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Editorial

Der letzte Winter zeigte, dass trotz noch so umfangreicher Vorbereitungen nicht alle Eventualitédten
im Vorfeld abzusehen waren und MalBnahmen dagegen getroffen werden konnten. Der Winter-
einbruch im Dezember des letzten Jahres traf Deutschland so heftig, dass vielerorts auch das
Betriebsprogramm der Bahn nur noch eingeschrénkt aufrechterhalten werden konnte bzw. sogar
der Zugverkehr auf einzelnen Strecken eingestellt werden musste.

Vor diesem Hintergrund hat die Bahn gesamthaft — auch im Rahmen der Kunden- und Qualitéts-
offensive — erneut gréBere Anstrengungen unternommen und Aufwendungen getétigt, um flr den
kommenden Winter so gut wie nur irgend méglich vorbereitet zu sein. Hierbei hat die DB Netz AG
insbesondere beziiglich der Verfligbarkeit des Streckennetzes einen groBen Anteil an der Aufrecht-
erhaltung des Bahnbetriebs, der wie jedes Jahr wieder im Fokus des ffentlichen Interesses stehen
und fir das Image unseres Unternehmens von groBBer Bedeutung sein wird.

Bei Arbeiten im Gleisbereich zur Bewéltigung der winterbedingten Beeintrdchtigungen des Bahnverkehrs sind besondere Auf-
merksamkeit und Vorsicht geboten. Zur gréBtméglichen Sicherheit wurden weitere MaBnahmen ergriffen bzw. verstarkt, unter
anderem wurde ein 8-Punkte-Programm entwickelt. Im vorliegenden Doppelheft haben wir diesem wichtigen Thema die Artikel
,»8-Punkte-Programm* sowie ,,SicherungsmalBnahmen bei Arbeiten im Gleisbereich® und ,,Selbstsicherung
bei Arbeiten im Bereich von Gleisen; eine Herausforderung fiir alle Prozessbeteiligten“ gewidmet.

Die eingeschrénkte Betriebsleistung des vergangenen Winters wurde genau analysiert. Fiir die aufgrund die-
ser Analyse ermittelten Hauptursachen wurden fiir die DB Netz AG Handlungsbedarf abgeleitet. Eine daraus
resultierende MalBnahme besteht in der kurzfristigen Nachristung von Verschlussfachabdeckungen auf flinf
Strecken. Hintergrundinformationen dazu liefert der Artikel ,,Verschlussfachabdeckungen®im diesem Heft.

e SR Weitere aus der Analyse abgeleitete MaBBnahmen sind:
Unser Titelbild: ®  Optimierung Winterprozesse durch Uberarbeitung der Ril 446 und des Handlungsleitfadens
Instandhaltungs- 2Winterschreiben®, durch deutliche Verbesserung der Planungsbasis und der ,vor Ort-Organisation”
arbeiten im aus . , , .
Uv-Griinden sowie der Umsetzung von Ergebnissen des Auditpakets Winter,
gesperrten Gleis. ®  Nutzung interner Ressourcen zum Rdumen und Sichern durch Aufbau weiterer 200 Sicherungskréfte
Foto: DB AG/ in 2011 bei gleichzeitig optimierter Zusammenarbeit
Christoph Busse. zwischen DB Netz, DB Station&Service,
DB Fahrwegdienste und DB Services, MRS ,
L " . . . Zeitschrift zur Férderung der Betriebssicherheit und
u Optimierung der Zusammenarbeit in Zugbildungsanlagen im Rahmen eines der Arbeitssicherheit bei der Deutschen Bahn AG.
Pilotprojekts, Herausgeber
Nachr(]stung von Weichenheizungen Eisenbahn-Unfallkasse — Gesetzliche Unfallversi-
i L ’ B . ) cherung - Kdrperschaft des &ffentlichen Rechts, in
Reduzierung des Risikos ,,Schneebruch® durch Erhéhung der préventiven Zusammenarbeit mit DB Netz AG Deutsche Bahn
Durcharbeitung und Pflege der Vegetation sowie (IR, (SR I S G A e,
®m  Optimierung der Schneerdumfahrzeuge kurzfristig durch héhere Verfigbarkeit Redaktion
. i i i . i Kurt Nolte, Hans-Peter Schonert (Chefredaktion),
von Schneerdumtechnik sowie mittelfristig durch Ausweitung und Verbesserung Kiaus Adler, Bernd Rockenfelt, Jorg Machert,
des Fahrzeugtoo/s. Anita Hausmann, Markus Krittian, Dieter Reuter,
Michael Zumstrull (Redakteure).
An Tagen mit auBergewdéhnlich schwierigen Rahmenbedingungen wie starker Winter- Anschrift
einbruch kommt es auf jeden Einzelnen an. Leider sind aber an solchen Tagen auch (ReGLELEHEm SIS, DD NE=AE, WA
. . . . . Pfarrer-Perabo-Platz 4, D-60326 Frankfurt am Main,
die Wege von und zum Arbeitsplatz aufwendiger als gewdhnlich. Das verlangt gute Fax (069) 265-49362,
Vorbereitung und héchste Aufmerksamkeit. Gute Hinweise und Anregungen dazu E-Meai: BahnPraxis@deutschebahn.com
liefert der Artikel ,, Winterwege werden weiB”, den ich Ihnen in der Hoffnung empfehle, Erscheinungsweise und Bezugspreis
i o i Erscheint monatlich. Der Bezugspreis ist fur Mitglieder
dass wir alle — persénlich und als Unternehmen — gut durch den Winter kommen. der EUK im Mitgliedsbeitrag enthalten.
Die Beschéftigten erhalten die Zeitschrift kostenlos.
. Fir externe Bezieher: Jahresabonnement Euro 15,60
Herzlichst zuztiglich Versandkosten.
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Wintervorbereitungen
und Umsetzungen im
Instandhaltungsbereich

Prof. Dipl.-Ing. Reinhard Menius, DB Netz AG, Senior-Experte in der
Instandhaltung, Frankfurt am Main

Dieser Beitrag behandelt aktuelle MalBnahmen zur Ertlichtigung der Fahrweg-
infrastruktur und schwerpunktméBig Verschlussfachabdeckungen.

Die Technik des Systems Rad/Schiene ist auch unter Winterbedingungen mit
Schnee und Eis sicher und zuverldssig. Es gibt aber auch systembedingte tech-
nische Schwachstellen, die Gberwiegend das System Weiche, hauptséchlich
die beweglichen Teile, betreffen. Unter dem Eindruck extremer Winterphasen
der letzten Jahre und aus Kundensicht ist der Fahrweg fiir den Winter zu er-
tichtigen. Dies betrifft insbesondere die Weichen.
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Grundforderung
Effektivitat und Effizienz

Geradeineiner Zeit, in der Automatisierung
und Fernsteuerung zurtaglichen Selbstver-
standlichkeit und zum wirtschaftlich und
wettbewerblich zwingenden ,Muss* eines
modernen Systems Bahn geworden sind,
werden MaBnahmen zur Robustheit der
Infrastruktur zur Zuverlassigkeitssteigerung
im Winter erforderlich. Dabei muss auch
aus Kundensicht hinsichtlich der Kosten
und der Wettbewerbsfahigkeit des Systems
Bahn das MaBnahmenblindel wirkungsvoll
und gleichzeitig wirtschaftlich vertretbar
abgewogen sein.

Als Bespiel sei nur zum Thema Weiche
genannt, dass die installierten Heizleis-
tungen der Weichen je nach GréBe und
Ausstattung der Weichen heute zwischen
unter 10 Kilowatt (kW) und Gber 50 kW mit
entsprechendem Energieverbrauchliegen.

Erkannte Schwerpunkte zum
technischen System Weiche

Die Analysen der letzten zwei bis drei
Winterperioden zeigen, dass die betrieblich
am stérksten belasteten Weichen die meis-
ten Verspatungsminuten aufweisen, aber
auch schon jetzt insgesamt den besten
Ausristungstand mit Weichenheizungen
und Weichenheizungselementen haben.
Das heif}t, es sind intelligente, moglichst
kurzfristig greifbare und wirkende Losungen
gefragt, die einen Grofteil der Verspatungs-
minuten vermeiden helfen. Als besonders
erkannte Schwachpunkte haben sich an
Weichen herausgestellt:

1. Verschlussfacher mit den beweglichen
Gesténgen, insbesondere des Wei-
chenantriebs und zum Teil auch der
PrUfer,

2. Bereiche der beweglichen Zungen und
Herzstlcke.

Stérungsszenarien
Verschlussfacher

In den Verschlussfachern, das hei3t zwi-
schen zwei Schwellen, verlaufen die aus
GrUnden der Isolierung meist gekropften
Gestange vom Weichenantrieb zur Wei-
chenzunge (oder beweglichen Herzstlick).
Die in diesen Bereichen angebrachten
Weichenverschlisse, mit je nach Bauart
beweglichen Klammern, Klinken oder
dergleichen, sichern die unverrlickbare
Lage der Zunge (bzw. des beweglichen
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Herzstlcks). Die weitgehend schotter-

freien Verschlussfacher sind zwar haufig mit

einer Verschlussfachheizung (Abbildung 1)

ausgestattet, werden aber auch insbeson-

dere durch

B Schneeverwehungen,

B Verwirbelungenvon Schneeinfolgevon
Zugdurchfahrten und

B von Zugen herabfallende Eisbrocken

zum Teil massiv zugeschuttet bzw. beein-

tréchtigt (Abbildung 2).

Das Stérungsbild aus Schneeablagerung
tritt auf, wenn in Folge von Vereisung des
Schnees sich insbesondere die Gestange
im Mittelteil des Verschlussfachs im Eis
verhaken und damit die Weiche entweder
nicht umgestellt oder nicht mehr in die not-
wendige Endlage gebracht werden kann.
Diezunéchsterwogene generelle Erhhung
der Heizleistungen von 2 mal 250 Watt (W)
auf 2 mal 450 W je Fach, ist jedoch nur in
Einzelfallen sinnvoll; sie bringt aber auch,
neben zum Teil erheblichen Installations-
kosten im Weichenheizungssystem, keine
hinreichend brauchbare Losung. Dies ist
dann der Fall, wenn die Schneeablage-
rung sehr massiv ist und unvermeidbare
Abtauzeiten auch Betriebsbehinderungen
erzeugen. Auch bei Eisbrocken aus ZlUgen
sind solche Heizungen wirkungslos. Folg-
lich werden Systeme gebraucht, um
Eis- und Schneeablagerungen in das
Verschlussfach moglichst zu verhindern.

Abdeckungen
der Verschlussfacher

Hier werden nunmehr zwei Strategien
angewendet

B Verschlussfachabdeckungen,

B Verschlussschwellenmit Abdeckungen,
die sich im Ausland (zum Beispiel in der
Schweiz) bereits in Kombination mit Wei-
chenheizungen mit oben genannter noch
vertretbarer Heizleistungs-Installation als
wirkungsvoll erwiesen haben.

Bei der DB Netz AG wird ein GroBversuch
mit zwei unterschiedlichen technischen
Systemen der Abdeckung von Verschluss-
fachern (DB-Verschlussfachabdeckungen,
Lieferant fur Versuch Fa. Hippe fur Stan-
dardweichen und voestalpine-BWG als
Lieferant fir deren Weichen mit Sonder-
formen, Uberwiegend im Bereich Schnell-
fahrstrecken) seit Herbst 2010 betrieben.

Infolge der damals leider verspéteten Liefe-
rungen insbesondere beim erstgenannten
System sowie des frlhen Winterverlaufs
2010/2011 konnten nur bei 20 Weichen
(BWG) echte winterliche Erfahrungen mit
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diesen Abdeckungen gesammelt werden.
Es gab bei diesen, aus dem Bereich Ver-
schlussfacher, deckungsgleich mit den
auslandischen Erfahrungen, keine witte-
rungsbedingten Weichenstérungen. Die
beiden Abbildungen 3 und 4 zeigen diese
Systeme im Versuchseinsatz.

Die Erstmontage ist aufwandig, zieht aber
nur geringe Folgekosten nach sich. Das
erforderliche Abnehmen und Remontieren
der Abdeckungen mit einfachen Splint-
systemen behindert die regelméaBigen
Weicheninspektionen (mit PRINS-Teams)
nur relativ gering und scheint schon jetzt
im Grundsatz erfolgversprechend.

Derzeit werden die Einbauteile noch
hinsichtlich einer leichteren Erstmontage
— auch bei gréBeren als erwarteten Tole-
ranzen, zum Beispiel bei den Schwellen-
abstéanden der Weichenundhinsichtlich der
mdglichen Materialien, optimiert.

AuBer dem genannten GroBversuch mit
125 Weichen mit 337 Verschlussfachern
in den Produktionsdurchflihrungen Erfurt,
Leipzig, NUmberg, Minchen, Augsburgund
Ulm, sollen kurzfristig funf weitere Strecken
(Hannover — Wirzburg, Hannover — Berlin,
Hannover —Bremen, Hannover —Hamburg
und Hamburg — Berlin) weitgehend mit
Verschlussfachabdeckungen ausgerUstet
werden. Parallel hierzu entstanden zu den
Strecken KoéIn — Rhein/Main und Regens-
burg—Nurnbergregionalinitiierte Bestellun-
genvon Verschlussfachabdecken. Weitere
Planungen sind fur 2012 vorgesehen.

Besonderheit
Verschlussschwellen

Bei Verschlussschwellen werden dagegen
die Antriebsgestange nicht zwischen zwei
Schwellen, sondern in einer Hohlschwelle
gefuihrt. Diese werden auch entsprechend
gedeckelt und geheizt ausgeflhrt und sind
damit vergleichbar mit Verschlussfach-
abdeckungen als Beitrag zur Winterrobust-
heit anzusehen.

Eine Umstellung auf Verschlussschwellen
ist technisch aber nur bei kompletten
Weichenerneuerungen moglich, da die
gesamte Schwellenteilung der Weiche
umkonstruiert und die Schwellen und
StUtzpunkte praktisch komplett ausge-
tauscht werden mussten. Diese mittelfristig
bis langfristig wirkende MaBnahme war
aber nicht nur durch die gesuchte Win-
terfestigkeit, sondern insbesondere durch
das Erfordernis verbesserter maschineller
Stopfarbeiten bedingt (Schotter unter

Verschlussfachschwellen kann nur einseitig
und damit unzureichend verdichtet werden).

MaBnahmenansatze
bei Weichenheizungen

Weichenheizungen sind (von wenigen
Ausnahmen abgesehen) Uberwiegend
Systeme, die mit elektrischen Heizstaben
arbeiten. Backenschienen sind bei vor-
handenen Heizungsanlagen stets geheizt.
Haufig sind auch die bereits oben genann-
ten Verschlussfachheizungen zu finden.

Es besteht auch ein angelaufenes Pro-
gramm zur Umsetzung von, einzeln aus-
gesuchten, noch mit Weichenheizungs-
komponenten auszurlistenden vsl. 444
Weichen.

Selten sind Heizungen der Weichenklin-
kenverschlisse mit Heizpatronen oder
Weichenzungenheizungen; letztere sind
gegebenenfalls besonders bei Weichen-
zungen auf Zungenrollvorrichtungen, die
relativ selten umgestellt werdenmussen, ein
mogliches weiteres Optimierungspotenzial.

