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Editorial

...............................................................

Liebe Leserinnen und Leser,

Ablenkung und mangelnde Aufmerksamkeit zdhlen zu
den haufigsten Ursachen, die zu gefdhrlichen
Ereignissen im Bahnbetrieb fiihren. Dementsprechend
wichtig ist es, geeignete MaBBnahmen zur Erhéhung der
Aufmerksamkeit der Beschiftigten zu entwickeln und
einzusetzen.

In der BahnPraxis B-Ausgabe 4/2020 haben wir mit

der Signalansage eine solche Mafsnahme vorgestellt —
wobei gerade die Signalansage auch immer wieder
kritisch hinterfragt wird. So hat uns als Reaktion auf
diesen Beitrag ein Leserbrief erreicht, den wir aufgrund
des breiten Interesses fiir das Thema in dieser Ausgabe
veroffentlichen und noch einmal dazu Stellung nehmen.

Ihrer besonderen Aufmerksamkeit empfehlen wir darii-
ber hinaus den Beitrag, in dem die neuen Regelungen
und Losungen zur Gleisfeldbeleuchtung in Bestands-
anlagen vorgestellt werden. Das Planen und Errichten
von Beleuchtungen in Gleisanlagen erfolgt seit einiger
Zeit auf der Grundlage besetzter Gleise mit eingestell-
ten Eisenbahnfahrzeugen, was in Bestandsanlagen oft
schwer umzusetzen ist. Der Beitrag stellt ausfiihrlich
dar, welche Losungen fiir diese Herausforderung erar-
beitet wurden.

Wir wiinschen lhnen viel Spaf3 beim Lesen dieser und
der weiteren Beitrage, und bleiben Sie gesund.

lhr BahnPraxis B-Redaktionsteam

.....................................................................

Lésungen zu Fragen Punktformige Zugbeeinflussung (PZB)

Zugbildungsanlage Halle (Saale)
Foto: DBAG/ Volker Emersleben
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Betriebssicherheit

BahnPraxis Leserforum

Leserbrief zum Thema Signalansage

Fiir die meisten Eisenbahnunternehmen im DB-Konzern schreibt das betriebliche Regel-
werk den Triebfahrzeugfiihrern die Signalansage vor, wenn sie im Fiihrerraum nicht allein,
sondern zu zweit sind. In der Ausgabe 4/2020 der Zeitschrift BahnPraxis B wurde diese
viel diskutierte MaBnahme zur Starkung der Aufmerksamkeit als ein geeignetes Mittel zur
Erhohung der Betriebssicherheit vorgestellt. Nun hat die BahnPraxis-Redaktion ein weite-
rer Leserbrief zu diesem Thema erreicht. Die Redaktion antwortet im Folgenden offentlich

tiber das Leserforum.

Ist der Triebfahrzeugfiihrer (Tf) im Fiihrerraum
nicht alleine, so schreibt das betriebliche Regel-
werk die Signalansage vor. Derjenige Tf, der den
die Fahrt einschrankenden Signalbegriff zuerst
sieht, hat diesen anzusagen. Diese Regelung ist
seit dem Jahr 2018 wieder neu festgeschrieben
im BRW, wird allerdings bisher noch nicht von
allen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im
DB-Konzern angewendet.

Die BahnPraxis B-Redaktion hat dariiber in der
Ausgabe 4/2020 berichtet, da in der jlingsten
Vergangenheit zahlreiche gefdhrliche Ereig-
nisse im Bahnbetrieb gezeigt haben, dass man-
gelnde Aufmerksamkeit ein zentrales Element
der Unfallursachen ist.

Aus diesem Grund sind Malnahmen zur Star-
kung der Aufmerksamkeit — wie die Signalan-
sage — ein geeignetes Mittel zur Erhohung der
Betriebssicherheit.

Nun hat die Redaktion auf den Artikel ,,Signal-
ansage“ im Leserforum zur Signalansage die
folgende Zuschrift von Herrn Erich Hafner, Tf bei
DB Regio Oberbayern, erreicht:

Leserbrief
Sehr geehrte Damen und Herren!
Im Artikel ,,Betriebssicherheit Signalansage“

der Ausgabe 4/2020 von BahnPraxis B kommt
— wie schon in den letzten Jahren ein paar Mal
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in der deutschsprachigen Fachpresse — ein Ver-
weis auf die Verringerung der Fehlerrate bei der
Signalwahrnehmung durch Pointing and Cal-
ling, und dass dies wissenschaftlich untersucht
sei. Die Formulierung im Artikel suggeriert wie-
der einmal, dass diese Untersuchungen im
Eisenbahnbetrieb durchgefiihrt worden wdren.

Meine Recherchen im Internet haben mich nur
zu Versuchsanordnungen abseits der Eisen-
bahn gefiihrt. Insofern stellt sich die Frage, ob
die Schlussfolgerung der Wirksamkeit von Poin-
ting and Calling im Eisenbahnbetrieb nur eine
Annahme ist. Kbnnen Sie mir Studien aus dem
Eisenbahnbetrieb nennen?

Dass in Japan die Lokfiihrer auf Pointing and
Calling gedrillt werden, mag auch kulturbedingt
auf Verstdndnis stofien. Gerade die Unterstiit-
zung der Signalwahrnehmung im Eisenbahnbe-
trieb ist aber ein sehr komplexes Feld, als dass
es DIE EINE Ldsung fiir alle Lokfiihrer der Welt
geben konnte.

Unter anderem beeinflussen folgende Faktoren
(kein Anspruch auf Vollstdndigkeit) die Signal-
wahrnehmung:

a) die aktuelle Konzentrationsfdhigkeit (im
Wechselschichtdienst rund um die Uhr
kommt es einfach zu Biorhythmustiefs wéh-
rend der Tdtigkeit)

b) die Erwartung des Signalbegriffs aus der
betrieblichen Erfahrung (oftmalige Wieder-
holung von Betriebsabldufen)



BahnPraxis Leserforum

¢) alle Formen von Ablenkung (Meldungen
und Bedienungsnotwendigkeiten am Fiih-
rerstand, Zugfunk, Durchsagen im Zug, im
Stillstand am Bahnsteig das Geschehen am
Bahnsteig inkl. mdglicher Fahrgastkontakte,
mehrere Personen am Fiihrerstand etc.)

Jede pauschal verordnete Zusatztdtigkeit zur
Unterstiitzung der richtigen Signalwahrneh-
mung hat auch das Potenzial zur Ablenkung!

Hier bedarf es — aus der Sicht meiner nun schon
liber 10-jahrigen Erfahrung als Triebfahrzeug-
fiihrer und einigen Jahren als Praxisvermittler
im Regionalverkehr (wegen der grofteils allei-
nigen Verantwortung bei der Abfertigung von
Ziigen haben wir das hdchste Risiko fiir Anfah-
ren gegen Halt) — eines auf die einzelne Person
abgestimmten Trainings von Hilfsmitteln. Denn
Zusatztitigkeiten zur Unterstiitzung der Signal-
wahrnehmung werden nur als hilfreich wahr-
genommen, wenn sie vom Lokfiihrer in ihrer
Hilfswirkung auch verstanden werden. Andern-
falls erzeugen sie Widerstand und eine Ablen-
kungswirkung, also genau das Gegenteil vom
beabsichtigten Zweck (siehe im Artikel zitierten
Leserbrief)!

Eine Umfrage unter den Lokfiihrern, mit welchen
Hilfsmitteln zur Signalwahrnehmung sie gute
Erfahrungen gemacht haben und die sie des-
wegen auch freiwillig aktiv in ihrem Alltag ver-
wenden, konnte einen Katalog solcher erprob-
ter Hilfsmittel liefern. In der Tf-Ausbildung kann
dann beim Thema Fehleranfilligkeit auf so
einen Katalog verwiesen werden. Und jeder Tf-
Anwdirter darf sich sein Konzept erarbeiten, das
erdann auch in den Praxisfahrten trainiert. So
kann sicher gestellt werden, dass die Tf diese
Hilfsmittel auch im Alltag benutzen.

Eine Anmerkung zum Thema Signalansage:

Der Signalzuruf am Fiihrerstand, wenn mehr als
ein Betriebseisenbahner anwesend ist, ist sinn-
voll, weil so den Mitfahrern bewusster ist, dass
sie auch fiir die Signal- und Fahrwegbeobach-
tung zustdndig sind, wenn auch die alleinige
Verantwortung dafiir beim steuernden Lokfiih-
rer verbleibt.

