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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

kénnen Sie ermessen, wie hdufig und wie grundsétzlich und wie tiefgriindig wir
in der Redaktion von BahnPraxis schon ausfuhrlich diskutiert haben, wenn es
um vielschichtige Fragen zum betrieblich/technischen/arbeitssicherheitlichen
Regelwerk ging?

Das Meinungsspektrum zu diesem Thema ist traditionell immer sehr breit, bei
unseren Leserinnen und Lesern, aber auch bei uns in der Redaktion. Mancher
gibt seinen Eindruck wieder, dass ,,Uberregelung” zu beklagen sei, ein anderer
wanscht sich mehr Details. Selten jedoch spricht jemand von ,,Unterregelung*.

In manchen Féllen ist die abstrakt und generell formulierte Regel hinreichend
zutreffend und genau das Richtige. In vielen Einzelféllen erfordert der Rege-
lungsinhalt aber mehr sachliche, fachliche Tiefe, eben
notwendige Handlungsanweisungen im Detail. Richtli-
nien verfolgen stets zwei Zwecke: Erstens teilen sie den
Mitarbeitern mit, wie das Unternehmen méchte, dass
etwas sein soll - sie sind damit ein Fliihrungsinstrument.
Zweitens sind sie damit auch ein Mittel nachgewiesener
unternehmerischer Sorgfaltspflicht.

Unser Titelbild:
Glterzug im Rheintal
bei ABmannshausen.

Der Grundanspruch ist, dass Regelungen verstédndlich
sein miassen. Nur dann werden sie den vorgenannten
Ansprichen gerecht. Zur Verstdndlichkeit gehért aller-
dings auch Ubersichtlichkeit. Und genau das macht die
Angelegenheit schwierig. Bleibt eine Regelung abstrakt, muss der Anwender
sich den Einzelfall ableiten (was meistens ausreicht, weil das eingesetzte Per-
sonal gut ausgebildet ist). Regelte man die hdufig vorkommenden Félle oder
gar alle denkbaren, leidet ggf. die Ubersichtlichkeit.

Foto: DB AG/
Roland Spielhofen

Das sich daraus ergebende Spannungsfeld ist nicht aufzulésen. Es liegt in
der Verantwortung der flir das Regelwerk geschéftsverantwortlichen Stelle,
die jeweils beste Lésung far die jeweiligen Anwender zu finden. BahnPraxis
will hierbei unterstiitzen und anhand von Praxisféllen einen Beitrag zu einem
vertiefenden Verstdndnis leisten.

Damit wird zu Regelwerksfragen der Dialog méglich zwischen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern im Bahnbetrieb, der Redaktion von Bahn Praxis bis hin zu den
LVorschriftenmachern®, denn das sind die kompetenten Chefautoren fir die
Richtlinien im Konzern. Auf diese Weise wird auch der notwendige fachliche
Austausch geférdert.

Und dann die Frage in einer Redaktionssitzung: Fasst denn niemand einmal
kurzerhand die unendlich vielen Uberlegungen zusammen, damit auch unsere
Leserinnen und Leser sich ein Bild machen kénnen von einigen hochkomplexen
Zusammenhéngen bei der Weiterentwicklung des Regelwerks fiir den Eisen-
bahnbetrieb? Das Ergebnis lesen Sie auf den Seiten 3 bis 5.

Wir wiinschen Ihnen ein allzeit unfallfreies Arbeiten.
Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Regelwerk fiir den
Eisenbahnbetrieb

,Gestalten und weiterentwickeln®, das ist
einer der Grundsétze beim Erstellen von
Richtlinien. Dieser Beitrag enthalt interes-
sante grundsétzliche Ausfuhrungen zum
Regelwerk.
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Testen Sie Ihr Fachwissen.
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Die wichtigsten Anderungen der Aktualisie-

rung 4 der Richtlinie 91501 erfahren Sie hier.
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kdnnen Sie wertvolle Preise gewinnen.
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Broschiire ,,Hingetrauma“
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BahnPraxis Spezial

Regelwerk fur den
Eisenbahnbetrieb

Dieter Reuter, Redakteur BahnPraxis

Das war es immer, das ist auch heute so und das wird dem Grunde nach auch
so bleiben: Regelwerksgestaltung ist eine Gratwanderung zwischen so wenig
wie méglich und so viel wie nétig. Eine Herkulesarbeit — das weil3 jeder ,,Vor-
schriftenmacher*. Das wissen natiirlich auch die Redakteure von BahnPraxis.

Und dennoch —oder gerade deshalb — gibt
es immer wieder unterschiedliche Auffas-
sungen, widerstreitende Meinungen Uber
die Notwendigkeit neuer oder zusétzlicher,
erganzender oder erklarender Regelungen.
Insbesondere auch tUber Form und Inhalt
einer Regelung; stimmen diese nicht Uber-
ein, wirkt so manches komisch. Das darf
nicht sein, will man nicht die sorgféltige
Beachtung des betrieblichen Regelwerks
gefahrden, nicht die verlassliche Anwen-
dung einer Regel in Frage stellen.

Dieser Diskurs, der um der Sache willen
unverzichtbarist, pragtauch stetig die Arbeit
inder Redaktion von BahnPraxis. Darin liegt
ein (geringes) Dilemma, dadurch zugleich
gefordert wird aber die Suche nach dem
Konigsweg. Gibtesden? In gewisser Weise
schon, aber das erfordert Augenmal.

Die Suche nach dem richtigen MaBverhalt-
nis der vielen Einzelaspekte zueinander ist

BahnPraxis 3/2010

—Schritt fur Schritt—ein Herantasten an die
angestrebte Grundstruktur einer Regelung,
sozusagen in einem ,magischen Viereck®:
Gehtesbeidem aktuellanstehenden Rege-
lungsinhalt um Verfahrensvorschriften oder
Bedienvorschriften und sollen die Regeln
prozessorientiert oder anwenderorientiert
ausgeformt werden?

Diesen stets wiederkehrenden Fragen
widmet sich BahnPraxis seit Jahrzehn-
ten. Der Dialog zwischen ,Theorie” und
LPraxis ist Grundidee dieser Zeitschrift
zur Férderung der Betriebssicherheit und
der Arbeitssicherheit bei der DB AG, und
der verstetigte Austausch mit den Frauen
und Mannern der betrieblichen Praxis ist
deshalb eines ihrer Grundanliegen.

,Ordnung ist kein Denkmal“ — das war das
Motto der ersten Ausgabe dieser Zeitschrift
nochzuZeiten der Deutschen Bundesbahn.
Stimmt gewiss, nichts ist so bestandig
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wie der Wandel. Es ist aber auch ohne
jeden Zweifel, dass ein ordnungsmaBiger
Betriebsablauf ohne Ordnung nicht zu
gewahrleisten ist.

