Zeitschrift zur Forderung der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei der DB AG 11 | November 2015

BahnPraxis B

Aktuell ALADIN, APA und AUTOPRAWA - Zauberei oder eine notwendige
technische Entwicklung?
Die ALADIN-Funktion im vollautomatischen Warnsystem Lynx
Warnsignale mit automatischer Pegelanpassung
Fachtagung zu Arbeitsschutzanforderungen an Eisenbahnfahrzeuge

Spezial Die neuen Gefahrstoffsymbole

&/ UVB
Sicherheitskonformes Thermitschweifien Unfallversicherung
Bund und Bahn



Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

wir hatten in unserem Januarheft 2015 einen vorlaufigen Schlussstrich
unter die Beitrdage iiber die akustische Warnung der Beschiftigten vor den
Gefahren des Bahnbetriebs bei Arbeiten im Gleisbereich gezogen.

Die Entwicklung auf diesem Gebiet ist aber rasant weitergegangen, so dass
wir in dieser Ausgabe in drei Beitrdgen iiber Warnsignalgeber bzw. Auto-
matische Warnanlagen berichten kdnnen, die bei der Intensitdt der abzuge-
benden Warnsignale die Hohe des Stérschalls beriicksichtigen. Dort wo gear-
beitet wird, ist dann der Warnsignalpegel so intensiv, dass die Beschdftigten
die Warnsignale sicher wahrnehmen kénnen, in den anderen Bereichen geht
es akustisch ,moderater* zu. Diese technische Innovation, die zwischenzeit-
lich zur Verfiigung steht, wird zur Akzeptanz der akustischen Warnung, auf
die leider auch kiinftig nicht verzichtet werden kann, beitragen. Bei der Ent-
wicklung dieser Automatischen Pegelanpassung haben Hersteller, Bahnbe-
treiber und Unfallversicherungstrdger intensiv zusammengearbeitet, ziehen
an einem Strang und sind auf einem guten Weg, die Pegelanpassung kiinftig
noch weiter zu optimieren.

Der weltweite Handel verlangt nach weltweit verstandlichen Symbolen, zum
Beispiel was die Kennzeichnung von Gefahrstoffen anbelangt. Deshalb wurde
bereits im Dezember 2008 fiir den Bereich der Europdischen Union festge-
legt, dass ab dem 1. Juni 2015 Gefahrstoffe eine neue Einstufung und Kenn-
zeichnung erhalten, die wir in einem Artikel erldutern.

AuBBerdem weisen wir auf eine Fachtagung hin, die sich mit Arbeitsschutz-
anforderungen an Eisenbahnfahrzeuge befassen wird.

Viel Spaf} beim Lesen und bleiben Sie gesund und munter

lhr BahnPraxis-Redaktionsteam
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. Erratum

. In derJuli-August-Ausgabe in Abbildung 1 auf Seite 15 unter dem Kasten ,,Stérung“ muss es -
. Vorbeifahrt...“ und nicht ,Vorfahrt...“ heien. .
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Unser Titelbild:

Maschineller Einbau
einer Planumsschutz-
schicht.

Foto: Eigene Abbildung
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ALADIN, APA und AUTOPROWA

BahnPraxis Aktuell

Zauberei oder eine notwendige technische

Entwicklung?

Dr.-Ing. Knut Dumke, Unfallversicherung Bund und Bahn, Aufsichtsperson im Referat Pravention —
Bereich Bahn, Geschaftsbereich Arbeitsschutz und Pravention, Frankfurt am Main

Im folgenden Beitrag sollen einige Aspekte zur Wertigkeit von SicherungsmaBnahmen kurz dargestellt werden
und die automatische Pegelanpassung ALADIN als ein Teil einer wirksamen und gleichzeitig umweltschonenden
Warnung erldutert werden. Eine detailliertere Beschreibung der akustischen Warnung mit der verbesserten
Pegelanpassung ALADIN aus der Sicht der Hersteller ist in diesem Heft ebenfalls zu finden.

Rangfolge der Sicherungs-
maf3nahmen nach RIMINI

Fir die Auswahl der Sicherungsmafinah-
me bei Arbeiten im Gleisbereich hat die
DB Netz AG als Sicherungsanweisung das
Modul 132.0118 erstellt und dort das Ver-
fahren zurrisikominimalen Sicherungvon
Arbeitsstellen der DB Netz AG erlautert [,

Dieses Verfahren, im Fachjargon RIMINI
abgekiirzt, legt die Rangfolge der Siche-
rungsmaBnahmen fest und beschreibt
auch zusatzliche Voraussetzungen und
Randbedingungen fiir einzelne Sicherungs-
mafinahmen.

Trennung von Mensch und Gefahr

Selbstverstandlich hat die Trennung von
Mensch und Gefahr, zum Beispiel organisa-
torisch durch Gleissperrung odertechnisch
durch eine Feste Absperrung (FA), entspre-
chend den Vorgaben des Arbeitsschutzge-
setzes, Vorrang voranderen MaBnahmen.

Zwar fiihrt auch eine Feste Absperrung
letztlich zu einer solchen Trennung, aber
eine FA kann nicht fiir jede Tatigkeit an je-
dem Ort bei allen Betriebsbedingungen
aufgebaut werden. Der Einsatz einer FA ist
abhéangigvon derArt der Tatigkeit, dem Ar-
beitsort, dem Gleisabstand, der Geschwin-
digkeitim Nachbargleis, derverbleibenden
Arbeitsbreite sowie den eingesetzten Ma-
schinen und den erforderlichen ergono-
mischen Arbeitsrdumen fiir die Arbeiten.

Bei einer Reihe von Arbeitsstellen kann er-
fahrungsgemaf leider weder eine Gleis-
sperrung noch die FA als Sicherungsmaf3-
nahme realisiert werden.
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Sicherung oder Warnung

Wenn nicht durch eine Trennung gesichert
werden kann, dann wird als Mafnahme
haufig die Warnung der Arbeitsstelle prak-
tiziert. Diese Mafinahme ist nicht so weit-
reichend wie die Trennung von Mensch und
Gefahr, denn hier werden die Beschaftig-
ten an der Arbeitsstelle durch akustische
Warnsignale auf die Gefahr durch ein sich
ndaherndes Schienenfahrzeug hingewie-
sen, zum Beispiel mit dem Ziel, das Gleis
zu verlassen.

Das Schutzziel ,, Trennung*“ wird durch die
»Warnung/Information der Beschéftigten
ersetzt. Nicht akzeptabel ware die Situa-
tion auf der Arbeitsstelle, wenn aus Riick-
sicht auf die Anwohnerdie Warnung so lei-
se erfolgen wiirde, dass die Warnsignale
die Beschiftigten nicht mehr mit einem
ausreichenden Schalldruckpegel errei-
chen. Ein ausreichender Schalldruckpegel
derWarnsignale liegt dann vor, wenn die-
se um mindestens +3 Dezibel (dB(A)) iiber
dem Stérlarmpegel am Ohr des Beschaf-
tigten ankommen und der Warnsignalpe-
gelimmer mindestens 65 dB(A) betragt .
Um dies zu erreichen, sind bei der akusti-
schen Warnung umfangreiche Planungen
und Projektierungen fiir die Warnanlage
erforderlich.

Aus Akzeptanzgriinden stellt sich bei der
akustischen Warnung dennoch die Frage:
,»Geht es nicht doch leiser, aber dennoch
ausreichend laut?“

Automatische Pegelanpassung

Genau diese Frage beschaftigt letztlich
alle, die mit der Thematik ,akustische

Warnung bei Gleisbaustellen® zu tun
haben: DB Netz AG, Sicherungsfirmen,
Anwohner, Biirgerverbdnde und auch die
Hersteller von automatischen Warnsys-
temen (AWS), aber natiirlich auch die Un-
fallversicherungstrdager und das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA).

