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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

die Fahrdienstvorschrift (Richtlinien 408) ist — nach wie vor - die ,,Bibel*
des Eisenbahnbetriebs. Und wie die Eisenbahn selbst wird die Fahrdienst-
vorschrift stindigen Verdnderungen und neuen Anforderungen unterzogen.
Die DB Netz AG entwickelt sie weiter und gestaltet beziehungsweise

verdndert damit den Eisenbahnbetrieb.

Verdnderungen der technischen Systeme hinterlassen dabei ebenso Spuren
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Unser Titelbild:

Ein Triebwagen der
Baureihe ET 440 ver-
ldsst den Wiirzburger
Hauptbahnhof auf der
Main-Spessart-Bahn.

Foto: DBAG/Uwe Miethe
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wie zusdtzliche rechtliche Anforderungen. Weil die DB Netz AG mit der

Einfiihrung neuer Techniken aber nicht die Altsysteme vollstandig ersetzt,

Inhaltsverzeichnis

miissen neue betriebliche Regeln in ein Umfeld bereits existierender Regeln

eingepasst werden. Die Folge davon ist: Das Regelwerk wird umfangreicher.
Beispiele hierzu sind die Erweiterungen der Fahrdienstvorschrift mit den
Regeln fiir das europdische Zugbeeinflussungssystem ETCS.

So liegt die Weiterentwicklung der Fahrdienstvorschrift im Spannungsfeld /
zwischen den rechtlichen Anforderungen, moglichst jedes Detail

3 Aktualisierung 03 zu den
Richtlinien 408
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unzweifelhaft zu beschreiben, und den Anforderungen der Anwender,

handhabbare und verstdndliche Regelungen zu schaffen.

8 Was macht der Spanngurt
auf der Autobahn?

Im Artikel zur Aktualisierung 03 der Richtlinien 408 hat die DB Netz AG

erldutert, wie mit veranderten Anforderungen an die Regelungen zur
Fahrwegpriifung umgegangen worden ist. Es wird damit nicht nur vermittelt,
was gedndert wurde, sondern auch ein Einblick dariiber gegeben, was aus

dem gering vorhandenen Spielraum gemacht wird.
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BahnPraxis Aktuell

Aktualisierung 03 zu den Richtlinien 408

Thema Fahrwegpriifung

Heike Villioth-Ebert und Toralf Grof3e, beide DB Netz AG, Frankfurt am Main

Die fiir die Richtlinien 408 verantwortliche Organisationseinheit der DB Netz AG verdffentlichte im
Dezember 2017 eine Betriebliche Mitteilung 2017-064/BM-BW Nr. 191 zum Thema Fahrwegpriifung durch
andere Mitarbeiter. Diese Betriebliche Mitteilung wurde den Anwendern bekanntgegeben. Der daraus
resultierende Auftrag regelt, dass Triebfahrzeugfiihrer nicht mehr an der Fahrwegpriifung beteiligt werden
diirfen. Hintergrund der Betrieblichen Mitteilung 2017-064/BM-BW Nr. 191 war ein Auskunftsersuchen des
Eisenbahn-Bundesamtes, welches die Qualifikation der an der Fahrwegpriifung zu beteiligten Mitarbeiter
hinterfragte.
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Die erste Losung sah vor, dass der fiir die
Fahrwegpriifung verantwortliche Mitarbei-
terkiinftig den zu Beauftragenden befragen
sollte, ob erfiirdie zu {ibertragende Tatigkeit
ausgebildet, gepriift und eingewiesen ist.
Die Einweisung hdtte noch vor der unmittel-
baren Ausiibung der Tatigkeit erfolgen kon-
nen. Der Bediener hédtte bei dieser Losung
in jedem Einzelfall den zu Beauftragenden
befragen miissen, ob er die Qualifikations-
anforderungen erfiillt. Funktionen mussten
aber aufgrund des Auskunftsersuchens
konkret benannt werden. Die Regeln in
den Richtlinien (Ril) 408.0131, 408.0233
und 408.2341 geben deshalb eindeutig
vor, welche Funktion welche Aufgaben bei
der Fahrwegpriifung und Fahrwegsicherung
tibernehmen darf. Die gednderte Regel in
408.0131 lautet wie folgt (Abbildung 1).

2 Umstellverbot, Umstellen

che nicht mit Fahrzeugen besetzt ist.

Fahrzeugen besetzt ist, gilt Folgendes:

Ortlichkeit beschreibt.

* (1) Unter Fahrzeugen darf der Bediener eine Weiche nicht umstellen.

c) Der Bediener muss Meldungen nach b) nachweisen.

Grundsatz

* (2) Bevor der Bediener eine Weiche umstellt, muss er feststellen, dass die Wei- Bedingung

* (3) Wenn der Bediener nicht selbst feststellen kann, dass eine Weiche nicht mit Einweisung

und Auftrag
an andere

x a) Der Bediener darf einen anderen Mitarbeiter im Bahnbetrieb (Triebfahr- Mitarbeiter
* zeugfihrer, Mitarbeiter der Fachlinien Leit- und Sicherungstechnik, Fahr-
» bahn, Elektrotechnik und von der DB Netz AG beaufiragte Helfer im Bahn-
- betrieb) einweisen, indem er ihm die Lage der zu priifenden Weiche in der

b) Mach der Einweisung darf der Bediener den anderen Mitarbeiter beauftra-
gen, die Feststellung zu treffen und ihm das Ergebnis zu melden.