Generell ist festzustellen, dass elektrische
Weichenheizungen natUrlich auch an ihre
Leistungsfahigkeitsgrenze kommen kon-
nen; dies ist bei extremem Schneefall ab
zirka10 Zentimetern Schneefall pro Stunde
festzustellen. Ab zirka Minus 20 Grad
Celsius laufen auch modernste Weichen-
heizungen im Dauerbetrieb.

Gegen das Abfallen von Eisblécken von
Zugen in die freizuhaltenden Bereiche
fir bewegliche Teile der Weichen helfen
Weichenheizungen nicht, selbst wenn
man diese weiter verstarken wirde, da
der Betrieb nicht in der GréBenordnung
»otunden” auf das komplette Schmelzen
der Eisblécke warten kann. Weitgehend
schiutzbar sind Verschlussfacher durch
die oben beschriebenen Abdeckungen. Im
Ubrigen sind flexible Raumtrupps zusétzlich
zu disponieren.

MaBnahmenpaket Winter in
der Instandhaltung

Erganzend zur Ril 446 sind organisatori-
sche und weitere technische MaBnahmen
aus der Sicht der Instandhaltung sicher
zu stellen. Uber das regelwerkskonforme,
winterfest betriebsfahige Vorhalten und
Bereitstellen der Anlagen des Fahrweges,
samt entsprechenden Einweisungen,
hinaus sind folgende MaBnahmen seitens
der Instandhaltung umzusetzen, wie
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Abbildung 1: Verschlussfach mit 2 x 250 W Verschlussfachheizung Heizstab (gebogen). AuBerdem
sieht man die beginnende Montage Verschlussfachabdeckungen (Foto: Menius)

Abbildung 4: voestalpine-BWG-Verschlussfachabdeckung (Im Bereich bewegliches Herzstiick,
Feste Fahrbahn) (Foto: Menius)

B diebedarfsweise Verstarkung der AVE/
EVZS analog zum Winterkoordinator in
der BZ,

B der Einsatz von vor-Ort-Koordina-
toren zur effizienten Steuerung der
Raumtrupps,

B die Bundelung der Raumplanungen,
insbesondere bei Winterdienst an
BahnUbergangen,

B die Regelungen zum Einsatz eigener
Personale (auch Regionale Instandset-
zung und Bahnbau Gruppe) sowie

B die Zusammenarbeit mit DB S&S und
den EVU bezogen auf deren genutzte
Anlagen im Zusammenwirken mit dem
Gesamtsystem Bahn.
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Im alljghrlichen ,Winterschreiben® (dieses
Jahr vom 15. September 2011) werden
wichtige und aktuelle Hinweise und Hilfen
fur den Winterdienst mit vornehmlichem
Bezug zur Instandhaltung bzw. Fahrweg-
sowie zur Schneerdumtechnik gegeben.

Fazit und Ausblick

Um zu weiteren effizienten Verbesserun-
gen im Winterdienst zu kommen, ist ein
gesamthaftes, detailliert abgestimmtes
Vorbereiten und Durchflhren aller Erfolg
versprechenden MaBnahmen und das
Monitoren und Optimieren insbesondere

Abbildung 2: Mit Schnee zugewehtes
Verschlussfach am Spitzenverschluss mit
beginnender Vereisung im durchgehenden
Hauptgleis mit 2 x 250 W Heizung
(Foto: PD MU, Richter)

Abbildung 3: DB-Verschlussfachabdeckung
(Mittelteile am Spitzenverschluss noch nicht
montiert) (Foto: Menius)

neuer MaBnahmen erforderlich. Soist zum
Beispiel vorgesehen, zuséatzlich zu den
bisherigen Schneepfligen und Schnee-
schleudern Instandhaltungsfahrzeuge des
Netzes vom Typ Bamowag umzubauenund
mit einem PowerPack aufzurtsten, um die
so genannte leichte Schneeraumtechnikin
Form von einem rotierenden Schneebesen
oder wahlweise einer leichten Schnee-
frasschleuder als einhangbarem Aufsatz
aufnehmen zu kénnen. [ ]
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Sperren von Gleisen aus Uv-Griinden aus Sicht desjenigen,
der die Gleissperrung beantragt

SicherungsmaBnahmen
bel Arbeiten
Im Gleisbereich

Anita Hausmann, Leiterin Betriebsprozesse/Notfallmanagement und
Matthias Mews, Fachautor Ril 406, beide DB Netz AG sowie Klaus Adler,
Eisenbahn-Unfallkasse, alle Frankfurt am Main

Bei Arbeiten im Gleisbereich oder wenn die Gefahr besteht, unbeabsichtigt
in den Gleisbereich zu gelangen, missen die Beschdéftigten vor den Gefahren
aus dem Bahnbetrieb geschitzt werden.

Eine MaBnahme mit hoher Wirksamkeit stellt das Sperren von Gleisen der freien
Strecke bzw. das Sperren von Bahnhofsgleisen dar. Es ist in Zusammenhang
mit der Wirksamkeit dieser MaBnahme unerheblich, ob eine ,,groBe Gruppe“
zu sichern ist oder eine Gruppe von bis zu drei Beschéftigten. Entscheidend
ist die Vermeidung einer Gefdhrdung von Beschéftigten. Im folgenden Beitrag
sollen Arbeitsstellen, auf denen bis zu drei Beschéftigte tétig werden sollen,
thematisiert werden. Es wird insbesondere (ber die notwendigen Voraus-
setzungen und die Durchfihrung der SicherungsmaBnahme ,,Sperren von
Gleisen” berichtet. Wir wenden uns dabei in erster Linie an Personen, die die
Sperrung aus Unfallverhdtungs (Uv)-Griinden beim Fahrdienstleiter (Fdl) bean-
tragen und den Wegfall des Anlasses melden bzw. in deren Schutz arbeiten.
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Sie erinnern sich bestimmt, wir hatten in
der Vergangenheit ausflhrlich dartber
berichtet, dass die Eisenbahn-Unfallkasse
(EUK) mit Unterstlitzung der DB Netz AG
und anderer Konzernunternehmen die
Workshops ,Selbstsicherung” bundesweit
durchgefuhrt hat. Die Veranstaltungen
wurden von der Forschungsgesellschaft
fur angewandte Systemsicherheit und
Arbeitsmedizin e.V. (FSA) im Auftrag der
EUK veranstaltet. Adressaten waren die
Personen, die nach einer Pflichteniber-
tragung Unternehmerfunktionen wahr-
nehmen und die Entscheidung treffen, ob
unter Selbstsicherung gearbeitet werden
soll. Im Bereich der DB Netz AG sind das
zum Beispiel Teamleiter, Werkmeister,
Bezirksleiter. Hauptziel dieser Workshops
war, gemeinsam mit diesen Praktikern mit
Hilfe einer Geféhrdungsbeurteilung zu ent-
scheiden, ob im jeweiligen Fallbeispiel eine
Selbstsicherung moglich ist bzw. welche
MaBnahme zu ergreifen ist.

In den Veranstaltungen kam regelméBig
zum Ausdruck, dass die raumliche und
zeitliche Trennung von Mensch und Gefahr
eine MaBnahmeist, welche die Gefahrdung
der Beschéftigten bei Arbeiten im Gleis-
bereich am ehesten ausschlief3t. Die stets
notwendige Gefahrdungsbeurteilung wird
diese MaBnahme in der Mehrzahl der Falle
zum Ergebnis haben. Dies ist aber nicht in
jedem Fall realisierbar.

Aberlassenwir hierausnahmsweise einmal
die Gefahrdungsbeurteilung unberlick-
sichtigt und beurteilen lediglich die vor Ort
mdglichen MaBnahmen, die zum Schutz
der Beschéftigten vor sich bewegenden
Schienenfahrzeugen durchgeflhrt werden
kénnen.

Zum Schutz der Beschaftigten gegen die
Gefahren aus dem Bahnbetrieb gibt es
verschiedene Moglichkeiten.

B Fahrten kénnen sicher und
rechtzeitig am Beginn der An-
ndherungsstrecke erkannt
werden.

Diese MaBnahme ,Fahrt erkennen“ kann
zum Beispiel nachts nicht angewendet
werden, wegen einer moglichen Fahrt mit
vollstandig erloschenem Nachtzeichen
des Spitzensignals oder wenn abgestellte
Wagenparks, Vegetation oder eine Fahrt
im Nachbargleis die Sicht auf den Be-
ginn der Annéherungsstrecke verhindern.
AuBerdem kann die notwendige Sicht
durchNebeloderim Bogen liegende Gleise
verhindert werden. Visuelle Schwierigkeiten
koénnten auch auftreten, wenn sich eine
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gelbe Baumaschine néhert und rechts und
links des Gleises Rapsfelder blihen oder
beim Versuch, ineiner ,griinen Landschaft*
grun lackierte Fahrzeuge sicher zu erken-
nen. Weitere Schwierigkeiten sind denkbar.

Die MaBnahme darf natUrlich auch nicht
angewendet werden, wenn die Art der
Tatigkeit eine gleichzeitige Selbstsicherung
durch Sicht nicht zuldsst. Das kann zum
Beispiel bei komplizierten, ablenkenden
Tatigkeiten der Fall sein.

B Anzeichender Anndherungeiner
Fahrt konnen sicher und recht-
zeitig gedeutet werden.

Ein solches Anzeichen darf sicherlich nicht
die Veranderung des Luftdruckes in einem
Tunnel oder das Hoéren bzw. Wahrnehmen
von Geréuschen sein.

Das Anzeichen ,,Schrankenbdume senken
sich® bei einem technisch gesicherten
Bahnubergang fuhrt oft zu Diskussionen
unter Fachleuten. Es ist jedoch zu beden-
ken, dass die relevanten Regelungen, also
die Regelungen der Unfallverhttungsvor-
schrift ,Arbeiten im Bereich von Gleisen”,
GUV-V D 38, nicht nur fUr die Deutsche
Bahn AG gelten, sondern auch flir andere
Bahnbetreiber. Beidiesen kann es ,sichere
Anzeichen® in anderer Form geben. Ab-
schlieBend ist festzustellen, dass es diese
,Sicheren Anzeichen der Ann&herung einer
Fahrt“ kaum gibt bzw. diese nur selten
anwendbar sind.

Auch diese MaBnahme darf natdrlich nicht
angewendet werden, wenn die Art der
Tatigkeit eine gleichzeitige Selbstsicherung
durch Anzeichen der Annadherung nicht
zulésst.

B Die Beschiftigten werden vor
Zulassung der Fahrt iiber diese
unterrichtet.

Das Verfahren, das umgangssprachlich
~WVarnerverfahren“ genannt wird, ist beim
Bahnbetreiber DB Netz AG nur auf der
freien Strecke zugelassen. Im Bahnhof ist
es verboten.

Unabhangig von der Gefahrdung, die
vermieden bzw. vermindert werden muss,
ist dann das

B Sperren der Gleise aus Uv-
Griinden, also das Sperren des
Gleises gegendie von bewegten
Schienenfahrzeugen ausgehen-
den Gefahren

notwendig und dies ist unser Thema.
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Oft ist diese MaBnahme die einzige M6g-
lichkeit, die realisierbar ist, zumal in der
Mehrzahl der Falle die Arbeiten in Bahn-
hofen ausgefihrt werden.

Es darf nicht unerwéhnt bleiben, dass ein
Sicherheitsraum festgelegt sein muss. Hier
sind die Beschéftigten vor gefahrdenden
Fahrtensicher (Achtung: Nicht verwechseln
mit der Austrittstelle). Das Nachbargleis
kann nur dann ein Sicherheitsraum sein,
wenn es aus Uv-Grinden gesperrt ist.

Auch die Teilnehmer der Workshops
»oelbstsicherung” haben dies regelméBig
erkannt und deshalb immer wieder das
Verfahren ,Sperren der Gleise aus Uv-
GrUnden*® hinterfragt. Insbesondere wurden
folgende Aspekte angesprochen:

1. Abgrenzung des ,Sperrens aus Uv-
Grinden“ zum ,Sperren aus Ubrigen,
insbesondere technischen Grinden®,
das heif3t welche Art der Sperrung in
welcher Situation?

2. Welche Unterlagen werden beim Fahr-
dienstleiter und ,vor Ort* benotigt? Wie
sehendiese aus, wie und wer beantragt
diese, welche Zeithorizonte existieren,
wer erstellt die Unterlagen, werden in
den Unterlagen Personen mit Namen,
Orten und/oder Zeiten benannt?

3. Wieistbeieiner kurzfristigen Stérungs-
beseitigung zu verfahren, falls keine
Unterlagen vorhanden sind? MUssenin
diesem FallUnterlagen erstellt werden?

4. Wer darf einen Antrag stellen, ein Gleis
aus Uv-Grinden zu sperren bzw. wer
darf mitteilen, dass der Anlass fUr die
Gleissperrung weggefallenist? Welche
Ausbildung/Qualifizierungist nétig bzw.
gestattet dies?

5. Wer fuhrt welche Aufschreibungen/
Dokumentationen? Gibtesvorgeschrie-
bene Wortlaute? Falls ja, wie lauten
diese?

Abgrenzung des , Sperrens aus
Uv-Griinden“ zum ,Sperren aus
iibrigen,insbesondere technischen
Griinden®, das heiBtwelche Artder
Sperrung in welcher Situation?

In einem ,gesperrten Gleis“ kénnen Sperr-
fahrtenverkehren, ineinem aus Uv-Grinden
gesperrten Gleis verkehren jedoch keine
Schienenfahrzeuge!

Eine Gefédhrdung von Fahrten im Nach-
bargleis ist zu berlcksichtigen, wenn der

Gleisbereich des Nachbargleises betreten
werden muss oder ein Hineingeraten in
diesen bei der Ausflihrung der Tatigkeit
maoglich ist. Bei der weiteren Betrachtung
in diesem Beitrag werden Geféhrdun-
gen aus Fahrten im Nachbargleis nicht
berticksichtigt.

Bei der Sperrung aus Uv-Griinden geht es
ausschlieBlichumden Schutzvon Personen
vor Schienenfahrzeugen, nennenwires bei
seinfachen” Arbeiten, bei denen das Gleis
stets befahrbar bleibt —aber nicht befahren
werden darf.

Bei der anderen Mdglichkeit der Gleis-
sperrung, also aus Ubrigen Grinden,
insbesondere technischen, wird das Gleis
gesperrt, wenn beispielsweise Tatigkeiten
an Bahnanlagen ausgeftihrt werden und
infolgedessen das Gleis fUr einen Zeitraum
zumindest teilweise nicht befahrbar ist.
Trotzdemkdnnenin diesem Gleis Sperrfahr-
tenverkehren, zum Beispiel Baumaschinen.

Ein Gleis wird zum Beispiel auch aus ,an-
deren Grinden“ gesperrt, wenn es nicht
mehr befahren werden kann. Also, wenn
zum Beispiel die Fahrbahn unterbrochen
ist —es fehlt beispielsweise eine der beiden
Schienen.

Den Antrag, ein Gleis aus ,technischen
Griinden” zu sperren, stellt ein Technischer
Berechtigter. Er darf auch die Mitteilung
(Befahrbarkeitsmeldung) an den Fahr-
dienstleiter geben, wenn diese Form der
Sperrung wieder aufgehoben werden darf
(zum Beispiel Gleis von Adorf nach Bheim
befahrbar). Grundlage flr diese Form der
Gleissperrungistin der Regel eine Betriebs-
und Bauanweisung (Betra).