Die formulierte Regelung ,,die angezeigte
Bedeutung von Fahrt einschridnkenden Signalen
anzusagen“ birgt allerdings einen Mangel an
Praxistauglichkeit. Denn die Signalbedeutung
istim Signalbuch streng festgelegt und muss in
den theoretischen Priifungen wortgetreu wie-
dergegeben werden kbnnen.

Was bei HpO, Hp1 oder Vr0, Vr1 etc. noch ohne
Weiteres fiir den Signalzuruf tauglich ist, gestal-
tet sich schon bei den Zs-Signalen durch die
langen und komplizierten Sdtze als nicht prak-
tikabel. Und mit den Ks-Zs3-Zs3v-Signalen an
vielen Hauptsignalmasten wird der Signalzu-
ruf mit dem Wortlaut der Signalbedeutungen zu
einer langen und ablenkenden Litanei.

Fiir die Praxis des Signalzurufs braucht es

eine Art Kompaktbedeutung, die den aktuel-
len Signalinhalt kurz und knapp zwischen den
anwesenden Tf vermittelt. Eine unverbindli-

che Beispielliste fiir den Signalzuruf geeigneter
Kompaktbedeutungen der Signale kdnnte hier
hilfreich sein. Aber nicht als zusdtzliche Lernver-
pflichtung (neben Kurz- und Langbezeichnung
des Signalbegriffs und der Bedeutung von Sig-
nalen), sondern als Impuls zur Formulierungs-
erleichterung fiir die betriebliche Praxis.

Mit freundlichen Grii3en

Erich Hafner

Tf DB Regio Bayern, RT Werdenfels
Est. Garmisch-Partenkirchen

Antwort der Redaktion

Da das Thema von breiterem Interesse ist,
antwortet die BahnPraxis-Redaktion auf die
Zuschrift tiber das Leserforum:

Sehr geehrter Herr Hafner,
vielen Dank fiir Ihre Zuschrift!

Grundsatzlich sollte der Beitrag zum Thema Sig-
nalansagen zur Diskussion anregen. Wenn im
Kreise der Kollegen das Thema diskutiert wird,
haben wir bereits einen betrdchtlichen Schritt
zu mehr Aufmerksamkeit fiir das Thema Ablen-
kung erreicht.
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Aufmerksamkeit durch Signalansage ist eine
praktische Anwendung des Sicherheitsbe-
wusstseins als Element der Sicherheitskul-

tur. Das Thema Sicherheitskultur wiederum ist
inzwischen auch Bestandteil der Anforderungen
an das Sicherheitsmanagementsystem (SMS).

In der Delegierten Verordnung 2018/762 wer-
den Anforderungen an das SMS von Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen (EIU) und EVU
definiert. Eine dieser Anforderungen besteht
darin, dass EIU und EVU eine positive Sicher-
heitskultur fordern miissen. In dem Leitfaden
der Europdischen Eisenbahnagentur (ERA) zu
der Verordnung werden aus der Sicherheits-
kultur stammende Anforderungen an das SMS
beschrieben. Eine diese Anforderungen bein-
haltet, dass die Sicherheit durch Regelwerk
und Vorschriften durch eine komplementare
Sichtweise erganzt werden soll — die Sicherheit
durch das Ergreifen von Initiativen.

Die positiven Erfahrungen anderer Bahnsys-
teme sind sicher keine Vorlage, die 1:1umge-
setzt werden soll. Dazu sind die Kulturen zu
unterschiedlich. Aber Themen wie ,,unzuldssige
Vorbeifahrten am Halt“ und ,,Ablenkung* sind
auch bei anderen Bahnen relevant. Und sich
die Ansdtze anderer Eisenbahnen zumindest
anzuschauen, ist sicher kein Fehler. Die JR East
hat tatsdachlich Untersuchungen durchgefiihrt,
um die Auswirkungen von Calling and Poin-
ting (Aussprechen und Zeigen) systematisch zu
untersuchen.

Die Regelung und insbesondere die Beschrei-
bung im Artikel der BahnPraxis B 4/2020 haben
bewusst das Schutzziel ,,Aufmerksamkeit” zur
Vermeidung von Ablenkung in den Mittelpunkt
geriickt. Wie Sie ja auch richtigerweise ausfiih-
ren, gibt es nicht den ,,EINEN“ Weg, mit poten-
ziellen Ablenkungen umzugehen.

Die Regelung, ,,die angezeigte Bedeutung von
Fahrt einschrdnkenden Signalen anzusagen®,
legen Sie in lhrer Zuschrift anders aus, als wir
bei der Gestaltung der Regelung vorgesehen
haben. Wir gehen dabei immervom Schutzziel
aus. Insofern ist die Ansage ,,40“ oder ,,40 auf
Halt“ usw. aus unserer Sicht genauso richtig
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Regelungen zum Durchfiihren des

Betriebes

Ziige fahren
Fahrt des Zuges - Aufgaben des Triebfahrzeugpersonals -

DB.5341
Seite 1 von 1

(n

(2

zu BRW.5341

Signalansage

Ergdnzung:

Befindet sich zusitzlich zum Triebfahrzeugfiihrer weiteres
Triebfahrzeugpersonal an der Spitze eines signalgefiihrten
Zuges, hat das Triebfahrzeugpersonal die angezeigte Be-
deutung von Fahrt einschrankenden Signalen anzusagen.

Die Fahrt einschriankende Signale sind solche, die ein
Handeln des Triebfahrzeugfiihrers erfordern, weil z.B. an-
gehalten, die Geschwindigkeit vermindert oder der Strom-
abnehmer gesenkt werden muss.

Zunachst spricht derjenige die Signalbedeutung aus, der
das Signalbild als erster zweifelsfrei erkannt hat. Der an-
dere wiederhalt bzw. korrigiert die Ansage, nachdem er
sich zweifelsfrei von dem Signalbild Giberzeugt hat.
Hinweis:

Die gegenseitige Signalansage unterstiitzt den Triebfahr-
zeugfiihrer bei der Signalbeobachtung, ohne seine Ver-
antwortung fiir diese Aufgabe einzuschrdanken. Er hat die

aus der Signalbeobachtung erforderlich werdenden MaB-
nahmen rechtzeitig und richtig zu treffen.

Mitarbeiter mit Uberwachungsaufgaben, Triebfahrzeugfiih-
rer mit dem Auftrag zum Erwerb der Streckenkenntnis und
Mitarbeiter in Ausbildung, welche (iber die entsprechende
Qualifikation verfilgen, haben sich an der Signalansage
nach Absatz (1) zu beteiligen.

Mitarbeiter mit dem Auftrag zur Gastfahrt sind von der
Signalansage ausgenommen.

a

Signalansage -
Ausfiihrung

Aufgaben der
Signalansage
iibernehmen

Quelle: Auszug aus dem Regelwerk

wie die Bezeichnung ,,Hp2“ bzw. ,,Hp2, VrO*“.
Ein Zitieren des Signalbuches ware nicht unbe-
dingt der Wortlaut, den wir erwarten wiirden. Es
geht hier nicht um eine Priifungssituation, son-
dern um das Erzeugen von Aufmerksambkeit fiir
das Schutzziel.

In jedem Fall soll die Regelung zur Signalan-
sage beim Thema potenzielle Ablenkung eine
Unterstiitzung darstellen und nicht zur Meh-
rung der Regelungen dienen. Insgesamt soll die
Regelung zur Signalansage ein Beitrag sein, das
Thema Sicherheitskultur erfahrbar und konkret
umsetzbar zu machen.

Der Anstof3 zur Signalansage versetzt die Tf in
die Lage, zu erfahren, welche Moglichkeiten es
gibt, die eigene Wahrnehmung und Aufmerk-
samkeit zu starken. Insofern kann jeder fiir sich
selbst tiberpriifen, ob ihm die Signalansage
auch in weiteren Situationen hilft (wie z.B. die
Signalansage bei Alleinfahrt oder Aussprechen
der Wahl der Seite der Tuirfreigabe). Unabhéngig
davon, in welchem Umfang bestimmte Situati-
onen von den Tf angesagt werden, riickt damit
das Thema ,,mogliche Ablenkung® starker ins
Bewusstsein.

Auszug aus DB.5341

Den urspriing-
lichen Beitrag
in Ausgabe
4/2020 kénnen
Sie hier nach-
lesen:
https://bit.
ly/3jPZDWY
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Aktualisierung 11 zur Ril 301 - Signalbuch

FIT Bahnbetrieb 2020: Anderungen im Regelwerk

Tina Jaide, DB Netz AG, Fachliche Qualifizierung Betrieb, Frankfurt am Main

Im FIT (Fachliche Information und Training) 2020 werden Anderungen zum betrieblichen
Regelwerk behandelt (siehe auch Ausgabe 12/2019). Welche Anderungen zur Richtlinie
(Ril) 301 fiir das Stellwerkspersonal wichtig sind, erfahren Sie im folgenden Beitrag.