Nach dergednderten Regelin 408.0131ddir-
fen kiinftig Triebfahrzeugfiihrer, Mitarbeiter
der Fachlinien Leit- und Sicherungstech-
nik, Fahrbahn und Elektrotechnik sowie
von der DB Netz AG beauftragte Helfer im
Bahnbetrieb nach erfolgter Einweisung
in die Ortlichkeit das Freisein einer Wei-
che feststellen. Mitarbeiter der Fachlinien
Leit- und Sicherungstechnik, Fahrbahn und
Elektrotechnik erhalten wdhrend ihrer
Funktionsausbildung die entsprechende
Schulung und werden am Ende der Funk-
tionsausbildung dazu gepriift. Damit sind
die Anforderungen nach Ausbildung und
Priifung erfiillt. Diese Funktionsgruppen
miissen im Einzelfall nur noch in die Ort-
lichkeit eingewiesen werden. Die Funktion
,Helfer im Bahnbetrieb“ erfiillt die Anfor-
derung nach entsprechender Qualifikation.
Hier wurde in der Regel ergdnzt, dass der
Helferim Bahnbetrieb von der DB Netz AG
beauftragt sein muss. Diese Ergdnzung
stellt sicher, dass die Qualifikation vor
dem Einsatz durch einen Mitarbeiter der
DB Netz AG (zum Beispiel Bezirksleiter
Betrieb) Uberprift wird.
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Abbildung 1: Die gednderte
Regel in Ril 408.0131

Quelle: DB Netz AG

Abbildung 2: Die korrespon-
dierenden Regeln fiir den
Triebfahrzeugfiihrer in Ril
408.2341Abschnitt 6

Quelle: DB Netz AG

Der Triebfahrzeugfiihrer darf ebenfalls
die Feststellung treffen, dass eine Wei-
che nicht mit Fahrzeugen besetzt ist. Zu
den Aufgaben eines Triebfahrzeugfiihrers
kann bei Abweichungen vom Regelbetrieb
auch das Fahren auf Sicht gehdren. Dazu
wird der Triebfahrzeugfiihrer durch den
Fahrdienstleiter mit Befehl 12 — Grund Nr. 1
beauftragt. Dies darf nurangewendet wer-
den, wenn die Weiche fiir die Zugfahrt in
derrichtigen Lage ist.

Es gibt Situationen, bei denen die Zugfahrt
wegen derfalschen Lage der Weiche nicht
moglich ware. Dies kann bei einer Fehllei-
tung und dem Anhalten des Zuges an der
fahrwegbestimmenden Weiche der Fall sein
oder bei einer Weiche, die sich innerhalb
des Fahrwegs vor der Zugspitze befindet.
Um in solchen Situationen die Weiterfahrt
des Zuges zu ermoglichen, kann und darf
der Triebfahrzeugfiihrer das Freisein der
Weiche feststellen. Das Freisein eines
Gleisabschnittes darf der Triebfahrzeug-
fiihrer nicht feststellen. Die korrespondie-
renden Regeln fiir den Triebfahrzeugfiihrer
sind in Ril 408.2341 Abschnitt 6 gegeben
(Abbildung 2).

Freisein von
Weichen

(4) Der Fahrdienstleiter darf den Triebfahrzeugfilhrer beauftragen, das Freisein
eines Weichenabschnittes festzustellen und ihm das Ergebnis zu melden. Der
Fahrdienstleiter weist den Triebfahrzeugfiihrer hierzu ein, indem er ihm die
Lage des zu prifenden Abschnittes und dessen Grenzen durch Mennung
markanter Punkte beschreibt. Der Triebfahrzeugfiihrer meldet das Ergebnis
der Priffung unter Nennung der vom Fahrdienstleiter genannten markanten
Punkte. Wenn der Triebfahrzeugfihrer die zu prifende Weiche nicht vollstan-
dig einsehen oder eine der Grenzen nicht eindeutig erkennen kann, muss er
die Prifung der Weiche auf Freisein ablehnen. Wenn der Triebfahrzeugfihrer
die Priifung ablehnt, ist dem Fahrdienstleiter der Grund anzugeben.
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Mit den gednderten Regeln in den Ril

408.0131und 408.2341ist das Priifen auf

Freisein von Weichen neu geregelt. Zur

Fahrwegpriifung gehdren jedoch noch wei-

tere Elemente, die anderen Mitarbeitern

im Bahnbetrieb {ibertragen werden kdn-

nen beziehungsweise im Einzelfall sogar

mussen:

e Richtige Stellung der Weichen und Flan-
kenschutzeinrichtungen

e Fahrweg frei von Fahrzeugen

e Durchrutschweg frei von Fahrzeugen

e Einmiindende Gleisabschnitte frei von
Fahrzeugen

e Flankenschutzraum freivon Fahrzeugen

Fiir diese Elemente hat das Eisenbahn-
Bundesamt ebenfalls gefordert, dass die
Mitarbeiter, die diese Tatigkeit ausfiih-
ren, dafiir ausgebildet, gepriift und ein-
gewiesen sind. In Ril 408.0233 ist daher
neu geregelt, welche Funktionen Elemente
derFahrwegpriifung und Fahrwegsicherung
tibernehmen diirfen (Abbildung 3).

BahnPraxis Aktuell

Abbildung 4: Ril 408.0233 legt fest, welche Mitarbeiter
mit den Feststellungen der richtigen Stellung und dem
Sichern beauftragt werden konnen

Quelle: DB Netz AG

* (2) Wenn der zustindige Mitarbeiter ausnahmsweise die richtige Stellung der Wei- Richtige Stel-
chen und Flankenschutzeinrichtungen nicht feststellen kann, darf er einen lung

- - Mitarbeiter der Fachlinie Leit- und Sicherungstechnik sowie Fahrbahn oder

einen entsprechend qualifizierten Mitarbeiter z.B. Notfallmanager damit be-
auftragen.

* (3) Kann der Bediener ausnahmsweise zu befahrende Weichen, Weichen im Sichern
Durchrutschweg oder Flankenschutzeinrichtungen nicht selbst sichern, darf er
einen

Mitarbeiter der Fachlinie Leit- und Sicherungstechnik sowie Fahrbahn oder

"

einen entsprechend qualifizierten Mitarbeiter z.B. Notfallmanager beauftra-
gen, Weichen oder Flankenschutzeinrichtungen zu sichern. Der Bediener
weist den Mitarbeiter ein, indem er ihm die Lage der Weiche beschreibt und
auf Besonderheiten hinweist, z. B. bei einer Weiche mit Mittelverschiiissen.

U I T T

- Notfallmanager

2 Priifen und Sichern durch andere Mitarbeiter

(1) Wenn der zustandige Mitarbeiter ausnahmsweise nicht feststellen kann, das Freisein

" Fahrweg, Durchrutschweg, einmiindende Gleisabschnitte und Flankenschutz-
* rdume frei von Fahrzeugen sind, darf er

e - Mitarbeiter der Fachlinie Leit- und Sicherungstechnik, Fahrbahn sowie
* Elektrotechnik,

- - von der DB Netz AG beauftragte Helfer im Bahnbetrieb

. beauftragen, die Feststellungen zu treffen. Der zustdndige Mitarbeiter weist
* den beauftragten Mitarbeiter ein, indem er ihm die Lage des zu priffenden Ab-
schnittes und dessen Grenzen durch Nennung markanter Punkte beschreibt.

