautert die Funktionsweise
und Einsatzmdglichkeiten der Mobilen
Instandhaltungseinheit 69.50, kurz MIE,
einerfahrenden Werkstatt fir den Gleisbau.
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Zweiwegebagger
auf Gleisen der DB Netz AG

Jochen Forstmeyer, DB Netz AG, Mitarbeiter beim Stdndigen Stellvertreter
des Eisenbahnbetriebsleiters Region Sidwest, Karlsruhe

Die Kenntnis wichtiger Bestimmungen sichert den richtigen Umgang mit der
Baumaschine und deren Behandlung im Eisenbahnbetrieb.

Zweiwegebagger als
vielseitige Baumaschine

Zweiwegebagger sind vielseitig einsetz-
bare Baumaschinen, welche im Rahmen
von BaumaBnahmen im Bereich der DB
Netz AG haufig anzutreffen sind und
sich dort bewdahrt haben. Durch eine
Vielzahl auswechselbarer Anbaugerate
(z.B. Tiefloffel, Greifer, Bohrgeschirr, Vib-
rationsplatte etc.) sind die Fahrzeuge nicht
ausschlieBlich nurals Bagger zur Bewegung
von Bodenmaterialen, insbesondere zum
Ausheben und Wiederverflllen von Erd-
vertiefungen aller Art, sondern auch fir
andere Bedarfszwecke wie z.B. als Kran
(Hebegerat) einsetzbar. In diesem Beitrag
soll sowohl den betrieblichen als auch den
bautechnischen Mitarbeitern ein Uberblick
Uber die bestehenden Regelwerke zum
betriebssicheren Einsatz im Bereich der
Gleisanlagen gegebenwerden, damitdurch
das gegenseitige Verstandnis ein sicheres
Handeln gefbrdert wird.

Einteilung der Fahrzeuge

Ausgangspunkt der Betrachtung ist die
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBQO). Im Dritten Abschnitt—Fahrzeuge —ist
unter § 18 Einteilung, Begriffserklarung fest-
gelegt, dass die Fahrzeuge entsprechend
ihrer Zweckbestimmung nach Regel- und
Nebenfahrzeugen unterschieden werden.
Regelfahrzeuge missen den Bauvorschrif-
ten der EBO umfassend entsprechen,
Nebenfahrzeuge nur insoweit, als es fur
den Sonderzweck, dem sie dienen sollen,
erforderlichist. Entsprechend der Begriffs-
definition der EBO ist ein Zweiwegebagger
ein Nebenfahrzeug.

Eine weitere prazisierende Fundstelle zur
Einteilung der Fahrzeuge findet sich in der
Ril 408.0122 (ZUge fahren und Rangieren;
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Fahrzeuge, Zlge) Abschnitt 1, Absatz 1,
wonach die Fahrzeuge in Triebfahrzeuge
und Wagen eingeteilt werden. Zu den
Triebfahrzeugen zahlen u.a. auch Neben-
fahrzeuge mit Kraftantrieb.

DarUber hinaus werden Nebenfahrzeuge
nach ihrer Fahrzeugmasse eingeteilt in
~Schwere Nebenfahrzeuge“ und ,Klein-
wagen“. Schwere Nebenfahrzeuge dirfen
als Zlge verkehren. Zweiwegebagger sind
ausnahmslos als Kleinwagen eingestuft.

Die speziellen bau- und bahnbetrieblichen
Bestimmungen fur Nebenfahrzeuge sind fur
den Geltungsbereich der DBNetz AGinder
Richtlinie 93101 —Nebenfahrzeuge; Bauart
und Instandhaltung — Teil 1 — geregelt.

Zweiwegebagger verfigen in der Regel
Uber eine Kraftfahrzeugbremse. Bei Bedarf
werden sie zuséatzlich mit einer Eisen-
bahnwagenbremsanlage ausgerUstet. Mit
dieser kdnnen angehangte Fahrzeuge mit
Druckluft gebremst werden.

Was ist ein
~Zweiwegefahrzeug“?

Zweiwegefahrzeuge sind StraBenfahrzeu-
ge, die durch eine Schienenflhrungs- oder
Schienenfahreinrichtung gleisfahrbar ge-
macht werden kénnen.

Schienenfahr- und Schienenfiihrungseinrichtungen

Kategorie 3

Abbildung 1:
Kategorien der
Zweiwegefahrzeuge

(Alle Abbildungen dieses
Beitrags:
Jochen Forstmeyer)
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Abbildung 2: Unterwagen eines Zweiwegebaggers mit Gummirddern (StraBenrdder)
zum Beschleunigen und Bremsen des Fahrzeugs auf den Schienen sowie vordere und hintere
Schienenfihrungseinrichtung

Die Schienenflihrungseinrichtung hat die
Aufgabe, das Abgleiten der StraBenréder
vom Schienenkopf zu verhindern. Ab-
bildung 1 gibt einen Uberblick (ber die
Kategorien der Zweiwegefahrzeuge gemaR
Richtlinie 931.0104A01. Bei Zweiwege-
baggern der Kategorie 3 gehen von den
Ré&dern der Schienenfihrungseinrichtung
keine Antriebs- und Bremskréfte aus. Diese
werden ausschlieBlich Uber die Gummira-
der (StraBenrader) vom Fahrzeug auf die
Schiene Ubertragen (Abbildung 2).

Anschriftentafel

Alle Nebenfahrzeuge, die im Netz der DB
AG eingesetzt werden, mUssen auf jeder

Langsseite mit einer Anschriftentafel verse-
hen sein (Abbildung 3). Aus dieser muss die
Einstufung als ,Schweres Nebenfahrzeug*
oder als ,Kleinwagen* hervorgehen.

Bei gleisfahrbaren Baumaschinen darf das
Ende der Pruffrist auf der Prifplakette nicht
Uberschritten sein (fUr netzeigene Fahrzeu-
ge gilt das Datum der nachsten Revision).