Wenn ein Gleis aus Uv-Grinden gesperrt
werden soll, stellt ein Uv-Berechtigter diesen
Antrag an den Fahrdienstleiter. Das aus
Uv-Grinden gesperrte Gleis ist zu keiner
Zeit in seiner Befahrbarkeit beeintrachtigt.

Deshalb gibteswahrend der Arbeiten auch
keine Regellichtraumeinschrankungenund
es befinden sich keine Fahrzeuge in dem
aus Uv-Griinden gesperrten Gleis. Der Uv-
Berechtigte meldet dem Fahrdienstleiter
Zu gegebener Zeit, dass der Anlass fur
die Sperrung weggefallen ist. Der Fahr-
dienstleiter hebt dann die Sperrung aus
Uv-Griinden auf.

Wann darf ein Gleis aus Uv-Grinden
gesperrt werden, wann muss es aus
»technischen Grinden“ gesperrt werden?
Nachfolgend einige beispielhafte Tatigkei-
ten in und am Gleis.
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Betra-Antrag
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Abbildung 1a: Betra-Antrag Auszug eWork flow (alle Abbildungen: DB Netz AG)

Auszug aus der Ril 406.1201 -
Betra erarbeiten - Abschnitt 4
Absatz (11) b):

Uv-Berechtigteim Sinne dieses Moduls
sind Beschéftigte, welche die Sperrung
eines Gleises aus Grinden der Unfall-
verhUtung beantragen sowie den Weg-
falldes Anlasses mitteilen diirfen, wenn
hierfir kein Technischer Berechtigter
in der Betra/Betrieblichen Anordnung
benanntist. Sie mUssen sich als solche
beim Fahrdienstleiter melden. Die Sper-
rung eines Gleises aus Grinden der
Unfallverhitung erfolgt auf Grundlage
Ril 408, Modul 408.0902, Abschnitt 1
Absatz 1g) oder Abschnitt 2 Absatz
1d) und ausschlieBlich zum Schutz von
Beschaftigten vor Gefahren, die von
bewegten Schienenfahrzeugen aus-
gehen, nichtjedoch, wenn bei Arbeiten
an Fahrbahn-, LST- und E/M-Anlagen
und/oder bei Arbeiten mit Maschinen
und Geréten der Bahnbetrieb vor den
Gefahrenaus der Arbeit zu schiitzenist.

Hinweis

Eine Gefahr fur den Eisenbahnbetrieb
ist bereits gegeben, wenn der Regel-
lichtraum wahrend der DurchfUhrung
der Arbeiten (zum Beispiel durch
Fahrzeuge oder Maschinen) zeitweise
eingeschrankt sein kann.

Das Gleis muss zum Beispiel aus techni-
schen Grinden gesperrt werden:

B falls mit dem Ausleger eines Baggers
Uber ein Gleis geschwenkt werden soll,

B bei Vegetationsrickschnitt mit der Ge-
fahr, dass Aste in den Regellichtraum
gelangen,

B falls Gleise durch einen LKW, der Mate-
rial anliefert, Gberfahren werden sollen,

B falls eine Ersatzschiene eingebaut
werden soll,

B fallsdurchdie Arbeiten am Gleisrost die
Lagestabilitat nicht mehr gewahrleistet
ist.

Gleise werden hingegen aus Uv-Griinden
gesperrt, wenn, wie bereits erwahnt, Per-
sonenvor den Gefahren des Bahnbetriebes
geschitzt werden sollen, im gesperrten
Gleis also keine Fahrten verkehren durfen
und das Gleis stets befahrbar bleibt, zum
Beispiel:

B bei Messarbeiten mit dem
Gleistiberhthungsmesser,

B beim Reinigen von Bahngraben von
Hand,

B bei Streckenbegehungen,

B bei der Sperrung des Gleises als
Sicherheitsraum.
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Welche Unterlagen werden beim
Fahrdienstleiter und ,vor Ort%
benotigt?

Die betrieblichen Regelungen Uber das
Sperren von Gleisen sind in der Richtlinie
406 ,Baubetriebsplanung, Betra und La“
sowie in der Richtlinie 408 ,Zlge fahren
und Rangieren” enthalten.

Zunachst ist zwischen planmaBigen und
unvorhersehbaren Gleissperrungen zu
unterscheiden. Unvorhersehbare Gleis-
sperrungen werden in diesem Artikel in
Verbindung mit der ,,Stérungsbeseitigung”
im nachsten Abschnitt beschrieben.

Die planméaBigen Gleissperrungen sind als
Regelfall, die unvorhersehbaren Gleissper-
rungen sind als Ausnahme anzusehen.

Fur die planm&Bigen Gleissperrungen aus
Uv-Grinden wird in der Regel eine ,schrift-
liche Anweisung” verlangt, und zwar eine
,Betriebliche Anordnung”.

Das Erfordernis einer ,Betrieblichen An-
ordnung® ergibt sich aus den Regeln der
Richtlinie 406, die im Modul 406.1201 —
Betra erarbeiten —im Abschnitt 1 (3) unter
anderem regelt, dass eine ,Betriebliche
Anordnung® zu erstellenist, wenn dies ,.zur
Durchfuhrung von Arbeiten ohne Betriebs-
beeinflussung ... aus Grinden der Unfall-
verhUtung durch die fur den Bahnbetrieb
zustandige Stelle bestimmt wird“.

Die Regelungen im Zusammenhang mit
dem Erstellen einer Betra sollen hier
nicht behandelt werden, wohl aber die
Regelungen in Zusammenhang mit einer
Betrieblichen Anordnung.

Die Antragstellung erfolgt mittels Betra-
Antrag wie fUr eine Betraauch, jedoch kann
entgegen der grundsatzlichen Vorlauffrist
von sechs Wochen diese im Falle einer zu
erstellenden ,Betrieblichen Anordnung” auf
zwei Wochen verkurzt werden.

Zur Erinnerung

Wer stelltden Betra-Antrag? Betra-Antrage
durfen stellen:

B derfUrdie Durchfiihrung der Bauarbei-
ten/Arbeiten Verantwortliche des DB
Konzerns mit Beféhigung als BauUber-
wacher Bahn oder Fachbautiberwacher
mit PrUfungsbescheinigung geman
Richtlinien 046.2751 ff.,

B eindurchdie DB Netz AG zugelassener
Dritter mit Befahigung als Bautberwa-
cher Bahn oder FachbaulUberwacher
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mit PrUfungsbescheinigung geman
Richtlinien 046.2751 ff.,

B ein Mitarbeiter des DB Konzerns mit
Beféhigung als Betra-Antragsteller mit
Prifungsbescheinigung geman Richt-
linie 046.2473.

Wo wird beantragt?

Der Betra-Antrag wird gestellt bei der fur
die ortliche Produktionsdurchflhrung zu-
sténdigen Stelle. Sicher ist es sinnvoll, im
Vorfeld mit der zustéandigen Stelle abzukla-
ren, ob eine ,Betriebliche Anordnung* im
vorliegenden Fall erforderlich ist.

Wie geht’s weiter?

Nach Erstellung der ,Betrieblichen Anord-
nung® ist diese an alle beteiligten Stellen
rechtzeitig vor deren Inkraftsetzung zu
verteilen.

Zum Inhalt der

Betrieblichen Anordnung

In der ,Betrieblichen Anordnung” werden
alle fir die DurchfUhrung der Arbeiten rele-
vanten Sachverhalte und Regeln dargestellt.

So ist beschrieben, wo (Lage der Bau-
stelle), wann (Arbeitszeit) und unter welchen
Bedingungen (Gleissperrungen) gearbeitet
werden darf. Es wird der zustandige Fahr-
dienstleiter festgelegt sowie fur die hier
betrachteten Falle der Uv-Berechtigte,
der die Gleissperrungen aus Uv-Griinden
beantragt. Weiterhin sind ,Betriebliche
Regelungen® sowie sonstige, neben der
Gleissperrung erforderliche Sicherungs-
maBnahmen aufgefuhrt.

Der Charakter der Gleissperrung aus
Griinden der Unfallverhiitung beinhaltet,
dass keine Fahrten im gesperrten Gleis
stattfinden und fur diese Gleise auch kei-
ne betrieblichen Regelungen erforderlich
werden durfen.

AbschlieBend sind noch weitere Verant-
wortlichkeiten (zum Beispiel Bauausfuh-
rende, Bauleitung, Sicherungsaufsicht)
genannt, um auch diese zweifelsfrei zu-
ordnen zu kdnnen. Daher ist es wichtig, die
Betriebliche Anordnung stets mitzufihren.
Es sei nur kurz erwahnt, dass

Betra-Antrag

- Papierform™ -
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Abbildung 1b: Betra-Antrag Auszug Papierform




selbstverstandlich als ,Unterlage” vor Ort
auch ein aktueller, die Arbeitsstelle und
die Tatigkeit berlcksichtigender Siche-
rungsplan an der Arbeitsstelle vorliegen
muss. Aus dem Sicherungsplan muss
die zu ergreifende SicherungsmaBnahme
eindeutig hervorgehen.

Wir haben in dieser Zeitschrift ja schon
oft Uber den ,hilfreichen” Sicherungsplan
Ausfihrungen gemacht. So muss ein
Sicherungsplan, der das Ergebnis der
Geféahrdungsbeurteilung dokumentiert,
zwingendfolgende Festlegungen enthalten:
Wie soll ich mich bzw. sollen wir uns jetzt,
an dieser Stelle, bei dieser Witterung, bei
diesen Arbeiten

B vor Fahrten im Arbeitsgleis sichern,
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B vor Fahrten im Nachbargleis sichern,
falls erforderlich, und

wohin soll ich bzw. sollen wir gehen, wenn

eine Fahrt kommt?

Sicherungspléne, die die oben genann-
ten Anforderungen nicht erfullen, nutzen
keinem und koénnen fur den Beschaéftigten
eine zusatzliche Gefahrdung darstellen. Ein
so genannter Sicherungsplan, der fUr eine
ganze Region, also fur mehrere Strecken,
gelten soll, monatelang oder Uber Fahr-
planwechsel hinaus in Kraft sein soll und
als SicherungsmaBnahme stets ,Fahrt am
Beginnder Annéherungsstrecke erkennen*®
anordnet, erflllt die Anforderungen sicher-
lich nicht. Solche ,Sicherungsplane” sind
deshalb abzulehnen.

Betriebliche Anordnung Nr.

In Kraft ab
AuBer Kraft ab

.00.0, 0] uhe
.00, CEC unre

Betriebliche Anordnung fiir

1 Lage der Baustelle, Lageplanskizze

2 A i issperrung,
Sperrung sonstiger Bahnanlagen

der Oberleitung,

3 Geschwindigkeiten

Entfalit

4 Zustiéindige Berechtigte

41 Fahrdienstleiter
Fdl
filr alle betrieblichen Anordnungen
| intern oder extern

4.2 Technischer Berechtigter
4.2 Uv-Berechtigter

- Hermr/Frau ., OE/Firma

oder GEMR

oder GEMR

fir alle betrieblichen \
an den jeweils zustdndigen Fdl

barungen und M;

5 Betriebliche Regelungen

5.1 R

fiir die Sich g des Bahnbetri

5.2 Regelungen fiir die Durchfilhrung des Bahnbetriebes

‘Wahrend der Gleissperrungen nach Abschnitt 2.2. sind keine Abweichungen vom Regel-
betrieb geplant. Die Arbeiten wearden ausschlieltlich in Zug- und Rangierpausen ausge-

fuhrt. Die Durchfiihrung von L

gen darf nicht beei

ichtigt werden.

53 Regelungen fiir das gesperrte Gleis | Arbeitsgleis

5.4 Regelungen fiir den Einsatz von Geriiten, Maschinen und Fahrzeugen
dere Ei il

und deren b

aus dem Bahnk

ftigten gegen

Abbildung 2: Betriebliche Anordnung
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Wie ist bei einer kurzfristigen Sto-
rungsbeseitigung zu verfahren,
falls keine Unterlagen vorhanden
sind? Sind indiesem Fall Unterlagen
erforderlich?

FUrdie unvorhersehbare Gleissperrung aus
Uv-Grundenist, weil eben unvorhersehbar,
eine schriftliche Anweisung nicht vorhan-
den. Derjenige, der die Gleissperrung be-
antragt, stellt den Antrag beim zustandigen
Fahrdienstleiter ohne schriftiche Anwei-
sung und macht dem Fahrdienstleiter die
Notwendigkeit der Gleissperrung glaubhaft.

Wer darf einen Antrag stellen, ein
Gleis aus Uv-Griinden zu sperren
bzw. wer darf mitteilen, dass die
Arbeiten beendet sind? Welche
Ausbildung/Qualifizierungist notig
bzw. gestattet dies?

Ein Uv-Berechtigter darf den Antrag, ein
Gleis aus Uv-Grinden zu sperren, stellen.
Uv-Berechtigte sind:

Technische Berechtigte,
Sicherungsaufsichten (046.2131),
Sicherungstberwacher (046.2751ff.),
Beschéftigte, die gemaB der ,Funkti-
onsausbildung fur Personen, die sich
selbst sichern oder in einer Gruppe
von bis zu drei Personen die Sicherung
Ubernehmen” (046.2134) ausgebildet
sind,

B Baubetriebskoordinatoren (046.2835),
B Bahnsteigpflegekréfte (046.2732).

Selbstverstandlich dlirfen in unvorherseh-
baren Fallen auch andere, namlich alle
Betriebsbeamten geman EBO § 47(1) die
Sperrung aus Uv-Grinden beantragen,
zum Beispiel der Triebfahrzeugflhrer beim
HOA-Alarm.

Wer fiihrt welche Aufschreibungen/
Dokumentationen? Gibt es vorge-
schriebene Wortlaute? Falls ja, wie
lauten diese Wortlaute?

Grundsétzlich gibt es festgelegte Wortlaute,
die hierineinem Beispiel dargestellt werden
sollen. So kann es sein:

LHier ist Jupp Schmidt, ich mel-
de mich aus Adorf: Cstadt, bitte
melden”

Jupp:

Willy: — ,Hallo Jupp, hier ist Willy Mdller,
Fahrdienstleiterin Cstadt, was gibt

es?”

»Ich beantrage aufgrund der
Betrieblichen Anordnung 512
die Sperrung des Gleises 102

Jupp:
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aus Unfallverhtitungsgrinden im
Bahnhof Adorf vom Ls 175 bis
zum Ausfahrsignal N 102."

Fahrdienstleiter Willy Muller schaut in die
Betriebliche Anordnung 512, die vor ihm

liegt.

Willy:

Jupp:

Willy:

Jupp:

Willy:

Jupp:

Willy:

slch wiederhole, aufgrund der
Betrieblichen Anordnung 512 wird
die Sperrung des Gleises 102
aus Unfallverhitungsgrinden im
BahnhofAdorfvom Ls 175 bis zum
Ausfahrsignal N 102 beantragt”.

,Richtig*.

~Moment (nach kurzer Zeit). Das
Gleis 102 im Bahnhof Adorf vom
Ls 175 bis Ausfahrsignal N 102
ist aus Unfallverhdtungsgrinden
gesperrt” (Eintragins Fernsprech-
buch oder Zugmeldebuch, da es
sich hierum ein betriebswichtiges
Gesprdch handelt und letztlich
Gleissperrungen nachweispflich-
tig sind).

sIch wiederhole, das Gleis 102
im Bahnhof Adorf vom Ls 175 bis
Ausfahrsignal N 102 ist aus Un-
fallverhtitungsgrinden gesperrt”
(Eintragins Fernsprechbuch, daes
sich hier um ein betriebswichtiges
Gesprédch handelt und letztlich
Gleissperrungen nachweispfiich-
tig sind).