Das Priifen auf Freisein von Fahrzeugen
des Fahrwegs, des Durchrutschweges,
der einmiindenden Gleisabschnitte und
derFlankenschutzraume diirfen Mitarbeiter
derFachlinien Leit- und Sicherungstechnik
(LST), Fahrbahn sowie Elektrotechnik, von
der DB Netz AG beauftragte Helferim Bahn-
betrieb und Notfallmanager tibernehmen.
Diese Funktionen sind fiir diese Tatigkeit
ausgebildet und gepriift und miissen im
Einzelfall gegebenenfalls noch értlich ein-
gewiesen werden.

Die Feststellung der richtigen Lage von
Weichen und Flankenschutzeinrichtun-
gen darf von Mitarbeitern der Fachlinien
Leit- und Sicherungstechnik sowie Fahr-
bahn und entsprechend qualifizierten Mit-
arbeitern, zum Beispiel Notfallmanagern,
wahrgenommen werden. Dies gilt auch
fiir das Sichern der Weichen mit Hand-
verschluss. Wenn ein berechtigter Mitar-
beiter nicht zur Verfligung steht, wird der
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Abbildung 3: In Ril 408.0233
ist neu geregelt, welche
Funktionen Elemente der
Fahrwegpriifung und Fahr-
wegsicherung iibernehmen
diirfen

Quelle: DB Netz AG
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. Fahrdienstleiter darauf warten miissen, bi
Andere Mitar-  (4) Wenn der Bediener die Feststellungen nach Absatz (1) bis (3) nicht selbst E.l ? stleite a.au a ,te. usse b S
:JEiter beauf- treffen kann oder darf, darf bzw. muss er einen Mitarbeiter der Fachlinie Leit- * die Weiche durch die Fachlinie LST entstort
fagen und Sicherungstechnik oder Fahrbahn oder einen entsprechend qualifizierten * wird. Bei einer orten Flankenschutzein-
Mitarbeiter z.B. Motfallmanager beauftragen (408.0233 Abschnitt 2 Absatz * L el einergestorte ,a ?C utze
)} * richtung kann der Fahrdienstleiter durch
Abbild - p Verlagerung des Flankenschutzes oder
ildung 5: Ril 408.0601 . . .
Abschnitt 1 Absatz (4) N|chtzul§ssen Yon Fahrtenim Nachbarglels
den Betrieb weiterfiihren (Abbildung 4, vor-
Quelle: DB Netz AG herige Seite)'
DieRil 408.0601— Unregelmafigkeiten an
Priifen und (5) Wenn der Bediener eine Weiche nicht selbst durch Handverschluss sichern rrsienalen als Flankenschutzeinrich-
Sichern durch kann oder darf, darf bzw. muss er einen Mitarbeiter der Fachlinie Leit- und Si- * Sperrsigna e alstia . enschutze C
andere Mitar- cherungstechnik oder Fahrbahn oder einen entsprechend qualifizierten Mitar- *|  tungen, Weichen, Gleissperren und Rie-
beiter beiter z.B. Notfallmanager bEanT.la.gEI'l (408.0233 Abschnitt 2 Absatz (3)). * geln, musste ebenfalls geandert werden.
Abbildung 6: Ril 408.0601 In 408.0601 Abschnitt 1 Absatz (4) wurde
Abschnitt 2 Absatz (5) auf die Regeln in 408.0233 Abschnitt 2
Quelle: Abbildung 7: Berechtigte Mitarbeiter Absatz (2) verwiesen (Abbildung 5).
uelle: DB Netz AG - )
(Ubersicht)
InRil 408.0601Abschnitt 2 Absatz (5) wurde
Quelle: DB Netz AG . . .
auf die Regeln in 408.0233 Abschnitt 2
Absatz (3) verwiesen (Abbildung 6).
Feststellungen zur Fahrwegprifung treffen, Weichen durch
Handverschluss sichern — berechtigte Mitarbeiter Fazit und Ausblick
Rl 408.0131 2 (3) ~ W nicht mit Fz besetzt ~ — Richtlinie: Grundstellung der Weichen... ookzanaen:
2;:28%22gg:;j:;:;?nvonw(ﬂ) — Richtlinie: Fahrt des Zuges (Tf) \g::\gi?:sepene Durch die geénderten Regeln in den
E:::gggggggg;:gz::rg: Stellung } Richtiinie: Fahrweg priifen und sicher... 5(}}3:?;::%;27;:,& Ril 408.0131, 408.0233, 408.0601 und
Ril 408.0601 1 (4) - Richtige Stellung W, G ichtlinie: ARigkei - Mitarbeiter H i
R 408.0001 2 (4)— Prifod e Sietamm (H\S,)}Rnchtnme. Unregelméigkeiten an... LST - Loit undSchorungstci 408.2341ist geregelt, welche Funktionen
welche Elemente der Fahrwegpriifung und
= A " AR Helferim | Nmg Fahrwegsicherung ibernehmen diirfen
LST Fahrbahn | Technik bBath_n-b (Abbildung 7). Durch die gednderten Regeln
— = e kann die Betriebliche Mitteilung 2017-064/
Fz besetzt BM-BW-Nr. 191 aufgehoben werden.
Freisein® X X X X
Richtige
Stellung W,
Gs
Sichern (HV) X X X
*Auch Feststellung, dass eine Weiche nicht mit Fahrzeugen besetzt ist
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Transport-Durchfiihrung

Dispo-Konferenz

Katharina-Sarah Schmidt und Jenny Lukas, DB Cargo AG,

Frankfurt am Main

Fortbildung, Begegnungen und Netzwerken sind zentrale
Elemente der Dispo-Konferenzen. Die DB Cargo AG
mochte mit diesem Veranstaltungsformat die Zielgruppe
der Disponenten stdrker im Unternehmen und im

Logistiknetzwerk positionieren.