Eingleisen

Zweiwegebagger sind als Eisenbahnfahr-
zeuge zu behandeln, wenn sie mit der
SchienenflUhrungseinrichtung auf einem
Gleis bewegt werden. Die Schienenfih-
rungseinrichtung wird vom Maschinenbedie-

Kleinwagen Nr. 97 51 83 534 60 - 4
Art: Hydraulischer Zweiwegebagger MH-S ZW

Fa. L. Weiss GmbH & Co.KG, 74589 Satteldorf

Eigengewicht: 17,0t

Nutzlast: -t

Bremse: Dir.-Dbr. u. Waggonbremsanlage

Zul. Anhéngelast: 120 t

Zur Mitfahrt zugel. Personenzahl: 1 HQ: 20* km/h

6| REV

NTB1(N) Berlin

20.09.00

nachste REV

20.09.06
Fl

Darf nicht in Ziige eingestellt werden

AbstoBen und Ablaufenlassen verboten

Darf Rangiereinrichtungen nicht befahren

Hinterer Schwenkradius 2000 mm; ohne Sperrung des
Nachbargleises einsetzbar bei Gleisabstanden=4000 mm
*In Weichen und Kreuzungen Hg=10 km/h

Neigung| Zul. Geschwindigkeit in km/h bei der Fahrt als

10 %o
25 %o Kl

Kl mit

ungebr.

40t | 20 | Ski

(ohne
t Broms-

40 %o

last von

t berechng.)

Abbildung 3: Anschriftentafel eines nicht DB-eigenen Fahrzeugs

ner auf das Gleis abgesenkt, wenn sich die
Gummiréder des Zweiwegebaggers mitdem
Unterwagen auf den Schienen befinden.

ZweckmaBigerweise findet das Ein- und
Ausgleisen auf einer befestigten Flache
statt, z.B. auf einem BahnUbergang.
Steht eine solche befestigte Flache nicht
zur Verfigung, kd&nnen Zweiwegebagger
auch direkt ggf. unter Anwendung von
Eingleishilfen ein- und ausgesetzt werden.
Dabeiist sicherzustellen, dass der Oberbau
und signaltechnische Einrichtungen nicht
beschadigt werden.

Aushebeeinrichtung

Zweiwegebagger der Kategorie 3 ver-
flgen Uber so genannte Zwillingsreifen.
Die auBeren Réader liegen dabei tiefer als
die Schienenoberkante. Befinden sich
im Fahrweg des Zweiwegebaggers zum
Beispiel PZB-Gleismagnete, induktive
oder elektronische Zahleinrichtungen,
HeiBlaufer- bzw. Festbremsortungsanla-
gen, gedffnete Gleissperren, Heizanlagen
von Propangasweichenheizungsanlagen,
Rangiereinrichtungen (Balkenbremsen,
Bremselemente und Férderanlagen), so
mussen zur Vermeidung von Besch&di-
gungenvor dem Befahren die StraBenrader
der Fahrzeuge mit der Aushebeeinrichtung
angehoben werden (Abbildung 4).

Die Gummirader werdenwahrend der Fahrt
in Richtung technischer Einrichtung am
Gleis gleichzeitig vom Eisenbahnfahrzeug-
fUhrer mittels eingebauter Hydraulik ange-
hoben und nach dem Uberfahren wieder
aufdie Gummirader abgesenkt, ohne dass
dabeidas Fahrzeugangehaltenwird. Dadas
Fahrzeug im angehobenen Zustand Uber
keine wirksame Antriebs- und Bremskraft
verflgt, muss der Zweiwegebagger im
angehobenen Zustand mitausreichendem
Schwung auf der Schienenflihrungsein-
richtung fahren.

Auswirkung des hinteren
Schwenkbereichs
auf das Nachbargleis

Jeder Zweiwegebagger verflgt Uber ein
fUr das jeweilige Fahrzeug spezifisch di-
mensioniertes Gegengewicht. Ungleiche
Gewichtsverteilungen bei angehobenen
Lasten werden damit reduziert. Dieses ist
nicht einstellbar. Durch die Ausladung des
Gegengewichts wird der hintere Schwenk-
radius bestimmt. Wie grof3 dieser ist, steht
aufder Anschriftentafel (Abbildung 5). Durch
die Drehbewegungkann das Gegengewicht
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in den Regellichtraum des Nachbargleises
gelangen. Ausschlaggebend sind hierfur
die Ausladung des Gegengewichtsund der
Gleisabstand (Abbildung 6). Beim Einsatz
von Zweiwegebaggern sind deshalb dazu
Angaben in der Betra enthalten.

Da die Moglichkeit nicht ausgeschlossen

werden kann, dass der Bagger zum Bei-

spiel durch ein Schwenken des Auslegers

— und damit des Gegengewichts — in das

Lichtraumprofil des Betriebsgleises gerat,

muss vor dem

B Absenken oder Heben von Achsen,
Messvorrichtungen oder Arbeitsgera-
ten,

B Bewegen von Lasten im sowie Uber
dem Regellichtraum eines Gleises,

B seitlichen Schwenkeninoder Uberdem
Regellichtraum von Gleisen oder

B dem nicht profilfreien Abstutzen

das betroffene Gleis auf Antrag des Tech-

nischen Berechtigten vom zustandigen

Fahrdienstleiter gesperrt werden. Dabei

muss auch berlcksichtigt werden, dass

die Verletzung des Regellichtraums auch

durch eine unbeabsichtigte Fehlbedienung

erfolgen kann.

FUr die Dauer des Ausschwenkens durfen
sich in den betroffenen Gleisen keine Fahr-
zeuge bewegen.