LRichtig, DuJupp, um ganz sicher
zu sein, es geht doch um das
durchgehende Hauptgleis von
Bheim nach Cstadt?

,S0 ist es richtig”.

.Dann hau' rein, spétestens um
10.45 Uhr brauch’ ich das Gleis".

Die Arbeiten werden ausgefuhrt.

Jupp:

Willy:

Jupp:

Willy:

Llch rufe Cstadt, Fahrdienstleiter
Mdller bitte melden, hier ist Jupp
Schmidt”

LHallo Jupp, hier Fahrdienstleiter
Willy Mdller*

LDer Anlass flur die Sperrung ist
weggefallen, ich habe das Gleis
verlassen. Du kannst die Gleis-
sperrung wieder autheben®

,Na prima, Du Spezialist, wel-
ches Gleis? Du weiBt, wie groB3
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der Bereich eines elektronischen
Stellwerks ist!”

.Willy, das war das durchgehende
Hauptgleis von Bheim nach Cstadit
im Bahnhof Adorf, also das Gleis
102."

Jupp:

Willy:  ,Achja, Moment (nach kurzer Zeit).
Die Sperrung des Gleises 102
aus Unfallverhdtungsgrinden im
BahnhofAdorfvomLs 175 biszum
Ausfahrsignal N 102 ist aufgeho-
ben* (Eintrag ins Fernsprechbuch

oder Zugmeldebuch).

Jlch wiederhole, die Sperrung
des Gleises 102 aus Unfallverhu-
tungsgrtinden im Bahnhof Adorf
vom Ls 175 bis zum Ausfahrsignal
N 102 ist aufgehoben” (Eintrag ins
Fernsprechbuch).

Jupp:

Willy: - ,Richtig, und bis zum néchsten

Mal”.

Es handelt sich bei der Verstandigung
zwischen Antragsteller und Fahrdienstleiter
um Gespréache, dieim Zugmeldebuch bzw.
Fernsprechbuch nachgewiesen werden
mussen, und zwarauchander Arbeitsstelle.
Auch bei der Benachrichtigung Uber die
Aufhebung der Sperrung aus Uv-Griinden
handelt es sich um ein betriebswichtiges
Gesprach, was von beiden Stellen nach-
zuweisen ist.

Aber so hatte es leider auch sein
konnen

Sie haben bemerkt bzw. Sie haben es
bereits gewusst, dass natUrlich auch bei
der Sperrung von Gleisen aus Uv-Grinden
festgelegte Regeln zwingend eingehalten
werden mussen, die die Qualifikation der
Beschéftigten und das erforderliche Proze-
derebetreffen, dennalle Beteiligtenmtssen
wissen, worum es geht, und das ist gut so.
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Wird von diesen vorgegebenen und oft
durchbittere Erfahrungen, also durch Unfél-
le, entstandenen Regeln abgewichen, wird
es gefahrlich, und zwar auBerst gefahrlich;
zum Beispiel, wenn das Gesprach so oder
so &hnlich stattgefunden hatte:

Jupp: ,Fahrdienstleiter Cstadt, bitte
melden, hier ist Jupp Schmidt,
wieist die Zuglage an der Weiche
1 im Bahnhof Adorf?*

Willy: ,Jupp, altes Haus, hier ist Willy
Mdiller, hattest aber lange nicht
mehr diese Tour. Die nédchste
Fahrt.ist der 880, der hat Bheim
aber noch nicht passiert, 10
Minuten ist mindestens Ruhe.”

Jupp: ,Prima, sag” mir Bescheid.

Daswarekeine ,technische Sperrung®, das
ware auchkeine Sperrung aus Uv-Griinden,
das ist eine Absprache, die Uber kurz oder
lang zu einem Unfall flhren kdnnte.

Moglicherweise haben die Beteiligten sich
gar nicht bewusst gemacht, wie geféhrlich
das zuletzt dargestellte Verhalten ist. Aber
wirmussen nichtum den hei3en Breireden:
Es handelt sich um eine tédliche Gefahr.

Machen Sie sich |hr Verhalten in solchen
Situationen bewusst. Prifen Sie, ob sich
vielleicht schon ,scheinbar kleine Nach-
|&ssigkeiten” eingeschlichen haben. Falls
ja: Andern Sie Ihr Verhalten, damit es nicht
zur Unfallgefahr kommt.

Ubrigens: Wenn Vorgesetzte sicherheits-
widriges Verhalten erkenne, muissen sie
einschreiten und dieses unterbinden; ggf.
auch mit DisziplinarmaBnahmen.

Haben Sie sich schon einmal Uberlegt,
was geschehen kdnnte, wenn Willy Mller
diese Absprache vergisst (Jupp: ,Prima,
sag mir Bescheid")? Wenn er schon mal
das Signal auf Fahrt stellt, um den 880 auf
keinen Fall zu stutzen, weil er dringend auf
die Toilette muss? Was passiert, wenn Willy
Muiller die Arbeit bei Arbeitsschluss Uber-
gibt, die Absprache noch weiter Bestand
haben musste, der Abldser aber von der
Absprache nichts erfahrt?

Es sind noch eine ganze Reihe anderer
Szenarien denkbar, die zum Unfall flhren
koénnten und die Beflrchtungen sind, das
zeigen die Erfahrungen, leider nicht aus
der Luft gegriffen.

Nochmals, solche Absprachen kdnnen
und dirfen keine Gleissperrung ersetzen;
sie wéren lebensgefahrlich.

Fazit

Das Sperren aus Uv-GrUnden ist eine weit-
reichende MaBnahme, die unter anderem
voraussetzt, dass:

B der Beschéftigte die Qualifikation hat,
die Sperrung von Gleisen aus Uv-
Griinden zu beantragen,

B die Tatigkeit eine Sperrung aus Uv-
Grinden zulasst,

B bei ,planmaBigen“ Gleissperrungen
aus Uv-Grlinden eine betriebliche
Anweisung vorliegt bzw. vorhanden
ist (Einzelfallentscheidung der 6rtlichen
Produktionsdurchfthrung),

B die Betriebslage bzw. die Belastung
des Fahrdienstleiters die Sperrung des
Gleises aus Uv-Grinden zuldsst,

B funktionsfahige Kommunikationsver-
bindungen vorhanden sind.

Oben hatten wir schon den Sicherungs-
plan angesprochen. Eigentlich sollte es
nicht erwahnt werden mussen, wir tun es
aber doch.

Die SicherungsmaBnahme, die im Siche-
rungsplan anordnetist, muss vom Beschéf-
tigten natdrlich auch durchfuhrbar sein.

In diesem Sinne informieren Sie auch Ihre
Kollegen und unterweisen Sie als Vor-
gesetzte ihre Beschéaftigten entspre-
chend. u

SICHER ARBE\T_E!\!
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Herausforderung fiir alle Beteiligten

Selbstsicherung bei Arbeiten
im Bereich von Gleisen

BahnPraxis 10-11/2011

Anita Hausmann, DB Netz AG, Leiterin Betriebsprozesse/Notfallmanagement,
Frankfurt am Main, und Bernd Wilfert, DB Fahrwegdienste GmbH, Technischer
Leiter Baustellenservice, Berlin

Instandhaltungsarbeiten in den Gleisbereichen der Deutschen Bahn AG sind
Arbeiten, die jeden Tag in groBer Anzahl durchgefiihrt werden mdissen, damit
der Bahnbetrieb sicher und pinktlich ,,rolit”. AuBerdem gibt es weitere Arbeiten
im Gleisbereich, die nur saisonal anfallen, wie Schneerdumarbeiten. In all diesen
Féllen ist ein verantwortungsvoller Umgang mit den Vorgaben sowie deren regel-
gerechtes Umsetzen der Garant fiir sicheres Arbeiten im Gleisbereich.

Da die Beschéftigten vor den Gefahren aus dem Bahnbetrieb, insbesondere
solchen, die von bewegten Schienenfahrzeugen ausgehen, wirksam geschitzt
werden missen, erldutert dieser Beitrag das Unfallverhiitungsregelwerk in einigen
Abschnitten, deren Umsetzung in der Praxis immer wieder Fragen aufwirft. Der
Beitrag méchte weiterhin Lésungsansétze geben, damit sowohl Beschéftigte, die
die Arbeit durchfiihren, als auch deren ,,Vorgesetzte® in ihrer Handlungskompetenz
und -routine gestérkt werden.

Dieser Beitrag richtet sich nicht nur an die Mitarbeiter und Flihrungskréfte der
DB Netz AG, sondern auch an alle Unternehmen des Konzerns DB AG sowie an
externe Firmen, die im Bereich der DB AG im Gleisbereich tétig werden wollen.
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Die Unfallverhdtungsvorschriften ,GUV-V
D33“ (Arbeiten im Bereich von Gleisen)

sowie die sie ergénzende und konkretisie- Teil 1 - Handlungshilfe fiir die Entscheidung zur Selbstsicherung
rende Regel fir Sicherheit und Gesund- Alleinarbeit {ausgenommen v > 200 km/h und Arbeiten im Tunnel)
heitsschutz ,GUV-R 2150 (Sicherungs- Beschafigte sind:

maBnahmen bei Arbeiten im Gleisbereich nein Reaeiungen des 88 | . | * Koroerlch und geistig gesignet? und IN i
von Eisenbahnen) geben sowohl fir den »| derGUV-VD33diifen |4—— ® Kennen die Gefahren aus dem Bahnbetreb? und der crel
ausfuhrenden Unternehmer als auch fiir werdent :o":;““*““be'c’”s und Strechenkenninis? Boschiftigte.
den Bahnbetreiber verbindliche Vorgaben. o Ortliche und betrisbliche Verh&iisse und

nein 2. [arbait ist einfach und unkompliziert?
Bei Arbeiten im Gleisbereich im Sinne — Aufrechte Kérperhaltung méglich? lassen Selbstsicherung zu? 1.
der GUV-V D33 gilt, dass der Gleisbe- . v Ja T

reich erst betreten und mit den Arbeiten NeIN | Arbeit kann jederzet unterbrochen

+ Umgebungsbedingungen

. werden? Voreinschétzung des Vorgesetzten: nein
erst begonnen werden darf, wenn eine T e tasst Alleinarbet
n . Arbeitsumfang las einarbeit zu.
dem Gefahrdungspotenzial angemessene o 2‘| Beschiftigter st besonders ‘ l - 1. Wird ein Punkt mit ,nein®
SicherungsmaBnahme durchgeflhrt ist. L beantwortet, muss dem
¢ ia Kann Gleis oder Weiche aus UV- »nein-Pfeil* gefolgt werden!

Hier steht das Arbeitsschutzgesetz ,Pate”,
welches im § 4 fordert, dass die Arbeit
so zu gestalten ist, dass Geféhrdungen
flr Leben und Gesundheit méglichst ver-
mieden werden. Dies gilt flr die groBen
InstandsetzungsmaBnahmen mitdem Ein-
satz von GroBmaschinen gleichermalen,
wie fur die tagtéglich durchzufihrenden
kleineren planmaBigen Wartungs- und
Inspektionstétigkeiten, fur die nicht plan-
baren Entstérungsarbeiten aber auch fur
Schneerdumarbeiten.

Selbstsicherung bei
Instandhaltungsarbeiten im
Gleisbereich bzw.

bei Schneerdumarbeiten

Wir wollen in diesem Beitrag im Wesent-
lichen die Sicherung von Instandhaltungs-
arbeiten aber auch Schneerdumarbeiten
im Gleisbereich erlautern, da bei diesen
Arbeiten die Unfallverhitungsvorschriften
Ausnahmen von den sonst erforderlichen
.Klassischen“ SicherungsmaBnahmen
(& 5.1, GUV-V D33) namlich die ,Selbst-
sicherung" (die GUV-V D33, § 6.1 bezeich-
net sie auch als ,SicherungsmaBnahmen
in besonderen Féllen®) zuldsst.

Das Besondere daran ist, dass es die
Regelungen der UnfallverhtUtungsvor-
schrift ,Arbeiten im Bereich von Gleisen®
(GUV-VDS3, § 6(1)) zulassen, dass auf eine
Warnung vor Fahrten im Nachbargleis,
auf die Geschwindigkeitsreduzierung im
Nachbargleis auf maximal 120 Kilometer pro
Stunde (km/h) sowie auf die ,klassischen”
SicherungsmaBnahmen nach § 5(1) der
GUV-VD33verzichtetwerden darfund dass
Arbeiten im nicht gesperrten Gleis unter
Selbstsicherung zuldssig sind.

Diese Ausnahme vom Regelfall wird damit
begriindet, dass es sich dabei um Rege-
lungen handelt, die:

4

nein

- Fahrten konnen am Beginn der
Anndherungssirecke erkannt oder

werden?
oder

- Anzeichen einer Fahrt kénnen )
sicher und rechizeitig gedeutet ia

werden?

Griinden gesperrt werden?

nein | Kann rechtzeitig vor Fahrten durch
Warnerverfahren" gewarnt
werden?

-

{ Sicherheitsraum ist vorhanden?

Th

des Vi ten

2. Wenn .nein®, besteht die
Maglichkeit, dass ein zweiter
Beschiiftigter die Sicherung
ubernimmt! Weiter mit Teil 2

Wenn das Ergebnis der Gefahr-
dungsbeurteilung ergibt, dass eine
Selbstsicherung nicht mdglich ist,
sind die Regeln der GUV-V D33 und
GUV-R 2150 zu beachten.

Diese Handlungshilfe gilt nur in
Verbindung mit den Regeln der

GUV-V D33, der GUV-R 2150 und
der KoRil 132.0118.

Mittels einer Gefahrdungsbeurteilung
entscheidet der Vorgesetzte im Ein-
zelfall, ob bis zu drei Beschaftigte
unter Selbstsicherung im Gleisbereich
arbeiten durfen.

Voraussetzung flir ein Arbeiten unter
Selbstsicherung ist, dass die Be-
schaftigten Uber eine besondere
Eignung bzw. Qualifikation verfligen
(siehe Teil 1 der Handlungshilfe).

Wenn die Voreinschatzung des Vorge-
setzten dazu fihrt, dass der Arbeits-
umfang eine Alleinarbeit zuldsst, kann
der Teil 1 angewendet werden, anson-

sten Teil 2.

Abbildung 1: Entscheidungshilfe (Flyer der EUK)

B nur fUr bestimmte Arbeiten,

B unter Einhaltung restriktiv definierter
allgemeiner und persdnlicher Voraus-
setzungen, nur flr einen bestimmten
und Kklar eingegrenzten Personenkreis,

B unter BerUcksichtigung einer nach
Arbeitsschutzgesetz (§ 5) geforderten
Geféhrdungsbeurteilung sowie

B unterspeziellen SicherungsmaBnahmen

Anwendung finden darf.

Dabei werden die Verantwortung und die
Aufgabe zur Schaffung einer ,sicheren Ar-
beitsumgebung® bei diesen Arbeiten unter
den Prozessbeteiligten aufgeteilt.