Die grundsatzliche Forderung ,,mindestens
+3 dB(A) tiber dem Storlarmpegel am Ohr
des Beschdftigten“ist dabeinicht verhan-
delbarundistauch soin diversen interna-
tionalen Regelwerken aufgenommen, zum
Beispiel auch in dem Normentwurf preN
16704-1B.In diesem Normentwurfist unter
Beteiligung von Bahnbetreibern, Herstel-
lern von AWS, Sicherungsfirmen und Un-
fallversicherungstragerjetzt auch erstmals
die Forderungen nach einer automatischen
Pegelanpassung ALADIN (Automatic Level
Adaption Due to Identified Noise) aufge-
stellt worden. Ziel ist es, liberall laut ge-
nug, aberauch nicht zu laut zu warnen und
bei auftretendem Stérlarm, zum Beispiel
durch Arbeitsmaschinen, automatisch den
Pegel entsprechend zu erhéhen bzw. bei
Wegfall der Storgerdusche den Pegel eben-
falls automatisch wieder entsprechend ab-
zusenken.

Gibt es Alternativen?

Das manuelle Abschalten einzelner Horner
bzw. ganzer AWS-Ketten als voriibergehen-
der Ersatz fiir eine automatische Pegelan-
passung bedirfte einer genauen Planung
sowie Abstimmung von Baubetrieb und Si-
cherungsmafinahme und ware als organi-
satorische MaRnahme nachrangig zu einer
technischen Losung, wie zum Beispiel ei-
nerautomatischen Pegelanpassung, zu be-
trachten. Zu den Einsatzmoglichkeiten von
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individuellen Warngerdten ist in 2013 ein
Forschungsprojekt abgeschlossen worden,
dass Grenzen der individuellen Warnung
aufgezeigt hat. Wir hatten im EUK-Dialog
1/2013 und 3/2014 dariiber berichtet.

Somitist letztlich die automatische Pegel-
anpassung ALADIN eine sinnvolle Forde-
rung, um die Ldrmbelastung aller Beteilig-
ten (Anwohner, Arbeiter, Umwelt) so weit
wie moglich automatisch zu reduzieren.

Die Antwort auf die zuvor gestellte Frage
,0b die Warnung nicht doch leiser geht“
lautet also ,,Ja, mit einer automatischen
Pegelanpassung!“

ALADIN - ein alter Hut?

Derin der Norm verwendete Begriff fiir eine
solche automatische Pegelanpassung lau-
tet ALADIN. ALADIN ist kein Hexenwerk,
sondern nur ein neuer Begriff fiir beste-
hende automatische Pegelanpassungen
wie zum Beispiel Autoprowa (Automatisch
Proportionale Warnung) oder APA (Auto-
matische Pegel-Anpassung). Die techni-
schen Grundlagen von ALADIN sind also
seit langem bereits bekannt und in einigen
bestehenden Systemen auch schon rea-
lisiert. So ist bei der Maschinenwarnung
(AWS fest auf Gleisbaumaschinen instal-
liert) seit Jahren bereits eine automatische
Pegelanpassung gefordert und auch von
allen Herstellern realisiert.

Durch die europdische Normung wird die
begonnene Entwicklung von Warnsyste-
men mit einer solchen nochmals optimier-
ten Pegelanpassungen letztlich nurforciert
und beschleunigt.

Funktionsweise von ALADIN

AWS mit ALADIN messen kontinuierlich
den Umgebungsldrm und passen den
Schalldruckpegel des Warnsignales ent-
sprechend an. Wird Storldarm erkannt, wird
derPegel des Warnsignales entsprechend
automatisch angehoben, um ein ausrei-
chend lautes Warnsignal am Ohr des Be-
schaftigten sicherzustellen.

Ldsst der Storlarm wieder nach, wird der
Pegel des Warnsignales entsprechend au-
tomatisch reduziert. Durch ausgekliigelte
Auswerteverfahren wird dabei auch ver-
mieden, dass einzelne Stérldrm-Impulse
oderauch Warnsignale von benachbarten
Hornern den Ausgabepegel unnétig erho-
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hen. Dennoch bestehen auch mit ALADIN
zurzeit noch einige Herausforderungen.

Herausforderung 1: Je weiter die Warnsig-
nalgeber voneinander entfernt stehen,
desto schlechterist der Effekt von ALADIN.
Eine Verringerung der Abstdnde der Warn-
signalgeber reduziert die Larmbelastung
fiir Anwohner und Umwelt und auch die
Larmbelastung der Beschéftigten selbst.
Dieser Ansatz wurde von den AWS-Herstel-
lern daher bereits jetzt konsequenterwei-
se aufgegriffen (vgl. die Artikel hierzu in
diesem Heft).

Herausforderung 2: Da die Systeme zur-
zeit nicht erkennen, wie weit ein Beschaf-
tigterodereine Storlarmquelle von einem
Warnsignalgeber entfernt ist, erfolgt die
Warnung immer fiir den ungiinstigsten
Standort des Beschaéftigten und der Stor-
larmquelle. Zukiinftige Lésungen sollten
Beschdftigte im Warnbereich eines Warn-
signalgebers erkennen, um so die Pegelan-
passungnoch optimaler zu realisieren. Be-
findet sich dann definitiv kein Beschaftigter
im Warnbereich, kann auf eine Warnaus-
gabe verzichtet werden. Die Entfernung
des Warnsignalgebers zu einer Storldarm-
quelle lieRe sich technisch zwar ermitteln,
der Aufwand wére aber zurzeit noch sehr
hoch und wiirde nur einen weiteren Teilas-
pekt [6sen. Offen wéren weiterhin Fragen
zur Schallausbreitung und Richtcharakte-
ristik, zur Reflexion von Schall zum Beispiel
in Einschnitten oder Tunneln usw.

ALADIN - schon bald Wirklichkeit

Die Bahn hat die Forderung aus der prEN
16704-1 nach ALADIN bei der Uberarbei-
tung des Moduls 132.0118 bzw. der Richt-
linie 479 (Automatische Warnsysteme)®
bereits aufgegriffen, wird die automati-
sche Pegelanpassung entsprechend be-
riicksichtigen und zukiinftig auch fiir viele
Arbeitsstellen fordern.

Der europdische Norm-Entwurf prEN
16704-1 ist Bestandteil einer Normreihe
und kommt mit den anderen Normteilen
vsl. 2016 in die formelle Umfrage (formal
vote). Das Modul 132.0118 und die Richtlinie
479 werden zurzeit iberarbeitet und sollen
in einem Modul zusammengefasst werden.

Die AWS-Hersteller haben sich der Situ-
ation und Herausforderung gestellt und
ihre Systeme hinsichtlich der Pegelanpas-
sung optimiert bzw. eine Pegelanpassung

optional integriert. Somit existieren be-
reits jetzt AWS mit ALADIN, die zu einer
deutlichen Reduzierung der Umwelt- und
Anwohnerbelastung beitragen, aberden-
noch den Beschiftigten sicherund ausrei-
chend laut warnen.

Esist davon auszugehen, dass die Pegel-
anpassung als Stand der Technik mehr und
mehrin den eingesetzten AWS enthalten
sein wird.

Auch die Unfallversicherungstrager haben
sich klar fiir eine automatische Pegelan-
passung ausgesprochen, erwarten von zu-
kiinftigen innovativen Losungen aberauch
die Moglichkeit der Detektion von Beschaf-
tigten in der Ndhe von Warnsignalgebern
als weitere Verbesserung.

Es gibt hierzu bereits erste Gedanken, wie
diese Herausforderung technisch geldst
werden kdnnte. Bis zu einer marktreifen
baustellentauglichen Lésung zu akzepta-
blen Kosten ist aber noch ein weiter Weg
zu beschreiten.

Dennoch wére die automatische Detektion
von Beschdftigten ein weiterer wichtiger
Meilenstein fiir die Sicherheit der Beschaf-
tigten und fiir die Steigerung der Akzeptanz
der akustischen Warnung bei Anwohnern
und Umweltschiitzern. Die Larmbelastung
fir Anwohner insbesondere in innerstad-
tischen Bereichen kénnte sich durch ALA-
DIN und die angesprochene Detektion von
Beschéftigten auf der Arbeitsstelle weiter
erheblich reduzieren.
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Larmemission durch Bahnbaustellensicherung

BahnPraxis Aktuell

Die ALADIN-Funktionimvollautomatischen
Warnsystem Lynx

Roger Kessler, Schweizer Electronic AG, Reiden, Schweiz

Die Lairmemission von Bahnbaustellen zu verringern, gehoért zu den erklarten Umweltschutzzielen
der Deutschen Bahn. Um dieses Ziel zu erreichen, wird einiges unternommen. So werden zum
Beispiel larmreduzierte Stopfaggregate oder Baustelleneinhausungen eingesetzt.