Schwenkbegrenzung

Damit unter Gewahrleistung der Betriebssi-
cherheit und der Arbeitssicherheit die Be-
einflussung des Bahnbetriebes mdglichst
gering gehalten werden kann, verflgen
die im Bereich der DB Netz eingesetzten
Zweiwegebagger in der Regel Uber eine
eingebaute ,Schwenkbegrenzung®. Mit
dieser kann der horizontale Schwenkwin-
kel eingeschrankt werden. Der bendtigte
Schwenkwinkelistvom Maschinenbediener
entsprechend der im Fahrzeug eingebau-
ten Bauform auf unterschiedliche Art und
Weise einzustellen. Beider Einstellungmuss
beachtet werden, dass alle Fahrzeugteile,
einschlieBlich der schwenkbaren Ab- und
Aufbaugerate sowie verwendeten Werk-
zeuge unter Berlcksichtigung moglicher
Wank- und Pendelbewegungen auBerhalb
des Mindestlichtraums bleiben. Sofern
in der Betra vorgegeben ist, dass der
Regellichtraum des Nachbargleises ohne
Gleissperrung nicht beriihrt werden darf,
muss die Schwenkbegrenzung auf diesen
Raumbedarf engestellt werden. Derzeit
sind in Bezug auf die Wirkungsweise zwei
unterschiedliche Bauformen der Schwenk-
begrenzungim Gebrauch. Der Unterschied
besteht darin, dass sich der Schwenkwin-
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Abbildung 4: Uberfahren einer PZB-Streckeneinrichtung

Darf nicht in Zﬁge'eingestélft werden
AbstoBen und Ablaufenlassen verboten
Darf Rangiereinrichtungen nicht befahren
Hinterer Schwenkradius 2000mm s
*In Weichen und Kreuzungen Hg=10 km/h

B, P T

TNTUGITDLG Mk V

Abbildung 5: Angabe zum hinteren Schwenkradius auf der Anschriftentafel

i 1750 mm I

‘IE‘D mm |
2000 mm '
1
2100 mm |
1
1

3700 mm

Abbildung 6: Einwirken der unterschiedlichen Schwenkbereiche auf den Regellichtraum
bei Gleisabstand 3.700 mm




kel bei der einen Bauform nur nach einer
seitlichen L&ngsachse, d.h. entweder nach
der rechten oder linken Fahrzeugseite hin
begrenzen lasst (Abbildung 7) und bei der
anderen Bauform eine Begrenzung auf die
rechte und linke Fahrzeugseite gleichzeitig
moglich ist (Abbildung 8).

Achtung: Die Schwenkbegrenzung schiitzt
nur dann wirksam vor dem Schwenken in
den Regellichtraum des Nachbargleises,
wenn das Fahrzeug eingegleist ist (Schie-
nenfUhrungseinrichtung wirksam).

Arbeiten im Bereich von Ober-
leitungen — Hubbegrenzung
Bei Arbeiten mit Zweiwegebaggern in der

Nahe von Oberleitungsanlagen (einschl.
Speiseleitungen) bestehen zusatzliche
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Geféhrdungspotenziale. Die Geféhrdung
kann dabei sowohl einen elektrischen
Uberschlag betreffen als auch eine Be-
schédigung der Oberleitungsanlage durch
den Bagger.

Umlebensbedrohliche Gefahrensituationen
zu verhindern, besteht nach den Vorgaben
der Ril 824.0106 (Oberbauarbeiten durch-
fUhren — Grundlagen flr die Durchflhrung
beim Einsatz von Baumaschinen unter der
Oberleitung 15kV, 16,7 HzMaBnahmen zur
elektrischen Sicherheit treffen) der Grund-
satz, dass Oberleitungen (Speiseleitungen)
unter denen mit Baumaschinen gearbeitet
wird, grundsatzlich auszuschalten und
bahnzuerden sind.

Zur Vermeidung mechanischer Beschadi-
gungen an der ausgeschalteten und bahn-
geerdeten Oberleitung missen Zweiwege-

0mm .
|
|
|
N

200

© 1480 mm

~—
—
—_—

e

~ orderer nicht begrenzter Schwenkbereich
\
~ -

e

-
-

/“'
—

Abbildung 7: Schwenkbereich — Drehwinkel nur nach einer Léngsseite begrenzt

e

Durch eingestelite und wirksam
gestelite Schwenkbegr g
eingeschrankter Arbeitsbereich

"~

Abbildung 8: Schwenkbereich — Drehwinkel nach beiden Seiten begrenzt

bagger durch eine elektrisch-hydraulische
Verriegelung (Hubbegrenzung) in inrer H6-
henbewegungeingeschranktwerden. Auch
wenn die Oberleitung ausgeschaltet und
bahngeerdet ist, muss mit dem Ausleger
einschl. der bewegten Teile ein Mindest-
abstand von 0,10 m eingehalten werden.
Zu diesem Mindestabstand muss noch ein
Zuschlag fur unkontrollierte Bewegungen
von in der Regel 0,30 m hinzugerechnet
werden. Die niedrigste Hohe der Ober-
leitung im Bereich der Baustelle ist in der
Betriebs- und Bauanweisung (Betra) unter
Ziffer 5.3.1 ersichtlich.

Der Einsatz von Baumaschinen (Zweiwege-
bagger) unter eingeschalteter Oberleitung
muss auf Ausnahmen beschrankt bleiben.
Soll ausnahmsweise unter eingeschalteter
Oberleitung gearbeitet werden, darf ein
Schutzabstand von 1,50 Metern nicht
unterschritten werden. Auch in diesen
Fallen ist ein Sicherheitszuschlag hinzuzu-
rechnen. Weitere Einzelheiten kdnnen Sie
in der vorstehend angefihrten Richtlinie
nachschlagen.

Wegen der hohen Bedeutung fur die
Sicherheit von Personen und Anlagen
bei Arbeiten unter, Uber oder neben der
Oberleitung (bzw. der Speiseleitung) sind
alle relevanten Festlegungen fur FUhrer
und Bediener von Baumaschinen in einem
Merkblatt/Checkliste der Ril 824.0106V01
zusammengefasst.

Einsatz auf den StraBenradern
im Gleisbereich

Die betrieblichen Bestimmungen gelten fur
Zweiwegebagger, wenn sich das Fahrzeug
in einem aufgegleisten Zustand befindet.
Wird das Fahrzeug auf den StraBenradern
im Gleisbereich z.B. auf dem Schotterpla-
num bewegt, ist der Status ,Eisenbahnfahr-
zeug"“formal nichtmehr gegeben. Indiesem
Arbeitszustand gelten fur den Einsatz des
Zweiwegbaggers alle Bestimmungen wie
fUr andere nicht schienenfahrbare Bau-
maschinen. Besonders deutlich wird die
Situation in Bezug auf die Regelungen des
Flankenschutzes.