Die Eisenbahn-Unfallkasse (EUK) hat
gemeinsam mit der DB Netz AG eine
»Entscheidungshilfe” (Abbildung 1) erstellt,
die sowohl dem ausfihrenden und in der
Verantwortung stehenden Unternehmerals

BahnPraxis 10-11/2011
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bis

Teil 2 - Gruppe von

zu 3 Beschiftigten

Handlungshilfe fiir die Entscheidung zur Selbstsicherung
(ausgenommen v > 200 km/h und Arbeiten im Tunnel)

weiter mit Teil 2

Voreinschatzung des Vorgesetzten:

nein

nein

4—' Arbeiten kénnen jederzeit unterbrochen werden?

nein
Fi

I

- Fahrten konnen am Beginn der
Anndherungsstrecke erkannt werden?
(Raumzeit, Sicherheitsfrist]
oder

- Anzeichen einer Fahrt kénnen sicher
und rechtzeitig gedeutat werden?

nein

—

| e—

> Arbeiten konnen von einer Gruppe bis zu
drei Beschaftigten, von denen einer die Sicherung
iibernehmen kann, ausgefiihrt werden.
¥ ia

Kurzfristige Arbeiten geringen Umfanges? |

I-

Kann Gleis oder Weiche aus UV-
Griinden gesperrt werden?
nein oder
Kann rechtzeitig vor Fahrten durch
Warnerverfahren® gewarnt
werden?

e

nein

+

|

v i
Sicherheitsraum ist verhanden?
L
g des Vorg
zur Arbeit unter Selbstsicherung:

Ein Beschaftigter sichert, ein oder zwei
Beschéftigte kénnen arbeiten.

Handlungshilfe fur die
Entscheidung zur
Selbstsicherung

Sicher arbeiten -
es lohnt zu leben

Eisenbahn-Unfallkasse
Stand: Mirz 2005

NET;

1 Sicherheitsraum ist vorhanden?

g des Vorg
zur Arbeit unter Selbstsicherung:

Alle drei Beschéftigten kénnen
mitarbeiten.

Beachten Sie folgende
Erlauterungen zur
Handlungshilfe:

auch der fUr den Bahnbetrieb zustandigen
Stelle (BzS) erleichtern soll, die Entschei-
dungsprozesse strukturiert und rechtssi-
cher durchftihren zu kénnen.

Im ersten Schritt hat der ausflihrende Un-
ternehmer — und hier spielt es keine Rolle,
ob es sich um Instandhaltungsarbeiten der
DB Netz AG oder bspw. um Schneerdum-
arbeiten durch ein externes Unternehmen

BahnPraxis 10-11/2011

handelt — zundchst zu prifen, ob seine
Beschéftigten, die diese Arbeiten ausfihren
sollen, Uber die notwendige Ausbildung
und die personlichen Voraussetzungen
verflgen. Ist dies der Fall, erstellt er den
Abschnitt 1 des Sicherungsplanes (Vor-
druck 132.011V04) und zeigt damit dem
verkehrssicherungspflichtigen Bahnbetrei-
ber die Arbeiten offiziell an. Dartiber hinaus
bestatigt er ihm:

B dass bei seinen Beschaftigten die
personlichen Voraussetzungen nach
GUV-R 2150 (Abschn. 5.6) vorliegen,

B dass die Arbeiten den Vorschriften
der GUV-VD33 iV. mit GUV-R 2150
entsprechen,

B ob es sich um eine Gruppe von héchs-
tens drei Beschaftigten handelt, von
denen einer der Sicherung Ubernimmt
oder

B ob es sich um eine einzeln arbeitende
Person handelt, die besonders unter-
wiesen ist und

B dass der Alleinarbeiter eine einfache,
wenig ablenkende, also unkomplizierte,
eherinaufrechter Haltung auszufihren-
de und jederzeit unterbrechbare Arbeit
durchfihrt.

Anhand der Angaben des ausfihrenden
Unternehmers im Abschnitt 1 des Siche-
rungsplanes wird deutlich, dass er bei
Arbeiten unter Selbstsicherung viel starker
in die Verantwortung genommen wird, als
dasbeider ,klassischen” Sicherungder Fall
ist. Die BzZS muss sich dabei selbstverstand-
lich auf die Angaben des ausfihrenden
Unternehmers verlassen kénnen.

Im zweiten Schritt pruft der verkehrssi-
cherungspflichtige Bahnbetreiber, genauer
gesagt die BzS die Angaben des ausfih-
renden Unternehmers auf Vollstandigkeit
und Plausibilitat. AnschlieBendlegt die BzS
die erforderliche SicherungsmaBnahme
sowie die Uberwachung der Sicherungs-
maBnahmen (Sicherungsltberwachung)
fest. Sie legt auch fest, ob bei den Siche-
rungsmaBnahmen ,Fahrten am Beginnder
Anné&herungsstrecke erkennen® bzw. ,die
Anzeichen der Anndherung von Fahrten
werden sicher und rechtzeitig gedeutet”
Fahrten in nur einer Richtung zugelassen
werden. Bezogen auf die Schneerdumar-
beiten kommen diese beiden Sicherungs-
maBnahmen sicher nicht in Betracht.

Die BzS hat dabei die SicherungsmafBnah-
men sowohl unter Berlicksichtigung des
Arbeitsschutzgesetzes als auch der Vor-
gaben der UVV-GUV R 2150 auszuwéhlen.
Die SicherungsmaBnahmen mussen also
derjeweiligen Gefahrdungssituationan der
Arbeitsstelle, die durch bewegte Schie-
nenfahrzeuge entsteht, angemessen sein.
Demnach fordert eine hohe Gefahrdung
auch zwangslaufig eine hochwirksame
MaBnahme, wie beispielsweise die ,Uv-
Sperrung” oder das ,Warnerverfahren®.
Liegt fUr die Beschaftigten eine geringere
Gefahrdung durch den Bahnbetrieb vor,
kann bei glinstigen 6rtlichen und betriebli-
chenVerhéltnissenund soweitesdie Artder
Arbeiten zulasst, die SicherungsmaBnahme
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entsprechend ,geringer wirksam® sein, wie
»Fahrten am Beginn der Anndherungsstre-
cke sicher erkennen® oder , Anzeichen
einer sich n&dhernden Fahrt rechtzeitig und
sicher deuten®.

Im dritten Schritt entscheidet dann der
ausfiihrende Unternehmer, also nicht
die BzS, unter Abwagung seiner Gefahr-
dungsbeurteilung einerseits sowie auf der
Grundlage der von der BzS festgelegten
SicherungsmaBnahme andererseits, ob
er seine Beschéaftigten unter den vorge-
gebenen SicherungsmaBnahmen unter
Selbstsicherung im Gleisbereich arbeiten
lassen will. Er bestatigt dazu der BzS, dass
die Arbeiten unter Einhaltung der von der
BzS angeordneten SicherungsmaBnah-
me durchgeflihrt werden und er benennt
denjenigen, der mit der Durchfuhrung
der SicherungsmaBnahme beauftragt
wird. Die Alternative fUr Arbeiten unter
Selbstsicherung wéren die ,klassischen”
SicherungsmaBnahmen, die auch fir die
gréBeren Instandhaltungs- bzw. Instand-
setzungsarbeiten im Gleisbereich gelten.

Art der Arbeiten

Immer wieder kommt es zu unterschied-
lichen Einschatzungen und Bewertungen,
welche Arbeiten zu den ,kurzfristigen
Arbeiten geringen Umfanges®, wie es die
GUV-VD33 formuliert, Uberhaupt unter
Selbstsicherung ausgeflhrt werden kén-
nen. In Ubereinstimmung mit der EUK st der
Begriffder ,kurzfristigen Arbeiten“im Sinne
von ,kurzzeitigen Arbeiten” zu verstehen.

Die bereits erwahnte Mdglichkeit, bei der
Selbstsicherung auf die Warnung vor Fahr-
ten im Nachbargleis und die Reduzierung
der Geschwindigkeit auf 120 km/h zu
verzichten, ist immer vor dem Hintergrund
der Art und des Umfanges der Tatigkeit,
dem Gleisabstand sowie der Anzahl der
Fahrten im Nachbargleis zu sehen.

Die Beurteilung der Gefahrdung durch
Fahrten im Nachbargleis muss deshalb
immer Teil der Gefahrdungsbeurteilung
sein (s. auch GUV-I 781, S. 43 — Sicher-
heitshinweise fUr Arbeiten im Gleisbereich
von Eisenbahnen), welche die BzS auf der
Grundlage der Angaben des ausflhren-
den Unternehmers bei der Auswahl und
Festlegung der geeigneten Sicherungs-
maBnahme zwingend zu bertcksichtigen
hat. Deshalb muss man die Aussage im
§6(1) GUV-V D38, dass z.B. die Warnung vor
Fahrten im Nachbargleis nicht erforderlich
ist, relativieren durch den Zusatz, ,wenn
es die Gefahrdungsbeurteilung zulésst.”
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Grundséatzlich kann man dazu sagen, dass
es sich um einfache, unkomplizierte und
zeitlich befristete Arbeiten handeln muss.
Arbeiten zum Beispiel mit Kraftstopfern oder
Schraubmaschinen sind deshalb keinesfalls
unter die ,unkomplizierten Arbeiten gerin-
gen Umfanges® zu subsummieren.

Eine bestimmende GroBe bei der Bewer-
tung vorgenannter Kriterienist dabeijedoch
immer die Wirksamkeit der anzuwenden-
den SicherungsmaBnahme. Wendet man
eine hochwirksame SicherungsmaBnah-
me, wie die Sperrung von Gleisen und
Weichen aus ,Uv-Griinden“ (das heif3t die
Gleissperrung wird ausschlieBlich zum
Schutz von Personen eingerichtet) oder
das nur auf der freien Strecke zugelassene
Verfahren zur ,Benachrichtigung von Ar-
beitsstellen auf der freien Strecke” — land-
laufigauch als Warnerverfahren bezeichnet
—an, so kénnen die Arbeiten schon etwas
komplizierter und anspruchsvoller sein.
Die Beschéftigten kénnen sich dabei voll
auf ihre Arbeit konzentrieren, da ja keine
Fahrt ohne die Mitwirkung der Arbeitsstelle
in Richtung Arbeitsstelle durch den Fahr-
dienstleiter (Fdl) abgelassen werden darf.
Bei diesen beiden SicherungsmaBnahmen
kbnnen deshalb alle Beschéftigten der
Dreiergruppe mitarbeiten und der Allein-
arbeiter kann sich voll und ganz auf seine
Tatigkeit konzentrieren.

Diese beiden SicherungsmaBnahmen,
insbesondere aber die Uv-Sperrung, emp-
fehlen sich fUr die Schneeraumarbeiten im
Gleisbereich.

Anders gestaltet sich die Situation, wenn
man sich zum Beispiel fur die Sicherungs-
maBnahme entscheidet, bei der ein eigens
daflr abgestellter Beschaftigter der Drei-
ergruppe (der die Dreiergruppe Sichernde)
den Beginn der Annaherungsstrecke
beobachtet und eine sich nédhernde Fahrt
an diesem Punkt sicher erkennen muss,
der dabei aber keinesfalls mitarbeiten darf.
Bei dieser Art der Sicherung arbeiten die
Beschaftigten in einem nicht gesperrten
Gleis und mussen folglich, sobald der
die Dreiergruppe Sichernde die Fahrt am
Beginn der Annahrungsstrecke erkennt,
innerhalb von hdéchstens funf Sekunden
den Gleisbereich verlassen und den Si-
cherheitsraum aufsuchen kénnen. Hierbei
versteht es sich, dass die Arbeiten einfach,
unkompliziert und jederzeit unterbrechbar
sein mussen.

Wenn aber eine einzelne besonders unter-
wiesene Person (Alleinarbeiter) im Gleis-
bereich tatig werden soll, zum Beispiel
ein Weichenreiniger, so ist die Gefahr fur

ihn, mit bewegten Schienenfahrzeugen
zu kollidieren, besonders groB3, wenn er
sich — wahrend er arbeitet — auch noch
selbst sichern soll. Dass hier die Auswahl
der unter Selbstsicherung durchzuflhren-
den Arbeiten und der einzeln arbeitenden
Personen besondere Anspriiche an den
verantwortlichen Unternehmer stellt, liegt
klar auf der Hand.

Entscheidet sich die BzS fur die MaBnah-
men des Erkennens der Fahrt am Beginn
der Anndhrungsstrecke oder Anzeichen
einer sich ndhernden Fahrt sicher und
rechtzeitig deuten kdnnen, so muss der
Alleinarbeiter in der Lage sein, wahrend
seiner Tatigkeit aus seinem Blickwinkel
heraus, immer einen Blick auf den Beginn
der Anndhrungsstrecke bzw. auf die Anzei-
cheneines sichndhernden Zuges zu haben,
um eine sich ndhernde Fahrt rechtzeitig
erkennen zu kénnen.

Da sich der Alleinarbeiter nur auf eine Rich-
tung konzentrieren kann, durfen logischer-
weise bei den vorgenannten Sicherungs-
maBnahmen durch die BzS Fahrten nur
aus einer Richtung zugelassen werden. Er
darf dabei keinesfalls in gebUckter Haltung
arbeiten. Es muss sich um eine einfache,
wenig ablenkende, also unkomplizierte,
eher in aufrechter Haltung auszuflhren-
de und jederzeit unterbrechbare Arbeit
handeln. Dass dies ohnehin nur bei guten
Sichtverhaltnissen mdglich ist, ist klar.
Solche Arbeiten kénnen auf keinen Fall
nachts oder bei unsichtigem Wetter unter
diesen beiden MaBnahmen durchgefuhrt
werden. Die sicherste Losung ist hier die
Sperrung des Gleises oder der Weiche aus
Uv-Grinden.

Der Alleinarbeiter muss mindestens jahrlich
durch seinenVorgesetzten einebesonde-
re Unterweisung erhalten, die ihn in die
Lage versetzt, die Arbeit und seine eigene
Sicherung in Einklang zu bringen. Auch bei
diesem Thema wird von den Betroffenen
immer wieder die Frage gestellt, von wem
und mit welchen Inhalten diese besondere
Unterweisung durchzufUhren sei.

Hierzu einige Tipps

Die besondere Unterweisung soll sicher-
stellen, dass

B der Alleinarbeiter Uber die besondere
Gefahrdungssituation (Arbeitenund die
gleichzeitige Sicherung) unterwiesenist,

B der Alleinarbeiter in der Lage ist, die
Gefahrdung zu erkennen und einzu-
schatzen und ggf. die Anpassung der
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vorher festgelegten Sicherungsmal-
nahme veranlasst oder, wenn nétig,
selbsttétig die Arbeiten einstellt,

B der Alleinarbeiter weiB, dass die Arbeit
nur ausgefuhrt werden darf, wenn die
SicherungsmaBnahme, wie festgelegt,
durchgefihrt ist,

B der Alleinarbeiter weiB3, welche Arbeit
unter Selbstsicherung ausgefihrt wer-
den darf.

Sie ist vom unmittelbaren Vorgesetzten,
also zum Beispiel vom Teamleiter oder
Bezirksleiter, der die Gefahrdung realistisch
einschatzen und beurteilen kann, durchzu-
fUhren und schriftlich zu dokumentieren.
Derjahrliche FIT (Fachliche Informationund
Training) kann diese besondere Unterwei-
sung keinesfalls ersetzen.