Neben den eigentlichen Arbeiten an der
Baustelle verursacht auch der Arbeits-
schutz erhebliche Schallemissionswerte,
vorallem die Warnung vor einer anstehen-
den Zugfahrt. Dies geschieht akustisch mit
bis zu 126 dB(A) lauten Warnsignalgebern
(WSG).

Warnsignalgeber auf Bahnbaustellen war-
nen kollektiv. Das heif3t, ein WSG warnt
in einem definierten Bereich alle Perso-
nen vor einer anstehenden Zugfahrt. Oft
wird auch in Bereichen, in denen nicht
gearbeitet wird, akustisch gewarnt, was
besonders nachts als stérend empfunden
wird. Das kann dazu fiihren, dass in ei-
ner ansonsten ruhigen Wohngegend die
schlafenden Anwohner jede halbe Stunde
mit einem 126 dB(A) Warnton iiber eine
Zugfahrt ,,informiert“ werden. Selbst in
einer Entfernung von 200 Metern (m)
entspricht diese Lautstdrke immer noch
dem Klingeln eines Telefons. Dergestalt
um den Schlaf gebracht, reicht das Spek-
trum der Reaktionen der Anwohner von
Unverstdndnis bis hin zur gerichtlichen
Klage. Um solche Situationen zu ent-
schéarfen soll nur so laut gewarnt werden,
wie unbedingt notig.

ALADIN

In der kommenden Norm zu Warnsyste-
men fur Bahnbaustellen (EN 16704-2-1)
wird eine storgerduschabhdngige Warn-
ausgabe beschrieben und dort ALADIN
(Automatic Level Adaption Due to Identi-
fied Noise) genannt.

Anstelle permanent mit 126 dB(A) zu war-
nen, wird die Lautstadrke des Warntons so
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geregelt, dass diesergerade 3 dB iberdem
Storschallpegelliegt und somitimmernoch
sicherwahrgenommen wird. Die Regelung
geschieht dabei, laut Norm, in maximal 6 dB
groBBen Schritten und besitzt einen Regel-
bereich von 30 dB. Das bedeutet, ALADIN
kannim Idealfall den Pegel von 126 dB(A)
herunter auf 96 dB(A) reduzieren.

Dabei soll die Regelung fiirjeden WSG ein-
zeln erfolgen, damit nicht aufgrund einer
lauten aber lokal begrenzten Baustellen-
arbeit ein ganzer Sektor (800 m) auf ma-
ximale Lautstdarke umschaltet.

Wird ALADIN entsprechend dem Stand der
Technik mit vertretbarem Aufwand um-
gesetzt, so finden die Messung des Stor-

schalls und die Regelung der Lautstarke im
WSG statt. Das hat allerdings einen prin-
zipiellen Nachteil.

PBA - Pegelbereichsiiberhohung

Damit ein Warnsignal direkt an der Stor-
quelle gehort wird, muss der Abstand zwi-
schen Storschallquelle und WSG und damit
die Pegelabnahme beriicksichtigt werden
- sowohl hin als auch zuriick. Und da der
WSG den Abstand zur Stérschallquelle
nicht kennt, muss die maximale Distanz
zwischen Warnmittel und Stérschallquelle
angenommen werden. Um das besser zu
verstehen, hilft ein Blick auf die Anordnung
von Warnmitteln auf Arbeitsstellen in Ab-
bildung 1.

Abbildung 1: Anordnung der Warnmittel auf Arbeitsstellen und Pegelbereichsiiberh6hung
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Warnpegel Tagschicht
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Abbildung 2:
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Quelle: Schweizer Electronic AG

Ublicherweise sind die Warnmittel 30 m
voneinander und zirka 6,5 m von der Ar-
beitsstelle entfernt. Das ergibt eine ma-
ximale Distanz zwischen Stérgerdusch
und Warnmittel von 16 m. Der Schallpe-
gelverringert sich dabei auf dem Wegvom
Warngeber zum Stérsignal um 24 dB. Von
den 126 dB(A) am Warnmittel kommen also
noch 102 dB(A) beim Stérsignal an. Das
Storsignal darf, entsprechend der 3 dB Re-
gel, maximal 99 dB(A) laut sein. Dieses 99
dB(A) laute Stérsignal wird am Warnmittel
(wieder 24 dB Pegelreduktion) mit zirka 75
dB(A) gemessen.

Dieser systembedingte Effekt wird Pegel-
bereichsiiberhhung (PBA) genannt und
betrdgt fiir eine Standardbaustelle 51 dB
(24 dB hin, 24 dB zuriick fiir den Schallweg
plus 3 dB fiir die sichere Wahrnehmung).

Fur die Regelung bedeutet das, dass je-
deram WSG gemessene Pegel, der tiber
75 dB(A) liegt, zu einem Warnpegel von
126 dB(A) fiihren muss. In der Praxis reicht
da normaler Verkehrslarm fiir volle Pegel-
aussteuerung.

Um die in der Norm beschriebene signifi-
kante Pegelreduktion von 30 dB zu erzie-
len, darf der gemessene Storpegel nicht
lauterals 45 dB(A) sein, was einem leisen
Gesprach entspricht.

Um tberhaupt den Warnpegel zu reduzie-
ren, ist das System auf eine leise Umge-
bung angewiesen, konnte aber zumindest
nachts in Bereichen, in denen nicht gear-
beitet wird, eine Erleichterung fiir Anwoh-
nererreichen und weniger Gerichtsverfah-
ren hervorrufen.
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Reduktion der Pegelbereichsiiber-
h6hung = Verbesserung von ALADIN

Die Wirkung von ALADIN kann durch eine
deutliche Reduktion des PBA-Effekts wahr-
nehmbar verbessert werden. Dazu muss
die Strecke Messort — Storquelle - WSG
minimiert werden.

Relativ einfach kann das durch Zusam-
menriicken der WSG geschehen. Werden
diese alle 15 m statt alle 30 m aufgestellt,
so ergibt sich eine Verringerung der PBA
von 51dB um 8 dB auf 43 dB. Das heifit,
dervolle Pegel wird bei 83 dB(A) Umge-
bungsldarm erreicht und die maximale
Pegelreduktion auf 96 dB(A) bei einem
Umgebungsldrm von 53 dB(A). Die damit
zu erzielende Verbesserung ist in Anbe-
tracht des Aufwandes — doppelte Anzahl
der Warnmittel — tiberschaubar, wenn auch
einfach umzusetzen.

Es wiirde tibrigens nicht viel helfen, mog-
lichstviele Mikrofone entlang der Baustel-
le zu platzieren. Die maximal erzielbare
Verbesserung liegt dann bei 16 dB. Dies
wdre deutlich besserals der Einsatz vieler
Warnmittel, aber eine PBAvon 35 dBistim-
mer noch hoch, dervolle Pegel wiirde bei
95 dB(A) Umgebungslarm erreicht und die
maximale Pegelreduktion auf 96 dB(A) bei
einem Umgebungsldarm von weniger als
65 dB(A).

Die beste Methode fiir einen bedarfsge-
rechten Warnpegel, ist eine Messung des
Storpegels direkt beim Beschaftigten, zu-
sammen mit einer Positionsinformation
lasst sich die Pegelbereichsiiberhhung
minimieren. Die PBA betrdgt dann im bes-

ten Fall noch 3 dB direkt beim Warnmittel
und im schlechtesten Fall in 16 m Entfer-
nung zirka 27dB.

Das heif3t, nahe dem WSG wird die Vollaus-
steuerung nie erreicht, sondern es wird mit
maximal 102dB(A) gewarnt. Und die 126
dB(A) werden nur bei maximaler Distanz
und wenn sie wirklich gebraucht werden,
ausgegeben.

Der grofte Vorteil zeigt sich, wenn nicht ge-
arbeitet wird, d.h. wenn sich kein Beschéf-
tigterim Warnbereich befindet. In diesem
Fall konnte auf eine akustische Warnung
ganzlich verzichtet werden. Das wére also
sehrwirksam, aber leider auch teuer.