Sofern der Zweiwegebagger Uber die
nach Vorgabe der Betriebs- und Bauan-
weisung (Betra) besonders eingerichtete
Flankenschutzeinrichtung (z.B. eine 10
Meter vor dem Grenzzeichen aufgestellten
Waérterhaltscheibe) hinaus in Richtung
Grenzzeichen der Weiche gefahren werden
soll, bedarf es bei einem eingegleisten
Zweiwegebagger der Zustimmung des
zustandigen Warters. Ist an gleicher
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Stelle das Gleis ausgebaut und wird der
Zweiwegebagger auf den StraBenradernin
diesem Bereich bewegt, entscheidet der
Technische Berechtigte Uber die Abwen-
dung von Gefahren aus dem Baubetrieb
auf den Eisenbahnbetrieb. Dazu muss er
beurteilen, ob die Baumaschine in den
Regellichtraum (ggf. Mindestlichtraum)
gelangen kann oder ob dies sicher aus-
zuschlieBen ist (Abbildung 9). Kann die
Profilfreiheit nicht sichergestellt werden,
muss der Technische Berechtigte das
Nachbargleis sperren lassen und darf erst
nach erfolgter Gleissperrung die Zustim-
mung zur Arbeit in diesem Bereich an den
Maschinenbediener geben. Solange der
Zweiwegebagger auf den StraBenrédern
bewegt wird, gelten die Signale nach Sig-
nalbuch fur den Einsatz nicht.

Ruckraumiberwachung

Zweiwegebagger missen mit einer Rick-
raumUberwachungausgerustet sein. Diese
Einrichtung dient ausschlieBlich dazu, bei
einer Riickwartsbewegung die Uberwa-
chungdes Nahbereichs hinterdem Zweiwe-
gebagger durch den Fuhrer des Fahrzeugs
zu ermdglichen und ist eine Einrichtung zur
Erhdhung der Sicherheit bei Arbeiten im
Gleisbereich. Sie ersetzt auf keinen Fall die
fehlende Sicht zur erforderlichen Fahrweg-
beobachtung des Eisenbahnfahrzeug-
fihrers bei einer Ruckwartsfahrt, da tiber
die RuckraumUberwachung z.B. Signale
durch den Eisenbahnfahrzeugfihrer nicht
zuverldssig erkannt und ausgewertet wer-
den kénnen. Néhere Einzelheiten sind in
der Technischen Mitteilung Nr. 2007-1485-
VBS 1 vom 01.11.2007 geregelt.

Bahnbetriebliche Regelungen

Zweiwegebagger sind betrieblich als
Kleinwagen zu behandeln. Das Fahrzeug
ist deshalb mit einem Eisenbahnfahrzeug-
fUhrer zu besetzen.

Der Eisenbahnfahrzeugfthrer hat dem Wéar-
terbeider Verstandigung vor dem Bewegen
von Fahrzeugen mitzuteilen, dass es sich
bei der Rangierfahrt um einen Kleinwagen
handelt. Bei der Fahrwegeinstellung auf
Gleisanlagen mit selbsttatiger Gleisfreimel-
deanlage sind Merkhinweise und Sperren
nach Ril 408.0402 Nr. 1 bzw. 408.0403
Nr. 1 anzubringen bzw. einzugeben. Merk-
hinweise und Sperren dirfen erst entfernt
werden, wenn der Warter durch Hinsehen
festgestellt, oder der Eisenbahnfahrzeug-
flhrer bestétigt hat, dass der betroffene
Gleis- oder Weichenabschnitt nicht mehr
von Kleinwagen besetzt ist.
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Abbildung 9: Zweiwegbagger und Raupenfahrzeug im Schotterbereich, fr beide Fahrzeuge gelten die
gleichen Einsatzbedingungen

Der EisenbahnfahrzeugfUhrerist durch den
Warter zur Abgabe der Meldung aufzu-
fordern, da der Eisenbahnfahrzeugfthrer
Uber die Art der vorhandenen Gleisfrei-
meldeanlage keine Kenntnis haben muss.
Bei der Gleisfreimeldeanlage wird nicht
unterschieden, ob es sich um Anlagen
mit Gleisstromkreisen oder Achszéhlern
handelt. Der Grund firr die Bestimmung
liegt darin, dass eine stérungs- und feh-
lerfreie Funktion von Sicherungsanlagen
der Signaltechnik, wie z.B. Radsensoren,
Bu-Schleifen, Gleisstromkreise und Achs-
zahlpunkte fahrzeugbauartbedingt beiden
alsKleinwagen eingestuften Nebenfahrzeu-
gen nicht gewahrleistet werden kann. Eine
Fehlfunktion, wie z.B. vorzeitiges Auflésen
der Besetzanzeige, ist damit keine Stérung
der Signaltechnikimeigentlichen Sinn, son-
dern eine Fehlfunktion, mit deren Eintreten
der Bediener rechnen muss. Ergénzend ist
darauf hinzuweisen, dass die Regelungen
auch anzuwenden sind, wenn an dem
Zweiwegebagger (Kleinwagen) zusatzlich
Regelfahrzeuge (z.B. GUterwagen) ange-
hangt sind.

Die Tatsache, dass die Rangierfahrt auch
aus Regelfahrzeugen gebildet ist, welche

eine ordnungsgemaBe Funktion der signal-
technischen Einrichtungen gewahrleisten,
bietet keine Gewéahr daflir, dass dann in
diesem Fall auch der Kleinwagen von der
signaltechnischen Anlage sicher ausge-
wertet wird. Kritische Situationen kénnen
besonders leicht an Ubergangsbereichen
(z.B. Achszéhlern oder IsolierstdBRen) eintre-
ten, wenn das Regelfahrzeug sich gerade
in dem einen und der Kleinwagen sich im
benachbarten Gleisabschnitt befindet.

Uberfiihrungsfahrten zur und
von der Arbeitsstelle

Zweiwegebagger kdnnen nicht immer an
einer Arbeitsstelle auf der freien Strecke
eingegleist werden. Aus diesem Grund
kénnen mit diesen Fahrzeugen auch
Uberfihrungsfahrten von der geeigneten
Eingleisstelle zur Arbeitsstelle erforderlich
werden.

Diese Fahrten sind ausnahmslos als
Sperrfahrt-KI durchzuflhren, das heif3t,
unter Zugfahrbedingungen mit verschie-
denen Ausnahmen gegenuber einer Regel-
zugfahrt.