Eine hohe Gefédhrdung erfordert auch
hochwirksame SicherungsmaBnahmen! Es
wirdaberauch deutlich, dass ausschlieBlich
bei Anwendung der beiden wirksamsten
SicherungsmaBnahmen (Uv-Sperrung
und Warnerverfahren), alle Arbeitskrafte
der Dreiergruppe mitarbeiten kénnen, was
aus unternehmerischer Sicht im Hinblick
auf eine hohe Arbeitseffizienz oder auch
bei begrenzt zur Verfligung stehenden
Personalressourcen von hoher Bedeu-
tung ist. Anderenfalls ist ein besonderer
Beschaftigter innerhalb der Dreiergruppe
erforderlich, der die Gruppe sichert und
dabei aber keinesfalls mitarbeiten darf.

Wenn es auch bis hierher noch nicht so
deutlich zum Ausdruck kam, soll an die-
ser Stelle explizit auf die Verwendung von
Sicherungsplénen eingegangen werden.
Bei Arbeiten unter Selbstsicherung ist
der so genannte ,kleine” Sicherungsplan
nach 132.0118V04 zwingend anzuwenden.
Dabei wirken bei der Erstellung dieses
Sicherungsplanes sowohl der ausfih-
rende Unternehmer als auch die BzS als
Prozessbeteiligte mit.

Dieser Sicherungsplan ist vom Grundsatz
her ein auf eine einzelne Arbeitsstelle
bezogener Plan und enthélt folgerichtig
Sicherheitsregelungen eben nur flr diese
eine Arbeitsstelle, die als Unikat anzusehen
ist, da an jeder Arbeitsstelle immer andere
Bedingungen vorherrschen. Daher ist es
von besonderer Bedeutung, dasszunéchst
der ausflhrende Unternehmer seine Ar-
beiten so ausfthrlich und nachvollziehbar
beschreibt, dass die BzS aufgrund seiner
Angaben in der Lage ist, eine der Gefahr-
dungssituation angemessene Sicherungs-
maBnahme auszuwahlen. Die Vorgaben der
BzS im Abschnitt 2 des Sicherungsplanes
mussen dem ausfUhrenden Unternehmer
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Die Anforderungen an Personen, die als Alleinarbeiter sich selbst sichern
oder in einer Gruppe von bis zu drei Personen die Sicherung libernehmen,

sind im Regelwerk festgelegt

Besonders unterwiesene,
einzeln arbeitende Person

Personen, die in einer Gruppe

(bis 3 P) die Sicherung iibernehmen

Mindest-
[Hochstalter

Mindestens 21 Jahre, Héchstalter 65 Jahre

Korperliche Tauglichkeit gemdR Handbuch 10700

Sonstige
personliche

Voraus-
setzungen

Deutsch in Wort und Schrift (soweit fiir die Tatigkeit erforderlich)
Kenntnisse der Gefahren aus dem Bahnbetrieb
Orts- und Streckenkenntnisse

FA geméB 046.2134 (3 Tage) einschl. Priifung,

alternativ Befiihigung als Sicherungsaufsicht gemaR 046.2131 bzw.
Sicherungsiiberwachung gemaB 046.2751 ff.

Fortbildung

RegelméBige Fortbildung gemaB 046.2002: 2 Unterrichtsstunden pro Jahr

Abbildung 2: Anforderungen (alle Grafiken: DB Netz AG)

— aber insbesondere seinen unter Selbst-
sicherung arbeitenden Beschéaftigten Ant-
worten geben auf folgende Fragen:

Wie sichern wir uns:

jetzt an dieser Stelle?

bei diesen Arbeiten?

bei dieser Witterung/Tages-Nachtzeit?
vor Fahrten im Arbeitsgleis?

falls erforderlich vor Fahrten im
Nachbargleis?

Wohin begebe ich mich, wenn eine
Fahrt kommt?

In der Praxis erlebt man haufig, dass man
mit Dauersicherungsplanen arbeitet, die
sowoh! fur einen langeren Zeitraum als
auch fur ein gréBeres raumliches Gebiet
gelten sollen. Diese Verfahrensweise lasst
das Modul 132.0118 rein formal auch zu.
Dabei wird unterstellt, dass die in diesem
Plan getroffenen Regelungeninnerhalb des
festgelegten Zeitraumes uneingeschrankt,
d.h., unabhéngig von der Tageszeit oder
Witterung, anwendbar sind.

Nimmt man eine solche Regelung in An-
spruch, ist auch hier zuvor eine Gefahr-
dungsbeurteilung durchzuftihren. Dabei
ist nicht vorstellbar, dass die Sicherungs-
maBnahme ,Fahrten am Beginn der Anné-
herungstrecke erkennen kénnen* fir jede
Tages- und Nachtzeit sowie fUr jede Wit-
terung und fUr mehrere Arbeitsorte gelten
kann. Die einzigen SicherungsmaBnahmen,
die sowohl tageszeit- witterungs- und
ortsunabhéangig sind, sind die Uv-Sperrung
sowie das Warnerverfahren. Nur damit

kann man die Arbeiten unter einem Dau-
ersicherungsplan wirklich ,,sichermachen®.
Alles andere birgt fur die Beschaftigten und
insbesondere fur diejenigen, welche die
Entscheidung zur Selbstsicherung unter
einem Dauersicherungsplan getroffen
haben, hohe (Haftungs-) Risiken.

Selbstverstandlich kann man davonausge-
hen, dass die BzS dafir Sorge tragt, dass
die von ihr angeordneten Sicherungsmal-
nahmen, wie die vorgenannte Uv-Sperrung
bzw. das Warnerverfahren, dannauchinder
Praxis umgesetzt werden kdnnen.

Wer trifft die Entscheidung zur
Selbstsicherung?

Wer ist beim téglichen Instandhaltungs-
geschaft oder bei Schneerdumarbeiten
der personifizierte Unternehmer, der die
SicherungsmaBnahmen festlegt und die
Entscheidung fur die Selbstsicherung zu
treffen hat? Die UnfallverhUtungsvorschrift
spricht hier recht abstrakt vom ,Unterneh-
mer*. Auf wen darf diese Unternehmerauf-
gabe ,delegiert” werden?

Allgemein wird die Auffassung vertreten,
dass es mindestens ein Vorgesetzter sein
muss, also eine Flhrungskraft, dem ande-
re Mitarbeiter unterstellt sind. Das wlrde
aber bedeuten, dass ein Meister, der nicht
Teamleiterfunktion austibt und dem keine
Mitarbeiter unterstellt sind, daflir nicht in
Frage kame. In der Praxis wirde dies be-
deuten, dass ein Meister, der nachts oder
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auBerhalb der reguldren Arbeitszeit eine
Stoérung beseitigen soll, seinen Sicherungs-
plan zum Beispiel von seinem Team- oder
Bezirksleiter ausfertigen und von diesemdie
Entscheidung zur Selbstsicherung treffen
lassen musste, obwohl er aufgrund seiner
Ausbildung und Erfahrung dazu selbst in
der Lage wére.

Andererseitsist es nicht moglich, die Unter-
nehmerverantwortung beispielsweise bis
aufden Weichenreiniger zu delegieren, der
aufGrund seines Anforderungsprofils nicht
Uber die Handlungs- und Durchsetzungs-
kompetenz verfligen muss, hochwirksame
SicherungsmaBnahmen durchzusetzen.

SinngeméaB gilt dies auch flr die externen
Unternehmen, die im Auftrag der DB Netz
AG oder auch der DB Fahrwegdienste
GmbH Schneerdumarbeiten durchflihren.
Das Ausftillen der Abschnitte 1 und 3 und
die Wahrnehmung der damit verbundenen
verantwortlichen Entscheidungen durfen
niemalsin die Hande der Schneerdumkréafte
gelegtwerden. Hier hat der verantwortliche
Unternehmer, wenn er selbst nicht in der
Lage ist, kompetente Mitarbeiter seines
Unternehmens zu benennen, die Uber die
notwendigen Kenntnisse des einschléagigen
Regelwerkes (GUV-VD33, GUV-R2150,
Mod. 132.0118) verflgen und in der Lage
sowie berechtigt sind, im Rahmen einer
Gefahrdungsbeurteilung die notwendigen
Bestatigungen und Entscheidungen verant-
wortlichzutreffen. Damit wird deutlich, dass
per se nicht jedes externe Unternehmen
fur die Schneerdaumarbeiten unter Selbst-
sicherung in Frage kommt.

Deshalb soll hier an dieser Stelle auch zu
diesem offensichtlich nicht ganz einfach
zu 16senden Problem Stellung bezogen
werden.

Man muss immer davon ausgehen, dass
man Beschaftigten verantwortlich nur
solche Aufgaben Ubertragen darf, die sie
auch bewéltigen kdnnen. Zum Bewaltigen
gehort es auch bei Arbeiten unter Selbst-
sicherung auch, dass eine Mindestkompe-
tenz (Beurteilungs-, Entscheidungs- und
Durchsetzungskompetenz) vorhanden
sein muss, SicherungsmaBnahmen nicht
nur festzulegen, sondern sie auch wirksam
durchzufuhren. Daher liegt man richtig,
wenn man die unternehmerische Verant-
wortung fur die Entscheidung zur Selbstsi-
cherung nicht weiter herunter delegiert als
biszur Meisterebene oder zu vergleichbaren
Ebenen. Damitist man sicherauch konform
mit den UnfallverhUtungsvorschriften. Alles
andere birgt die Gefahr, dass man als Fuh-
rungskraft seine Auswahlverantwortung
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nicht in ausreichendem MaBe, vielleicht
sogar in haftungsrisikoerhéhendem MaBe
wahrnimmt.

Weitere Voraussetzungen

Das Unfallverhitungsregelwerk fordert
als Voraussetzungen zur Selbstsicherung
neben der korperlichen und geistigen
Eignung, der Kenntnis Uber die Gefahren
aus dem Bahnbetrieb auch die Orts- und
Streckenkenntnis von jedem Einzelnen, also
vom Alleinarbeiter bis hin zu jedem Beschéf-
tigten der Dreiergruppe. Was bedeuten
diese personlichen Voraussetzungen nun
aber in der taglichen Praxis?

Korperliche und geistige Eignung
Widmen wir uns zundchst der Frage der
korperlichen und geistigen Eignung. Unter
der korperlichen Eignung ist die Tauglich-
keit nach dem Handbuch 10700 der DB
AG zu verstehen. Das bedeutet konkret,
alle Beschéftigten, die unter Selbstsiche-
rung Sicherungsaufgaben wahrnehmen
(Alleinarbeiter/Sichernder), missen sich
einerverkehrsmedizinischen Untersuchung
unterziehen. Bei den Beschéftigten, die
unter Selbstsicherung in der Dreiergruppe
keine Sicherungsaufgaben wahrnehmen,
ist eine arbeitsmedizinische Untersuchung
(Grundsatz G 25) nach den Regeln des
Handbuches 10700 ausreichend. Unter
der geistigen Eignung ist nicht die psy-
chologische Tauglichkeitsuntersuchung
zu verstehen, die flr Sicherungsposten
obligat ist. Hier hat die FUhrungskraft,
also der Vorgesetze des Beschéftigten,
zu bewerten, ob sein Mitarbeiter geistig,
das heiBt sowohl intellektuell als auch
emotional, in der Lage ist, den besonderen
Anforderungen bei der Selbstsicherung zu
jedem Zeitpunkt gerecht zu werden. Auch
an dieser Stelle wird erneut deutlich, dass
die Selbstsicherung nur als Ausnahmere-
gelung gewollt ist. Denn es stellt an den
Vorgesetzten hohe Anforderungen, dies
in jedem Einzelfall objektiv und faktisch
richtig vor der Durchfihrung der Arbeiten
zu bewerten.

Kenntnis der Gefahren aus dem
Bahnbetrieb

Hierunter wird verstanden, dass der Be-
schaftigte Uber einennicht naher definierten
Zeitraum hinweg Erfahrungen Uber die Ge-
fahren aus dem Bahnbetrieb hat sammeln
kdnnen, die ihn in die Lage versetzen, sich
in gelibter Weise jederzeit gegenlber den
Gefahren aus dem Bahnbetrieb entspre-
chend umsichtig und sicher verhalten zu
kdnnen. Diese Erfahrungen kann man bei
einem Beschaftigten per se unterstellen,

der Uber mehrere Jahre hinweg erfolgreich
Arbeitenim Gleisbereich durchgefuhrt hat.
Man kann sie aber wohl nicht bei einem
»Neuling” unterstellen, der in diesen Ar-
beitsbereich neu einsteigt. Beispielsweise
gilt dies auch flr externe Arbeitskrafte, die
im Winter Raumdienstleistungen im Gleis-
bereich unter Selbstsicherung durchfihren
sollen, insbesondere, wenn sie bis dahin
noch keine Erfahrungen bei Arbeiten im
Gleisbereich haben sammeln kénnen. Es
gibt hier kein Patentrezept fUr eine juris-
tisch sichere Losung. Diese Bewertung
und letztlich die Entscheidung muss man
aber von einer FUhrungskraft schon allein
aufgrund der ihr Ubertragenen Flrsorge
fur die ,schutzbefohlenen Mitarbeiter” im
Rahmen der FUhrungsaufgabe und durch
eine Gefahrdungsbeurteilung nach Arbeits-
schutzgesetz erwarten kénnen.

Orts- und Streckenkenntnis

Diese Forderung beruht auf der Erkenntnis,
dass man sich an einem Arbeitsort mit be-
sonderer Gefdhrdung nur sicher flihlenund
auch sicher arbeiten kann, wenn man alle
sicherheitsrelevanten Ortsmerkmale kennt.
Dies gilt nattrlich auch und in besonderer
Weise flr Arbeiten unter Selbstsicherung.
Um an dem betreffenden Arbeitsort sicher
arbeiten zu kdénnen, mussen, wie bereits
erwahnt, der Alleinarbeiter oder der die
Gruppe Sichernde (der dann seine Kollegen
informiert) Kenntnisse haben zum Beispiel
Uber:

Zuordnung der Gleise,
benachbarte Fdl,

Wege zur und von der Arbeitsstelle,
nachstgelegene Signale,

ein- oder zweigleisige Strecke,
Lage des Arbeitsgleises,
Nachbargleise,

zulassige Geschwindigkeiten,
Streckenkilometrierung,

Lage des Sicherheitsraumes.

Die Frage ist, wie erlangt der vorgenannte
Personenkreis diese ,Kenntnisse*? Auch
wenn einige der vorgenannten Informa-
tionen aus dem Abschnitt 2 des ,kleinen”
Sicherungsplanes (Mod. 132.0118V04)
hervorgehen, so verbleibt dennoch eine
Restmenge, die sich die ,Sichernden”
vor Ort vom Hausherrn erlautern lassen
mussen. Die praktische Umsetzung der
Vorgaben aus den eingangs genannten
Unfallverhtungsvorschriften und den im
Modul 132.0118 dazu festgelegten DB AG-
spezifischen Umsetzungskriterien erfordern
ein hohes MaB an Sicherheitsverstandnis
und ausgezeichnete Kenntnisse des Regel-
werkes. Dies gilt selbstverstandlich in glei-
cherWeise sowohlflir die ,bahninternen“als
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auchflrdie ,oahnexternen”Unternehmen,
wie bspw. beiden bereits mehrfach zitierten
Schneerdumarbeiten.

Weil die SicherungsmaBnahmen in beson-
deren Fallen—wie bereits ausgeflhrt—auch
an personliche Voraussetzungen gebunden
sind, hat die DB Netz AG ergadnzend zum
§ 6(1) der GUV-V D 33 im Modul 132.0118
konkretisiert, welcher Personenkreis hier-
fur in Frage kommt, welche personlichen
Anforderungen erflllt sein missen und
letztlich, wie die Beféhigung hierzu erwor-
ben werden kann.