Ein solches System, bestehend aus indi-
vidueller Pegelmessung und sicherer Lo-
kalisation der Beschéftigten ist mit erheb-
lichem Entwicklungsaufwand verbunden
und kann von einem mittelstandischen Un-
ternehmen nicht ,,auf Verdacht“ entwickelt
werden. Ebenso wiirde das eine erhebliche
Investition seitens der Sicherungsunter-
nehmen bedeuten. Und es stellt sich die
Frage, ob der Aufwand in einem gesunden
Verhdltnis zum Nutzen steht.

Dazu miissten die technischen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen geklart
und mit den wesentlichen Beteiligten, al-
len voran mit den Versicherungstragern,
abgestimmt werden. Ein Prozess, der Zeit
in Anspruch nimmt und im Moment — auf
technischer Ebene — nicht aktiv vorange-
trieben wird.

Unterdiesen Voraussetzungen kommt fiir
eine schnelle Umsetzung von ALADIN nur
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126 dB(A) in Prozent wahrend
einer Nachtschicht

die ,kleine Losung“ mit der Storgerdusch-
messung im WSG in Frage. Bevor die Ent-
wicklung und der Zertifizierungsprozess
bei der Schweizer Electronic AG gestartet
wurde, sollte sichergestellt werden, dass
ALADIN trotz der prinzipiellen Nachteile
auch auf der realen Baustelle einen klar
nachvollziehbaren Kundennutzen leisten
kann.

ALADIN-Testbaustelle
mit Prototypen

Dazu wurde mit Prototypen eine Testbau-
stelle nahe dem Firmengeldnde in Reiden
eingerichtet.

Fur die Prototypen wurde ein technisch
zwar aufwandiges aber erfolgversprechen-
des Konzept gewahlt. Wichtig war die Ver-
wendung von prazisen Mikrofonen fiir das
Feststellen der Umgebungsgerdusche. Die-
se verhalten sich iber den gesamten Fre-
quenz- und Temperaturbereich linear und
sind damit anderen Losungen, wie etwa
dem Messen der Lautstarke durch die Laut-
sprechermembran, prinzipiell tiberlegen.

Auf diese Weise kann der Zuschlag, ver-
ursacht durch Bauteile- und Messtoleran-
zen, minimiert werden und der Algorith-
mus zur Regelung des Pegels sehr exakt
und damit sehr wirksam eingestellt wer-
den. Zudem wurden pro Warnmittel zwei
Mikrofone verbaut, die sich gegenseitig
tiberwachen. Dies ist eine Bedingung, um
ein SIL4-System (SIL = Sicherheits-Integ-
ritatslevel verschiedene Stufen, hier4) zu
konfigurieren. Als willkommene Zusatz-
funktion kénnen die Mikrofone auch den
Warnpegel wahrend der Alarmausgabe
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kontrollieren und so unbefugte Manipu-
lationen erkennen.

Die Testbaustelle enthielt alles, was im
taglichen Baustellenleben vorkommt, wie
eine verkehrsintensive Strafie mit tages-
zeitabhdngigem LKW-Verkehr, eine Auto-
bahn etwas weiter entfernt und vor allem
ein Wohngebiet zirka 200 m entfernt. Die
Warnmittel wurden im 30 m Abstand in 15
Grad Ausrichtung aufgestellt. Die einge-
stellte Warntonlautstarke betrug 126 dB(A).
Es wurden keine Arbeiten durchgefiihrt,
also die eingangs erwahnte Situation si-
muliert.

Das Ergebnis konnen Sie in Abbildung 2
fuir eine Tagschicht und in Abbildung 3 fiir
eine Nachtschicht sehen. Auf derx-Achse
wurde der jeweils von ALADIN eingestellte
Warnpegel aufgetragen und in dery-Achse
die Zeitdauer, wahrend der ein bestimm-
ter Warnpegel eingestellt war in Prozent.

So war zum Beispiel in der Tagschicht der
Pegel 102 dB(A) wahrend 45 Prozent der
Zeit eingestellt, in der Nacht wurde dann
auch die maximale Reduktion auf 96 dB(A)
ibereinen signifikanten Zeitraum erreicht.
Beide Tabellen zeigen, dass der ,normale
Warnpegel von 126 dB(A) nur sehr selten
abgegeben wurde und, dass derWarnpegel
insgesamt stark reduziert wurde.

Das Telefonklingeln wird zum
Kiihlschrankgerdausch

Interessant warvor allem die Auswirkung
auf die Larmbelastung im angrenzenden
Wohngebiet. Am Rand des Wohngebietes
wurde beim Warnpegelvon 126 dB(A) noch

ein Pegel zwischen 70-80 dB(A) gemes-
sen. Bei einem Warnpegel von 96 dB(A)
waren es noch zwischen 40 bis 50 dB(A).
80 dB(A) entsprechen dem Telefonklin-
geln, wihrend 50 dB(A) ungefdhr dem Ge-
rdusch eines Kiihlschranks entsprechen.
In der subjektiven Wahrnehmung ist das
eine erhebliche Reduktion der Schall-
emission. Es ist nicht anzunehmen, dass
sich jemand wegen eines Kiihlschrank-
gerdusches beschwert oder gar erfolg-
reich klagt.

Vom Prototypen zur Serienfertigung

Zwar konnten die Prototypen die Nachtei-
le der notwendigen Pegelbereichsiiber-
hohung nicht eliminieren, aber dank der
sorgfaltigen Implementierung waren die
Testergebnisse fiir Baustellenbereiche,
an denen nicht gearbeitet wird, so gut,
dass sich die Schweizer Electronic AG ent-
schlossen hatte, eine Serienfertigung fir
alle Warnmittel der Lynx-Baureihe zu ent-
wickeln und SIL4 zertifizieren zu lassen.

Fur die Warnmittel der Lynx Baureihe hat
sich die Schweizer Electronic AG entschie-
den, weil Lynx als vollautomatisches Sys-
tem universal einsetzbar ist, von der
Kleinbaustelle bis zum 800-m-Sektor ei-
ner Grof3baustelle, gleichzeitig aber auch
kompatibel mit dlteren Produkten wie
dem Minimel 95 oder Maschinewarnsys-
tem MWK bleibt. Von der Einschaltstelle
(zum Beispiel Radarschienenkontakt RSK-
R) tiber die Zentrale (EZE-L) bis hin zu den
Warnmittel, sind alle Gerdte ergonomisch,
leicht zu tragen und einfach zu bedienen.
In den vergangenen Jahren hat sich das
Lynx-System weltweit, nicht zuletzt we-
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gen seines robusten Funkverfahrens, im
taglichen Einsatz bewéhrt. Eine detaillier-
te Beschreibung des Systems finden Sie
auch auf derHomepage: www.schweizer-
electronic.com.

Es ist den Ingenieuren gelungen, das
System nicht nur in die groBen Warnmit-
tel EWK-L mit Funk und AW126-L Kabelge-
bunden zu integrieren, sondern auch in
die kleineren fiir feste Absperrungen und
Baumaschinen optimierten EWK-L-A und
AW126-L-A.

Einfache Bedienung und
Projektierung

DerBediener hat die Moglichkeit, die ALA-
DIN-Funktion an der Zentrale zu aktivie-
ren bzw. zu deaktivieren. Darliber hinaus
erfordert das System keine zusatzlichen
Bedienschritte. Auch wurde die Pegelrege-
lung so umgesetzt, dass die Projektierung
wie gehabt erfolgen kann.

Die WSG werden wie gewohnt in einem
Winkel von 15 Grad zur Gleisachse auf-
gestellt. Auch bei einer 90-Grad-Aufstel-
lung wiirde die Pegelanpassung funkti-
onieren.

Investitionssicherheit durch
Kompatibilitdt und einfaches
Nachriisten

Wichtig war es, eine umfassende Kompa-
tibilitdt zu gewdhrleisten. Es konnen neue
ALADIN-H®&rner auch in dlteren Systemen
eingesetzt werden und umgekehrt, in ein
neues System ,alte“ Hérnerintegriert wer-
den.