Signal Zg 2 — Schlusssignal

Das Signal gibt es derzeit als Tag- und als Nachtzeichen. Fiir auslandische Bahnen ist die Farbe Gelb zuldssig.

Folgende Anderungen treten zum 13. Dezember 2020 in Kraft:

Diese Zeichen gelten nicht mehr (Abbildung 1). Ebenso wird es keine Unterscheidung in Tag- und Nachtzeichen mehr
geben. Zur besseren Darstellung des Schlusssignals ist ein Zeichen vergrofert abgebildet (Abbildung 2).

|

A 11 zur Ril 301 - Signalbuch - zum 13.12.2020
Als Zg 2 (Schlusssignal) ist ab 13.12.2020 nur noch zugelassen:

I Am letzten Fahrzeug zwei rote Lichter (sie diirfen
auch blinken)

oder

B zwei rechteckige reflektierende Schilder mit weilen

__also

Dreiecken seitlich und je einem roten Dreieck oben
und unten, die sich mit ihren Spitzen in der Mitte
des Schildes beriihren.

Die Schlusssignale miissen weiterhin in
gleicher Hohe angeordnet sein

3
£ 4
£ (5
£ (6

—

= @)

£ (3
£

—

Das Schiusssignal braucht nur von hinten sichtbar zu sein.
Die Zeichen missen in gleicher Hohe angeordnet sein.
(bleibt frei)

Wenn zwei rote Lichter gezeigt werden konnen, diirfen andere Zeichen nicht
verwendet werden,

Der Infrastrukturunternehmer bestimmt, auf welchen Strecken die Zige zwei
rote Lichter fihren missen.

Bei der DB Netz AG sind die betreffenden Strecken in drtlichen Zusatzen be-
kannt gegeben.

{bleibt frei)

Auf Strecken mit Tunneln sind die zwei roten Lichter zu fiihren, wenn es der
Infrastrukturunternehmer bestimmt.

Bei der DB Netz AG ist die Bestimmung in rtlichen Zusé&tzen bekannt gege-
ben.

(10) Bei nachgeschobenen Zigen tragt das letzte Fahrzeug vor dem Schiebetrieb-

fahrzeug das Schlusssignal, wenn das Schiebetriebfahrzeug nicht mit dem
Zug gekuppelt ist.

Das nicht mit dem Zug gekuppelte Schiebetriebfahrzeug selbst - bei zweien
das hintere - trégt auch das Schlusssignal.

Sichtbarkeit

Anordnung

Elektrisches
Signal

ortliche
Zusatze

Tunnel

ortliche
Zusatze

nachgescho-
bene Zuge

Abbildung 1:
Schlusssignal
(Quelle: Ril 301 - Signalbuch)

Abbildung 2:
Schlusssignal

ab 13. Dezember 2020
(Quelle: Ril 301 - Signalbuch)

Abbildung 3:
Regelwerkstext

ab 13. Dezember 2020
(Quelle: Ril 301 - Signalbuch)
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Weitere Anderungen, die mit der Aktualisierung 11 in Kraft treten

» Entsprechend einerVorgabe in den Rahmenrichtlinien 138 wird der Begriff ,,Modul“ im gesamten Signalbuch durch
»Richtlinie“ ersetzt.

 Der Begriff ,,Rangierabteilung” wird in der Richtlinie 301.0700 (Signale fiir den Rangierdienst) sowie 301.0902 (Sig-
nale fiir das Zugpersonal) dem verwendeten Begriff in der Richtlinie 408.48 angepasst und durch ,,Rangierfahrt®
ersetzt.

 Die Bremspriifung wird in den Werken durch Instandhalter ausgefiihrt. Sie steht nicht in Verbindung mit der Brems-
probe und wird deshalb im Signalbuch nicht mehr aufgefiihrt.

» Am Signal El 6 kann eine Zusatztafel angeordnet sein, wenn die Oberleitung des Gleises fiir eine landerspezifische
Wippenbreite ausgeriistet ist, die nicht der Wippenbreite des Fahrzeugs entspricht.

« Ein alleinstehendes Signal Ne 14 — ETCS-Halt-Tafel (European Train Control System) — gilt auch fiir Rangierfahrten und
Kleinwagenfahrten.

o Auf Grundlage der einheitlichen Ausgestaltung der Eisenbahninfrastrukturen in Europa wird ein neues Blockkennzei-
chen eingefiihrt.

Kommunikation

Ein Thema, welches im Bahnbetrieb immens wichtig ist. Was im Alltag als
»freudscherVersprecher” schmunzelnd betrachtet wird, kann im Betrieb

z.B. durch eine falsche Weichen- oder Gleisbezeichnung schnell zu einem
gefdhrlichen Ereignis fiihren. Daher ist ein einheitliches Verstdndnis und eine
eindeutige Kommunikation aller Beteiligten von hoher Bedeutung. Eisenbahn-
spezifische Fachbegriffe laut und deutlich aussprechen, dialektfrei und alle in
der gleichen Sprache (,,Eisenbahnerdeutsch®) sind hierbei wichtige Kriterien.

Regeln fiir eine erfolgreiche Kommunikation Buchstabiertafel Zahlenaussprache (Empfehlung)
[481.0101 6(8)]
A Anton Q Quele Zahl Aussprache Zahl Aussprache
B Berta R_| Richard : an 33 | dnenmddidisih
v Deutsche Sprache verwenden C Casar S Samuel 2 zwoh 4k fiearrundfiearzich
. D Dora T Theodor 3 dlgirr 50 : h:innefpch
V" Buchstabiertafel verwenden E Emil U Ulrich : Jean 5 | fomeflinizch
. F iedri v i
v" Notdurchsagen nicht unterbrechen G Fg:g{;“ W m\:u:;?l:n : | e
. . . Py v ht 17 bas dsieb ich
v' Langsam, deutlich und in normaler Lautstérke sprechen H [ Heinrich | X |Xanthippe| | ; othn g0 |7 achumeh
e . . | Ida Y Ypsilon 10 zihn 88 achtundachtzich
v' Moglichst dialektfrei sprechen J Julius Z | zacharias u ar 2 bk
. K |Kaufmann| A Arger I nofnundnofin
d hi 00 d
Y Kurze Satze verwenden L | Ludwig | CH | Chadotte | [ 5o | Semim | 113 |emhundamunddiecihn
3 M Martha 0 Okonom 15 fanneffzahn 200 zwohundarrt
\/ GespraCh kurz fassen N NOI’dDOI SCH Sd.'ule 16 sechszahn 900 noinhundarrt
. . - — 20 ich 000 d
v Sammeldurchsagen, Meldungen und Auftrige wiederholen ) Otto U_| Ubermut 1 | ensmdrmanzch 1030 | ensemeinametnahi
. . P Paula 22 | zwohundzwanzich | 2000 zwohtausend
v" Mit Funktion und Ortsangabe melden 30 dreissich 9000|  nohntausend
Abbildung 4: Kommunikation (Quelle: Ril 481.01016(8)  Abbildung 5: Buchstabier- und Zahlentafel (Quelle: Ril 481.0101 6(8))
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Testen Sie lhr Fachwissen

Punktformige Zugbeeinflussung (PZB)

Die folgenden Fragen richten sich vor allem an Fahrdienstleiter auf mechanischen
Stellwerken. Gerne diirfen auch alle anderen Leser ihr Fachwissen bei der Beantwortung
der Fragen testen. Viel Spaf} und Erfolg beim Losen der Aufgaben! (Losungen auf Seite 2)

Sie sind Fahrdienstleiter (Fdl) des Bahnhofs Kfeld an der  Einfahrsignal F Bahnhof Kfeld standig unwirksam ist und

zweigleisigen Strecke zwischen Lburg und Mstadt. Ihnen dies sofort nach dessen Feststellen mitgeteilt.
Bei Inspektionsarbeiten an den PZB-Magneten im Bahn- Bitte kreuzen Sie die richtigen Antworten an. Es kdnnen
hof Kfeld hat die Fachkraft Leit- und Sicherungstechnik auch mehrere Antworten richtig sein.