GemaB Modul 132.0118 muss ein Beschaf-

tigter, der die Tatigkeit Gbernehmen soll als

einzeln arbeitende besonders unterwiesene

Person bzw. als Person, die in einer Grup-

pe von hdéchstens drei Beschéaftigten die

Sicherung Ubernimmt, auf der Grundlage

derRil046.2134 (,Selbstsicherer”) ausgebil-

det und gepruft sowie geman Ril 046.2004

fortgebildet sein. Voraussetzung zur Ausbil-

dung ist die Beherrschung der deutschen

Sprache in Wort und Schrift soweit, dass

B das relevante Regelwerk gelesen und
verstanden werden kann,

B die im Sicherungsplan angeordneten
SicherungsmaBnahmen umgesetzt
werden kdnnen sowie

B cineeindeutige Verstandigung mitdem
Fahrdienstleiter mdglich ist.

Die Anforderungen sind aus der Abbildung
2 ersichtlich. Betrachten wir die seit 20101in
neuer Fassung guiltige Funktionsausbildung
(FA), Ril 046.2134, naher, die Personen
zielgerichtet auf die Funktion ,sich selbst
zu sichern oder in einer Gruppe von bis zu
drei Personen die Sicherung zu Uberneh-
men*“ vorbereitet. Die Teilnehmer an der FA
erwerben Kenntnisse Uber die wesentlichen
Bestimmungen bei Arbeitenin besonderen
Féllen, das dazugehorige Praxistraining
vertieft die theoretischen Inhalte.

Welche Lerninhalte werden
konkret vermittelt?

Welche Lernziele sollen
erreicht werden?

Die Sensibilisierung des Teilnehmers beziig-
lich der Unterschiede der Gefahren aus der
Arbeit und aus dem Bahnbetrieb bzw. fur
den Bahnbetrieb steht am Anfang der FA
~Selbstsicherer”. Mit den Aufgabenund Ver-
antwortlichkeiten der an Sicherungsmaf-
nahmen in besonderen Féllen beteiligten
Stellen und Personen geht es weiter. Hier
werden insbesondere die Unternehmer-
pflichten (Gefahrdungsbeurteilung!) und
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die Aufgaben und Kompetenzen der BzS
herausgestellt. Der Unterschied zwischen
Gleisbereich und Gefahrenbereich wird
erarbeitet und das sicherheitsbewusste
Verhalten bei Arbeiten im Gleisbereich
thematisiert.

AnschlieBend werden betriebliche Begriffe
erlautert, soweit diese flir die Sicherungs-
maBnahmen in besonderen Fallen von
Bedeutungsind, wie zum Beispiel Zugfahrt,
Rangierfahrt und Sperrfahrt.

Die Voraussetzungen fur die Anwendung
der SicherungsmaBnahmeninbesonderen
Fallengeman § 6 der GUV-V D-33in Verbin-
dung mit den Bestimmungen des Moduls
132.0118 bilden den Schwerpunkt der FA.
Auch hierzu mussen die Begriffe klar sein,
wie Annaherungsstrecke, Nachbargleis,
damit es zu keinen Missverst&dndnissen
zwischen den Beteiligten kommt.

Die Art der SicherungsmaBnahmen wird
intensiv betrachtet, auch unter den Ge-
sichtspunkten derjeweiligen Anwendungs-
moglichkeit an Hand von Beispielen. Dazu
gehortauchdie Sperrung aus Uv-Griinden,
der beste Schutz fur die Beschéftigten
gegen die Gefahren, die von bewegten
Schienenfahrzeugen ausgehen. Hier wird
sowohldas Beantragen einer solchen Gleis-
sperrung beim Fdlals auch das Melden des
Wegfalls des Anlasses gelbt. Dazu gehdrt
das sichere Bedienen der Telekommunika-
tionsmittel und nattrlich die einwandfreie
Verstandigung mitdem Fahrdienstleiter. Die
Kenntnis Uber die wichtigsten Signale fir
Sicherungspersonal gehort ebenfalls zum
Unterrichtsstoff. Was auf Strecken mitmehr
als 200 km/h bzw. in Tunneln zu beachten
ist, wird auch behandelt.

DerUmsetzung des Sicherungsplansin die
Ortlichkeit werden noch vier Unterrichts-
einheiten gewidmet, und zwar in Theorie
und Praxis. Hierbei wird besonders auf die
Praktikabilitat der MaBnahme und einer evtl.
erforderlichen Anpassung der Sicherungs-
mabBnahme eingegangen. Die wesentlichen
Inhalte sind in der Abbildung 3 dargestellt.
Die Funktionsausbildung schlie3t mit einer
schriftlichen, praktischen und mindlichen
Prifung ab, wobei die praktische im Rah-
men des Praxistrainings erfolgt. Uber das
Ergebnis der Priufung wird eine Prifungs-
bescheinigung ausgestellt.

Einzeln arbeitende besonders unterwiese-
ne Personen bzw. Personen, die in einer
Gruppe von hochstens drei Beschaftigten
die Sicherung Ubernehmen, werden re-
gelmaBig fortgebildet (jahrlich mindestens
zwei Unterrichtsstunden).

Verantwortlichkeiten
der Prozessbeteiligten

Grundlagen
Bahnbetrieb

Sperrung aus
Uv-Griinden

Lerninhalte
gemdl 046.2134

Gefahren
aus dem
Bahnbetrieb

nkleiner
Sich

fiir Sicher;ng in
besonderen Féllen

Abbildung 3: Die Funktionsausbildung geméB

046.2134 vermittelt die wesentlichen Bestim-

mungen der Sicherung in besonderen Féllen
(Quelle: DB Netz AG)

Sowohl die FA als auch der regelméaBige
Fortbildungsunterricht werden ausschlie3-
lich durch von der DB Netz AG anerkannte
Bildungstrager durchgefuhrt.

Eine explizite Ausbildung zum Selbstsiche-
rer ist jedoch nicht erforderlich, wenn die
betreffenden Personen bereits Uber eine
héherwertigere Ausbildung, wie Siche-
rungsaufsicht oder Sicherungstberwacher,
verfigen.

Nicht unerwahnt bleiben soll, dass die
vergleichbaren Regelungen fUr die Rau-
mung von Bahnsteigen ebenfalls im Modul
132.0118 verankert sind und dass es be-
sondere Bildungsregelungen hierzu gibt.

Fazit

Selbstsicherungistzwar von den Unfallver-
sicherungstragern als Ausnahmeregelung
zu den ,klassischen” SicherungsmafBnah-
men nach § 5(1) der GUV-VD33 gedacht,
keinesfalls kann aber hieraus geschluss-
folgert werden, dass die Selbstsicherung
weniger Sicherheit flr die Beschaftigten
bedeutet als bei den ,klassischen” Siche-
rungsmaBnahmen. Dies wird allerdings nur
dann erreicht, wenn alle am Prozess Be-
teiligten verantwortungsvollund kompetent
die Beurteilungen sowie die Entscheidun-
gen herbeifuihren.

Die DB Netz AG widmet sich dem Thema
~Selbstsicherung” durch ein speziell aufge-
legtes ,8-Punkte-Programm®, welches in
demnachfolgenden Artikel ndher vorgestellt
wird. ]
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8-Punkte-Programm
zur Verbesserung der
Sicherheit bei Arbeiten
im Gleisbereich

Dirk Euler, DB Netz AG, Arbeitsgebietsleiter Arbeits- und Brandschutz,
Frankfurt am Main

Die DB Netz AG arbeitet kontinuierlich an der Verbesserung der Sicherung
von Gleisbaustellen. Die Forcierung der Weiterentwicklung von Automati-
schen Warnsystemen und die Einfiihrung der Maschinenwarnung stehen
hierfiir beispielhaft. Dennoch hatten wir im vergangenen Winter aufgrund von
auBergewdhnlichen Witterungsverhdltnissen einen Anstieg der geféhrlichen
Ereignisse zu verzeichnen.

Diese Ereignisse haben wir zum Anlass genommen, im Rahmen des konti-
nuierlichen Verbesserungsprozesses die bestehenden Verfahren eingehend
zu analysieren.

Aus den Analysen wurden Handlungsfelder abgeleitet, aus denen MalBnahmen
entwickelt wurden. Die MaBnahmen wurden in ein 8-Punkte-Programm von
Kurz- und MittelfristmaBnahmen abgeleitet, die auf ,,Arbeiten unter Selbstsi-
cherung*” fokussieren und die derzeit ausgearbeitet und umgesetzt werden.

NETZE

Kurzfristige Prasenzveranstaltungen und nachfolgendes 8-Punkte-
Programm vorgesehen

Yanrdl felder und MaRnal B

Handlungsfelder MaRnahmeniibersicht

= Kurzfristige Prdsenzveranstaltungen
Mitarbeiter u. Filhrungskréfte der IH

) ) (Adressat)

= Sensibilisierung der Mitarbeiter und 3 Unterrichtsstunden (Dauer)
Fithrungskrafte in den PDen (Ort)

= Kommunikation Fdl — Sichernder = 8-Punkte-Programm

Risiken bei Arbeiten unter
»Selbstsicherung” verringern
Kommunikation zwischen
Sichernden und Fahrdienstleiter
verbessern

und andere ...

= Festlegung und Anpassung der Sicherungs-
mafnahme

20

Umsetzung
8-Punkte-Programm

Der Startpunkt der Umsetzung des 8-Punk-
te-Programms wurde im Juli mit dem
~oicherheitstag” gesetzt. Zielgruppe des
Sicherheitstages sind alle Mitarbeiter der
DB Netz AG, die als Selbstsicherer oder
als Sicherungsaufsicht qualifiziert sind und
damit als ,Sichernder” bei Arbeiten unter
Selbstsicherung eingesetzt werden.

Primér sind dies Mitarbeiter in der Instand-
haltunginnerhalb der Produktionsdurchfih-
rungen. Die Zielgruppe umfasst etwa 9.000
Beschaftigte, die mit den Veranstaltungen
erreicht werden sollen. Die Unterlagen fur
die Workshops sind Uber das Druck- und
Logistik Zentrum abrufbar.

Ziel der Workshops ist es, die Mitarbeiter
fur Sicherheitsgerechtes Verhalten zu
sensibilisieren und elementare Kriterien fur
sicheres Arbeiten unter Selbstsicherung in
Erinnerung zu rufen. Die Identifikation der
FUhrungskréafte mitinrer Verantwortung far
die Mitarbeiter in der Begleitung der Work-
shops ist dabei ein wesentliches Element.
Ziel ist es die Workshops im Oktober -vor
Beginn des Winters- abgeschlossen zu
haben. Eine echte Herausforderung flur
alle Beteiligten!

Weitere MaBnahmen
im Rahmen des
8-Punkte-Programms

Die Themen: Sensibilisierung fur Sicheres
Verhalten, Kommunikation Fahrdienstlei-
ter — Sichernder sowie die Anpassung der
SicherungsmaBnahme (MaBnahmen 1, 3, 4)
werden im Rahmen des Sicherheitstages
sowie in den Unterrichten des gemeinsa-
men FIT Betrieb-Technik 2012 behandelt.

MaBnahme 5 ,Konzept flr die systema-
tische Sicherung von planbaren Arbeiten
geringen Umfangs” wird aktuell mit den
zustandigen Fachlinien Betrieb und Instand-
haltung beschrieben und soll anschlieBend
gemeinsam bearbeitet werden.

Zu MaBnahme 6 ,Konzept fUr die Aus-
und Fortbildung von Fahrdienstleitern
und Instandhaltern anpassen® werden
aktuell die Ausbildungsinhalte hinsicht-
lich Arbeitsschutz analysiert, um daraus
Handlungsbedarfabzuleiten und die Inhalte
entsprechend anzupassen.

Die Qualifikation von Auftragnehmern soll
weiter verbessert werden (MaBnahme 7).
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Zwei StoBrichtungen zeichnen sich hierbei
ab:

1. Verbesserung der Standards bei der
Einweisung von Auftragnehmern.

2. Qualifikation der Auftragnehmer insbe-
sondere mit Blick auf Kenntnisse des
Bahnbetriebs.

Als letzter Punkt soll die Meldung und
Untersuchung von Ereignissen intensi-
viert werden. Im Fokus stehen hierbei
die verantwortlichen FUhrungskréafte und
Auftraggeber.

Fazit

Zwei wesentliche Elemente fur Sicheres
Arbeiten sind dabei:

1. Sicherheit ist Fihrungsaufgabe — Die
FUhrungskréafte sind gefordert sich aktiv
einzubringen.

2. Sicherheitist Aufgabejedeseinzelnen—
Sichklarzumachen, welche Bedingun-
gen fur sicheres Arbeiten erforderlich
sind undvor Arbeitsaufnahme zu priifen,
ob diese Bedingungen eingehalten
sind, ist Aufgabe jedes einzelnen. Dazu
gehdrtauch, nach Vollendung des Auf-
trages zu Uberlegen, ist der Auftrag gut
und sicher abgearbeitet worden, oder
gabes Schwachstellen, die abzustellen
sind.

Mit dem 8-Punkte-Programm aus kurz-und
mittelfristigen MaBnahmen sowie begleiten-
den Aktivitdten werden wir die Sicherheit
bei Arbeiten im Gleisbereich verbessern.m
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Zur Verbesserung der Sicherheit bei Ausfiihrung kurzfristiger

NETZE

Arbeiten geringen Umfangs im Gleisbereich wird Programm aufgelegt

8-Punkte-Programm (1/2)

Sensibilisierung der Mitarbeiter und
Fihrungskrifte |

Risiken bei Arbeiten unter Selbstsicherung ||
verringern |

Kommunikation zwischen Sichernden und |

Festlegung/Anpassung der Sicherungs-
maRinahme bei kurzfristigen Arbeiten

geringen Umfangs |
in den FIT-Schulungen priorisieren und |
intensivieren |
Konzept fiir die systematische Sicherung

von planbaren, kurzfristigen Arbeiten |
geringen Umfangs |

Konzept fiir die Aus- und Fortbildung der |
Fahrdienstleiter und Instandhalter ang |

Konzept zur Qualifikation von |
Fiihrungskriften der Auft h |

entwickeln |

Meldung und Unt hung von schwere!
und tédlichen Arbeitsunfillen
standardisieren

e ] ~JoJ o] » Jof o ]

—

= Briefing —Sicherheitsbilanz reaktivieren

= Mafinahme Beginn der Anndherungsstrecke sicher
erkennen ausschliefen bei Dunkelheit, unsichtigem
Wetter, ...