Gespdr fur Regel
und Ausnahme

Kritische Stimmen laufen haufig auf die
Behauptung hinaus, die flr das betrieblich/
technische Regelwerk zustandigen Stellen
glichen zunehmend einer Reparatur-
werkstatt. Eine immer wieder zu hérende
Forderung lautet: Die Fachleute fur das
betrieblich/technische Regelwerk muss-
ten mehr auf das erforderliche Minimum
an Regelung achten und die zuverlassige
Durchflhrung sich verandernder Be-
triebsprozesse mitgestalten, anstatt sich
immer nur an die jeweiligen Verhéltnisse
anzupassen und dann — wohl oder tbel —
nachzuregulieren.

Naturlich sind die Kompetenzebenen fur
Gestaltung und Genehmigung von Regel-
werken zu berlcksichtigen. Behordliche
Vorschriften und unternehmerische Wei-
sungen des ,to do“ mussen in Einklang
gebracht werden. Auch das will gekonnt
sein, damit nicht die ewig Besserwissenden
irgendwann sagen kdnnen: Jedes Detail
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ist richtig, das Ganze ist falsch (im Sinne
von viel zu umsténdlich und schwerlich
handhabbar).

Die ,Liebe zum Detail“ muss anderen vor-
behalten bleiben, vorrangig der Aus- und
Fortbildung, der &rtlichen Einweisung und
dem FIT (Fachliche Information und Trai-
ning). In diesen Phasen und den jeweiligen
Tatigkeitsfeldern erwerben Mitarbeiter
im Bahnbetrieb ihre Handlungssicherheit
oder trainieren sie. Was auch jeder weil3
oder wissen muss: Sichere Handhabung
des Regelwerkes fur den Eisenbahnbetrieb
erlaubt nur héchst selten die Anwendung
von Handlungsermessen.

Gestalten und
weiterentwickeln

DerKunde der Eisenbahn erwartet System-
zuverlassigkeit. Sicherheit und Punktlich-
keit sind die Grundvoraussetzungen und
zugleich unternehmerischer Basisnutzen.
Und Sicherheit ist stets zu gewahrleisten,
sie ist nicht verhandelbar. Punkt.

Wer die Ausgangslage vor Augen hat,
weif3, dass das Sicherheitssystem Schiene
(Sicherheitselemente Mensch, Anlagen,
Fahrzeuge und Wechselbeziehungen
zwischen diesen) einen ausgewiesenen Si-
cherheitsstandard hat; Eisenbahn-Bau-und
Betriebsordnung und anerkannte Regeln
der Technik sind eingehalten.

BahnPraxis Spezial

Leserbrief-Forum

Diesem Artikel, liebe Leserinnen und Leser, liegt ein weiterer Gedanke zugrunde. Die
Redaktion will die Leserschaft ermuntern, die Beitrdge und Informationen in BahnPraxis
kritisch zu begleiten. Lob und Tadel hdrt man gern, beides dient dem Ansporn, es
besser zu machen. Noch hilfreicher sind Vorschlage und Anregungen aus der Praxis.

NatUrlich gibt es Anlasse fur Veranderun-
gen, auch fur die Weiterentwicklung des
betrieblich/technischen Regelwerkes. Das
kdnnen sein:

B Durch Unfélle oder ,Beinahe-Unfalle”
werden bisher nicht erkannte Risiken
aufgedeckt (erkannte Schwachstellen);
gibt es Uberhaupt so etwas wie eine
Folge von Betriebsunféllen, ohne dass
man auf den Gedanken kommenmuss,
dassindem Betrieb etwas nicht stimmt?
Wer so fragt, der bohrt tiefer.

B Ein bisher hingenommenes ,erlaubtes
Risiko* soll vermindert werden.

B DurchauBere Einflisse wird der Sicher-
heitsstandard vermindert.

B Das Sicherheitssystem soll aus wirt-
schaftlich-technischen Griinden ver-
andert werden.

B Hohere Anforderungen an den Be-
triebsapparat (zum Beispiel Geschwin-
digkeitserhdhung, Lasterhéhung).

In all diesen Fallen sind Risikoanalysen
vorgeschaltet, bevor MaBnahmen geboten
oder erforderlich sind; aufjeden Fallmissen
— nach herrschender Rechtsprechung —

Abbildung 1:

Fur den Eisenbahnbetrieb

ist eine Vielzahl von

Rechtsgrundlagen zu
beachten.

z.B. Verordnung (EG) Nr. 881/2004

Richtlinie 2004/49/EG

z.B. AEG, EBO, ESO, GGVE, EBV ...

z.B. Ril 406, 408, 123, 482.9001,

Sicherheitsmanagement-
systeme

Abbildung 2:
Gefahr und Risiko.

Sicherheit

klein

Sicherheit liegt bereits vor, wenn das Risiko vertretbar gering ist,
also nicht Gber dem Grenzrisiko liegt.
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erwogene MaBnahmen auch wirtschaftlich
zumutbar sein (Abbildung 2).

Vor der Einflihrung von MaBnahmen liegt
sehr haufig ihre Erprobung. Dann aber
gehdren Sonderregelungen fur spezielle
Verkehrsbeziehungen (zum Beispiel in
Netzteilen oder Netzkorridoren) nicht sofort
in das ,Grundregelwerk®.

Klarheit schaffen

Wichtig sind auch klar strukturierte betrieb-
liche ErsatzmaBnahmen im Stérungsfall
oder bei Ausfall von Systemteilen. Indiesen
Ausnahmesituationen ist eine funktionie-
rende und sicher handhabbar festgelegte
Ruckfallebene ein Gradmesser fur die
Systemzuverlassigkeit der Eisenbahn.

Regelungen fur die Durchfihrung des
Eisenbahnbetriebes sind fast immer hoch
komplex. Gilt es doch stets darum, Haupt-
ziele zu verfolgen, ndmlich

B Sicherheit im Eisenbahnbetrieb,

B Leichtigkeit des Eisenbahnverkehrs,

B Wirtschaftlichkeit fir Eisenbahnunter-
nehmen.

Das sind die Uberwdlbenden Ziele bei der
Weiterentwicklung des betrieblich/techni-
schen Regelwerks.

Im Ubrigen ist in der EU-Richtlinie Uber die
Eisenbahnsicherheit (Richtlinie 2004/49/
EG) unter anderem festgelegt, dass
»...verbindliche nationale Sicherheits-
vorschriften ... den Antragstellern einer
Sicherheitsbescheinigung oder einer Si-
cherheitsgenehmigung in einer klaren und
allen Beteiligten verstandlichen Sprache
zur Verflgung gestellt werden.”

Nach MaBgabe dieser Richtlinie laufen bei
der Deutschen Bahn AG derzeit die Vorbe-
reitungen, inihren Eisenbahnunternehmen
ein ,Sicherheitsmanagementsystem* aus-
zugestalten. DarUber wird BahnPraxisnoch
besonders informieren.

Unverzichtbares regeln

ZurUck zum Thema. Wer stimmiges Regel-
werk will, der muss dazu bereit sein, den

BahnPraxis 3/2010
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Auszug aus der Eisenbahnbetriebsleitervorordnung

§ 4 Abs.1

Betriebsleiter...naben insbesondere

1. die fur die Sicherheit erforderlichen Anordnungen zur Ausflihrung von Rechts-
vorschriften und von ,Anweisungen der Aufsichtsbehdérde zu treffen oder zu
veranlassen,

2. die Einhaltung von ... betrieblichen Anordnungen ... zu Uberwachen, die
a) das sichere Betreibender Eisenbahninfrastruktur,
b) den sicheren Bau und den Zustand der Fahrzeuge und
c) die sichere Durchfiihrung der Zugfahrten und die sichere Abwicklung der Ran-
gierarbeiten

betreffen.