(LST) festgestellt, dass die PZB-Streckeneinrichtung am

Abbildung 1: Streckenbandskizze Kfeld—Mstadt

Skizze Streckenband Kfeld-Mstadt (vereinfachte Darstellung)

BIf Kfeld (FKE]@ Kt

42,300 43,900 51,000
= - . ‘
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Al -I \ Ns'-'—/ 2 r® A I'—-I ©
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| : 4 | | £
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. Inwelchen Unterlagen weisen Sie als Fdl diese

Meldung nach?

a) Nachweis der voriibergehenden Anderungen
b) Fernsprechbuch

¢) Esistkein Nachweis erforderlich

d) Arbeits- und Stérungsbuch

. Wie werden Zugfahrten iiber diese

PZB-Storung unterrichtet?

a) Mindlich

b) MitBefehl12 und 12.4

c¢) AusschlieBlich mit Befehl 12

d) MitBefehl 14 (besonderer Wortlaut)

Wer ist fiir die Erteilung des Befehls an die

nachfolgenden Zugfahrten zustdndig?

a) Sieselbst

b) Derim Betriebsstellenbuch genannte Fdl

¢) DerFdlderriickgelegenen Zugmeldestelle

d) Es erfolgt eine Abstimmung mit der Betriebs-
zentrale. Diese entscheidet, welcher Fdl fiir die
Befehlserteilung zustandig ist

. Welche Geschwindigkeit ist den

Triebfahrzeugfiihrern fiir die Dauer der PZB-
Storung vorzuschreiben?

a) Hochstens 160 km/h

b) Hochstens 100 km/h

¢) Hochstens50 km/h

d) ,Fahren aufSicht“

Fiir welchen Abschnitt (welche Abschnitte)

miissen Sie die Geschwindigkeitsermafligung

vorschreiben?

a) Vom Ausfahrsignal P1im Bahnhof Mstadt bis zum
Einfahrsignal Fim Bahnhof Kfeld

b) Vom Ausfahrsignal P1im Bahnhof Mstadt bis zum
Ausfahrsignal P1/P2 im Bahnhof Kfeld

¢) Im Bahnhof Kfeld vom Einfahrsignal F bis dahin-
ter liegenden Ausfahrsignal P1/P2

d) Derentsprechende Abschnitt wird durch die
Fachkraft LST bestimmt

BahnPraxis B7/8]2020
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Ein Test fuir
Spurplan- .
stellwerke folgtin

einer der ndchsten
Ausgaben

. Welche Aussage(n) zum Thema ,,Ort der

Befehlsiibermittlung* ist (sind) aufgrund

der gestorten PZB-Streckeneinrichtung am

Einfahrsignal F im Bahnhof Kfeld richtig?

a) Esistzuldssig, dass die erforderlichen Befehle
bereits beim vorherigen letzten Halt ibermittelt
werden

b) DerFdl des Bahnhofs Mstadt darf den Befehl
ausfertigen und muss die Ubermittlung der
Befehle 12 und 12.4 Ihnen bestéatigen

¢) Befehle 12 und 12.4 missen spatestens am Aus-
fahrsignal P1der riickgelegenen Zugmeldestelle
Bahnhof Mstadt an die Triebfahrzeugfiihrer
ibermittelt werden

d) Befehle 12 und 12.4 missen spétestens am
betroffenen Einfahrsignal F des Bahnhofs Kfeld
an die Triebfahrzeugfiihrer tibermittelt werden

Wer ist von dieser Storung durch Sie zu

verstandigen?

a) FdlBahnhof Mstadt

b) FdlBahnhof Lburg

¢) Zustandiger Disponent der Betriebszentralle (BZ)
fur,,lhre“ Strecke

d) Esistniemand zu verstdndigen

Wo miissen Sie Merkhinweis(e) und

Hilfssperre(n) anbringen?

a) Am Einfahrsignal F einen Merkhinweis ,,RP
(Raumungspriifung) anbringen

b) Sie miissen einen Merkhinweis ,,RP* an die
Einrichtung fiir die Zugmeldung anbringen

c) Sie missen keine Hilfssperren bzw.
Merkhinweise anbringen

d) Sie missen Hilfssperren am Einfahrsignal F
anbringen, wenn zusatzlich zu der
PZB-Storung am Einfahrsignal F das Signalbild
am Einfahrsignal F erloschen ist
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Arbeitsschutz

Beleuchtung von Verkehrswegen in
Bestandsanlagen

Josef Krammel, DB Netz AG, Fachstelle Beleuchtung und Richtlinienautor der
DB-Richtlinie 954.9103 ,,Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und/oder
sicherheitsrelevanten Bereich, Miinchen,

Dipl.-Ing. (FH) Karl Manheller, Eisenbahn-Bundesamt - Referat 33, Technischer
Arbeitsschutz, Baustellen und Betriebsanlagen fiir die Eisenbahnen des Bundes, Bonn?,
und Dipl.-Ing. (FH) Gerhard Heres, Unfallversicherung Bund und Bahn, Geschiftshereich
Arbeitsschutz und Pravention, Frankfurt am Main

Beleuchtungen an Verkehrswegen/Rangiererwegen in Rangierbahnhofen, Abstellanlagen
und sonstigen Gleisanlagen sind notwendige Voraussetzung dafiir, dass sich
Triebfahrzeugfiihrer, Rangierpersonal und andere Mitarbeiter im Eisenbahnbetrieb

auf und zu ihren Arbeitsplatzen auch bei Dunkelheit sicher bewegen kénnen. Nach
zwischenzeitlicher Anderung der Vorgaben muss das Planen und Errichten von
Beleuchtungen in Gleisanlagen seit einiger Zeit auf der Grundlage besetzter Gleise mit
eingestellten Eisenbahnfahrzeugen erfolgen. Zuvor war hierfiir das freigezogene Gleis
maRgebend. Diese Anderungen sind in den Bestandsanlagen wegen der zum Teil geringen
Gleismittenabstdnde oft schwierig umzusetzen.

10 BahnPraxis B7/8]2020



In enger Zusammenarbeit der DB Netz AG mit
dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA), der Unfall-
versicherung Bund und Bahn (UVB) sowie dem
Sachgebiet ,,Beleuchtung® der Deutschen
Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV) wur-
den Losungen erarbeitet. Der folgende Artikel
dient dazu, Planern, Anlagenverantwortlichen
und Projektleitern das Vorgehen und die erar-
beiteten Losungen zu erldutern und eine Hilfe-
stellung fiir kiinftige Aufgaben zu geben.

Gleisfeldbeleuchtung bis 2015

Die Richtlinie (Ril) 954.9103 ,,Beleuchtungsan-
lagen im gleisnahen und/oder sicherheits-
relevanten Bereich® (Stand 1. Mdrz 2011) der
DB Netz AG in Verbindung mit der friiher gel-
tenden ,,Technischen Information Nr. 4“ gab
vor, dass eine Gleisfeldbeleuchtung bei freige-
zogenen Gleisen zu planen und entsprechend
zu bauen ist. Dieses war relativ einfach zu rea-
lisieren. Es wurde in jeder vierten oder fiinften
Gleisgasse ein Mast mit einer oder zwei Leuch-
ten eingebaut. In Gleisldngsrichtung war vor-
zugsweise der Abstand drei- bis maximal vier-
mal der Lichtpunkthohe (LpH) zu planen. Damit
war eine mittlere Beleuchtungsstarke E_, eine
GleichmaBigkeit der Beleuchtung U, sowie eine
UngleichmaBigkeit U, gemaf den lichttechni-
schen Anforderungen aus der Ril 954.9103A04
praktikabel einzuhalten.

In den Gleisgassen, in denen keine Beleuch-
tungsmaste standen, war die Beleuchtung bei
eingestellten Fahrzeugen aufgrund der entste-
henden Verschattung meist sehr gering. Die
Mitarbeiter waren somit auf mitzufiihrende
Handleuchten angewiesen. Bei Ausfall einer
Gleisfeldleuchte kam es zu grof3fldchigen Dun-
kelzonen.

Gleisfeldbeleuchtung ab 2015

Mit Schreiben des EBA — Referat 33, —
33-33hae/009-0044#002 — vom 18. Februar
2015 — hat die Behérde am Beispiel der Zug-
bildungsanlage in Halle (Saale) erldutert,
dass kiinftig bei der Gleisfeldbeleuchtung die
lichttechnischen Werte in den Verkehrswe-
gen (Gleisgassen) auch bei mit Fahrzeugen

BahnPraxis B7/8]2020
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Abbildung 1: Lichteinfall in Gleisgassen ohne Beleuchtungsmaste

besetzten Gleisen zu erreichen und somit die
Technischen Regeln fiir Arbeitsstatten — ASR
A3.4 ,Beleuchtung” in Verbindung mit den ASR
A1.8 ,Verkehrswege“ einzuhalten sind. Das
Anwenden der Ril 954.9103 und der Techni-
schen Information Nr. 4 wurde, in Bezug auf die
Gleisfeldbeleuchtung mit freigezogenen Glei-
sen, bei der DB Netz AG umgehend untersagt.
Gleichzeitig war dies der Startschuss fiir die
Entwicklung neuer Konzepte zur Gleisfeldbe-
leuchtung.