Die radumliche Ausdehnung einer Sperr-
fahrt-KI' mit einem Zweiwegebagger als
fUhrendes Triebfahrzeug ist auf das unum-
gangliche MaRB zu beschranken, weil

B sie Uberkeine PZB-Fahrzeugeinrichtung
(punktférmige Zugbeeinflussungsanla-
ge),

B siekeine Sicherheitsfahrschaltung (Sifa)
und

B sieUberkeine fest eingebaute Zugfunk-
einrichtung verfligen,

B die Hochstgeschwindigkeit als Schie-
nenfahrzeug nur 20 km/h betragt, in
Weichen und Kreuzungen sogar nur
hochstens 10 km/h,

B darlberhinaus—wie bereits ausgefuhrt
—das Fahrzeug bestimmte Gleisschalt-
mittel wie z.B. PZB-Streckeneinrichtun-
gen nur mit angehobenen StraBenréa-
dern Uberfahren werden darf.

Diese Uberfiihrungsfahrten sind von dem
zur Trassenbestellung berechtigten Unter-
nehmen mit Trassenbestellvordruck ,Tras-
senanmeldung fir Baumaschinen/sonstige
Nebenfahrzeuge (V 402.0202.V03)* beim
Arbeitsgebiet Gelegenheitsverkehr (I.NV-x-
F (G)) zu bestellen. Im Bestellvordruckist auf
die Besonderheit ,Kleinwagen“ besonders
hinzuweisen.

Zweiwegebagger mit Bremsen der Kraft-
fahrzeugbauart (Kfz-Bremse) verfligen auf
der Anschriftentafel Gber kein angeschrie-
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benes Bremsgewicht (Leistungsfahigkeit
der Bremse) einer bestimmten Bremsstel-
lung. Die direkt wirkende Bremse eines
Zweiwegefahrzeugs ist so konzipiert, dass
aus der maximal zuléssigen Geschwindig-
keit und einem Gefélle von bis zu 40 %o ohne
Anhangelast ein Bremsweg von 360 Metern
eingehalten wird. Die verbindliche Vorgabe
im Fahrplan Uber die bei einer Zugfahrt zu
erreichenden Mindestbremshundertstel
(Mbr) ist nicht sinnvoll, da bei Alleinfahrt
weder eine Bremsberechnung vorgenom-
men werden kann, noch entsprechende
Angaben (z.B. auf einem Dauerbremszet-
teln) zum erforderlichen Soll-/ Ist-Abgleich
vorhanden sind.

MitfGhren von Anh&ngelasten

Zweiwegebagger durfen grundsatzlich mit
anderen Regel- oder Anhangerfahrzeugen
gekuppelt werden.

a) Regelfahrzeuge

Sollen bei der Fahrt zur bzw. von der
Arbeitsstelle in begriindeten Fallen vom
Zweiwegebagger Anhangelasten aus
Regelfahrzeugen mitgeflihrt werden, ist
dies nur dann zugelassen, wenn das
Zweiwegefahrzeug mit einer Eisenbahn-
wagenbremsanlage ausgerUstet ist. In
diesem Fall sind alle Fahrzeuge an die
Hauptluftleitung anzuschlieBen und die

Abbildung 10: Kuppelstange mit Typenschild

Funktion der Zugbremse im Rahmen ei-
ner vollen Bremsprobe festzustellen. Im
Fahrplan ist dann die Angabe der erfor-
derlichen Mindestbremshundertstel (Mbr)
erforderlich. Der Zugfuhrer hat wie beiallen
Zugfahrtenim Rahmen der Zugvorbereitung
eine Wagenliste und einen Bremszettel zu
erstellen. Beim Bremsgewicht , Tfz“ mussin
diesem Fall in der entsprechenden Spalte
des Bremszettels der Wert ,,0“ eingegeben
werden.

b) Anhdngerfahrzeuge

Bei den Anhangerfahrzeugen handelt es
sich um nicht selbst fahrende Nebenfahr-
zeuge. Diese sindin der Regel spezifisch auf
Gleiskraftfahrzeuge abgestimmte Fahrzeu-
ge. AnAnhéngerfahrzeugenistin der Regel
eine Anschriftentafel angebracht. Beim
Kuppeln der Fahrzeuge ist zu beachten,
dass flr beide zu kuppelnden Fahrzeuge
ausschlieBlich die dazu zugelassenen
Kuppelstangen und Mittelpufferkupplun-
gen (ausgenommen bei Fahrzeugen der
Regelbauart) verwendet werden. Die zu-
gelassenen Bauarten sind in der Richtlinie
931.0000 Anhang 04 aufgefuhrt. Auf den
zugelassenen Kuppelstangen sind vom
Hersteller witterungsbestandige Aufkle-
ber oder Schilder zu versehen, auf denen
die Abnahme mit Zeichnungsnummer
sichtbar ist (Abbildung 10). Besonders
zu beachten ist u.a., dass zwischen dem
selbst fahrenden Nebenfahrzeug und dem
ersten gezogenen bzw. geschobenen An-
hanger bei Fahrten ein Hohenunterschied
der Kupplungen von mehr als 180 mm
nur nach besonderer Genehmigung der
fur die Einsatzgenehmigung zustandigen
Prifstelle zuldssig ist.

c) Gerate

Neben den zur Gruppe der Nebenfahr-
zeuge zahlenden Anhangerfahrzeugen
werden bei zahlreichen Baustellen auch
Fahrzeuge angehangt, welche nicht als
Nebenfahrzeuge eingestuft sind, sondern
als ,Geréte" bezeichnet werden und Uber
keine Anschriftentafel verfigen. Im Regel-
werk sind in Bezug auf die Freigabe zum
Einsatz von nicht selbst fahrenden Geraten
bisher noch keine Vorgaben definiert.