Auszug aus der EU-Richtlinie iiber Eisenbahnsicherheit

Artikel 8
. zur schrittweisen Harmonisierung der Sicherheitsvorschriften Uberwacht die
Kommission die EinfUhrung neuer nationaler Vorschriften durch die Mitgliedstaaten.

Anhang Il
Zu den von der Kommission nach dem Verfahren des Artikels 8 zu notifizierenden
nationalen Sicherheitsvorschriften zahlen folgende Vorschriften:

4. gemeinsame Betriebsvorschriften fir das Eisenbahnnetz, die noch nicht Gegen-
stand von TSI sind, einschlieBlich Vorschriften fUr das Signalgebungs- und das
Verkehrssteuerungssystem

5. Vorschriften Uber Anforderungen fUr zusétzliche unternehmensinterne Betriebs-
vorschriften, die von Fahrwegbetreibern und Eisenbahnunternehmen erlassen
werden mussen. ...

»Finger zu heben® und seine Meinung &u-
Bern, wenn sich ihm etwas nicht erschlief3t
oder nicht schlUssig erscheint. Keiner darf
jedoch versucht sein, an Regelungen ,he-
rumzudoktern“ oder dem Wunsch nach
»epischer Breite® zu unterliegen. Das hat
tunlichst zu unterbleiben.

mitgewirkt haben. Wer kennt ihn nicht,
den lakonisch hingeworfenen Satz: Die
schlimme Lust, alles zu regeln?

Viele werden jetzt fragen, will der Autor nur
bekannte Tatsachen, allseits verinnerlichte
Uberlegungen zum Besten geben? Er tragt
doch Eulen nach Athen!

Weniger ist haufig mehr und fordert ,mini-
malistische Eleganz". Diese kritische Bewertung erfolgt zu Recht.
Aber Uber die vielschichtigen Aspekte die-
ses Themas wirdja selten geschrieben, und
wenn, dannnicht—bewusst —so zugespitzt.

Woran man stimmiges Regelwerk erkennt?
Wenndaran nicht nur Spezialisten, sondern
auch ,Spezialisten fir das Generelle“ —und
alle ohne Regelungswut — mit Augenmaf

BahnPraxis:

Nattirlich sind die Uberlegungen zu dem , Thema Vorschriften“allen Fachleuten des Eisen-
bahnwesens — Uber die Jahrzehnte hinweg — sattsam bekannt und geldufig und stetige
Richtschnur bei der Erarbeitung von Regeln, ihrer Abstimmung und Vereinbarung in den
zusténdigen Gremien, bei der Bereinigung von Zielkonflikten.

Fur das Redaktionsteam von BahnPraxis ergibt sich aus alledem — wirklich bei Licht be-
trachtet — eine hoch sensible Aufgabe, nédmlich daflir Sorge zu tragen, dass Leserinnen
und Leserin denandauernden Prozess der Weiterentwicklung des betrieblich/technischen
Regelwerks und der arbeitssicherheitlichen Vorschriften in geeigneter Weise und immer
aktuell einbezogen bleiben.

Dazu gehdrt aber auch, dass unsere Leserinnen und Leser etwas Uber Hintergrund und
Vielschichtigkeit umsichtiger ,Vorschriftengestaltung” in dieser Zeitschrift lesen kénnen

Und damit hat er irgendwie Recht, unser Redakteur im Redaktionsteam.

BahnPraxis 3/2010

Bewahrtes Grundverstandnis

Zuverlassiger und sicherer Eisenbahnbe-
trieb basiert auf der verlasslichen Anwen-
dung betrieblicher Regelwerke, in denen
unabdingbare Handlungsanweisungen
verankert sind.

Viele betriebliche Verfahrensregeln sind
mit Bedienungsvorschriften verknupft; sie
mussen deshalb stets gemeinsam be-
trachtet und weiterentwickelt werden. Zu
berlcksichtigen sind dabeiimmer sowohl
technischer Fortschritt als auch funktio-
nale, prozessbedingte Neuerungen.

Bei der Erstellung von Regelwerken gilt
stets als Richtschnur: Keine Uberrege-
lung, aber auch keine Unterregelung
— das ist eine stéandige Gratwanderung.
Klar und knapp sollen die wesentlichen
Grundregeln wiedergegeben und wich-
tige Einzelablaufe beschrieben sein. Ein
,Minimum an Regelung"ist unabdingbar.

Ganz wichtigauch: Regelungen sindvom
Grundsatz her so zu gestalten, dass sie
nicht — weil scheinbar vernachlassigbar
—gewohnheitsmaBig unterlaufen werden
kénnen. Nichts ist verhangnisvoller, als
gewohnheitsmaBiges Abweichen von
Sicherheitsvorschriften.

Deshalb ist auch die Uberwachung der
korrekten Anwendung betriebliche Regel-
werke unerlasslich, damit allmahlichem
Einschleifen fehlerhafter Handlungen
wirkungsvoll entgegengewirkt wird.

Denn jeder weiB, dass die Sicherheit des
Eisenbahnbetriebes schon durch gering-
fligige VerstdBe gegen die Vorschriften
gefahrdet werden kann.

Ein weiterer Aspekt ist ebenso bedeut-
sam: Es muss sichergestellt sein, das
zuverlassiges Zusammenwirken aller
am Eisenbahnbetrieb beteiligten Akteure
gewabhrleistet ist, und das geht vor allem
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
von Eisenbahninfrastruktur- und Eisen-
bahnverkehrsunternehmen der betrieb-
lichen Praxis an; fUr sie ist nachhaltiges
Grundverstandnis sowie Kenntnisse und
Fertigkeiten der betrieblichen Abléaufe
unabdingbar. [ |



BahnPraxis Quer gefragt

Fragen far Mitarbeiter
im Bahnbetrieb

Sollten einige Fragen den Priifungsunterlagen von Industrie- und Handels-
kammern gleichen, so ist das rein zuféllig und ergibt sich aus den behandelten
fachlichen Themen.

Frage 1

Welche der nachfolgenden Aussagen zum
Geltungsbereich der Eisenbahn- Bau- und
Betriebsordnung (EBQ) ist richtig?

1.

Die EBO gilt fur schmal- und regelspu-
rige Eisenbahnen des &ffentlichen und
nichtoffentlichen Verkehres und damit
fUr alle Eisenbahnen.

Die EBO gilt fur regelspurige Eisen-
bahnen. Sie gilt nicht fir den Bau,
den Betrieb oder die Benutzung der
Bahnanlagen eines nichtoffentlichen
Eisenbahninfrastrukturunternehmens.
Die EBO gilt fir schmal- und regelspu-
rige Eisenbahnen des &ffentlichen und
nichtoffentlichen Verkehrs sowie fir
Anschlussbahnen.