Sowohl die ALADIN-Funktion als auch der
Nachriistsatz werden ab November 2015
flir folgende Warnmittel verfligbar sein:

EWK-L und AW126-L (Abbildung 4):
e Mit Funk/ohne Funk,
e Bi-Sound.

EWK-L-A und AW126-L-A — optimiert fiir
feste Absperrung und Baumaschinen (Ab-
bildung 5):

e Mit Funk/ohne Funk,

e Bi-Sound,

* Neu: 126 dB(A).

Ansprechpartner fiir weitere Informatio-
nen: Herr Beat Liebi (beat.liebi@schwei-
zer-electronic.com).
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Abbildung 4

Wir gehen davon aus, dass sich automa-
tische Warnsysteme mit automatischer
Pegelanpassung im Rahmen des Umwelt-

Abbildung 5

Foto: Schweizer Electronic AG

schutzes fiir larmsensible Baustellenbe-
reiche als Standardlésung durchsetzen

Foto: Schweizer Electronic AG
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Warnsignale mit automatischer Pegelanpassung

BahnPraxis Aktuell

Umweltschonend im Gleisbereich sichern

Ute Alldieck, ZOLLNER Signal GmbH, Bereichsverantwortung deutschsprachiger Raum, Kiel

Um Schienennetze instand zu halten, sind aufgrund der hohen Nutzung und der hohen
Belastungen hdufig aufwadndige Reparaturen und/oder Instandhaltungsarbeiten erforderlich.
Gleichzeitig ist dem Wunsch der Reisenden auch bei Strecken, die durch Baumafinahmen

belastet sind, moglichst piinktlich anzukommen, Rechnung zu tragen. Somit miissen Fahrten im
Nachbargleis zugelassen und die Mitarbeiter auf Gleisbaustellen vor diesen Fahrten sicher gewarnt

werden.

Hieristinsbesondere die kollektive akus-
tische Warnung mit optischer Erinnerung
als gangiges Warnsystem zu nennen. Die
Warngeberwerden in der Praxis iiblicher-
weise in einem Abstand von 30 Metern (m)
aufgestellt!". Die akustische Warnabgabe
erfolgt mit 126 Dezibel (dB(A)), um sicher
zu stellen, dass auch der Mitarbeiter, der
sich zum Zeitpunkt der Warnabgabe am
akustisch ungiinstigsten Ort aufhilt, das
Warnsignal sicher wahrnehmen kann.

Da der Baufortschritt nicht immer dem
beabsichtigten Bauablauf entspricht
bzw. entsprechen kann, werden haufig
insbesondere bei wandernden Baumaf3-
nahmen akustische Warnanlagen auf ei-
ner Lange von mehreren Kilometern ein-
gesetzt. Dabei kann es vorkommen, dass
auch in Bereichen gewarnt wird, an denen
keine Bautatigkeit stattfindet. Insbesonde-
re Anwohner, die Warnsignale héren und
an Streckenabschnitten wohnen, wo mo-
mentan keine Arbeiten stattfinden, sind oft
nicht langer bereit, diese vermeintlich un-
noétige ,,Schallbelastigung® zu tolerieren.

Hier steht der Netzbetreibervor einem gro-
Ben Konflikt. Einerseits soll stets sicher-
gestellt sein, dass Anwohner so wenig
wie moglich von der Bautatigkeit und ins-
besondere von der Sicherung mitbekom-
men, andererseits ist es oft unumganglich,
auch in den Bereichen zu warnen, in denen
zurzeit niemand aktiv ist, da es jederzeit
vorkommen kann, dass zum Beispiel Bau-
oder Vermessungstrupps dort tatig wer-
den kénnen.

Eine alternative Sicherungsmaf3nahme
konnte die Feste Absperrung sein, deren
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Realisierungjedoch von Faktoren wie zum
Beispiel der Art der Arbeiten, dem Gleis-
abstand oder der Geschwindigkeit im
Nachbargleis abhdngigist und damit nicht
bei allen Baustellen moglich ist.

Untersuchungen an der TU Berlin haben
ergeben, dass bereits eine Aufstellung der
Warngeber unter 15 Grad die Belastung
der Umgebung deutlich reduziert. Diese
Erkenntnis hat die Bahn inzwischen in ih-
rem Regelwerk verankert >3 Dennoch sind
weitere Methoden, die Schallausbreitung
zu reduzieren, unumgéanglich. Diese wer-
den im Folgenden beschrieben.

Die automatische Pegelanpassung

Die Firma ZOLLNER hat bereits seit Ein-
fihrungihrer Kabelanlage alle Warngeber
mit dem so genannten Autoprowa®-Effekt
(automatisch proportionale Warnsignalab-
gabe) ausgeriistet, einer automatischen
Pegelanpassung. Hierbei wird der Um-
gebungsldarm permanent gemessen und
die Warnsignalabgabe erfolgt in unter-
schiedlichen Pegelstufen, entsprechend
dem so genannten Storlarm der Baustelle
(also dem auf der Baustelle vorhandenen
Gerduschpegel durch zum Beispiel Ma-
schinen). Dabei arbeitet jeder einzelne
Warnsignalgeberautonom von den ande-
ren Warnsignalgebern auf dieser Basis, so
dass es durchaus moglich ist, dass bei ei-
ner Kette von mehreren Warnsignalgebern
diese ganz unterschiedlich laute Warnsig-
nale, jeweils dem punktuell vorhandenen
Umgebungslarm angepasst, abgeben.

Die Schallausbreitung variiert also ent-
sprechend dem Baugerdusch, wahrend

bei herkémmlichen Warngebern stets an
allen Stellen mit vollem Schallpegel, also
126 dB(A) gewarnt wird.

Abbildung 1zeigt den Vergleich eines au-
tomatischen Warnsystems (AWS) ohne
automatische Pegelanpassung (linke Bild-
halfte) mit einem AWS mit automatischer
Pegelanpassung (rechte Bildhalfte). Es wird
sofort deutlich, dass bei einem AWS mit
Pegelanpassung der maximale Signalpegel
nur punktuell auftritt, ndmlich genau dort,
wo eraufgrund eines lauten Arbeitsgerdu-
sches, zum Beispiel durch eine Bauma-
schine verursacht, benétigt wird. Arbeitet
ein Warnsystem dagegen ohne Pegelan-
passung, wird an jedem Warngeber mit
groBtmoglichem Signalpegel (126 dB(A))
gewarnt, auch dort, wo derzeit keine Ar-
beiten stattfinden, die Baustelle also ruht.

Anhand derfarblichen Markierung erkennt
man die Schallausbreitung in Abhangigkeit
vom Abstand zum Warngeber. Wahrend bei
einem Warnsystem ohne Pegelanpassung
auch nochin Entfernungen von zirka 100 m
Schallpegelvon 90 dB(A) wahrgenommen
werden, sind bei aktiver Pegelanpassung
im Bereich ohne Bauldarm im Idealfall nur
noch zirka 70 dB(A) messbar.

Der Autoprowa®-Effekt + (A+-Effekt)

Basis fiir die Auslegung der Warnsignal-
stufen ist die Erfiillung der Forderung,
dass auch bei einem Storpegel (Arbeits-
gerdusch, Maschinengerdausch) von bis zu
98 dB(A) das Warnsignal immer mit +3 dB,
also 101 dB(A) am Ohr des Beschiftigten
ankommt und der Beschaftigte das Signal
sicherwahrnimmt.
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Abbildung 1: Schallausbreitung bei Warnsignalabgabe mit und ohne Autoprowa®-Effekt

Bei der herkdmmlichen automatischen Pe-
gelanpassung wird, wie bereits eingangs
erwdhnt, vom iblichen Aufstellabstand der
Warngebervon 30 m ausgegangen. Redu-
ziert man diesen, konnen die Pegelstufen
deutlich niedriger ausfallen. Zur besseren
Verstédndlichkeit sei hier ein kleiner Ausflug
in das Regelwerk und in die Physik erlaubt.

Eine Abstandsverdoppelung bedeutet eine
Pegelabnahme von 6 dB(A).