= weiterfihrende Schwachstellenanalyse fir die
Sicherung bei kurzfristigen Arbeiten geringen Umfangs

= Dokumentation der Kommunikation (Femsprechbuch),
Sprechdisziplin, Nutzung GSM-R forcieren - in die FIT-
Unterrichte Betrieb und IH 2012 integrieren

= Sicherungsmafinahme ,Gleissperrung” vorrangig

= vorhersehbare Hindernisse bei Umsetzung der im
Sicherungsplan festgelegten Maltnahmen
ausschliefien

= Anderung von Sicherungsmafnahmen nur mit
Zustimmung der BzS

= Handlungsverantwortung des Sichernden

= Erstellung eines Streckenverzeichnisses mit Zeit-
fenstern, in denen Gleissperrung zur Sicherung
kurzfristiger Arbeiten geringen Umfangs genutzt
werden kénnen

= Ausweitung der Arbeitsschutzanteile im FIT

= gemeinsame Aus-/Fortbildungsanteile fir Betrieb und
Technik prifen

u Flihrungskrafte von bau-/Winterdienst ausfilhrenden
Unternehmen werden zu den Gefahren aus dem Bahn-
betrieb qualifiziert, Nachweis der Qualifikation wird
Voraussetzung fur Auftragsvergabe

u Leiter Produktionsdurchfithrung berichten bei
schweren und tédlichen Arbeitsunféllen Uber
LNVE 3(A) an LN

u Bei Fremdfirmen berichten Anlagenverantwortliche
ber |.LNVE 3 (A) an I.N

Die Prasenzveranstaltungen haben zum Ziel, Mitarbeiter und

NETZE

Fiihrungskréfte fiir die Gefahren des Bahnbetriebs erneut zu sensibilisieren

Eckpunkte Priasenzveranstaltung

Botschaft
= |hre Sicherheit ist uns wichtig!

Inhalt
= Sensibilisierung

= Festlegung und Anpassung der Sicherungsmafnahme bei

kurzfristigen Arbeiten geringen Umfangs

= Kommunikation zwischen Sicherndem und Fahrdienstleiter

= Kriterien fur die Anwendung der SicherungsmaBnahme
,Sicht auf Anndherungsstrecke’

Organisation
= ca. 25 bis 30 Personen je Veranstaltung
= ca. 10 Veranstaltungen je PD

Adressaten
= Selbstsicherer
= Sicherungsaufsichten
= Sicherungsiberwacher der DB Netz AG

Dauer
= 4-U-Stunden

—

Schirmherrschaft
= |.NP-x, |.NVR-x

Verantwortung fiir Durchfithrung
= |.NP-x-D-yyy mit | NVR-x
(In der Regel deligiert an z.B.
AgL IH, 1. BezL, BezL

| | Unterstiitzung der Durchfiihrung
und Organisation
= |.NM-x-1, FASI

Zeithorizont
= Pilot 04 — 06/2011 (1 je RB)
= Roll-Out 06 — 11/2011

(alle Abbildungen: DB Netz AG)
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Winterwege werden weif

Im Winter sicher
unterwegs

s
5
w
E
@

Dipl.-Ing. (FH) Alexander Himmelspach und Dipl.-Ing. (FH) Rainer
Liebermann, Eisenbahn-Unfallkasse, Frankfurt am Main

Die Tage werden kiirzer, drauBBen wird es jetzt schnell kalt und feucht. Der
Winter kiindigt sich an, bald féllt der erste Schnee. Auf den Wegen, die man
in dieser Zeit zurlicklegt, lauern nun zusétzliche Gefahren und Risiken. Will
man auf dem Weg zur Arbeit nicht zu Schaden kommen, sollte man sich auf
die besonderen Umstédnde einstellen. Unabhdngig davon muss auch jeder,
der nicht am StraBenverkehr teilnimmt, seine persénliche Verpflichtung zum
Winterdienst regeln.

Und um einige der Gefahren, die die winterlichen Verhéltnisse mit sich bringen,
wieder ins Bewusstsein zu rufen, erscheint dieser Beitrag.
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Verreisen, Freunde besuchen, ausgehen,
einkaufen, zur Arbeit gehen—alles Griinde,
im Winter die warme, trockene und meist
auch gemutliche Umgebung der eigenen
Wohnungzuverlassen. Gleichgiltig, warum
man sich auf die winterlichen StraBen und
Wege begibt, jeder Winter birgt Gefahren,
denen wir in den restlichen Monaten kaum
begegnen. Sei es die Rutschgefahraufden
Gehwegen und StraBen, der verlangerte
Bremsweg beim Autofahren oder die Tritt-
kante, die unter der frischen Schneedecke
nichtzu sehenist und so eine Stolpergefahr
darstellt.

Sind die Gefahren, denen wiruns aufdiesen
Wegen aussetzen, auf allen Wegen gleich,
so unterscheidet sich der Weg zur Arbeit
doch von den anderen: Der Weg zur Ar-
beit wird angetreten, um zur Arbeitsstelle
zu gelangen und steht aus diesem Grund
unter dem Schutz der gesetzlichen Unfall-
versicherung, bei der jeder Arbeitnehmer
Uber seinen Arbeitgeber automatisch
versichert ist.

Eine Studie des Bundesverkehrsministe-
riums kommt zu dem Schluss, dass im
Alltagsverkehr taglich 270 Millionen Wege
zurlckgelegt werden. Gut 21 Prozent
davon sind Wege zur Arbeit und zurtick
nach Hause.

Immer wieder steht man bei der Fahrt
zwischen Arbeitsstatte und Wohnung vor
der Wahl des geeigneten Verkehrsmittels.
Verschiedene Kriterien sind gegeneinander
abzuwagen:

B Kosten,

B Zeitbedarf,

B Flexibilitat,

B persdnliche Vorlieben,

B Arbeitszeit.

Gerade in der Winterzeit kommt neben
den oben aufgefUhrten Aspekten auch der
Frage nach dem ,Wie kommeich sicher zur
Arbeit” eine zentrale Bedeutung zu.

BeiEis und Schnee kann der Weg zur Arbeit
zur Rutschpartie werden.

Tendenz im Unfallaufkommen

Nach Aussage der Deutschen Gesetzlichen
Unfallversicherung (DGUV) hat der harte
Winter 2010/11 das Unfallgeschehen auf
dem Weg zur Arbeit deutlich beeinflusst.

Dies belegen auch die Zahlen der Be-
rufsgenossenschaften und Unfallkassen.
Danach stieg im ersten Halbjahr 2010 die
Zahl der Wegeunfélle im Vergleich zum
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Abbildung 1: Winterliche StraBenverhéltnisse

Vorjahreszeitraum um fast 30 Prozent an.
Der Grofteil dieses Anstiegs entfiel auf die
Wintermonate.

Allein im Bereich der Deutschen Bahn AG
gab es in diesem Zeitraum 1.053 melde-
pflichtige Wegeunfalle. Dies unterstreicht,
wie wichtig ein der Witterung angepasstes
und umsichtiges Verhalten ist.

Ereignet sich ein Unfall auf dem direkten
Weg zur Arbeit, Schule oder von dort
nach Hause, so spricht man von einem
Wegeunfall.

Der Wegeunfall ist in der gesetzlichen Un-
fallversicherung meldepflichtig, wenn er zu
einer Arbeitsunfahigkeit von mehr als drei
Tagen flhrt.

Anderung in der StVO

Der Bundesrat hat am 26. November 2010
der Anderung der StraBenverkehrsordnung
(StVO) zur Einfihrung der Winterreifenpflicht
zugestimmt. Die Anderung trat am 4. De-
zember 2010 in Kraft.

Die neue Regelung schreibt nunmehr vor,
dass bei winterlichen Wetterverhaltnissen
nur noch Fahrzeuge am StraBenverkehr
teilnehmen dirfen, die Uber geeignete
Reifen verflgen. Die einschlagigen Vor-
schriften finden sich in § 2 Abs. 3a Satz
1 und 2 der StVO. MaBgeblich sind dabei
die im Anhang Il Nummer 2.2 der Richtlinie
92/23 EWG des Rates vom 31. Marz 1992
aufgefiihrten Eigenschaften.
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Als Winterreifen gelten alle M+S-Reifen. Die
AbkUrzung steht fur Matsch und Schnee.
Auch Ganzjahresreifen erflllen die gefor-
derten Kriterien.

Sie sind mit einem M+S-Symbol gekenn-
zeichnet, teilweise auch in Verbindung mit
dem Alpine Symbol, das ein Bergpikto-
gramm mit Schneeflocke zeigt. Schwere
Nutzfahrzeuge (Busse und Lkw der Fahr-
zeugklassen M2, M3, N2 und N3) missen
mindestens aufden Antriebsachsen, besser
noch auf allen, mit Winterreifen fahren.

Kennzeichnung
und Bergpiktogramm

Die Regelsatze fur BuBgelder bei Versto-
Ben wurden verdoppelt. Wer die bisher
geltenden BuBgeldsétze flr hoch hielt,
wird Uber die nun geltenden doppelt so
hohen Regelsétze nicht erfreut sein. Wird
man bei winterlichen Wetterverhaltnissen
mit Sommerreifen angetroffen, wird ein
saftiges BuBgeld féllig. Das Fahren ohne
Winterreifen bei Glatteis, Schneeglatte,
Schneematsch, Eis- oder Reifglatte wird
derzeit mit 40 Euro statt 20 Euro geahndet.
Im Falle einer Verkehrsbehinderung, zum
Beispiel Behindern anderer Verkehrsteil-
nehmer an Steigungen, fallen sogar 80
Euro statt 40 Euro an.

Mit dem BuBgeld verbunden ist bei einer
Verkehrsbehinderung auch der Eintrag
eines Punktes in die Verkehrssunder-
kartei von Flensburg. Wer sein Fahrzeug
bei Schnee und Eis mit Sommerreifen

Abbildung 2:
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Kennzeichnung Winterreifen mit M+S

lediglich parkt, muss keine Konsequenzen
beflrchten.

Tipps fur Autofahrer

Wenn Sie mit dem Auto zur Arbeit fahren,
prifen Sie vorher die StraBenverhéltnisse.
Dazu kann es durchaus hilfreich sein, vor
dem Fahrtantritt zu FuB ein paar Schritte
auf der StraBe oder zumindest dem FuB-
weg zu gehen. Manch einer ist schon mit
seinem Auto aus der — selbstverstandlich
schnee- und eisfreien — Tiefgarage he-
rausgefahren, um dann Sekunden spéter
einen ungewollten Halt an einem anderen
Fahrzeug oder einer Hauswand zu machen.

Befreien Sie alle Scheiben von Schnee und
Eis, raumen Sie auch den Schnee vom Dach
und besonders von der Motorhaube. Sie
setzen sich und lhre Mitmenschen nicht
unnétiger Gefahr zum Beispiel durch auf-
wirbelnden und herabfallenden Schnee aus.
Passen Sie Inre Fahrweise den StraBenver-
héaltnissen an. Wahlen Sie gegebenenfalls
andere Wege mit geringeren Steigungen
oderbesserem StraBenzustand. Wahltman
aufgrund der aktuellen StraBenverhaltnisse
einen langeren, dafur aber sichereren Weg
zur Arbeit, so besteht der Versicherungs-
schutz weiterhin.

Kurz vor der Wintersaison sollten folgende

Punkte sichergestellt sein:

B Batterie voll/aufgeladen,

B Reifen (M+S) mit genligend Luft-
druck und Profiltiefe (mindestens vier
Millimeter,
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Abbildung 3: Gerdumter Bahnsteig

B alle Scheinwerfer funktionsfahig und
richtig eingestellt,

Wischbléatter in Ordnung,

genug Frostschutz im Wischwasser/
Kuhler,

Eiskratzer/Handfeger vorhanden,
Autoschldsser mit Kriechdl/Frostschutz
behandelt.

Viele Werkstatten bieten einen Winterkom-
plett-Check zum Pauschalpreis an.

Planen Sie im Winter immer mehr Fahrzeit
einals Sie es sonst gewohnt sind, damit Sie
nicht unnétig in Stress geraten. Fahren Sie
vorausschauend und passen Sie die Ge-
schwindigkeit und den Sicherheitsabstand
den StraBenverhéltnissen an.

Geben Sie vorsichtig Gas und bremsen Sie
auch vorsichtig und frihzeitig. Im Winter
kann die Bodenhaftung der Reifen verloren
gehen. Der Bremsweg verlangert sich unter
diesen Umsténden erheblich!

Tipps fur FuBgénger
und Radfahrer

Sorgen Siefiirausreichend warme Kleidung
undfestes Schuhwerk mit guter Profilsohle.
Spikes als Gleitschutz und Reflektoren
bei Dunkelheit sorgen fUr zusétzliche
Sicherheit.

Passen Sie ihr Verhalten dem StraBenver-
kehr an, keine Eile und Hektik. Grundsatz-
lich gilt: Lieber eine weitere Ampelphase
abwarten als einen Unfall riskieren.
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Benutzen Sie gerdumte Wege, auch wenn
Sie hierdurch mehr Zeit einplanen missen.
Sicherheit und Unfallschutz gehen vor!

Sollten Sie trotz des Winterwetters das Fahr-
rad vorziehen, beachten Sie: Flr Fahrrader
gibt es ebenfalls Winterreifen, die griffiger
sind alsihre Sommerpendants. Passen Sie
auch als Fahrradfahrer Ihre Fahrweise den
Witterungsbedingungen an.

Tipps zur
Winterdienstverpflichtung

Was man auf dem FuBweg durch die Stra-
Ben andernorts erwartet, sollte, ja muss,
vor dem eigenen Haus beginnen: Jeder
Hauseigentimer bzw. -bewohner ist ver-
pflichtet, den Gehweg vor seinem Haus in
denverkehrsublichen Zeiten ,rutschsicher*
zu halten.

In Mehrfamilienhdusern gibt es dazu in
der Regel eine Kehr- bzw. Raumordnung.
Vielerorts, insbesondere in Wohnanlagen
und gréBeren Mehrfamilienhdusern, wird
der Winterdienst an Hausmeisterdienste
oder ahnliche Firmen vergeben. Doch
Vorsicht: Meldet sich der Winter plétzlich
und heftig zu Wort, so sind die mit der Rau-
mung beauftragten Firmen personell haufig
nicht in der Lage, ihrem Auftrag schnell
und umfassend genug nachzukommen,
so dass beispielsweise der Gehweg vor
dem Haus nicht, wie in der kommunalen
Satzung haufig vorgeschrieben, bereits um
7:00 Uhr morgens komplett von Schnee
und Eis befreit ist. Kommt es nun zu einem

Abbildung 4: Nachkommen der privaten Rdumpflicht

Schadensfall, so entbindet die Vergabe des
Winterdienstes an eine externe Firma den
Auftraggeber in der Regel nicht von der
Haftung! Die genaue Regelung dartber
wann und wie im Winter gerdumt werden
muss, ist in den meisten Kommunen in
einer Satzung festgeschrieben. Auskunft
hierliber geben die Blrgerbluros bzw.
Stadtverwaltungen.

Die Raumpflicht beinhaltet unter anderem
das Raumenvon Schnee und Eis, das Streu-
envonrutschhemmendem Material wie zum
Beispiel Splitt oder einer Kombination aus
Raumen und Streuen. Das Streuenvon Salz
ist Privatleuten in den meisten Kommunen
untersagt. Der Pflicht zur Sicherung des
Verkehrsweges vor dem eigenen Haus
solite man tunlichstnachkommen, dennfalls
dort ein Passant zu Schaden kommt, ist es
durchaus moglich, dass die Versicherung
des Geschadigten ermittelt, wer flr die
Verkehrssicherung verantwortlich war und
denjenigen in Regress nimmt.

Noch kurz bemerkt

Mit dem Fehlverhalten anderer Verkehrs-
teilnehmer mussimmer gerechnet werden.

Jeder kann aber durch besonnenes und
vorausschauendes Handeln einiges dazu-
tun, dieses Risiko zu reduzieren.

Kommen Sie gut zur Arbeit und wieder
nach Hause. L
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