Die EBO gilt nur flir Bundeseisenbah-
nen. Eisenbahnen der Lander werden
ausschlieBlich nach den Landeseisen-
bahnrecht, den Landeseisenbahnge-
setzen, betrieben.

Frage 2

Eine Zugfahrt soll an einem gestérten
Sperrsignal in Stellung Hp O vorbeifahren.
Mit welcher, der nachfolgend aufgefihrten
Formen, darf die Vorbeifahrt an diesem
Signal zugelassen werden?

1.
2.

3.

4.

Mit Befehl 2.

Mit Signal Zp 9 — Abfahren — wenn der
Zug am gewodhnlichen Halteplatz steht.
Auf mundlichen Auftrag durch den
Fahrdienstleiter.

Mit Signal Ra 1 — Wegfahren —, da
Sperrsignale auch fur Rangierfahrten
gelten.

Frage 3

Welche der nachfolgend aufgefihrten
Stellen darf nicht als Grenze zwischen
Bahnhdfen und freier Strecke verwendet
werden?

1.
2.
3.
4. Signal Ra 10 — Rangierhalttafel —.

6

Einfahrsignal.
Einfahrweiche.
Signal Ne 1 - Trapeztafel —.

Frage 4

Welches Bauteil einer Weiche zeigt die
nachfolgende Abbildung?

Ao~

gz

Gabelmittelverschluss.
Hakenspitzenverschluss.
Klammerspitzenverschluss.
Klinkenverschluss.

Frage 5

Als Triebfahrzeugfihrer bemerken Sie
wéhrend der Fahrt den Ausfall der Fiihrer-
raumanzeige der Fahrplanangaben. Welche
der nachfolgenden Aussage ist richtig?

1.

2.

Sie missen den Zug anhalten und die
Betriebszentrale verstandigen.

Sie dlUrfen mit unverminderter Ge-
schwindigkeit bis zum nachfolgenden
Hauptsignal weiterfahren, missen
dort anhalten und die Betriebszentrale
verstandigen.

Kodnnen Sie die Betriebszentrale nicht
erreichen, durfen Sie nach dem Anhal-
ten des Zuges in keinem Falle weiter-
fahren.

Die Betriebszentrale gibt Weisung zur
Weiterfahrt mit Fahrplan-Mitteilung oder
ordnet die Weiterfahrt ohne Fahrplan-
Mitteilung an.

Kbénnen Sie die Betriebszentrale nicht
erreichen, dlrfen Sie bis zu einem
Bahnhof weiterfahren, auf dem Sie die
Betriebszentrale erreichen. Wenden Sie
fUr die Weiterfahrt Spalte ,40km/h“ des
Ersatzfahrplans an.

Frage 6

Welche Bedeutung hat das nachfolgend
abgebildete Signal?

—

Signal Zp 10 — Turen schlieBen -.
SignalHI 12b—Geschwindigkeit 60km/h
ermaBigen, ,Halt* erwarten —.

Signal Zs 13 — Stumpfgleis- und Frih-
haltanzeiger —.

Signal BU 0 — Halt vor dem Bahnuber-
gang! Weiterfahrt nach Sicherung —.

Frage 7

Beim Halt an einem Haltepunkt auf einer
Nebenbahn meldet lhnen als Triebfahr-
zeugfuhrer ein ehemaliger Eisenbahner
am Bahnsteig, dass das Nachtzeichen des
Spitzensignals ausgefallen ist. Es ist Tag
und es herrscht gute Sicht. Wie verhalten
Sie sich?

1.

Sie durfen nicht weiterfahren und
muUssen das Spitzensignal vor Ort in
Ordnung bringen.

Sie durfen die Fahrt lhres Zuges bis
zum nachsten Haltbahnhof fortsetzen
und mussen dem Fahrdienstleiter dort
die UnregelmaBigkeit melden. Anschlie-
Bend mussen Sie versuchen, das Spit-
zensignalin Ordnung zu bringen. Gelingt
dies nicht, durfen Sie in Absprache mit
dem Fahrdienstleiter die Fahrt bis zu
dem Bahnhof fortsetzen, auf dem die
UnregelmaBigkeitin Ordnung gebracht
werden kann.

Sie durfen die Fahrt lhres Zuges bis
zum nachsten Haltbahnhof fortsetzen
und muissen dem Fahrdienstleiter dort
die UnregelmaBigkeit melden. Anschlie-
Bend mussen Sie versuchen, das Spit-
zensignalin Ordnung zu bringen. Gelingt
dies nicht, erhalten Sie in jedem Falle
vom Fahrdienstleiter Befehl 9 und 10
zur Weiterfahrt bis zu dem Bahnhof, auf
dem die UnregelmaBigkeit in Ordnung
gebracht werden kann.

Sie mUssen den Fahrdienstleiter ver-
standigen und erhalten zur Weiter-
fahrt grundsétzlich Befehl 9 und 10,
da auf Nebenbahnen nicht-technisch
gesicherte Bahnubergénge befahren
werden.
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Frage 8

Wie hochist die Geschwindigkeit, mit denen
Zuge ohne Zugbeeinflussung mit Fihrung
(z.B. Linienzugbeeinflussung) nach den
Regeln der EBO fahren ddrfen?

1. 140 km/h.

2. 160 km/h.

3. 200 km/h.

4. 250 km/h.

Frage 9

Die Signalabhéngigkeit einer Einfahrweiche

ist aufgehoben. Am Einfahrsignal wird die

Fahrt eines Zuges in den Bahnhof st&-

rungsbedingt mit Signal Zs 1 zugelassen.

Weder in der La, noch in den Ortlichen

Richtlinien finden sich Angaben wonach

bei dieser Fahrt auf das Erteilen eines

Befehls 9 verzichtet werden darf. Welche

der nachfolgenden Aussagen ist richtig?

1. Auf einen Befehl 9 zu Fahrt mit héchs-
tens 50 km/h Uber die Einfahrweiche
kann verzichtet werden, weil aus ande-
ren Grunden mit einer geringeren Ge-
schwindigkeit (hier 40 km/h) gefahren
wird.

2. Aufeinen Befehl 9 zur Fahrt mit hdchs-
tens 50 km/h kann nicht verzichtet wer-
den, weildie Fahrtausanderen Grinden
mit einer niedrigeren Geschwindigkeit
weder in der La noch in den Ortlichen
Richtlinien vorgegeben ist.

3. Fur diese Fahrt, die mit Signal Zs 1 zu-
gelassen wird, ist eine Signalabhangig-
keit Uberhaupt nicht vorhanden, daher
mussen die Regeln fur aufgehobene
Signalabhangigkeitin diesem Falleauch
nicht beachtet werden.

4. Wenn die betroffene Weiche mit Hand-
verschluss gesichert ist, gilt die Sig-
nalabhéngigkeit dieser Weiche nicht
als aufgehoben.

Frage 10

Kurz nach der Abfahrt in einem Bahnhof

wird in Ihrem ICE die Notbremse betétigt.