LademaBuberschreitungen (LU)
im Nachbargleis

Sofern dies in der Betriebs- und Bauan-
weisung (Betra) zugelassen ist, darf der
Fahrdienstleiter bei aufgegleisten Zweiwe-
gebaggern im Nachbargleis (Arbeitsgleis)
Sendungen mit LademaBUberschreitungen
bis einschlieBlich Beférderungsart ,Casar”
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zulassen, wenn der Technische Berechtigte
nach Ziffer 4.2 der Betra ihm gemeldet hat,
dass die Fahrzeuge und Baumaschinen
(wozu auch der Zweiwegebagger zahlt),
nicht mehr als 1.645 mm von der Gleis-
mitte in Anspruch nehmen. Der in der Ril
408.0435 Abschnitt 3, Ziffer 3d) angegebe-
ne Wertvon 1.645 mm hat seinen Ursprung
in § 2 der EBO und in deren Anlage 8. Sie
beschreibt die Abmessung fur Fahrzeuge
desnichtgrenzUberschreitenden Verkehrs.
Zweiwegebagger halten dieses Mal grund-
sétzlich ein, wenn Ober- und Unterwagen
in Langsrichtung des Gleises ausgerichtet
sind. Es muss allerdings darauf geachtet
werden, dass Anbauteile oder andere
Gegenstande z.B. Anschlagmittel das Mai
ebenfalls nicht Uberschreiten (Abbildung 11).

Eisenbahnfahrzeug-
Flhrerschein

Wenn ein Zweiwegebagger als Schienen-
fahrzeug auf dem Netz der DB AG zum
Einsatz kommt, muss der Maschinenbe-
diener grundséatzlich die Beféhigung zum
Eisenbahnfahrzeugfihrer besitzen. Er
bendtigt dazu einen Eisenbahnfahrzeug-
FUhrerschein der Klasse 3. Der Bediener
muss auch dann Uber einen Eisenbahn-
fahrzeug-Fuhrerschein verfigen, wennder
Zweiwegebagger ausschlieflich in einem
gesperrten und zum Baugleis erklarten
Gleis zum Einsatz kommen soll.

Eine relativ groBe Anzahl von Eisenbahn-
fahrzeugflhrern, welche ausschlieBlich
auf Zweiwegebaggern eingesetzt werden
sollen, habenvom zustandigen Eisenbahn-
betriebsleiter (EBL) ihres Unternehmens
oder von der durch das Unternehmen
beauftragten ausgebenden Stelle, eine
wesentliche Einschrankungsklausel in
Bezug der Fahrberechtigung im Beiblatt
zum EisenbahnfahrzeugfUhrerscheineinge-
tragen bekommen. Diese Eisenbahnfahr-
zeugfUhrer durfen einen Zweiwegebagger
ausschlieBlich auf den in der Betriebs- und
Bauanweisung (Betra) vorgegebenen zu
sperrenden Gleisen eigenverantwortlich
fUhren.

FUr Fahrten auBerhalb der nach Betra ge-
sperrten Gleise muss ein dazu befahigter Ei-
senbahnfahrzeugfiuhrerin der Fahrerkabine
auf dem Rucksitz seinen Platz einnehmen
und den nun nur noch als Maschinenbe-
diener fungierenden Fihrer anweisen. Der
Grund dafr liegt in der verkUrzten Ausbil-
dung zum Eisenbahnfahrzeugfihrer (fur
Zweiwegebagger) mit nur eingeschrankter
Befugnis zum eigenverantwortlichen Fuh-
ren von Fahrzeugen im Betrieb. Es reicht
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Abbildung 11: Durchfihren von Li-Sendungen der Beférderungsart ,Casar*, Auswirkungen auf das
Nachbargleis beim Einsatz von Baumaschinen

nicht, wennin solchen Fallen die Begleitung
von einem Rangierbegleiter wahrgenom-
men wird.

Mitzufiihrende
bahnbetriebliche Unterlagen

Der Eisenbahnfahrzeugfihrer eines Zwei-
wegebaggers ist verantwortlich, dass er
beim Einsatz auf den Gleisanlagen der DB
Netz die fur den Verwendungszweck erfor-
derlichen betrieblichen Unterlagen mitfihrt.

Folgende betriebliche Unterlagen in der
jeweils aktuellen Ausgabe sind erforderlich:

m Ortliche Richtlinien zur RIL 408.01-09
fr das Zugpersonal des zustandigen
Regionalbereichs,

B Ersatzfahrplan der befahrenen Strecke
mit zulassiger Geschwindigkeit von 30
bis 60 km/h,

B Zusammenstellung der voribergehen-

den Langsamfahrstellen und anderer

Besonderheiten (La) des befahrenen

La-Bereichs,

Befehlsvordrucke,

Vordruck Fahrplan-Mitteilung,

die gliltige Betriebs- und Bauanweisung

(Betra), mindestens auszugsweise mit

den relevanten Anordnungen,

B Vierkantschliissel,

B Schlissel DB 21,

B Taschenlampe, rot abblendbar,
B Signalfahne rot-weiB.

Als personliche AusrUstung sind mitzu-
fUhren:

B Richtig zeigende Uhr,
B Schreibzeug und
B Warnweste.

DarUber hinaus sind noch weitere im
Ausruistungsverzeichnis des jeweiligen
Fahrzeugs aufgefihrte Ausristungsgegen-
sténde mitzuflhren. |
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Fahrende Werkstatt fur
den Gleisbau: MIE 69.50

Thomas Tappert, DB Netz AG, Regionalbereich Sd, Produktionsdurchfiihrung Nirn-

berg

Die im Gleisbau tétigen Mitarbeiter sind vielen Belastungen ausgesetzt. Dazu zdhlen
unregelméBige Arbeitszeiten, Einsatz von schweren und schallintensiven Maschinen
sowie Witterungseinfliissen wie Regen, Schnee, Hitze und Wind.

Seit einigen Jahren gibt es ein Fahrzeug, das die Arbeit des Gleisbauers einfacher
macht und noch mehr kann. Die Mobile Instandhaltungseinheit 69.50, kurz MIE genannt

(Abbildung 1).

Die MIE wurde von der Firma
Robel, Baumaschinen GmbH,
in Zusammenarbeit mit der
Osterreichischen Bundesbahn
(OBB) entwickelt, wo sie seit
2004 eingesetzt wird.

Die MIE besteht aus zwei UIC-
Laufdrehgestellenaufdenenein
Fachwerkgerippe sitzt, das an
der AuBenseite mit Blechen ver-

kleidetist. InrgroBes Geheimnis
offenbart die MIE erst, wenn
ihre Hydraulik die Seitenteile
auseinander fahrt, was aufjeder
Seite um bis zu500 mmmaoglich
ist (Abbildung 2).