Die akustisch ungiinstigste Position des
Beschaftigten zum ndachsten Warngeber
errechnet sich aus dem tiblichen Abstand
zwischen 2 Warngebernvon 30 m, dem Ab-
stand zur Feldseite von zirka 6,5 m, der
Richtcharakteristik der Warnsignalgeber
und der 15-Grad-Aufstellung. Dies fiihrt
dazu, dass unter diesen Bedingungen der

Warngeber ein Warnsignal abgeben muss,
dass zirka 55 dB(A) (Pegeliiberhéhung) lau-
terist, als dervom Warngeber gemessene
Storschall (Abbildung 2).

Dies bedeutet wiederum, dass bei einem
erforderlichen Warnsignalpegel am Ohr
des Beschaftigten von zirka 101 dB(A)
(dies entspricht einem maximal zuldssi-
gen Storschallpegel von zirka 98 dB(A)) mit
126 dB(A) gewarnt werden muss.

Reduziert man den Warnsignalgeberab-
stand und damit den ungiinstigsten Ab-
stand zwischen Beschaftigten und Warnge-
ber, kann die Pegeliiberhohung (55 dB(A))
verringert werden. Ein Aufstellabstand von
15 m erfordert nur noch eine Pegeliiber-
hohung von 46 dB(A). Ein erforderlicher
Warnsignalpegel von zirka 101 dB(A) wird

Abbildung 2: Aufstellparameter bei einer Warnanlage mit herkommlicher Pegelanpassung

in diesem Fall bereits mit einer Warnsig-
nalabgabe von zirka 121 dB(A) erreicht
(Abbildung 3). Wir sprechen hier vom
Autoprowa®-Effekt + (A+-Effekt).

Dabeiist zu beachten, dass eine Schallpe-
gelreduzierung um 3 dB eine Halbierung
der Schallleistung bedeutet und eine Ver-
minderung um zirka 10 dB als Halbierung
der Lautstdarke empfunden wird.

Vergleich der Warnsignalschall-
felder ohne Arbeitsgerdusch

Abbildung 4 zeigt auf, wie sich der Schall-
pegel mit zunehmendem seitlichen Ab-
stand zur Baustelle reduziert, auf der ge-
rade gar nicht oder nurleise, zum Beispiel
bei Vermessungen, gearbeitet wird. Ein
Warngeber ohne Pegelanpassung warnt

W

e=6,5m

| A L il it b i b il
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LI L) Frry rrrrrrurunyg
1590 WGH oo \\WGH
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Hauptparameter

Aufstellabstand 2a=30m
Entfernung zum Arbeitsgleis e=65m (i.d.R.)
Pegelbereichsanpassung pba =55 dB(A)

Quelle: ZOLLNER Signal GmbH
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Quelle: ZOLLNER Signal GmbH

Abbildung 3: Aufstellparameter bei einer Warnanlage mit Autoprowa®-Effekt +

wie stets mit 126 dB(A). Ein Warngeber, der
tiber die herkommliche Pegelanpassung
verfiigt, warnt mit nur 113 dB(A) und der
A+-Warngeber sogar mit nur zirka 95 dB(A).

Fiir Anwohner, die in einem Abstand von
etwa 125 m zum Gleisbereich wohnen, be-
deutet das Folgendes:

Die ungeregelte Warnsignalabgabe belas-
tet die Anwohner mit einem Gerduschpegel
von zirka 84 dB(A). Dies entspricht gemaf
derTA Larm  zum Beispiel dem Gerdusch-
pegel, den ein FuRgangerauf dem FuBBgan-
gerweg an einervielbefahrenen Kreuzung
erlebt.

Die Warnsignalabgabe mit herkdmmlicher
Pegelanpassung wird noch mit 71 dB(A)
wahrgenommen, somit bereits deutlich

leiser. Der Gerduschpegel entspricht dem
eines vorbeifahrenden PKW.

Wird mit Warngebern mit dem A+-Effekt
gewarnt, betrdgt der Schallpegel in glei-
chem Abstand zur Warnsignalanlage nur
noch 55 dB(A). Der Anwohner hort somit
die Warnsignalabgabe in einer Lautstar-
ke, die dem Gerduschpegel einernormalen
Unterhaltung entspricht.

Da diese Warnpegel nur iiber eine relativ
kurze Zeit abgegeben werden, ist davon
auszugehen, dass derartige Warnsignal-
pegel die Beurteilungspegel fiir anliegen-
de Wohngebiete nur geringfiigig anheben.

Somit bewirkt die durch den A+-Effekt er-
reichte Verfeinerung der Pegelanpassung
eine deutlich verringerte Belastung der An-

Abbildung 4: Vergleich der Schallfelder ohne Arbeitsgerdusche

wohner und wird dadurch die Akzeptanz
der fiir die Beschaftigten im Gleisbereich
lebenswichtigen akustischen Warnung
deutlich erhéhen.

Der A+-Effekt ldasst sich auch nachtraglich
in alle Warngeber der Kabelanlage imple-
mentieren. Der Warngeber bietet nach der
Umriistung zwei Betriebsmodi. Wahlt man
die Einstellung 30 m, verhélt sich der Warn-
geberentsprechend dem herkdmmlichen
Konzept und warnt bei maximalem Stor-
schall mit 126 dB(A).

Schaltet man aber durch Auswahl eines
Aufstellabstands von 15 m den A+-Effekt
ein, kann ein maximaler Stérpegel von 100
dB(A) bereits mit einer Warnsignalabgabe
von 121 dB(A) abgedeckt werden (Abbil-
dung5).

Ohne Autoprowa®-Effekt
(126dB(A) - 2a=30m)

Autoprowa®-Effekt
(113dB(A) -- 2a=30m)

Autoprowa®-Effekt +
(95dB(A) -~ 2a=15m)
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aktueller Aufbau
(2a = 30m, Anstellwinkel 15°)
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Quelle: ZOLLNER Signal GmbH

Abbildung 5: Vergleich Warnstufen herkémmliche Pegelanpassung und A+-Effekt

Selbstverstdndlich ist auch die Kombina-
tion von Warngebern mit herkdmmlicher
Pegelanpassung und Warngebern mit A+-
Effekt innerhalb einer Warnsignalanlage
moglich.

Fazit

Mit dem Autoprowa®-Effekt und vor al-
lem dem Autoprowa®-Effekt + bietet die
ZOLLNER Kabelanlage einfache Méglich-
keiten, alle Arten von Baustellen larmsen-

AWS an einer
Gleisbaustelle
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sibel zu sichern. Die Gerduschbelastung
fir Anwohnerwird auf ein tolerierbares Mi-
nimum reduziert. Gleichzeitig ist zu jeder
Zeit sichergestellt, dass der Beschiftigte
das Warnsignal sicher wahrnimmt. Somit
bietet die automatische Pegelanpassung
eine gute Losung fiir umweltschonenden
und dennoch sicheren Arbeitsschutz.

Ansprechpartnerin fiir weitere Informa-
tionen: Frau Ute Alldieck (ute.alldieck@
zoellner.de)
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tation ,Larmarme Baustelle*, 09.11.2012,

3 Fachtechnische Stellungnahme zur TM
»Ausrichtung von Warnsignalgebern
in Warnsignalgeberketten der Automa-
tischen Warnsysteme bei Arbeiten im
Gleisbereich und in der Ndhe des Gleis-
bereichs®, Dr. Thomas Lolgen, Christian
Gerbig, 22.04.2013

4 TA Larm — Technische Anleitung zum
Schutz gegen Larm, 26. August 1998
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Ab 1. Juni 2015: neue Einstufung und Kennzeichnung

Die neuen Gefahrstoffsymbole und
ihre Bedeutung

Bernhard Ecke, Unfallversicherung Bund und Bahn, Aufsichtsperson,

Hamburg

Es sind nur kleine Zeichen, die auf der Riickseite von Dosen, Flaschen,
Tuben, Behiltern oder anderen Verpackungen stehen, aber sie konnen
wichtige Hinweise zu Gefahrdungen geben, die von einer gesundheitlichen
Schddigung des Menschen bis hin zu tédlichen Auswirkungen fiihren

kénnen.

Rechtliche Grundlage

Die Verordnung zum Schutz vor ge-
fahrlichen Stoffen (Gefahrstoffverord-
nung — GefStoffV) regelt umfassend die
Schutzmafinahmen fiir Beschaftigte bei
Tatigkeiten mit Gefahrstoffen. Gefahrstof-
fe sind solche Stoffe, Zubereitungen oder
Erzeugnisse, die bestimmte physikalische
oder chemische Eigenschaften besitzen.