Beim Blick aus dem Fenster bemerken

Sie als Triebfahrzeugfiihrer, dass Sie sich

in einem Abschnitt mit NBU-Kennzeichen

befinden. lhr Zug besitzt eine wirksame

Notbremsuberbriickung. Wie verhalten Sie

sich?

1. Sie fordern den Zugfuhrer mit der
Durchsage ,Achtung Zugbegleiter,
Schaltschrankanzeige oder Display
beachten!” auf, lhnen zu melden, ob
es einen Brand im Zug gibt. Bestatigt
Ihnen der Zugbegleiter sodann, dass
im Zug kein Feuer ausgebrochen ist,
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unterstitzen Sie die Bremsung und
bringen den Zug ggf. auch innerhalb
des Abschnittes mit NBU-Kennzeichen
zum Halten. Andernfalls Gberbricken
Sie die Notbremsung und fahren den
Zug biszum ersten Hektometerzeichen
ohne NBU-Kennzeichen.

Sie unterstlitzen die Notbremsung so-
fort und bringen den Zug zum Halten,
da alle Tunnel mittlerweile Gber ein mo-
dernes Tunnelrettungssystemverfligen.
Die NBU-Kennzeichen zeigen lediglich
an, dass der betr. Tunnel mit diesem
Rettungssystem ausgerustet ist.

Sie versuchen den Zug nach dem
Anhalten nach Ricksprache mit dem
Fahrdienstleiter in den Bahnhof zu-
rickzusetzen, da dort bei einem Brand
im Zug die Feuerwehr Uber vorgege-
bene Leitsysteme sofort Hilfe leisten
kann.

In Abschnitten mit NBU-Kennzeichen
mussen Sie zum Halten auBerhalb
eines Tunnels bis zum ersten Hekto-
meterzeichen ohne NBU-Kennzeichen
weiterfahren und dort eine Bremsung
einleiten.

Frage 11

Fahrten in gesperrten Bahnhofsgleisen
sind...

1.
2.
3.
4.

Rangierfahrten.
Sperrfahrten.

Zug- oder Rangierfahrten.
Nicht zuldssig.

Frage 12

Als Fahrdienstleiter missen Sie eine
Zugfahrt im Gegengleis durchftihren. Mit
welchen der nachfolgend genannten Még-
lichkeiten kbnnen Sie den Auftrag auf dem
Gegengleis zu fahren erteilen?

—

2
3.
4

Signal Zs 8.

Befehl 4.

Signal Zs 1 i. V. m. Signal Zs 6.
Signal Hp 2 i. V. m. Befehl 4
oder 5.

Frage 13

Welche der nachfolgenden Aussagen zum
Rangieren ist richtig?

1.

Ablaufenistdas Bewegen geschobener,
nicht mit einem arbeitenden Triebfahr-
zeug gekuppelter Fahrzeuge durch
Beschleunigen, so dass die Fahrzeuge
allein weiterfahren, nachdem das Trieb-
fahrzeug angehalten hat.

AbstoBenist das Bewegenvon Fahrzeu-
gen durch Schwerkraftim Allgemeinen
von einem AbstoBBberg herab, Gber den
die Fahrzeuge gestoBen werden.

3. Aufdricken ist das Bewegen von
Fahrzeugen zum Entkuppeln oder von
kuppelreif stehenden Fahrzeugen zum
Kuppeln.

4. BeidrUcken ist das Bewegen von
Fahrzeugen zum Entkuppeln oder von
kuppelreif stehenden Fahrzeugen zum
Kuppeln.

Frage 14

Was versteht man unter dem Begriff der

welektrischen Streckentastensperre”?

1. Einrichtung des Streckenblocks, die be-
wirkt, dass ein Zug nach dem Uberfah-
ren eines an der SignalzugschluBstelle
verlegten Schienenkontaktes und dem
Zurlcklegen des Signalhebels an die
rlickgelegene Zugfolgestelle zurlickge-
blockt werden kann.

2. Einrichtung des Streckenblocks, mit
der die Zugeinwirkstelle an der Sig-
nalzugschluBstelle hilfsweise aktiviert
werden kann, wenn bei vorhandenem
Vorblock ein Hauptsignalam Ende eines
Zugfolgeabschnitts nicht in Fahrtstel-
lung gebracht werden kann, der Zug
aber dennoch zurtckgeblockt werden
soll.

3. Wirkmechanismus bei der Eingabe
von Befahrbarkeitssperren in elektro-
nischen Stellwerken.

4. Spezielles Magnetventil an Fahrzeu-
gen mit PZB-Ausrustung, welches bei
induktiver Beeinflussung die vollstén-
dige Entleerung der Hauptluftleitung
bewirkt.

Frage 15

Wie hoch ist die zuldssige Geschwindigkeit

beim Rangieren in Baugleisen?

1. Hochstens 25 km/h.

2. Hoéchstens 40 km/h bei Ansage des
freien Fahrwegs durch den technisch
Berechtigten.

3. Héchstens 20 km/h.

4. Unterschiedliche Geschwindigkei-
ten, die in der Betra vorgegeben
sind.

Die Lésungen finden Sie auf Seite 12 dieses
Heftes. |
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Vereinfachte Bremsprobe
an lokbespannten
Giuterziigen in
Bremsstellung G oder P

Aktualisierung 4 der Richtlinie (Ril) 91501/VDV-Schrift 757
~Bremsen im Betrieb bedienen und prifen“ zum 5. Oktober 2009

[%]
3
T
£
5
9]
P4
£
©
&
S
N
O]
<
Q
Q
8
&

Matthias Kélling, Fachautor der Richtlinie 91501 ,,Bremsen im Betrieb be-
dienen und prifen®, DB AG; Vorstandsressort Technik, Systemverbund und
Dienstleistungen — Technik, TTZ 211, Minden (Westfalen)

Zum 5. Oktober 20009 ist die Aktualisierung 4 der Richtlinie 91501/VDV-Schrift
757 ,Bremsen im Betrieb bedienen und prifen® in Kraft gesetzt worden. We-
sentlicher Inhalt dieser Aktualisierung sind die neuen Regeln zur vereinfachten
Bremsprobe an lokbespannten Gliterziigen, die in Bremsstellung G oder P
gefahren werden, insbesondere der bekannte Anwendungsfall 3 (Triebfahr-
zeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel). Anlass fir die Aktualisierung 4 ist
unter anderem der Antrag eines nicht zum DB Konzern gehérenden Eisen-
bahnverkehrsunternehmens (EVU) auf Anderung einer Bremsprobevariante.