In der Transport-Durchfiihrung der DB
Cargo Deutschland AG arbeiten mehr als
1.000 Disponenten. Sie sind maBgeblich
dafiirverantwortlich, dass die Ziige piinkt-
lich und sicherihrZiel erreichen. Vorallem
im Abweichungs- und Stérungsfall koordi-
nieren sie ad hoc Personale, Lokomotiven
und Ziige in ganz Deutschland und Europa.

Seit Januar 2019 fiihrt die DB Cargo AG
die sogenannte Dispo-Konferenz durch.
Die Dispokonferenzen sind zehn zweita-
gige Veranstaltungen in Mainz. Sie stehen
unter dem Motto ,,ZusammenWachsen®. Im
Rahmen der Dispokonferenzen:

1) sagen wir DANKE fiir den Einsatz der
Disponenten,

2) geben wirjeweils rund 100 Disponen-
tinnen und Disponenten die Méglich-
keit, sich miteinander zu vernetzen

3) und absolvieren den regelméaBigen
Fortbildungsunterricht gemeinsam.

Das Thema ,Wertschatzung* wird in den
Dispo-Konferenzen besonders grofige-
schrieben. Es braucht ein gutes Team, um
den stressigen und manchmal auch nicht
ganz so einfachen Alltag in der Disposi-
tion zu meistern. Wir nutzen den Rahmen
der Dispo-Konferenz, um fiir diesen uner-
midlichen Einsatz ,,Danke* zu sagen. Ein
offenes Ohr fiir Wiinsche, Sorgen und Vor-
schldge der Teilnehmer haben neben dem
Organisationsteam, den Moderatoren und
den Fachexperten auch die jeweils anwe-
senden Fihrungskréfte aus den einzelnen
Regionen und der Zentrale.

In mehreren Gruppenarbeiten werden The-
men und Zwangspunkte der Disposition
in Funktions- und regionsiibergreifenden
Gruppen diskutiert. Durch Kennenlern-
sequenzen und Gruppenarbeiten lernen

BahnPraxis B 6 | 2019

sich die Teilnehmer besser
kennen und erweitern so
ihr iberregionales Netzwerk.
Damit schaffen wir die Basis fir
eine bessere Zusammenarbeit und
neue Losungsansdtze in der taglichen
Arbeit. In einer gemeinsamen Abendver-
anstaltung mit Fihrungskraften der DB
Cargo AG klingt der erste Veranstaltungs-
tagin lockerer Atmosphdre aus.

Der regelmafiige Fortbhildungsunterricht,
bisher fir die Zielgruppe der Disponen-
ten nur regional organisiert, wurde eben-
falls in die Dispo-Konferenzen integriert.
Somit kann sichergestellt werden, dass
es eine einheitliche Qualitdt im Rahmen
der Unterrichte gibt und dass alle Dispo-
nenten am Unterricht teilnehmen. Als The-
menschwerpunkte der Unterrichte wurden
in diesem Jahrdie Themen Arbeitszeitrecht,
Gefahrgut, Notfallmanagement und Grof3-
storungen managen gewahlt. Die Themen
wurden gemeinsam mit den jeweiligen Fach-
experten konzipiert und werden in Tandems
bestehend aus Moderation und Fachexper-
tise durchgefiihrt. Die Tandems vermittelnin
Vortragen die Inhalte derjeweiligen Themen
und stehen anschliefiend fiir die Beantwor-
tung von Fragen der Teilnehmer zur Verfu-
gung. Ein weiteres Highlight der Dispokonfe-
renzen ist derRiickblick und Ausblick. Hier
erhalten die Teilnehmer Informationen rund
um aktuelle Entwicklungen bei der DB Cargo
AG und in der Disposition.

Die Tatigkeit des Disponenten ist gepragt
vom Streben nach zeitnahen und ziel-
orientierten Losungsansadtzen. Zeitdruck
sowie das Managen von Storungssituati-
onen konnen zu psychischen Belastungen
am Arbeitsplatz fithren. Kommunikations-
fahigkeit und Fachwissen sind wesentliche

BahnPraxis Aktuell

Die Dispo-Konferéhzen waren
geprdgt von Arbeit in Klein-
gruppen und konstruktive{
Diskussionen R
g carg® pG

Foto: D

Elemente, um derartigen Gefdahrdungen
zu begegnen. Wertschatzung vom Unter-
nehmen sowie Achtsamkeit gegentiiber der
Arbeit erhohen das Selbstbewusstsein der
Mitarbeiter und leisten einen Beitrag zur
Gesundheit und Mitarbeiterzufriedenheit.
Die Dispo-Konferenzen stehen daftir.

Am Schluss einer jeden Veranstaltung
kommen die Teilnehmer ,,zu Wort“. In ver-
schiedenen ,Feed-Back“-Runden kénnen
die Teilnehmer ihre Meinung, Wiinsche
oder konstruktive Kritik zur Veranstaltung
duBern. Bereits nach rund der Halfte aller
Veranstaltungen kann ein positiver Riick-
blick gezogen werden. Veranstalter und
Teilnehmer sind sich beziiglich des For-
mates der Veranstaltung und der Darbie-
tung der Themen einig — wirmachen weiter.
Teilnehmer-Riickmel-
dungen wie: ,,Ich finde
die Dispo-Konferenz toll
und es fiihrt bestimmt
zu einer besseren
Zusammenarbeit in der
Zukunft!“ oder,,Ich habe
das Gefiihl, dass hier
nach zwei Tagen wirk-
lich etwas zusammenge-
wachsen ist“ — motivie-
ren die Veranstalter fiir
die bereits fest geplan-
ten Dispo-Konferenzen
im Jahr 2020 und lassen
Freude aufkommen.
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Sicherer Transport

Was macht der Spanngurt
auf der Autobahn?
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Dipl.-Ing. (FH) Martin Kluth, Unfallversicherung Bund und Bahn (UVB), Geschéftsbereich
Arbeitsschutz und Pravention, Region West, Standort Essen

Wenn es um Ladungssicherung auf Fahrzeugen geht, werden viele Fehler gemacht, da

es hdufig falsche Meinungen und Annahmen gibt. Spatestens nach einem Unfall mit
entsprechenden Folgen weif} jeder, dass etwas falsch war. Damit es nicht so weit kommt,
werden in diesem Artikel die wichtigsten Punkte zur Ladungssicherung zusammengefasst
und auf weitere Moglichkeiten zur Informationsbeschaffung hingewiesen.