1. Konzept - Beleuchtungsmaste
in jeder dritten Gleisgasse

In Zusammenarbeit mit dem EBA — Referat

33, der UVB und dem Sachgebiet ,,Beleuch-
tung“ der DGUV hat die DB Netz AG, Fachstelle
Beleuchtung (I.NPS 342) in 2017 eine erste
Losung (Beleuchtungsmaste in jeder dritten
Gleisgasse) fiir die Beleuchtung in Bestandsan-
lagen erarbeitet.

Mit der Technischen Mitteilung (TM) der
DB Netz AG

e TM 1-2017-10100 I.NPS 3 zu Ril 954: Anpas-
sung Ril 954.9103 Beleuchtung bei besetzten
Gleisen, Ersatzmafinahmen wegen Abwei-
chens von der ASR A3.4 im Punkt Beleuch-
tungsstarke

und zeitgleicher Prasidialverfiigung des EBA —
Referat 33

« Verfligung 33-07/2016 TAS — Beleuchtung
von Zugbildungsanlagen: Ersatzmafinahmen
wegen Abweichens von den ASR A3.4 — Pr.33-
33hav/012-0044#011

1
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mit gleichem Inhalt wurde diese Losung bzw.
dieses Konzept bei der DB Netz AG eingefiihrt.
Kernpunkt des Konzeptes ist eine Beleuchtung
der Verkehrswege zwischen Gleisen mit einge-
stellten Fahrzeugen mit zwei unterschiedlichen
Beleuchtungsszenarien (Abbildung 1).

In den Gleisgassen mit Beleuchtungsmas-

ten werden die lichttechnischen Anforderun-
gen gemaf der Ril 954.9103A04 und den ASR
A3.4 vollumfanglich erfiillt. In den Gleisgassen
dazwischen wird ein Streifen von 0,5 Meter (m)
direkt beleuchtet mit einer mittleren Beleuch-
tungsstédrke von lediglich E_=5 Lux (Ix). Der
Rest des Verkehrsweges wird mit einer mittleren
Beleuchtungsstdrke von E_ = 0,4 Ix beleuchtet.
Dies kann nur durch Einbeziehen der Reflektio-
nen der Fahrzeugseitenwande und des Boden-
belages erreicht werden. Das Material des
Bodenbelages bendétigt deshalb in solchen
Anlagen einen Reflektionsgrad von mindes-
tens 25 Prozent. Um entsprechend planen und
bauen zu diirfen, miissen alle Punkte der Tech-
nischen Mitteilung erfiillt werden. Dazu gehort
vor allem ein Gleismittenabstand von mindes-
tens 4,70 m.

Die Beleuchtungsqualitdt in den Anlagen
ist akzeptabel und ausreichend auch in den

Abbildung 2: Pilotanlage in Ingolstadt Nord — 3-gleisige Anlage
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indirekt beleuchteten Streifen. Davon konnten
sich alle Beteiligten bei mehreren Besichtigun-
gen in der Pilotanlage in Ingolstadt tiberzeugen
(Abbildung 2).

Nur wenige Anlagen verfiigen iiber Gleis-
mittenabstande von 4,70 m oder mehr

Nach einer Recherche in den Regionalbereichen
der DB Netz AG ist nur bei circa 30 Prozent aller
Rangierbahnhofe, Abstellanlagen oder sons-
tigen Gleisanlagen mit einer Beleuchtung ein
Gleismittenabstand von 4,70 m oder mehr vor-
handen. Alle Anlagen sind jedoch zum grof3en
Teil seit vielen Jahrzehnten in Betrieb und fiir
den heutigen Eisenbahnverkehr unverzichtbar.

Eine Reduzierung der Gleiskapazitdten mit dem
Ziel, die Gleismittenabstande auf die notwen-
dige Breite zu erweitern, ist nur mit sehr hohem
finanziellem Aufwand méglich. Es miissten
nicht nur die Gleise verlegt, sondern auch der
Gleisunterbau erneuert werden. Vorhandene
Oberleitungsanlagen und Signale sowie beste-
hende Tiefenentwdsserungen, Weichenheiz-
anlagen und sonstige 50-Hertz (Hz)-Technik
ware anzupassen. Fazit dieser Uberlegungen
ist, dass die erforderlichen Begleitarbeiten zum
Herstellen einer regelkonformen Gleisfeldbe-
leuchtung die Kosten fiir die Beleuchtung selbst
um ein Vielfaches {ibersteigen und daher unver-
héltnisméaBig sein diirften.

Weiterhin sind die urspriinglich auf der ,griinen
Wiese“ gebauten Gleisanlagen inzwischen

in die Stdadte und Orte ,,eingewachsen®. Eine
Verbreiterung der Anlagen ist demnach nicht
moglich. Die Bestandsanlagen haben meist
einen Gleismittenabstand von 4,50 m oder
4,60 m und sind somit fiir die Anordnung
einer dreigleisigen Beleuchtungsanlage (siehe
Abbildung 1) nicht geeignet. Eine Reduzierung
des Giiterverkehrs ist aufgrund der aktuellen
Verkehrsentwicklung nicht realistisch. Ein
weiterer Punkt, den es zu beriicksichtigen gilt,
ist die weltweite Klimaverdanderung. Im Zei-
chen des Klimawandels wird von allen Umwelt-
verbanden und der Politik gefordert, dass
mehr Giter auf der Bahn transportiert werden
sollen. Dies kann in den Bestandsanlagen nur

BahnPraxis B7/8]2020



durch betriebliche Optimierungen geschehen.
Eine Gleisreduzierung ist zur Einhaltung der
Vorgaben kontraproduktiv.

2. Konzept fiir Beleuchtung in
Bestandsanlagen

In der weiteren Zusammenarbeit der DB Netz
AG mit dem EBA und der UVB wurde ein zwei-
tes Konzept iber den Umgang mit der Beleuch-
tung in Bestandsanlagen in Ergdnzung zur ,,TM
1-2017-10100 I.NPS 3 zu Ril 954: Anpassung Ril
954.9103 Beleuchtung bei besetzten Gleisen,
ErsatzmaRnahmen wegen Abweichens von der
ASR A3.4 im Punkt Beleuchtungsstarke* erar-
beitet. Diese Losung enthalt die Moglichkeit,
die Beleuchtung auch bei Gleismittenabstan-
den ab 4,50 m direkt in den einzelnen Gleisgas-
sen der Bestandsanlagen zu realisieren.

In der Unfallverhiitungsvorschrift DGUV Vor-
schrift 72 ,,Eisenbahnen® der UVB, zustdndig fiir
die Unternehmen der Deutschen Bahn AG, sind
in den §§ 5 und 6 die Anforderungen an die
Ausweichmdglichkeiten fiir Versicherte (Sicher-
heitsraum) und an den seitlichen Sicherheits-
abstand in Arbeitsstatten vorgegeben. Hierin
wird fiir neue Gleisanlagen gefordert, dass Ver-
kehrswege neben Einbauten in voller Breite zur
Verfligung stehen miissen.

Bei der Erneuerung der Gleisfeldbeleuchtung in
Bestandsanlagen gelten gemaf § 38 der DGUV
Vorschrift 72 die Bestimmungen der §§ 5 und 6
nicht. Es gelten jedoch die in § 38 aufgefiihrten
Ubergangsbestimmungen, wenn diese Anlagen
vor Inkrafttreten der DGUV Vorschrift 72 (zum

1. Oktober 1999) vorhanden waren. Beleuch-
tungsmasten werden als punktuelle Einbauten
betrachtet. Somit kénnen in Bestandsanlagen
mit einem Gleismittenabstand von a = 4,50 m
Beleuchtungsmaste mit einer Breite von

a <10 Zentimeter (cm) in jede Gleisgasse ein-
gebaut werden, falls die mittlere Beleuch-
tungsstarke von E_=210 Ix auf der gesamten
Verkehrswegbreite zwischen zwei Fahrzeugen
sichergestellt wird.

Bei Gleismittenabstdnden von a < 4,50 m sind
Einbauten nicht zulassig. In diesen Féllen bleibt

BahnPraxis B7/8]2020

fur die Gleisfeldbeleuchtung bisher nur die
Méglichkeit von Seilleuchten. Bei Gleisanla-
gen ohne Oberleitung kdnnen diese in niedri-
ger Bauhohe (6 m Lichtpunkthohe) eingebaut
werden, um die Instandhaltung zu vereinfachen
und die Lichtimmissionen (Lichtverschmut-
zung) zu reduzieren. Bei Gleisanlagen mit Ober-
leitung kann die Seilbeleuchtung nur mit Licht-
punkthdhen ab circa 12 m umgesetzt werden.
Dies erfordert einen hohen Aufwand bei der
Instandhaltung und es wird, wie bei der hohen
Mastbeleuchtung, eine sehr hohe Beleuch-
tungsstarke bei unbesetzten Gleisen erreicht.