8

FUr Sie, lieber Leser, wird sich die Frage
stellen, warum eine /—\nderung fur ein an-
deres EVU? Mit diesem Beitrag soll noch
einmal daran erinnert werden, dass seit
dem 10. Dezember 2006 die Ril 91501
nicht mehr zum netzzugangsrelevanten
betrieblich-technischen Regelwerk gehdrt.
Im Sinne eines einheitlichen Eisenbahn-
betriebes wurde in einem Rundschreiben
des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen eV. (VDV) bekanntgeben, dass
die Verwaltungsrate ,Personenverkehr
mit Eisenbahnen® und ,Schienengtter-
verkehr® im Rahmen ihrer gemeinsamen
Sitzung am 5. Mai 2008 die VDV-Schrift
757 ,Bremsen im Betrieb bedienen und
prifen — Bremsvorschrift =" freigegeben
haben. DarinheiBtesu.a., dassdassichere
Bedienen und Prifen der Bremsen von
Eisenbahnfahrzeugen im Betrieb eines der
Kernelemente bei der Durchfihrung des
sicheren Eisenbahnbetriebs ist.

Die VDV-Schrift 757 schafft ein einheitliches
Regelwerk zum Bedienen und Prifen von
Bremsen im Betrieb. Sie konkretisiert diein
§4 Absatz 1 des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes (AEG), § 35 Absatz 7 der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) bzw.
§ 35 Absatz 7 der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung fur Schmalspurbahnen
(ESBO) normierten Verantwortlichkeiten
der Eisenbahnen. Die VDV-Schrift 757
~Bremsenim Betrieb bedienen und prifen”
istim Fachteil B wortgleich mit der Richtlinie
91501 ,Bremsen im Betrieb bedienen und
prifen” der DB AG in der jeweils gultigen
Fassung.

Das Ziel, einheitliche Regeln fur Anwender
unabhangig vom Unternehmen zu schaffen,
ist somit erreicht. Unter der Geschéfts-
fihrung der DB Systemtechnik waren
gemeinsame Abstimmungsgespréache
unter anderem zusammen mit dem VDV
vorausgegangen. Der Bremsausschuss
ist das fachlich kompetente Gremium
zur Beratung, Erarbeitung und Klarung
von bremsbetrieblichen und bremstech-
nischen Grundsatzproblemen sowie zur
Harmonisierung und Weiterentwicklung
der Regeln flr den Bremsbetrieb und die
Bremsinstandhaltung. Der Bremsaus-
schuss definiert im Interesse der Erhaltung
der Einheitlichkeit des Eisenbahnwesens
anerkannte Regeln der Technik zur Si-
cherheit des Bremsbetriebes/der Brems-
instandhaltung und bereitet erforderliche
Entscheidungsprozesse vor.

Wegfall von Arbeitsschritten

Die in der Richtlinie (Ril) 91501 ,Bremsen
im Betrieb bedienen und prifen” in der
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Fassung der Aktualisierung 3, gultig ab
9. Dezember 2007, vorgegebenen Re-
geln zum DurchfUhren der vereinfachten
Bremsprobe an lokbespannten Zigen, die
in der Bremsstellung G oder P gefahren
werden, insbesondere bei Triebfahrzeug-
wechsel mit Fahrtrichtungswechsel (Modul
915.0104A01 Anwendungsfall 3) sollten
geéndert werden. Geht dies so einfach?

Die Richtlinie 91501/VDV-Schrift 757 bildet
anerkannte Regeln der Technik ab. Unter
,anerkannte Regeln der Technik® sind
alle auf Erkenntnissen und Erfahrungen
beruhenden Regeln der Technik zu ver-
stehen, deren Befolgung notwendigist, um
Gefahren auszuschlieBen, und die in den
betreffenden Fachkreisen bekannt und als
richtig anerkannt sind.

Natdrlich méchte man in bestimmten
Féllen von diesen anerkannten Regeln der
Technik abweichen. Dies ist dann mdglich,
wenn auf andere Weise mindestens glei-
che Sicherheit gewéhrleistet werden kann
und dies gegenuber der Aufsichtsbehorde
nachgewiesen wird. Wie im vorliegenden
Fall der Nachweis erbracht wurde, ist unter
Abschnitt ,Durchfihrung der Versuche*
erlutert.

Die bisherigen Regeln sahenvor, dassnach
Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungs-
wechsel im Wesentlichen der Brems- und
Lésezustand der Bremse an einem Fahr-
zeug hinter dem dann fUhrenden Fahrzeug
undder Lésezustand der Bremse amletzten
Fahrzeug festgestellt werden muss. Die
auszufuhrenden Arbeits- und PrUfschritte
bei der vereinfachten Bremsprobe an lok-
bespannten Guterztigen sind in Abbildung
1 dargestellt.

Der Antrag auf Anderung der Bremsprobe-
variante hatte den Inhalt, auf die Feststellung
des Losezustandes des letzten Fahrzeu-
ges unter folgenden Voraussetzungen zu
verzichten:

B selbes Triebfahrzeug wird am anderen
Zugende eingestellt (Zeit zwischen
Zugankunft, Triebfahrzeug-Wechsel
mit Fahrtrichtungswechsel bis zum
Beginn der vereinfachten Bremsprobe
bis zu 1 Stunde (Zugzusammensetzung
unverandert) und

B der Eisenbahnfahrzeugflhrer flhrt
die vereinfachte Bremsprobe fUr die
nachfolgende Zugfahrt allein durch.

Durchfuhrung von Versuchen

Fur die Gewahrleistung eines sicheren
Eisenbahnbetriebes war der Nachweis zu
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erbringen, dass auf den Ldsezustand des
letzten Fahrzeugs verzichtet werden kann.
Dazu wurdenim November 2008 an einem
Guterzug mit 503 bzw. 726 m Wagen-
zuglange Bremsproben unter Federfihrung
der DB Systemtechnik, Verifikation und
Versuche Bremse, Zug-/StoBeinrichtun-
gen und Zugdynamik (TTZ 213) in Minden
durchgefiihrt. Bespannt war der Giterzug
mit einer Lokomotive 110 169-0 von DB
Systemtechnik. Die Versuche wurden durch
denVerband Deutscher Verkehrsunterneh-
men e.V. finanziert.

Die Pruafungen wurden mit zuldssigen
Undichtigkeiten in der Hauptluftleitung
durchgefihrt. Die Undichtigkeiten in der
Hauptluftleitung wurden entweder an einer
oderzwei Stellenim Zugverband hergestellt.

Dazu wurden speziell bedUsbare Brems-
kupplungen zwischendenentsprechenden
Wagen eingebaut. Nach Ril 91501/VDV-
Schrift 757 Fachteil B ist bei Guterzigen
eine Undichtigkeit von bis ca. 0,5 bar/min
zuléssig. BeiErreichen dieses Grenzwertes
besteht die Moglichkeit, dass die Bremsen
nach dem Fahrtrichtungswechsel des Zu-
ges nicht vollstandig |6sen, was bei einer
Kontrolle des Lsezustandes ausschlieflich
am ersten Wagen nicht erkannt werden
wlrde. Die Wahrscheinlichkeit, dass ein
Zug im taglichen Betrieb tatsachlich derart
Lundicht“ist, ist gering. Bei den Versuchen
mit zulassigen Undichtigkeiten war ein
deutliches Ausstromgeréusch hérbar. Im
Betrieb wirde dies bei Feststellung ohnehin
zum Abbruch der Bremsprobe fihren. In
Abbildung 2 sind die Druckverlaufe der

Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel

L

B
L

Auszufiihrende Arbeits- und Priifschritte nach Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel

- Bremse fiillen

- Losezustand nach dem Fiillen an einer Bremse hinter dem filhrenden Fahrzeug feststellen

Bremse anlegen

Bremse ldsen

B Bremszustand der Bremse an einem Fahrzeug hinter dem fiihrenden Fahrzeug feststellen

L Losezustand der Bremse an einem Fahrzeug hinter dem filhrenden Fahrzeug feststellen
L Lésezustand der Bremse am letzten Fahrzeug feststellen

Abbildung 1:
Ril 915.0104A01 Vereinfachte Bremsprobe an lokbespannten Glterztigen, die in Bremsstellung
G oder P gefahren werden (Stand Aktualisierung 3 der Ril 91507- gdiltig bis 4. Oktober 2009).