........................................ . Unsicherheit beim Thema
»Warum Ladungssicherung?“ - ,,Muss ich da Ladungssicherung
auch was machen, ich fahr doch nur im Pkw/
Transporter?*“ — ,, Privat muss ich doch sowieso Das alles sind Fragen und Aussagen, die
nichts festzurren, das ist doch wieder so eine man immerwieder hértund auf die es auch
Sache mit der Unfallverhiitung!“ — ,, Zurrosen? besserwissende Antworten gibt. Und dann
Hat mein Auto auch welche und wie kann ich war da noch etwas mit Gewichten, Kraften,
diese erkennen oder wo finde ich Informatio- Massen, Winkeln sowie Beschleunigungen
nen dazu?“— ,,Muss ich jetzt auch noch Zurr- und der Méglichkeit, zuerst theoretisch und
gurte mitnehmen?“ dann praktisch alles falsch zu machen. Das
.............................................. . kommt daher, dass einfache physikalische

Zusammenhdange oft falsch eingeschatzt
werden. Hinzu kommt, dass im Falle eines
Unfalls der Betroffene oft nicht weif3, was er
falsch gemacht hat; geschweige denn, wer
wofiir welche Verantwortung tragt.
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Weitergehende Informationen zu den
rechtlichen Vorgaben, den Grundlagen der
Fahrphysik, fiir einen sicheren Umgang bei
der Ladungssicherung sowie das Anwen-
den geeigneter Beispiele in der Praxis
werden ausfiihrlich im Seminar,,Ladungs-
sicherung“ aus dem jdhrlichen Seminar-
programm der UVB vermittelt.

Gesetzliche Anforderungen

Alle am StraBBenverkehr teilnehmenden
Personen sind durch die StraBenverkehrs-
ordnung (StVO) zur Ladungssicherung ver-
pflichtet. Aber wer schaut sich schon die
Anderungen in der StraBenverkehrsord-
nung an? Obwohl wir fast tdglich mit die-
sem Regelungskreis in Kontakt kommen
—namlich immer dann, wenn wir am Stra-
Benverkehrteilnehmen — und dieses muss
nicht nur mit dem Pkw sein. Dazu kommt,
dass hdufig rechtliche Zusammenhange
»aus dem Bauch heraus® entschieden
werden.

So kommt es schon mal vor, dass man
sich einen Teil der Gesetzgebung zu eigen
macht, den man irgendwo gehdort hat oder
der einem ganz gut gefdllt und gerade
anwendbar fiir die entsprechende Situation
erscheint. Solches Verhalten zeigen auch
verschiedene Experimente, in denen ,alt-
gediente” Autofahrer die Fahrpriifungen
heute nicht mehr bestehen. Klar, wenn den-
jenigen die aktuelle Gesetzgebung nicht
bekannt ist, kénnen sie diese auch nicht
anwenden.

Faktist: Wenn es um Ladungssicherung auf
Straflenfahrzeugen geht, steht folgende

Forderungim § 22 Abs. 1 StVO: %

»Die Ladung einschliefSlich
Gerdte zur Ladungssiche-
rung sowie Ladeeinrichtun-
gen sind so zu verstauen und
zu sichern, dass sie selbst bei
Vollbremsung und plétzlicher
Ausweichbewegung nicht ver-
rutschen, umfallen, hin- und
herrollen, herabfallen oder
vermeidbaren Ldrm erzeugen
koénnen. Dabei sind die aner-
kannten Regeln der Technik zu
beachten.“
Die anerkannten Regeln der Technik fin-
den sich in der VDI 2700 (Schrift des Ver-
bandes DeutscherIngenieure). Die Schrift
wurde durch die Rechtsprechung verschie-
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dener Gerichte zu diesem Thema definiert
und behandelt alle Themenbereiche zur
praktischen Ladungssicherung. Die Recht-
sprechungen beziehen sich auf Ergebnisse
von Kontrollen sowie auf die Folgen von
Unféllen zu diesem Thema.

Die Physik tut ihr Ubriges

Aber genauso wie bei den Regelungen der
Gesetze versuchen sich einige (sogarviele!)
die Physik so ,,zu verbiegen®, dass es fiir
ihre Anwendungsfélle gerade passt. So hort
man sehrhdufig die Aussage: ,,Das kann ja
gar nicht verrutschen — das ist so schwer,
das liegt satt auf der Ladeflache auf!“ Dass
dieses Vorgehen in der Praxis oftmals nicht
passt, sehen wirimmerdann, wenn mal wie-
der etwas auf der Strafie herumliegt — und
das ist nichtimmer nur der Spanngurt!

Die Physik ist nicht verbiegbhar

Auch hier gibt es unumstoBliche Zusam-
menhdnge. Gerade wenn es um physika-
lische Eigenschaften von Kérpern geht. Wir
wissen doch aus Erfahrung, dass alles nach
unten fallt. Daran wiirde doch keiner zwei-
feln — oder?

Genauso ist es mit beschleunigten Kor-
pern. Wenn diese — egal wie schwer sie
auch sein mogen — ungesichert auf einer
Ladefldache stehen, versuchen sie ihre
Bewegungsrichtung und Geschwindig-
keit (analog dem Fahrzeug) beizubehal-
ten. Dies gilt auch oder gerade fiir den
Fall, dass das zugehdrige Fahrzeug bremst,
beschleunigt oder durch Kurven fahrt. Rein
physikalisch betrachtet wirkt zum Beispiel
beim Bremsen auf den Korper eine Kraft in
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Abbildung 1:
Verwenden

von Ladungs-
sicherungsnetzen

Fahrtrichtung des Fahrzeugs, welche der
Masse (m) des Kérpers multipliziert mit
der Geschwindigkeit (a) des Fahrzeugs ent-
spricht [F =m x a]. Das ist die sogenannte
Massenkraft. Dabei werden, wie man in
der Formel gut erkennen kann, die Masse
und die Geschwindigkeit miteinander multi-
pliziert. Daraus kann zundchst geschluss-
folgert werden: Je grofler die Masse und je
hoher die Geschwindigkeit, desto grofier
istauch die Massenkraft. Denken wir kurz
zurtick an die gehorte Aussage und erken-
nen folgende Tatsache: Die Ladung kann
garnicht so satt auf der Ladeflache auflie-
gen, wie oftmals vermutet.