Dadurch ergibt sich im Inne-
ren ein Arbeitsraum, dessen
GroBe die Durchflhrung vieler
GleisbaumaBnahmen mdglich

macht. Dabei bietet die MIE

dem Mitarbeiter einige Vorteile:

B Schutz vor Witterungsein-
flussen,

B optimale Baustellenaus-
leuchtung,

B Einsatzvonleichten, leisen,
elektrischen und hydrauli-
schen Maschinen,

B fest in den Arbeitsraum
integrierte Maschinen ver-

Abbildung 1, links: MIE 69.50. Abbildung 2, rechts: MIE 69.50 in Arbeitsstellung

bessern die Ergonomie im
Baustellenbereich,

B Reduktion von Abgasen
und Larm,

B hochste Sicherheit der
Mitarbeiter vor Gefahren
aus dem Eisenbahnbetrieb
durch Rundumschutz.

Die OBB nutzt die MIE tiberwie-
gendflrdieKleineisenbehand-
lung und den Wechsel der Zwi-
schenlagen. Fur diese Aufgabe
wurde der Arbeitsraum speziell
konfiguriert (Abbildung 3).

Die MIE der OBB ist hierzu mit
vier Maschinentragern ausge-
rUstet, die je eine Zweispindel-
Synchron-Schraubmaschine
tragen. Diese schweren Gerate
kénnen Uber die motorisierten
Maschinentrdger ohne Kraft-
aufwand vor und zurickbewegt
werden. Wahrend des Einsat-
zes wird die antriebslose MIE
mit Schrittgeschwindigkeit z.B.
durch einen Gleiskraftwagen
gezogen oder geschoben. Die
Mitarbeiter an den vorderen
Tragern |16sen wéahrend der
Fahrt die Schrauben, zwei wei-
tere Gleisbauer fUhren nun die
Arbeiten an den Befestigungs-
mitteln oder der Zwischenlage
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durch. Mit den beiden hinteren
Maschinen werden die Schrau-
ben wieder festgezogen. Wéh-
rend des ganzen Vorgangs
laufen die Mitarbeiter mit der
Instandhaltungseinheit mit.

Im Jahr 2006 wurde die Deut-
sche Bahn erstmals auf die
MIE 69.50 aufmerksam. Im
November 2008 hatte eine
Arbeitsgruppe der DB Netz
AG die Gelegenheit, die MIE in
Osterreich im Arbeitseinsatz
zu beobachten. Nach diesem
Uberzeugenden Auftritt der In-
standhaltungseinheit stellte die
DB Netz AG Untersuchungen
an, fur welche Aufgaben die
MIE genutzt werden konnte.
Hieraus ergab sich das folgen-
de Leistungsportfolio:
B SchweiBtechnische Aufar-
beitung,
B [so-Sto3 Behandlung bzw.
Auswechslung,
B WeichengrofBteilwechsel,
B Vorarbeitenfirdie Durchar-
beitung (KE-Behandlung),
B Spurberichtigung (Einbau
von keilférmigen Zwischen-
lagen),
B Ersatzschienenwechsel bis
15 m,
B Handstopfarbeiten.

Die Beseitigung von Ultraschall-
fehlern durch den Einbau von
ErsatzschienenstellteingroBes
Themabeider DBNetzAG dar.
Ein solcher Ersatzschienen-
wechsel kann innerhalb der
MIE aufgrund der besseren
Arbeitsbedingungen in sehr
hoher Qualitdt und auch nahezu
unabhangig von der Witterung
durchgefihrt werden. Deshalb
hat sich die DB Netz AG dazu
entschieden, diese Arbeitenim
Rahmen einer Probebaustelle
mit der MIE auszuflhren. Flr
diesen Zweck hat sich die
OBB bereit erklarte, eine Ihrer
Einheiten der DB Netz flr eine
Woche zur Verfligung zu stellen.

Die Erprobung fand Anfang Mai
2009invier Nachtschichten auf
der Strecke Bamberg - Hof
statt. Pro Schicht sollten drei
Ersatzschienen gewechselt
werden. Die Lange der Ersatz-
stlicke variierte zwischen 10
und 15 Metern. Die DB Netz AG

BahnPraxis 9/2009

BahnPraxis spezial

setzte pro Schicht zwei Gleis-
bauer, zwei Oberbauschweiler
und einen Gleisbaumeister mit
der Zusatzqualifikation Fach-
bauleiter auf der MIE ein. Den
DB Netz-Mitarbeitern standen
zwei Mitarbeiter der Firma
Robel und ein OBB-Vertreter
mit ihren Erfahrungen unter-
stltzend zur Seite.

Bereits in der ersten Schicht
wurde klar, dass die verwende-
te MIE, die fur die Kleineisen-
behandlung konfiguriert war, in
dieser Form nicht optimal fur
den Ersatzschienenwechsel
verwendet werden konnte.
Die Maschinentrager mit den
Schraubmaschinen waren
stéandig im Weg. Aus diesem
Grund wurden diese Maschi-
nen beilaufendem Ersatzschie-
nenwechsel ausgebaut. Trotz
dieser Zusatzbelastung hielt
man bei allen drei Ersatzschie-
nenwechsel die angestrebte
Arbeitszeit von 120 Minuten
pro Schiene ein.

In der zweiten Schicht hatten
die Mitarbeiter dann genug
Platz fir den Schienenwechsel
und es wurde begonnen, den
Arbeitsablauf zu optimieren,
und Verbesserungsvorschlage
fur die Entwicklung einer ,DB-
Netz-MIE" zu sammeln.

Der Ersatzschienenwechsel
(Abbildung 4) innerhalb der MIE
wies die folgenden Besonder-
heiten auf:

B Einsatz einer Robel-Schie-
nenziehvorrichtung statt
dem Ublichen Spannungs-
ausgleich mit kunstlicher
Warme,

B Einsatz von elektrischen
Bands&agen fur die Trenn-
schnitte,

B Einsatz von elektrischen
Schraub- und Schleifma-
schinen,

B Einsatz leichter Alub6cke
flr den Schienenaus- und
Einbau.