Fiir Triebfahrzeugfiihrer, Rangierpersonal und
andere Mitarbeiter im Eisenbahnbetrieb wird in
Gleisanlagen grundsatzlich eine Verkehrsweg-
breite von 1,0 m gefordert. Die Verkehrswege
werden zum Gehen zum und vom jeweiligen
Arbeitsplatz genutzt. Ein Triebfahrzeugfiihrer
geht z.B. zum Triebfahrzeug oder zur Melde-

stelle. Das Rangierpersonal — Kuppler und Lang-

macher — bewegt sich ebenfalls auf diesen Ver-
kehrswegen. lhre Arbeitspldtze befinden sich
liberwiegend im sogenannten ,,Berner Raum*,
also zwischen den Stirnseiten der Fahrzeuge.
Hierzu wird sich in Gleislangsrichtung unter
den Puffern hindurch geschwungen. Das Auf-
legen und Abnehmen von Hemmschuhen wird
in gebiickter Haltung vorgenommen, bei der
das Biicken grundsatzlich in Gleislangsrichtung
erfolgt. Wagenuntersuchungspersonal {iber-
priift seitlich neben dem Zug oder der Rangier-
einheit die Ladung und den Zustand der Fahr-
zeuge. Triebfahrzeugfiihrer werden wahrend
Vorbereitungs- und Abschlussarbeiten eben-
falls seitlich neben Fahrzeugen tatig. Dabei

kann es erforderlich sein, Tatigkeiten in gebiick-

ter oder leicht gebiickter Haltung durchzufiih-
ren. Weiterhin kann es erforderlich sein, Klap-
pen oder Tiiren zu 6ffnen.

Beim Neubau oder Umbau der Beleuchtung

in Bestandsanlagen konnen nicht alle Tatig-
keiten in diesen Anlagen betrachtet werden.
Hier ist es erforderlich, dass der verantwortli-
che Unternehmer die auszufiihrenden Tatigkei-
ten seiner Mitarbeiter und die ggf. beengten
Platzverhaltnisse im Rahmen der Gefahr-
dungsbeurteilung beriicksichtigt, erforderliche

BahnPraxis Spezial
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kéine Einbauten mégjlich
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Abbildung 3:
Breite des Verkehrsweges bei Gleismittenabstand von 4,40 m

Abbildung 4:

Sicherheitsmafinahmen festlegt sowie die Mit-
arbeiter unterweist.

In den Bestandsanlagen ergeben sich somit fol-
gende Verkehrswegbreiten mit entsprechenden
Beleuchtungen:

1. Bei Gleismittenabstanden von 4,40 m betragt
die Verkehrswegbreite zwischen den eingestell-
ten Fahrzeugen maximal 1,0 m (Abbildung 3).
Einbauten in den Verkehrsweg sind hier nicht
zuldssig, somit auch keine Beleuchtungsmaste.

2. Bei Gleismittenabstén-
denvon 4,50 m betragt der

Alle Einbauten in den Verkehrs-
wegen, deren Vorderkante einen
geringeren Abstand als 2,25 m
zur Gleismitte haben, sind gemaf
§ 6, Abs. 3 DGUV Vorschrift 72

in Verbindung mit den ASR A1.3,
Abs. 5.2 mit einer Sicherheits-
markierung mit gelb-schwarzen
Streifen zu kennzeichnen.

Abstand zwischen den ein-
gestellten Fahrzeugen 1,10

m (Abbildung 4). Hier kon-
nen vorzugsweise niedrige
Beleuchtungsmaste und Ein-
bauten mit einer maximalen
Breite (Schenkelbreite) von
0,10 m eingebaut werden.
Im Bereich der Fuspunkte
diirfen keine Stolperstellen

14

durch Fundamente, Mast-
schrauben oder Ahnliches vorhanden sein.

3. Bei Gleismittenabstdanden a = 4,60 m betragt
der Abstand zwischen den eingestellten Fahrzeu-
gen mindestens 1,20 m (Abbildung 5). Auch hier
kénnen vorzugsweise niedrige Beleuchtungs-
maste und Einbauten mit einer maximalen Breite
(Schenkelbreite) von 0,10 m eingebaut werden.
Damit sind diese von der Gleismitte mindestens
2,25 m entfernt und bendétigen keine Sicherheits-
markierung. Ab einem Abstand von 4,60 m ist
die Sicherheitsmarkierung nicht mehr erforder-
lich.

Breite des Verkehrsweges bei Gleismittenabstand von 4,50 m

Ideal und zweckmagig ist die Beleuchtung mit
niedriger Lichtpunkthshe (4 bis 6 m) und lan-
gen Auslegern in Gleislangsrichtung in jedem
Verkehrsweg, um eine Lichtverteilung und die
erforderliche Beleuchtungsstarke nur auf die
Verkehrswegbreite zu erhalten. Der Unterschied
in der Beleuchtungsstarke zwischen unbesetz-
tem und besetztem Gleis ist nicht gravierend.
Bei dieser niedrigen Beleuchtung reduziert sich
die Blendung von gleisnahen Anwohnern auf
ein Minimum.

Im Gegensatz zu den niedrigen Masthdhen ist
bei hohen Masten im unbesetzten Gleis ein
Vielfaches der Beleuchtungsstarke erforder-
lich, um auch bei besetzten Gleisen genug Licht
zwischen den Fahrzeugen zu erhalten. Diese
erzeugt bei gleisnahen Anwohnern eine hohe
Blendung. Licht gehdrt zu den Emissionen und
Immissionen im Sinne des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG). Dazu hat die Bund/
Lander-Arbeitsgemeinschaft fiir Immissions-
schutz (LAI) folgenden Beschluss verfasst: ,,Hin-
weise zur Messung, Beurteilung und Minderung
von Lichtimmissionen®. Dieser enthdlt Tabel-
len mit den erlaubten Beleuchtungsstarken fiir
angrenzende Bereiche (Abbildung 6). Weiterhin
ist die Instandhaltung von hohen Mastbeleuch-
tungen (10 bis 14 m) sehr aufwendig und kos-
tenintensiv. Es werden entweder qualifizierte
Mastbesteiger bendtigt oder die Leuchten dir-
fen nur mit Hilfe von Hubsteigern oder Turmver-
brennungstriebwagen instandgehalten werden.

Entwicklung der niedrigen
Gleisgassenbeleuchtung (nGgB)

Um fiir Bestandsanlagen in der Infrastruktur der
DB Netz AG eine regelkonforme Beleuchtung

BahnPraxis B7/8|2020
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Quelle: DB Netz AG/Fachstelle Beleuchtung

Abbildung 6: Hinweise zur Blendungsbegrenzung in Gleisfeld-
anlagen; Grenzwerte der maximal zuldssigen vertikalen Beleuch-

Abbildung 5:

Breite des Verkehrsweges bei Gleismittenabstand von 4,60 m

planen und bauen zu kénnen, wurde die nGgB

entwickelt. Diese weist eine Reihe von Vorteilen

auf:

o Ausreichende Beleuchtungsstarke im besetz-
ten Gleis und nur geringfiigig hohere Beleuch-
tungsstarken im freigezogenen Gleis

e Geringe Lichtpunkthohe

o Geringe Storeinfliisse bei Dunkelheit fiir Flora
und Fauna

« Einsparung von Energiekosten

» Geringe Blendung fiir gleisnahe Anwohner

» Standardisierung von Bauteilen

o Unkomplizierte Instandhaltung

Eine nGgB bei der DB Netz AG ist eine Beleuch-
tungsanlage mit einer maximalen Lichtpunkt-
hohe von 6,00 m. Der Vorteil ist, dass bei dieser
Hohe die Instandhaltung in der Regel mit einer
Stufenleiter unter Beachtung der Gefahrdungs-
beurteilung erfolgen kann. Zur nGgB zéhlen bei-
spielsweise auch die standardisierten 6,0 m
hohen konischen Beleuchtungsmasten der DB
Station&Service AG fiir Bahnsteige, welche bei
der DB Netz AG z.B. bei Randwegen und Zuwe-
gungen (Verkehrswege) eingesetzt werden kon-
nen. Bei einem Gleismittenabstand von 4,50 m
oder 4,60 m kénnen die Maste aber nicht zum
Einsatz kommen, da sie in Bodennahe eine gro-
Bere Breite als die zuldssigen 10 cm haben. Die
Maste der nGgB benétigen in Querrichtung zum
Gleis nur die Breite von 10 cm bzw. 0,1 m.