»Kleine Helfer* kennen und
sinnvoll nutzen

Aufgrund der physikalischen Grundla-
gen und Zusammenhdnge gibt es ,,kleine
Helfer“, die uns beim Bremsen, Beschleu-
nigen oder Kurvenfahren unterstiitzen. Je
nachdem wie rau die Ladefldache und die
Oberfldache der Ladung sind, wird Letzt-
genannte durch den ,,kleinen Helfer* mit
dem Namen Reibbeiwert (p) zuriickgehal-
ten. Dies geschieht erneut mit einer Kraft.
Diese sogenannte Reibungskraft wirkt der
Richtung der Massenkraft entgegen und
ergibt sich aus der Masse (m) multipliziert
mit dem Reibbeiwert (1) [F,=m x p]. Am Bei-
spiel des Bremsens wird die Ladung somit
entgegen der Fahrtrichtung festgehalten.

Experimentell wurden die Werte fiir p in
Bezug auf die gdngigsten Materialpaa-
rungen, die beim normalen Transport-
geschehen auftreten, ermittelt und in
Blatt 2 der VDI 2700 iibernommen (Abbil-
dung 2, ndchste Seite). Deshalb kann
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man bei der Auswahl von Ladefldchen
an Fahrzeugen und den Materialien von
Ladegutverpackungen einen grofien Ein-
fluss auf diesen ,,kleinen Helfer“ nehmen.
Die Industrie hat dafiir Antirutschmatten
produziert und vertreibt diese in fast
jeder Grof3e und Ausfiihrung. Diese Anti-
rutschmatten kdnnen mit einem Reibbei-
wert p von 0,6 bereits bis zu 60 Prozent
dervorhandenen Massenkraft entgegen-
wirken. Wichtig ist allerdings, dass das
Zertifikat dieser Antirutschmatten auch
dem anzuwendenden Einsatzfall ent-
spricht, diesen im entsprechenden Zer-
tifikat beschreibt und somit dafiiranwend-
barist.

Wenn wir die nicht standsicheren Ladun-
gen, die zum Kippen neigen, aufler Acht
lassen, kénnen wir vereinfacht Folgendes
sagen:,Wirmissen nur die Differenz zwi-
schen der Massenkraft in Langs- oder Quer-
richtung, je nach Betrachtungsfall (Brem-
sen, Beschleunigung oder Kurvenfahrt),
und der jeweils entgegenwirkenden Rei-
bungskraft mittels Ladungssicherungsmit-
teln sichern. Zur Vermeidung des Umkip-
pens derLadung oder des Herausdrehens
aus der Sicherung sind immer mindestens
zwei Gurte zu verwenden.

Abbildung 2: Reibbeiwerte gdngiger Materialpaarungen

Verschiedene Arten der
Ladungssicherung

Aufgrund verschiedener Einflussfakto-
ren sind oft unterschiedliche Arten der
Ladungssicherung notwendig. Durch die
zuldssige Lastverteilung eines Transport-
mittels kdnnen zum Beispiel nicht alle
Ladungsteile formschliissig an der Lade-
bordwand transportiert werden. In diesen
Fédllen miissen andere, ,kraftschliissige
Verfahren“ angewendet werden.

Durch die verschiedenen Ausfiihrungen der
Ladegiiter sind ebenfalls nichtimmer alle
Arten derLadungssicherung moglich. Diese
haben jedoch ihre jeweiligen Besonderhei-
ten, deren Kenntnis fiir eine fehlerfreie
Anwendung notwendig ist. Niederzurren
und Quer- beziehungsweise Diagonalzur-
ren sind nur zwei gangige Beispiele hierfiir.

Die gdngigste Methode fiir die Ladungs-
sicherungist das sogenannte Niederzurren.
Dabeiwird die Gewichtskraft, mit dereine
Ladung aufdie Ladeflache driickt, und die
mit dem Reibbeiwert (i) die Reibungskraft
ergibt, durch gespannte Gurte technisch
erhoht. Dies geschieht dadurch, dass die
Reibungskraft so vergrofiert wird, dass die

Quelle: VDI 2700

Reibbeiwerte (p) gem&B VDI 2700 Blatt 2:
Tabelle 2. Empfehlungen fiir zugrunde zu legende Gleit-Reibbeiwerte bei der Ladungssicherung
Reibpaarung Empfohlene
Ladeflache Ladungstrager/Ladegut Gleit-Reibbeiwerte i
Europaletten (Holz) 0,20
Sperrholz, melaminharzbeschichtet, glatte Oberfliche Gitterboxpaletten (Stahl) 0,25
Kunststoffpaletten (PP) 0,20
Europaletten (Holz) 0,25
Sperrholz, melaminharzbeschichtet, Siebstruktur Gitterboxpaletten (Stahl) 0,25
Kunststoffpaletten (PP) 0,25
Europaletten (Holz) 0,25
Aluminiumtréger in der Ladefldche — Lochschienen Gitterboxpaletten (Stahl) 0,35
Kunststoffpaletten (PP) 0,25

Abbildung 3: Physikalische Grundlagen — Ubliche Massenkriifte

Quelle: VDI 2700

Fiir den iiblichen Fahrbetrieb mindestens zu beriicksichtigende

Tabelle 1 hoher hiegen.

Massenkrdfte:
Zulissige G = | zGM bis einschlieflich 2,0t | zGM von iber 2,0 t bis 2ZGM von (ber3.51
M sfte einschliefilich 3.5t
In Fahrtrichtung 09 Fa 08xFs 08 Fs
Entgegen der Fahrtrichtung 05xFs 0,5*Fs 05xFs
In Querrichtung 07 xF; 06xFg 05%Fg
Anmerkung: Durch 2 lady bh: und fahr h konnen die M: krafte in
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Krafte sich gegeneinander auftheben und

die Ladung dadurch ,,festgehalten“ werden

kann. Zur Vermeidung von Fehlern gibt es
bei diesem Verfahren folgende Besonder-
heiten zu beachten:

e Die Kraftverteilung an den verschiede-
nen Seiten wird durch Reibung der Gurte
an dem Ladegut, insbesondere an den
Kanten, behindert.

e Der Einfluss vorhandener Winkel auf
die Krafte, mit der das Ladegut auf die
Ladeflache gedriickt werden kann, ist zu
beachten.