Da der Spannungsausgleich
in der herkdbmmlichen Weise
mit kdnstlicher Warme inner-
halb der MIE nicht hergestellt
werden konnte, hat die Firma
Robel ein Schienenziehgerét

Abbildung 3, oben: Arbeitsraum der MIE

Abbildung 4, unten: Schienenwechsel im geschutzten Arbeitsraum der MIE
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(Abbildung 5) entwickelt, das
die LUcke der Ersatzschiene
Uberbrickt und ein Wandern
der Schiene verhindert. Die
Kraft der Hydraulikpressen ist
dabei so gewahlt, dass eine
Langenénderung der Schiene
verhindertwird. Sollte sich trotz-
demeineLédngenanderung, die
mit Kontrollstrichen erkannt
wird, eingestellt haben, wird
durch Erhéhung des Drucks
der alte Spannungszustand
im Gleis wieder hergestellt.
Dies wurde bereits im Februar
2009 bei der DB Netz AG auf
einer Testbaustelle bei einer
AuBentemperatur um die Null
Grad erfolgreich getestet.
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Wéhrend des Wechsels gab es
auch eine Premiere. Die erste
AS-SchweiBung (Aluminother-
misches GieBschmelzverfah-
ren — Abbildung 6) wahrend
eines planméBigen Einsatzes
innerhalb einer MIE wurde
durchgefihrt. Im oberen Be-
reich der beiden Seitenwénde
befinden sich durchgehend
Rollos als Witterungsschutz
fur die Mitarbeiter und als
Blendschutz fur das Nach-
bargleis. Diese wurden vor
dem SchweiBvorgang gedffnet.
Durch die offenen Rollos und
denca.50cmhohen Spalt zwi-
schen Gleisund MIEim Boden-
bereich entstand wahrend des

Abbildung 5, oben: Spannvorrichtung des Schienenziehgerétes

Abbildung 6, unten: AS-SchweiBung

SchweiBens ein Kamineffekt,
der einen schnellen Abzug des
Rauches gewaéhrleistete. Die
Deckenkonstruktion erwarmte
sich durch den SchweiBvor-
gang nur um 3°C.

Uber den Verlauf der Schichten
sammelten die DB Netz-Mitar-
beiter immer mehr Erfahrung
und beendeten einen Ersatz-
schienenwechsel innerhalb
von 83 Minuten. Dabei steckt
zeitlich in der MIE noch mehr
Potenzial. Wahrend der Er-
probung mussten alle Geréate
auf den beiden Plattformen
Uber den Laufdrehgestellen
oder auf dem mit angehang-
ten Kleinwagen transportiert
werden. Daraus ergaben sich
hohe Rustzeiten. Diese sollen
durch zusétzliche Halterungen
innerhalb des Arbeitsraumes
eingespart werden. Das Um-
setzen der Schienen erfolgte
mit Hilfe von Montagebdcken,
die erst innerhalb des Ar-
beitsraums montiert werden
mussten. Durch die Montage
einer fUr den Schienenwechsel
dimensionierten Vorrichtung
wlrde die Montagezeit fur die
Montagebdcke entfallen. Auch
die Integration eines zweiten
Schienenziehgerétes in die
MIE waére fUr einen schnelle-
ren Ersatzschienenwechsel
von Vorteil. FUr die genannten
Punkte hat die Firma Robel
bereits Ldsungen parat, aber
es ist noch einige Entwick-
lungsarbeit notwendig, um fr
die DB Netz AG eine perfekt
an die Vorgange beim Ersatz-
schienenwechsel angepasste
MIE zu haben.

Bei der Frage, ob sich die
Entwicklung einer speziellen In-
standhaltungseinheit flr die DB
Netz AG lohne, waren sich die
an der Erprobung Beteiligten
einig. Wirtschaftlich ist die MIE
durch die kUrzeren Zeiten beim
Ersatzschienenwechsel von
Vorteil. AuBerdem arbeitet der
Hersteller daran, den Transport
der Ersatzschienen innerhalb
der MIE zu ermdéglichen. Auch
fUr die Betriebsfuhrung gibt es
einige Vorteile, denn es sind
Gesprache zwischen Bahn
und Aufsichtsbehdrden beab-

sichtigt, um die Rahmenbedin-
gungen fUr einen Einsatz der
MIE ohne La-Stellen bzw. La-
Signalisierung abzustimmen,
also bei Geschwindigkeiten im
Nachbargleis bis zu 160 km/h.
Erhebliches Einsparungspo-
tenzial entsteht im Bereich
der Sicherungsleistung. Durch
den Rundumschutz der MIE
kann auf eine Sicherungs-
maBnahme verzichtet werden,
wenn die Mitarbeiter nicht
mit dem Gefahrenbereich des
Nachbargleises in Verbindung
kommen. AuBerdem sind keine
zusatzlichen StraBenfahrzeuge
notwendig, denn die komplette
Mannschaft und die notwen-
digen Maschinen werden mit
dem Zugfahrzeug oder in der
MIE bef6rdert.

Die Besucher der Einsatzer-
probung betonten die guten
Arbeitsverhaltnisse in der MIE
durch gute Beleuchtung, leise
Elektrogerate, Schutz vor der
Witterung sowie die kdrperliche
Entlastung.

Folgendes ist beim Einsatz der

MIE zu beachten:

B die La&nge der Ersatzschie-
nen ist auf maximal 15 m
begrenzt,

B proSchienenwechselmuss
das Gleis mindestens 90
Minuten voll gesperrt wer-
den.

Es seijedoch angemerkt, dass
die Montage inklusive Demon-
tage einer Festen Absperrung
fur die Lange von 50 m etwa
ahnlich lange dauert und fur
die Montage sowie Demon-
tage die Gleissperrung in der
Regelals Ergebnisnach RIMINI
(Gefahrdungsbeurteilung) auch
erforderlich wéare. Mit der MIE
wurden also Aufwand und
Kosten fUr diese Sicherungs-
maBnahme entfallen.

Das Fazit der Erprobung der
Mobilen Instandhaltungsein-
heit 69.50 bei der DB Netz AG
ist positiv. Die angestrebten
Wechselzeiten wurden deutlich
unterboten, wobei das Potenzi-
alder MIEnoch nichtvollstandig
ausgeschopft sein durfte. M
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