Warum glaubte man bisher, den Lésezustand der Bremsen am neuen

Zugende feststellen zu miissen?

Undichtigkeiten im Zug kénnten zu Druckunterschieden
in der Hauptluftleitung fiihren, so dass beispielsweise
der HL-Druck an der Zugspitze 5 bar und am Zugschluss

< 5 bar betragen wiirde.
tete Druck hiede in der HL durch Undichtigkeiten
m ezt b ~eieeo__-________ HL-Druck

A-Kammer-Druck

ceeso--o--L________ Steuerventile

HL-Druck

Vermutete Druckunterschiede nach dem Lokwechsel

A-Kammer-Druck )

Steuerventile =T

Vermutung:
Die Bremsen am Zugende l6sen u.U. auf Grund des Druckunterschiedes zwischen A-Kammer und HL nicht.

Abbildung 2:
Druckverhéltnisse in der Hauptluftleitung bei Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel.




Hauptluftleitung und in den A-Kammern
der Steuerventile vor und nach dem
Triebfahrzeugwechsel grafisch dargestellt.
Hier wird deutlich, dass nach einem Trieb-
fahrzeugwechsel die Bremsen am dann
anderen Zugende u.U. auf Grund des
Druckunterschiedes zwischen A-Kammer
des Steuerventils und geringerem Druck in
der Hauptluftleitung nicht I6sen.

Des Weiteren wurden bei den Versuchen
Triebfahrzeugwechsel mit Fahrzeugwech-
sel nachgebildet. Dabei wurde bewusst
vor dem Triebfahrzeugwechsel (Ankunft)
der Hauptluftleitungsdruck durch Anglei-
chen auf 5,3 bar erhdht. Die Funktion
der Druckluftboremse wurde nach dem
Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungs-
wechsel entsprechend geprift.

Die durchgeflihrten Versuche haben zu
folgenden Ergebnissen geflhrt:
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Bei gleichem Regelbetriebsdruck in der
Hauptluftleitung von 5,0 bar vor und nach
dem Triebfahrzeugwechsel ist die Funktion
der Druckluftbremse, insbesondere der
L6sezustand der Bremse, immer sicher-
gestellt. Die Druckerhdhung in der Haupt-
luftleitung auf 5,3 bar ist beim Ausflhren
der vereinfachten Bremsprobe in der Ril
91501 grundsatzlich vorgeschrieben, bei
diesem Szenario jedoch nicht zwingend
erforderlich. Eine zusatzliche Sicherheit ist
hier durch die gultigen Regeln gegeben.

Bei erhdhtem Druck in der Hauptluftleitung
vonca. 5,3 barvordem Triebfahrzeugwech-
sel ist die Funktion der Druckluftbremse
nach dem Triebfahrzeugwechsel, insbe-
sondere der Losezustand der Bremse,
nur dann sichergestellt, wenn im Rahmen
der vereinfachten Bremsprobe der Haupt-
luftleitungsdruck auf 5,3 bar erhdht wird.
Es wurde festgestellt, dass sich der Lose-

Wegfall der Priifung des Losezustandes des |etzten Fahrzeuges
nach Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel

Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel

X

B
L

Auszufilhrende Arbeits- und Priifschritte nach Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrichtungswechsel

Bremse fiillen

Bremse anlegen

Bremse mit Angleicher l6sen

Lésezustand nach dem Fiillen an einer Bremse hinter dem fiihrenden Fahrzeug feststellen

B Bremszustand der Bremse an einem Fahrzeug hinter dem filhrenden Fahrzeug feststellen

- L Lésezustand der Bremse an einem Fahrzeug hinter dem filhrenden Fahrzeug feststellen

Abbildung 3, oben:
Ril 915.0104A01 Vereinfachte Bremsprobe an lokbespannten Glterztigen, die in Bremsstellung G oder
P gefahren werden (Aktualisierung 4 der Ril 91501 — giltig ab 5. Oktober 2009).

AG/Mattﬁias Kolling 7

10

(-) Mmpl ' Vg
JINEIN

110 163-0

zustand der Bremsen technisch bedingt
nicht einstellt, wenn der Zug mit einem
erhdhtem Hauptluftleitungsdruck von ca.
5,3 bar vor dem Triebfahrzeugwechsel
abgestellt wurde und auf die Angleicher-
betatigung und damit die Erhdhung des
Hauptluftleitungsdruckes auf 5,3 bar im
Rahmen der vereinfachten Bremsprobe
nach Triebfahrzeugwechsel mit Fahrtrich-
tungswechsel regelwerkswidrig verzichtet
wurde.

Bei Regelbetriebsdruck in der Hauptluftlei-
tung von 5,0 bar vor dem Triebfahrzeug-
wechsel und Erhéhung des Drucks in der
Hauptluftleitung auf 5,3 bar nach dem
Triebfahrzeugwechsel ist die Funktion der
Druckluftbremse, insbesondere der Lose-
zustand der Bremse, immer sichergestellt.

Die Ergebnisse gelten uneingeschrankt fir
die nach Ril 91501 zuléssigen Undichtig-
keiten in der Hauptluftleitung. Die GroBe
der Undichtigkeit ist unerheblich fur das
Ergebnis der vereinfachten Bremsprobe
unter Beachtung der Erhéhung des Haupt-
luftleitungsdruckes auf ca. 5,3 bar.

Zusammenfassung

Anhand der durchgeflhrten Versuche
wurde der Nachweis erbracht, dass unter
Beachtung derin der Ril 915.0104A01, An-
wendungsfall 3 genannten Voraussetzun-
gen nach dem Triebfahrzeugwechsel mit
Fahrtrichtungswechsel auf die Feststellung
desLdsezustandes desletzten Fahrzeuges
verzichtet werden kann. Dieser Verzicht
ist durch die Nachweisflihrung uneinge-
schrankt bis zu einer nach Ril 915.0102
Abschnitt 1 Absatz 6 (Dichtheit prifen)
zuldssigen Undichtigkeit in der Hauptluft-
leitung von bis zu 0,5 bar/min moglich. Die
Druckerhdhung in der Hauptluftleitung auf
5,3 baristbeim Ausflihren der vereinfachten
Bremsprobe erforderlichund daher, wie bis-
her auch schon, vom Regelwerk gefordert.