Beim Diagonalzurren werden Ladungs-
teile durch die Gurte gehalten. Dafiir sind
die Leistungsangaben auf den Gurten zu
beachten, da diese unterschiedlich sein
kdnnen. Die Gurte selbst werden nur leicht
vorgespannt, damit zu allen Seiten ein glei-
ches Kréfteverhdltnis entsteht. Dabei ist
wichtig, dass moglichst Gurte mit densel-
ben Werten verwendet werden. Zudem
ist zu berlicksichtigen, dass dynamische
Lasten sehrviel grofier sind als statische
Lasten. Hinzu kommen die Winkel, von
denen die mdégliche Kraftaufnahme der
Gurte abhdngt, welches von nicht unbe-
trachtlicher Wichtigkeit ist.

Vereinfachung fiir die
praktische Anwendung

Um die zu berechnenden Werte so einfach
wie méglich und praxisgerecht zu gestalten,
werden die meist komplizierten Berechnun-
gen in einfache und tiberschaubare Werte
gefasst. Sowerden zum Beispiel die Kréfte,
die in Abhdngigkeit von vielen Faktoren
zu berechnen sind, in Dekanewton (daN)
angegeben. Dies entspricht dem Wert
einer Ladung in Kilogramm (kg). Auch die
Werte der Krdfte von Spanngurten werden
in der Einheit ,,daN“ angegeben, so dass
ein Spanngurt beispielsweise mit einem
Wertvon LC (Lashing Capacity) = 2.500 daN
2.500 kg ,,halten* kann.

Aus diesen Vereinfachungen sowie aus
entsprechenden Fahrversuchen ergeben
sich eine Standardisierung fiir die wirken-
den Krafte in den Bldttern 2 und 16 in der
VDI 2700. Diese zeigen jeweils in Abhdn-
gigkeit von dem verwendeten Fahrzeug,
welche Anteile der Gewichtskraft (FG) der
Ladung zurilickzuhalten sind. Dabei sind
sowohl die Beschleunigungs- wie auch
Verzdgerungswerte fiir Pkw, Lkw sowie
Klein-/Lastkraftwagen und Transporter
beriicksichtigt worden. So kénnen durch
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Abbildung 4: Berechnungshilfen

Quelle: Dolezych GmbH & Co. KG/BG BAU

Anwendung dieser Werte (Abbildung 3)
unter Beriicksichtigung des Ladegewichts
die notwendigen Sicherungskrafte durch
die verschiedenen Ladungssicherungsme-
thoden und Hilfsmittel ermittelt werden.

So gilt beispielsweise fiir Lkw, dass nach
vorne —also bei der Bremsung — 0,8 x das
Gewicht derLadung wirkt, und zu den Sei-
ten und nach hinten — fiir Beschleunigung
und Kurvenfahrten — jeweils die Halfte des
Gewichts, also 0,5 anzunehmen sind.

Aber Achtung: Zu viele Vereinfachungen
fordern wieder Fehler! Wie beschrieben,
sind auch andere Faktoren sehr wichtig
dafiir, dass Gurte entsprechende Krafte
aufnehmen kénnen. Dieses hdngt unter
anderem davon ab, welche Winkel bei ver-
schiedenen Ladungssicherungsmethoden
auftreten odervon der Moglichkeit, mittels
Ratsche des Spanngurts nur eine begrenzte
Kraftin den Gurt einzubringen, um zum Bei-
spiel beim Niederzurren die Gewichtskraft
derLadung,kiinstlich“ zu erh6hen. Diese
wird dann mit dem Wert y multipliziert.
Wenn zum Beispiel die Winkel, in denen die
Spanngurte beim Querzurren nicht richtig
eingeschatzt werden und dadurch nur ein
Bruchteil der Krafte in den Gurt eingeleitet
werden, kénnen sich daraus verheerende
Folgen ergeben.

Ladungssicherung -
praktisch erklart

Damit diese Fehler mit den entsprechen-
den Folgen nicht geschehen, werden im
genannten Seminar auch die gangigs-
ten Hilfsmittel und Berechnungshilfen
(Abbildung 4) vorgestellt sowie anhand
des Praxisteils erldautert. Die Teilnehmer
ermitteln in der Praxis, wie auf einfachem
Wege die richtige Anzahlan Spanngurten
in Abhdngigkeit von der entsprechenden
Art der Ladungssicherung gewahlt wird.

Bei praktischen Ubungen werden nicht nur
die physikalischen Grundlagen am Modell
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gezeigt. Es werden auch Versuche zum
Reibbeiwert verschiedener Materialpaa-
rungen durchgefiihrt, bei denen sich regel-
mafig fiir die Teilnehmer Uiberraschende
Ergebnisse ergeben. Zuséatzlich werden in
Fahrversuchen mit einem Kleintransporter
das Verhalten unterschiedlicher Ladungen
simuliert und an einem Ladeflachenmodell
unterschiedlichste Materialien gesichert.
Dabei kdnnen Gegenstdnde gesichert
werden, mit denen die Teilnehmer in ihrer
taglichen Praxis nicht umgehen. Dadurch
kdnnen auch an extremen Beispielen die
Verfahren zur Ladungssicherung gezeigt
und praktisch gelibt werden. Es diirfen
sogar Fehler gemacht werden und man
sieht die Folgen nurim Modell.

Wer tragt die Verantwortung

Ein weiterer Punkt ist die Frage nach der
Verantwortung. Damit die bekannten Aus-
sagen,,Der Fahrer muss die Ladung sichern,
ertragt die ganze Verantwortung. Als Unter-
nehmer oder Vorgesetzter habe ich damit
nichts zu tun.“ nicht unkommentiert stehen
bleiben, wird auch diese Frage behandelt.
Dabei wird auf der Grundlage der gesetz-
lichen Regelungen herausgearbeitet, dass
alle an derTransportkette beteiligten Perso-
nenim gewissen Sinne eine Verantwortung
fur Ladungssicherung haben.