Wesentliche Griinde fiir die Entwicklung
der niedrigen Gleisgassenbeleuchtung

Lichtimmissionen, Storeinwirkungen auf gleis-
nahe Anwohner, Beeintrachtigungen der Flora
und Fauna, eine schwierige und kosteninten-

sive Instandhaltung sowie hohe Energiekosten
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tungsstarke E, und Grenzwerte k zur Festlegung der maximal
zuléssigen Blendung Quelle: Prof. Axel Stockmar

sind die wesentlichen Griinde, warum die
niedrige Gleisgassenbeleuchtung entwickelt
wurde.

Vor Aufkommen der LED-Leuchten (light-emit-
ting diode) gab es die Trennung von Leuchte
und Leuchtmittel. Dies ermoéglichte dem Nutzer
bei Ausfall einer Leuchte ein standardisiertes
Leuchtmittel zu tauschen, welches im Fachhan-
del eingekauft werden konnte. Im Rahmen der
EU-Okodesign-Richtlinien zur Energieeffizienz
sind immer weniger konventionelle Beleuch-
tungslosungen realisierbar. Ein Wechsel zur
LED-Beleuchtung ist alternativlos.

Eine nGgB ware in konventioneller Beleuch-
tung nicht realisierbar. Erst mit den Optiken der
LED-Beleuchtung sind bei kleiner Baugrofe die
erforderlichen Lichtstarkeverteilungen mog-
lich geworden. Bei LED-Leuchten ist der Nut-
zer durch die von jedem Hersteller selbst ent-
wickelten LED-Module und der Linsentechnik
zur Lichtverteilung bis zum Ende der Nutzungs-
dauer der Beleuchtungsanlagen vom jeweili-
gen Hersteller abhéngig. Auch die Betriebsge-
rate sind meist unterschiedlich. Der Tausch von
Leuchten oder Betriebsgerdten eines Herstel-
lers gegen einen anderen Hersteller ist ohne
groBBen Aufwand und hohe Kosten nicht mog-
lich.

Aus diesen Griinden hat sich die DB Netz AG
dazu entschlossen eine eigene nGgB zu ent-
wickeln, um damit eine Standardisierung von
Masten, Leuchten und Betriebsgerdten zu errei-
chen. Die Hersteller bauen die Maste und die
Leuchten nach genauen Vorgaben der DB Netz
AG. Die lichttechnischen Werte sind standar-
disiert und vorgegeben. Wie diese Vorgaben
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Quelle: DB Netz AG/Fachstelle Beleuchtung

Quelle: DB Netz AG/Fachstelle Beleuchtung

Abbildung 7:

Beleuchtungsmast fiir die
nGgB (in Langsrichtung der

Gleise)

Abbildung 9: Fertigteilfunda-
ment fiir die nGgB (offen)

Abbildung 10:
Fertigteilfunda-
ment fiir die nGgB
(verbaut)

Abbildung 11:
Vertiefter Einbau
eines Mastes ohne
Stolperstelle (End-
zustand)
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Quelle: DB'Netz’AG/Fachstelle Beleuchtung

Abbildung 8:
Beleuchtungsmast fiir die nGgB (Prinzip)

beziiglich der Lichtverteilung erfiillt werden,
ist dem Hersteller iberlassen. Somit sind die
Leuchten von verschiedenen Herstellern in
allen Anlagen — auch gemischt — einsetzbar,
wenn die Symmetrieeigenschaften der beiden
Leuchten eines Mastes identisch sind.

Eine eigene projektspezifische Lichtplanung ist
in Standardanlagen grundsatzlich nicht mehr
erforderlich. Trotzdem bleiben dem Planer viele
Moglichkeiten einzelne Parameter zu verandern
und abweichend von Standardanlagen auch
fiir breitere Gleisgassen zu planen. So bringt
z.B. eine geringfiigige Verringerung des Mast-
abstandes in Gleisldngsrichtung eine wesent-
liche Verbesserung der GleichméaRigkeit U, und
der UngleichmagRigkeit U . Ein leichtes Erho-
hen des Reflektionsgrades des Bodenmaterials
der Verkehrswege fiihrt zu einer Minderung des
Blendwertes GR (Glare Rating) und der Schwel-
lenerh6hung Tl (Blendungsbewertung fiir die
Triebfahrzeugfiihrer).

Beleuchtungsmast der niedrigen
Gleisgassenbeleuchtung

Der Beleuchtungsmast besteht aus einem
verzinkten Rechteck-Stahlprofil 200 Millime-
ter (mm) x 100 mm mit einer Wandstarke von
6,3 mm (Abbildung 7). Die H6he betragt 4,00 m
ab Oberkante Boden. Auf dem Rechteckpro-

fil liegt mittig ein 4,00 m langes U-160-Profil,
ebenfalls aus verzinktem Stahl. Dieses U-Profil
ist mit einer Tragerplatte verschraubt, welche
am Kopf des Rechteck-Stahlprofils des Beleuch-
tungsmastes festgeschweifdt ist. Jeder Mast
trdgt zwei kleine Leuchten, die jeweils am Ende
des U-Profils eingebaut werden (Abbildung 8).
In Stehhdhe des Mastes sind zwei Masttiiren
eingebaut, hinter welchen der Kabeliibergangs-
kasten und das Betriebsgerit fiir die Leuchten
verbaut werden.

Die Beleuchtungsmaste sind als Eingrab- und
Aufsetzmaste verfiigbar. Alle Masthersteller und
sonstige Stahlbaubetriebe mit entsprechender
Schweifdzulassung konnen solche Masten nach
den DB-Zeichnungen des Ell-Zeichnungswerkes
bauen. Im Ell-Zeichnungswerk sind alle Zeich-
nungen der Beleuchtungsmaste enthalten. Fiir

BahnPraxis B7/8|2020
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U 160 Stahlprofil nach DIN 1026-1

/

Kabelschraub-
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Quelle: DB Netz AG/Fachstelle Beleuchtung
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Abbildung 12: Prinzipzeichnung — Leuchtenanbringung fiir nGgB

die Aufsetzmaste, die 0,30 m ldnger als das
Standardmaf sind, gibt es ein Fertigteilfunda-
ment fiir den vertieften Einbau. Die Griindung
der Eingrabmaste ist mit erdfiihliger Hiilse nach
einem projektspezifischen statischen Gutach-
ten unter Beriicksichtigung der Schnittkrafte
des Mastes zu realisieren. Um den Wasserein-
tritt zwischen Mast und Erdreich zu minimieren,
ist ein kleiner Betonkragen am Erdiibergang zu
fertigen.

Fertigteilfundament mit Rahmen zum
barrierefreien vertieften Einbau

Innerhalb von Verkehrswegen, in denen z.B.
eine Tiefenentwdsserung verbaut ist, konnen
Eingrabmaste nicht verwendet werden. Hier
sind Fertigteilfundamente zur Aufstellung der
Maste zu verwenden. Diese werden vertieft
eingebaut und mit einem Rahmen und einer
Abdeckplatte versehen, damit die Schrauben
nicht als Stolperstelle aus dem Boden ragen.
In diesen Fertigteilfundamenten kommen EBA-
zugelassene Schraubanker mit M24-Gewinde
zum Einsatz. Die Fertigteilfundamente sind

BahnPraxis B7/8]2020

speziell fiir die nGgB konstruiert und durch eine
Technische Freigabe zum Einsatz vorgesehen
(Abbildungen 9 und 10).

Im Endzustand diirfen beim vertieften Einbau
eines Beleuchtungsmastes in Hohe der Ober-
kante (Oberflache) des Verkehrsweges keine

Stolperstellen vorhanden sein (Abbildung 11).