Informationen

Der Beschéftigte, der Tatigkeiten mit Ge-
fahrstoffen ausfiihrt, bekommt zuerst eine
Information zu einem Gefahrstoff iber die
Kennzeichnung (Piktogramm) auf dem Ge-
binde (Dose, Flasche, Tube, Behilter, Ver-
packung).

Auch wenn Gefahrstoffe umgefillt wer-
den, ist das neue Behiltnis mit einem Ge-
fahrstoffsymbol entsprechend der Kenn-
zeichnung auf dem Originalgebinde zu
kennzeichnen.

Verantwortung des Betriebes

Bevor Beschaftigte Tatigkeiten mit Ge-
fahrstoffen ausfiihren diirfen, miissen sie
vom Unternehmer (der in der Regel den
unmittelbaren Vorgesetzten beauftragt
hat) miindlich anhand einer Betriebsan-
weisung liber alle auftretenden Geféhr-
dungen und entsprechende Schutzmaf3-
nahmen unterwiesen worden sein. Die
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Unterweisung muss mindestens jahrlich
wiederholt werden. Sie muss in fiir die Be-
schaftigten verstandlicher Form und Spra-
che erfolgen. Inhalt und Zeitpunkt der Un-
terweisung sind schriftlich festzuhalten
und vom Unterwiesenen durch Unterschrift
zu bestatigen.

Anderungen ab 1. Juni 2015

Aufgrund des international weltweit wach-
senden Handels (Globalisierung) besteht
das Bediirfnis nach einheitlichen Sicher-
heitsstandards.

Mit der CLP-Verordnung, besser bekannt
als GHS-Verordnung (Global Harmoni-
siertes System), verwirklichte die Eu-
ropdische Union diese Zielvorgabe. Im
EU-Amtsblatt wurde die GHS-Verordnung
(1272/2008) bereits am 31. Dezember
2008 veroffentlicht. Darin wurde festge-
legt, dass ab dem 1. Juni 2015 Gemische
von Gefahrstoffen eine neue Einstufung
und Kennzeichnung erhalten. Die neue
Kennzeichnung von Gefahrstoffen und die
Bedeutung der einzelnen Piktogramme
werden hier erldutert.

Neue Gefahrensymbole

Nachfolgend werden die neuen Zeichen
vorgestellt, die sich — wie oben bereits
erwdhnt — auf den Gebinden (Dosen, Fla-
schen etc.) befinden. Sie geben wichtige
Hinweise zu Gefahrdungen.

Explodierende
Bombe

(GHS 01)
Explosions-
geféhrlich

Gebinde oder Ver-

packungen mit diesem Symbol sind ex-
plosionsgefdhrlich, wenn sie in festem,
flissigem, pastosem oder gelatindsem
Zustand auch ohne Beteiligung von Luft-
sauerstoff exotherm und unter schneller
Entwicklung von Gasen reagieren (detonie-
ren) oder beim Erhitzen unter teilweisem
Einschluss explodieren.

Das Flammensym-

bolwarntvor Che-

mikalien, die leicht- oder hochentziindlich
sind. Der Flammpunkt und Siedepunkt bei
zum Beispiel kurzzeitiger Einwirkung einer
Ziindquelle sind hier von Bedeutung. Der
Flammpunkt oder Siedepunktistim Sicher-
heitsdatenblatt hinterlegt.

Flamme

(GHS 02)
Leicht-/Hoch-
entziindlich

Flamme iiber
einem Kreis
(GHS 03)
Brandfordernd

Stoffe mit die-

sem Symbol sind
brandférdernd, wenn sie in der Regel selbst
nicht brennbar sind, aber bei Kontakt mit
brennbaren Stoffen oder Zubereitungen,
iberwiegend durch Sauerstoffabgabe,
die Brandgefahr und die Heftigkeit eines
Brands betrdchtlich erhéhen.
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Gasflasche
(GHS 04)
Komprimierte
Gase

Das Symbol kenn-
zeichnet Gase
oder Gasgemi-
sche, die in einem Behdlter unter Druck
stehen oder verfliissigt wurden. Es be-
stehen besondere Umgangsvorschriften.

P

Atzwirkung
(GHS 05)
Atzend

=
fhel

Substanzen, die
mit diesem Pik-
togramm gekenn-
zeichnet sind, zerstdren Metalle und kon-
nen Kdrpergewebe verdtzen und zerstoren,
wenn man sie nicht sachgemaf} und ohne
persdnliche Schutzausriistung verwendet.

Totenkopf
(GHS 06)
Giftig/Sehr
giftig

Das Symbol To-
tenkopfist eigent-
lich schon selbsterkldrend. Bei Stoffen mit
diesem Symbol ist allerhdchste Vorsicht
geboten, da schon in geringen Mengen
schwere gesundheitliche Schaden eintre-
ten kdnnen, bis hin zu tédlichen Auswir-
kungen. Produkte mit dem Totenkopfsym-
bol diirfen im Betrieb nicht frei zuganglich
sein und miissen unterVerschluss gelagert
werden.

®

Ausrufezeichen
(GHS 07)
Gesundheits-
gefdhrdend

Werden Stoffe
mit einem grof3en
Ausrufezeichen gekennzeichnet, weist dies
immer auf eine mogliche gesundheitliche
Gefdhrdung hin. Bei Stoffeinwirkungen
konnen die Haut, die Atemwege oder die
Augen gereizt werden, die je nach Art der
Einwirkung kiirzere oder langere Befind-
lichkeitsbeschwerden ausldsen.

%

Foto: Bernhard Eckke

Abbildung 1: Seit 1. Juni 2015 geltende Symbole

Gesundheits-
gefahr

(GHS 08)
Gesundheits-
schadlich

Dieses Symbol
weist hin auf Gesundheitsgefahren mit
Spatfolgen. Einwirkungen dieser Stoffe
konnen Krebs auslésen, das Erbgut ver-
dndern, die Fortpflanzung gefdhrden, Al-
lergien auslosen oder Organe schadigen.
Der Umgang mit diesen Stoffen sollte ein-
deutigin der Gefdhrdungsbeurteilung ge-
regelt und in der Betriebsanweisung be-

schrieben sein.

Dieses Symbol

erklart sich wie
das Totenkopfsymbol von selbst. Gelan-
gen Stoffe mit dieser Kennzeichnung in
die freie Natur oder in Gewdsser, haben
diese fiir die dort lebenden Organismen
tédliche Auswirkungen. Mit diesem Sym-
bol gekennzeichnete Stoffe sind gesondert
(Sondermdill) zu entsorgen.

Umwelt

(GHS 09)
Umweltgefdhr-
dend

Achtung und Gefahr

Neben den neuen Gefahrensymbolen gibt
esnoch einen zusatzlichen Hinweis zu den
Gefahren.

3
<
@
=)
&

Das Signalwort

Achtung

steht flir niedrigere Risiken, und das
Signalwort

Gefahr

steht fiirhohere Risiken beim Umgang mit
diesen Produkten. Jedes Produkt ist mit
einem der beiden Signalworte versehen.

Informationen auf dem Gebinde

Neben den Symbolen (Abbildungen 1und
2) stehen den Beschaftigten die auf den
Gebinden gegebenen Gefahrenhinweise
als Erstinformation zur Verfiigung.

Bei den Abbildungen 1 und 2 handelt es
sich um die gleiche Farbe. Wahrend bis
zum 1. Juni 2015 nur das Gefahrensymbol
»reizend“ (Xi) notwendig war, ist seit dem
1. Juni 2015 eine verschérfte Kennzeich-
nung aufgrund der Einstufungskriterien
erforderlich.