Um nur ein paar Beispiele zu nennen: Der
Halter muss Fahrzeuge beschaffen, die eine
Ladungssicherung der zu transportieren-
den Materialien ermdglichen. Der Unter-
nehmer, der den Fahrer anweist, Materia-
lien oder Arbeitsmittel zu transportieren,
muss in ausreichendem Maf3e Ladungs-
sicherungsmaterialien zur Verfiigung
stellen und den Fahrerin deren Nutzung
unterweisen oder sich fachkundiger Hilfe
bedienen. DerVerlader muss in Abhangig-
keit der Fahrzeugdaten die Ladung so auf
das Fahrzeug laden, dass dieses gesichert
und sichertransportiert werden kann. Der
Fahrer fiihrt die Ladungssicherung eigen-
verantwortlich durch und kontrolliert unter-
wegs deren sicheren Sitz. Die Hersteller
von Giitern und Verpackungen, die fiir den
Transport bestimmt sind, miissen ladungs-
sichere Ladeeinheiten herstellen, damit der
Absender diese sicher und bestimmungs-
gemaf3 zur Verladung bringen kann.

Rund um das Zurrmittel

Die Priifung von Zurrmitteln und Verfalls-
daten, richtiger Gebrauch und die richtige

BahnPraxis Spezial

Aufbewahrungvon Zurrmitteln sind immer
Fragen, die beim Nutzer auftreten. Fiir diese
Fragen gibt es ebenso ,,schdone® bezie-
hungsweise falsche Aussagen aufgrund
von Halbwissen, genau wie fiir vermeintlich
passende Passagenin der Gesetzgebung.
Tatsache ist, dass die Priifung der Gurte
jahrlich durch eine befdhigte Person durch-
gefiihrt werden muss. Die Kriterien fiir eine
»Ablegereife”, wann also die Gurte nicht
weiter verwendet werden diirfen, sind in
Blatt 3.1der VDI 2700 zu finden.

Fazit

Ladungssicherung auf Fahrzeugen ist
eigentlich eine einfache Sache. Durch feh-
lende Informationen oder falsche Annah-
men zu diesem Thema kommt es jedoch in
der Praxis immerwieder zu Fehlern, die gra-
vierende Folgen haben kdnnen. Bei Unfal-
len mit Ladungen im StraBenverkehr sind
diese Folgen oft schwerwiegend.

Wer nach diesem Artikel zu der Meinung
kommt, mehrfalsch als richtig zu machen
und gerne ndhere Informationen zu die-
sem Thema haben beziehungsweise diese
erwerben mdchte, ist herzlich eingeladen,
an dem Seminar ,,Ladungssicherung® der
UVB teilzunehmen und den einen oder
anderen ,Aha-Effekt“ zur Erh6hung der
Sicherheit bei der Ladungssicherung im
StraBBenverkehr zu erleben.

Medien zum

Thema

Ladungssicherung auf

Fahrzeugen der Bauwirtschaft
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Unfallsteckbrief

Sif:herheitsraum vorzeitig verlassen -
Mitarbeiter vom Zug erfasst und
todlich verletzt

]eqer schwere Arbeitsunfall ist einer zu viel. Die Auswertung der schweren Arbeitsunfalle
zel'gt, dass bei deren Ursachen oftmals auch das Verhalten von Mitarbeitern eine Rolle
:splelt. Damit sich gleichgeartete Unfadlle moglichst nicht wiederholen, stellt die DB Netz AG
in unregelmafBligen Abstianden in der BahnPraxis B reale Arbeitsunfille vor.

Hierbei wird bewusst mit kurz gehaltenen Botschaften gearbeitet.

Foto: DB%G/Wolfgang Klee I

Unfallbeschreibung

Im Rahmen von zusammenhangenden Arbeiten der Leit- und Sicherungstechnik
(LST-Arbeiten) fiir ein Elektronisches Stellwerk (ESTW) wurden Kabel zwischen zZwei
Gleisen verlegt. Beim Herannahen eines Zuges begab sich die Arbeitsgruppe eines
Auftragnehmers entsprechend den Vorgaben im Sicherungsplan in den Sicher-
heitsraum. Ein Mitarbeiter verlieR plétzlich den Sicherheitsraum und ging in den
Gefahrenbereich zuriick. Dabei wurde ervom herannahenden Zug erfasst.

Q Unfallfolgen Weitere
. D‘er Verunfallte qurde schwer verletzt und ist spate'r verstorben. \nformauonen
e Eine hohe psychische Belastung aller zum Unfallzeitpunkt ——
Anwesenden ist wahrscheinlich. «DGUV vorschrift 78 ,Arbeiten !
von Gleisen® \ isbereich
Mogliche Unfallursachen « RRil 132,0118,,Arbeiten_lrzr?;ﬁls
. _ rwels
o Nach den bisherigen Erkenntnissen hat der Verunfallte Abschnitt 12 g tisierende
den Sicherheitsraum verlassen, um ein zuriickgelassenes « RRil 161.0003 ,,Traflm"“'
ewidltigen

Arbeitsmittel aus dem Gefahrenbereich zu entfernen. Ereignisse b

0108 ,,Arbeiten mit

o RRil 132

Wie konnen derartige Unfille bei den Fremdfirmen

Arbeiten vermieden werden?

e Den Gleisbereich zu Arbeitsbeginn erst nach Durchfithrung der
Sicherungsmafnahmen betreten.

e Nach einer Riumung den Gleisbereich erst wieder betreten,
wenn die Arbeitsaufsicht dies erlaubt hat.

o Keine Arbeitsmittel im Gefahrenbereich zuriicklassen.

o Im Rahmen der Einweisung/Unterweisung das Mitnehmen
aller Arbeitsmittel aus dem Gefahrenbereich der Gleise thematisieren.

Einsatz von

T —

Ein Unfa{l pedeutetfar alle Beteiligten viel Leid. Deshalb sind die Unfallsteckbriefe soweit
ano.nymISIert, qass zur Wahrung der Personlichkeitsrechte keine Riickschliisse auf den Ort
beziehungsweise die beteiligten Personen geschlossen werden kénnen.
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