DieRichtlinie 915.0104A01, Anwendungsfall
3 wurde auf Grund des erbrachten Nach-
weises entsprechendzum 5. Oktober 2009
geéndert, siehe Abbildung 3. [ |
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Neue Medien zum Thema
»olcherheit auf innerbetrieblichen Verkehrswegen®

Statt Springen von
Rand zu Rand ...

\owd o

BRLSE
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o,
Eisenbahn-Unfolikor

Innerbetriebliche Verkehrswege werden
in allen Bereichen von Unternehmen und
Betrieben bendtigt, damit jeder Beschéf-
tigte téglich seinen Arbeitsplatz erreichen
und verlassen kann oder um Gter und
Arbeitsmittel von einem Ort zum anderen
Ortzutransportieren. Im ,Falle eines Falles*”
dienendiese Verkehrswege auchals Flucht-
und Rettungswege sowie Notausgange.
Die Verkehrswege kdnnen sich innerhalb
von Buro- und Verwaltungsgebauden, in
Werkstéatten und auf dem Betriebsgelédnde
im Freien befinden.

Trotz vielfacher PraventionsmaBnahmen
in den letzten Jahren ereignen sich sehr
viele Arbeitsunfalle auf den Verkehrswegen
durch Stolpern, Rutschen und Stlirzen
(SRS), oftmals mit schweren Verletzungs-
folgen. Um solche Unfélle dauerhaft zu re-
duzieren, gilt es die vorhandenen Gefahren
und ,Schwachstellen“ beim Gestalten und
Benutzen der Verkehrswege regelmaBig
aufzuzeigen bzw. zu verdeutlichen.

Vor diesem Hintergrund hat die Eisenbahn-
Unfallkasse im Rahmen des ,Programmes
der praventiven Offentlichkeitsarbeit 2009*
dreineue Plakate undeine Registerbro-
schiire zu dem Thema ,Sicher unterwegs
auf innerbetrieblichen Verkehrswegen*
erstellt.
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utze stets den Ubergang!

Sacher arbeiren)
o bl

Sicher bist Du nur ...

... auf der richtigen Spur!

L0 e el
Eisenbohn-Unfallkasse

Die drei Plakate zeigen Gefahren und
»~Schwachstellen” insbesondere aus dem
Bereich von Werkstatten:

B Plakat1 zeigteinen Beschéftigten beim
Benutzen eines bestimmungsgeman
eingerichteten Uberganges Uber eine
Arbeitsgrube. Sicherlich st fir das Ein-
richten von Ubergéngen ein ,zeitlicher
Aufwand*erforderlich. Dieseristjedoch

Innerbatriebliche
Varkehrsweoge
sicher gestalten

Mit Preisratsel

Ordnung
und Sauberkeit ...

»+ vermindern menschliches Leid!

=0 v
=0

LAY g, o
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nicht zu vergleichen mitdem ,,zeitlichen
Aufwand®, der fUr den Heil- und Gene-
sungsprozess nachdem Erleideneines
Unfalles, zum Beispiel durch ,,Springen
von Rand zu Rand“ oder durch andere
Verhaltensweisen, erforderlich ist.

Plakat 2 verdeutlicht die Gefahren, die
entstehen konnen, wenn gleichzeitig
Geh- und Fahrverkehre stattfinden.

innerbetrisbliche
Verkehraweage
sicher banutzen
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Trotz der organisatorischen Regelung
»,mit zwei Spuren“ sollte stets eine
gegenseitige Rucksichtnahme der
Verkehrsteilnehmer erfolgen.

B Plakat 3 zeigt mehrere ,Schwach-
punkte®, deren Nichtbeachtung in der
téglichen Praxis immer wieder zu Un-
fallen fUhrt. Dies sind zum Beispiel das
richtige Benutzen von Leitern oder das
jederzeitige Freihalten von Verkehrswe-
gen.

Die neue Registerbroschiire ,Sicher un-
terwegs aufinnerbetrieblichen Verkehrswe-
gen* zeigt einerseits fur den Unternehmer
die aktuellen Regelungen zu baulichen An-
forderungen aninnerbetriebliche Verkehrs-
wege auf und enthélt andererseits fur die
Beschéftigten Hinweise und Empfehlungen
zum gesundheitsbewussten und sicher-
heitsgerechtem Verhalten beim Benutzen
dieser innerbetrieblichen Verkehrswege.

Auf der Riuckseite der Registerbroschire
finden Sie ein Preisritsel, bei dem Sie
wertvolle Preise gewinnen kdnnen, unter
anderem:

B ein Fahrsicherheitstraining nach den
Richtlinien des DVR,

Bl wertvolle ArmbanduhrenfirHerrenund
Damen oder

B einen Netbook-Rucksack.

Einsendeschluss fur die Abgabe des rich-
tigen Losungswortes ist der 31. Mai 2010.

Teilnahmeberechtigt sind alle Beschéaftig-
ten in Unternehmen, fur welche die EUK
gesetzlicher Unfallversicherungstrager ist.

Zur Verteilung der neuen Medien ist vor-
gesehen, den Betrieben im Zustandig-
keitsbereich der Eisenbahn-Unfallkasse
jeweils funf Exemplare Uber die Fachkrafte
fUr Arbeitssicherheit zuzusenden. Weitere
Exemplare der Registerbroschiire oder
die drei Plakate kdnnen ab sofort unter
folgender Anschrift, Faxnummer oder E-
Mail-Adresse angefordert werden:

Eisenbahn-Unfallkasse

EUK 1118

Postfach 20 01 52

60605 Frankfurt am Main

Fax: 069 47863-573
medienversand@euk-info.de [ |

In BahnPraxis 1/2010 haben wir einen Artikel zum Thema SchutzmaBnahmen bei der Arbeit auf
Signalanlagen verdffentlicht und berichteten dabei auch Uber Rettungskonzepte fur Arbeiten auf
Signalanlagen. Im Nachgang zu dem Artikel méchten wir auf eine aktuelle Broschire

der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung

(DGUV) zum Thema ,Notfallsituation: Hange-
trauma“ hinweisen.

Broschiire zum Thema
»Notfallsituation: Hangetrauma“ .Erste Hilfe:

ligung des Fachausschusses ,Personliche
Schutzausristungen” (PSA) der DGUV erarbeitete
Informationsschrift macht auf die Problematik
LHangetrauma“ aufmerksam. Diese Notfallsitua-
tion kann auftreten, wenn ein durch Auffanggurte
gesicherter Beschaéftigter bei Arbeiten anerhthten
Standorten abstlrzt und nach dem Absturz in
seiner PSA gegen Absturz zum Hangen kommt.

Die Broschure, die neben Erkenntnissen zu Ret-
tungskonzepten auch Hinweise zur Ersten Hilfe
enthalt, finden Sie als PDF-Datei auf der Homepage
der EUK www.euk-info.de unter der Rubrik ,,Aktu-
elles” und kann dort heruntergeladen werden. B

DievomFach-
ausschuss

unter Betei-
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|

Deutsche Gesetzliche \ w
Unfallversicherung

Fachausschuss  Erste Hilfe”

Erste Hilfe
Notfallsituation: Héngetrauma
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