Zu dem Produkt werden folgende Gefah-
renhinweise gegeben:

Nach alter Einstufung

e _Reiztdie Augen und die Atmungsorga-
ne“.

e BeiBeriihrung mit den Augen sofort
griindlich mit Wasser abspilen und Arzt

konsultieren®.
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Abbildung 3: Gefahrstoffsymbol ,,Reizend*

Nach neuer Einstufung

e Verursacht schwere Augenschaden®.

e _Kann die Atemwege reizen®.

e Einatmen von Staub/Rauch/Gas/Ne-
bel/Aerosol vermeiden®, ,,Kann das
Kind im Mutterleib schadigen®.

e  BeiKontakt mit den Augen: Einige Mi-
nuten lang behutsam mit Wasser spii-
len. Weiter spiilen. Sofort Giftinforma-
tionszentrum oder Arzt anrufen®.

Dies soll nur ein Beispiel sein fiir den zu
beachtenden zukiinftigen Umgang mit Ge-
fahrstoffen und die verscharften Einstu-
fungskriterien.

Vorher

Fritherwaren die Gefahrstoffsymbole oran-
ge. Alle ehemaligen Piktogramme wurden
bis auf das ,,Andreaskreuz* (Abbildung 3)
in die neue Kennzeichnungssystematik
{ibernommen. Neu sind die Piktogramme
in GHS 04, GHS 07 und GHS 08.

Sicher Arbeiten, gesund bleiben!

Die Kennzeichnung auf dem Gebinde ist
die erste Informationsquelle. Weiterhin ist
die Betriebsanweisung fiir Gefahrstoffe zu
beachten. Die Betriebsanweisungen sind
aufgrund der neuen Kennzeichnung aktuell
zu liberarbeiten.

Wer die Gefahr kennt, weifs auch mit ihr
umzugehen. Haben Sie schon einmal die
Kennzeichnungen auf dem Gebinde genau
gelesen? Darum informieren Sie sich, um
sicherzu arbeiten und gesund zu bleiben.
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Ergdnzung zu BahnPraxis B 2 | 2015

Sicherheitskonformes
Thermitschweifden

In der BahnPraxis B 2/2015 wurden unter der Rubrik ,,Sicherheitskonformes
Thermitschweien“ Malnahmen zur Einhaltung der Unfallverhiitung ange-
sprochen.

Ergdnzend méchten wir hier eine im Rahmen des Ideenmanagement von den Mitar-
beitern der DB Netz AG, Regionale Instandsetzung Siidost, entwickelte Traghilfe fiir
Schlackeschalen vorstellen.

In der Regel werden die heifRen Schlackenschalen gemaf Arbeitsanweisung des Ver-
fahrensanbieters mit einer Schottergabel abgenommen (Abbildung 1) und auf nicht
feuchten Untergrund gestiirzt. Hierbei kann es vorkommen, dass die Schlackenschale
von der Schottergabel abgleitet und unkontrolliert auf den Boden fallt.

Die Tragehilfe (Abbildung 2) wurde aus einem Vollrundstahl gefertigt. Der gebogene
Handgriff dient zur Stabilisierung und der kontrollierten Bewegung. Die Fithrung am
Ende der Tragehilfe wurde derZapfung an der Schlackenschale angepasst (Abbildung 3).

Somit ist ein Kippen und Verrutschen der Schlackenschale ausgeschlossen. Mit der
entwickelten Tragehilfe ist gewdhrleistet, dass Abheben und Absetzen der Schlacke-
schalen kontrolliert und sicher erfolgt.

Abbildung 1:
Bisher iibliche Nutzung
der Schottergabel

Foto: Andreas Schmidt

Abbildung 2:
Tragehilfe

Kf:‘sfa 2
okl -

Abbildung 3:
Angepasste Fiihrung der
Tragehilfe
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Jetzt anmelden

Fachtagung zu Arbeitsschutzanforderungen
an Eisenbahnfahrzeuge am 16. Februar 2016

Beim Kauf oder der Anmietung neuer Ei-
senbahnfahrzeuge sind der Preis, die ge-
wiinschten Leistungsparameter und um-
zusetzende technische Anforderungen
Themenschwerpunkte. Sichere und er-
gonomische Arbeitsbedingungen fir alle
Beschéftigten, die an oder in den Eisen-
bahnfahrzeugen arbeiten, sind ebenfalls
wichtige Parameter. Nicht nur der immer
bessere Komfort fiir die Reisenden, derim-
mer schnellere und sichere Transport der
Glter, auch immer bessere Arbeitsbedin-
gungen flr die Beschaftigten werden an-
gestrebt.

Wie die unterschiedlichen Ziele miteinan-
der verkniipft sind und sich gegenseitig
beeinflussen, ist Thema der Fachtagung
»Arbeitsschutzanforderungen an Eisen-
bahnfahrzeuge“, die am 16. Februar 2016
in Kassel stattfindet. Die Fachtagung ist
eine Gemeinschaftsveranstaltung derim
Sachgebiet ,,Bahnen* der Deutschen Ge-
setzlichen Unfallversicherung (DGUV) ver-
tretenen Unfallversicherungstrager UVB
und VBG.

Im Rahmen der Fachtagung wird der Pro-
zessablauf der Beschaffung neuer Eisen-
bahnfahrzeuge vom ersten Lastenheft
bis hin zur Abnahme des Serienprodukts
aus verschiedenen Blickwinkeln betrach-
tet. Vertreter der Bahnindustrie erldutern
ihre Strategien bei derUmsetzungvon Ar-
beitsschutzanforderungen im Laufe dieses
Prozesses. Vertreter der Zulassungsbehor-
de und der Unfallversicherungstrager ge-
ben einen Uberblick iiber relevante Zulas-
sungsanforderungen, die mehr und mehr
in einem europaweit giiltigen Regelwerk
beschrieben werden. In diesem Zusam-
menhang wird auch auf die Praxishilfe
»Anforderungen des Arbeitsschutzes an
Guterwagen“ (DGUV Information 214-062)
und die neu erschienene Praxishilfe ,,An-
forderungen des Arbeitsschutzes an Lo-
komotiven® (DGUV Information 214-085)
eingegangen, die fahrzeugbezogene Ori-
entierungshilfen zur Anwendung des Re-
gelwerkes sind und Beispiele guter Praxis
erldutern. Workshops zu Einzelaspekten
einerarbeitssicheren Fahrzeuggestaltung
und ein Ausblick auf die weiteren geplan-
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Anforderungen des Arbeitsschutzes
Zusammenstellun s Rechtsvorsch <

System-
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DGUV Information
214-085

lanuar 2015

Welche Anforderungen
sind an den freizuhal-
tenden Raum fiir das
Kuppeln zu stellen?
Fiir Lokomotiven hilft
die DGUV-Information
214-085 hier weiter.

ten Praxishilfen runden das Themenspek-
trum ab.

Sie finden die Praxishilfen schon jetzt auf
der Seite der DGUV unter www.publikati-
onen.dguv.de. Geben Sie als Suchbegriff
»214-062“ bzw. ,,214-085“ ein.

Zielgruppe der Fachtagung sind sowohl
Hersteller als auch Einkdufer, Bauartver-
antwortliche und Instandhaltungsverant-
wortliche von Eisenbahnverkehrsunterneh-
men. Angesprochen sind dabei besonders
die Entscheidungstrager, die verantwort-
lich bei der Beschaffung bzw. Entwicklung
und Herstellung von Eisenbahnfahrzeugen
mitwirken sowie die Fachkrafte fiir Arbeits-
sicherheit, die den Beschaffungsprozess
beratend begleiten.

Die Anmeldung zur Fachtagung ist per E-
Mail oder Fax vorzunehmen. Ein Flyer mit

dem Tagungsprogramm und allen weiteren
Informationen kann unter www.vbg.de/
fachtagung-eisenbahnfahrzeuge herun-
tergeladen werden.

Eine Tagungsgebiihr wird nicht erhoben.
Reisekosten und ggf. Ubernachtungskos-
ten sind vom Teilnehmenden selbst zu tra-
gen. Bitte sagen Sie lhre Teilnahme bis zum
4. Dezember 2015 bei der VBG — Praventi-
onsfeld OPNV/Bahnen zu.

Anmeldung

Per Telefax 040 5146-2447
Per E-Mail an
fachtagung-eisenbahnfahrzeuge@vbg.de

lhre Anmeldung werden wir Thnen per
E-Mail bestdtigen. Die Teilnehmerzahl ist
begrenzt. Die Vergabe erfolgt nach Ein-
gangsdatum.
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