Leuchten der niedrigen
Gleisgassenbeleuchtung

Um bei den Leuchten die gewiinschte Standar-
disierung zu erreichen, werden den Herstel-
lern die gleichen AuRenmafe und Schnittstel-
len vorgegeben. Somit passen die Leuchten
mit einer definierten Lange von 420 mm in das
U-160-Profil. Durch eine einfache und werk-
zeuglose Montage werden die Leuchten mit-
tels Spannverschliissen in dem U-Profil ein-
gespannt. Die Fachstelle Beleuchtung der DB
Netz AG erstellte fiir diese Konstruktion eine
eigene Zeichnung (Abbildung 12). Darin sind
die wesentlichen Konstruktionsmerkmale dar-
gestellt. Fiir die Hersteller von Leuchten gibt es
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ca. 16 m

20m

Quelle: DB Netz AG/Fachstelle Beleuchtung
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Quelle: DB Netz AG/Fachstelle Beleuchtung

Abbildung 14:
Lichtverteilung
quer zum Gleis

dazu in der Leuchtenauswabhlliste online (LAWL)
der DB Netz AG ein zusatzliches Anforderungs-

profil fiir die nGgB, in welchem die besonderen
Erfordernisse fiir diese Leuchten erldutert wer-
den. Unter anderem wird die Grof3e der leucht-
enden Flache, die Schutzart der Leuchte, die zu
verwendende Zuleitung, die Steckverbindung

Die Leuchtenauswabhllisten
der DB Netz AG und der DB

Station&Service AG sind unter
folgender Adresse einzusehen:
https://mediendienste.extranet.

deutschebahn.com/

und die maximale elektri-
sche Leistung, mit der die
Leuchten betrieben werden
diirfen, beschrieben.

Durch die geringe Licht-
punkthoéhe von 4,00 m und
dem definierten Abstand
der Beleuchtungsmaste

in Gleislangsrichtung von
20,00 m ergibt sich ein
Lichtpunktabstand zwi-
schen zwei Masten von ca.
16,00 m (Abbildung 13). Die
Verteilung des Lichtes der
Leuchten muss demnach in

Langsrichtung der Gleise besonders asymme-
trisch sein und quer zum Gleis eine symmetri-
sche Verteilung besitzen (Abbildung 14). Diese
exakten Vorgaben zur Lichtverteilung bewirken,
dass alle Hersteller von Leuchten eine sehr dhn-
liche Lichtverteilung erreichen.

Die Leuchten werden ohne Betriebsgerat
geliefert, da fiir die Stromversorgung eigene

18

Abbildung 13:
Lichtverteilung in Langsrichtung der Gleise

technisch freigegebene und standardisierte
Konstantspannungstreiber, die im Mast verbaut
werden, zum Einsatz kommen.

Konstantspannungstreiber
(Betriebsgerit)

Um auch hier eine Unabhangigkeit von den
Herstellern zu erreichen und einer Vielzahl von
vollig unterschiedlichen Betriebsgeraten diver-
ser Hersteller vorzubeugen, hat man sich fiir die
Entwicklung von Konstantspannungstreibern
entschieden. Eingangsseitig werden diese Trei-
bervom tiblichen Wechselstromnetz (230 Volt
(V), 50 Hz) versorgt. Am Treiberausgang kon-
nen zwei Leuchten angeschlossen werden und
bekommen eine konstante Gleichspannung
von 24V geliefert. Aufgrund dieser standardi-
sierten Versorgungsspannung ist im Rahmen
der Instandhaltung ein herstellerunabhéngiger
Tausch der fiir diesen Zweck freigegebenen Trei-
ber moglich.

Lichttechnische Priifung der Leuchten

Die lichttechnische Priifung der Leuchten wird
durch die Fachstelle Beleuchtung der DB Netz
AG vorgenommen. Die Ergebnisse dieser Prii-
fung sind im Listenblatt der freigegebenen
Leuchten abzulesen. Da alle relevanten Anga-
ben, sowohlim Verkehrsweg als auch im Gleis-
bereich, genau erfasst sind, kann der Planer

in der Regel auf eine zusatzliche Lichtplanung
verzichten. Die Ergebnisse im Listenblatt stellen
immer den ungiinstigsten Zustand dar.

Eine Lichtplanung ist nur fiir Abweichungen
erforderlich, beispielsweise bei ungiinstiger
Gleisgeometrie. Dies ist der Fall z.B. in Gleisbo-
gen oder bei sehr groRen Gleismittenabstanden
in Gleisanlagen mit Oberleitungsmasten. Hier
hat der Planer noch die Méglichkeit kleine Ande-
rungen vorzunehmen, um mit der nGgB alle Vor-
gaben erfiillen zu kénnen. Durch ein geringfiigi-
ges Verringern des Mastabstandes von 20,00 m
auf etwa 19,50 m erhoht sich die Gleichmafig-
keit und Ungleichmafigkeit der Beleuchtung,
und der geforderte Wert wird wieder erreicht.
Somit ist diese Art der Beleuchtung fiir nahezu
jeden Gleismittenabstand ab 4,50 m einsetzbar.
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Schienenerdung der Beleuchtungsmaste
mittels Sammelerdung

Nach den Vorgaben der Ril 954.0107A02
»Schutz gegen elektrischen Schlag; Betriebs-
statten und Anlagen besonderer Art“ sind
Beleuchtungsmaste an der Schiene zu erden
(bahnerden). Die Maste der nGgB stehen im
Abstand von 20,00 m in den Verkehrswegen.
Um nicht jeden einzelnen Mast an der Schiene
erden zu missen, ist ein Sammelerdungs-
system notwendig. Die Erdungsleitungen wer-
den von Mast zu Mast durchgezogen und nur
bei jedem zehnten Mast wird an der Schiene
bahngeerdet. Fiir das Prinzip wird eine DB-
eigene Ebs-Zeichnung angelegt. Wird im Rah-
men der Instandhaltung ein Mast getauscht, ist
die Erdungsleitung wahrend der Baumafinahme
zu iberbriicken, um die Bahnerdung der ande-
ren Maste sicherzustellen.

Fazit

Mit der Entwicklung der nGgB werden die Pla-
nung und der Bau von Beleuchtungen in Gleis-
anlagen, z.B. in Abstellanlagen, Rangierbahn-
hofen und Zugbildungsanlagen, vereinfacht.
Weiterhin werden viele interne Ziele der DB
Netz AG fiir die Beleuchtungsanlagen erreicht.
Im Wesentlichen sind dies:

 Die Herstellungskosten libersteigen nicht die

Kosten fiir die bisherige Art der Beleuchtungs-

anlagen.

o Alle lichttechnischen Anforderungen werden
vollumfanglich erfiillt.

» Durch den geringen Stromverbrauch der
Leuchten werden bis zu 50 Prozent Energie-
kosten eingespart und dadurch auch CO,
(Kohlendioxid).

o Eswerden Einsparungen bis zu 50 Prozent
bei der Instandhaltung erreicht. Unter Beach-
tung der Gefahrdungsbeurteilung kann die
Abschaltung der Oberleitung nicht erforder-
lich sein. Im Weiteren sind die Leuchten mit
einer Lichtpunkthdhe von 4 m mit einer
Stufenleiter zu erreichen.

» Eine maximale Unabhangigkeit von der Her-
stellerindustrie wird durch Produkte erreicht,
die den vorgegebenen DB-Standards entspre-
chen.
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e Lichtverschmutzung, Stérwirkung auf Fauna
und Flora sowie die Blendung von Anwohnern
im gleisnahen Bereich werden stark verrin-
gert, da die Lichtpunkthdhe nur 4 m betradgt.
Bei eingestellten Fahrzeugen befinden sich
die Leuchten unterhalb der Fahrzeugober-
kante.

 Das Licht wird exakt auf die zu beleuchtenden
Flachen gerichtet. Eine (sinnlose) Beleuch-
tung der Fahrzeugddcher unterbleibt. Des-
halb andert sich die Beleuchtungsstarke in
der Anlage nur unwesentlich, wenn keine
Fahrzeuge eingestellt sind. Der Energie-
einsatz wird auf das absolut notwendige
Minimum beschrankt.

Ausblick

Kiinftig sollten aufgrund der genannten Vor-
teile alle Rangierbahnhofe, Abstellanlagen und
sonstige Gleisanlagen, in denen Mitarbeiter im
Eisenbahnbetrieb auf Verkehrswegen/Rangie-
rerwegen gehen und Tatigkeiten ausfiihren, mit
der nGgB ausgeriistet werden. Dies gilt sowohl
fir den Umbau oder Neubau in Bestandsanla-
gen als auch fiir neue Gleisanlagen.

In groflen Zughildungsanlagen wird die
Beleuchtung ,,gemischt“ geplant und gebaut
werden. Wahrend die Beleuchtung in den Ein-
fahr-, Richtungs- und Ausfahrbereichen mit
darin liegenden Verkehrswegen/Rangiererwe-
gen mit der nGgB ausgeriistet wird, erhdlt z.B.
der Weichenbereich mit den Verteilerzonen
nach dem Ablaufberg eine Mastbeleuchtung
(Lichtpunkthdhe 10 bis 14 m) mit Planung fiir
freigezogene Gleise nach bisheriger Art, wenn
in diesem Bereich keine Verkehrswege vorgese-
hen sind.

Bei Zuwegungen und Randwegen (neben
Gleisen) besteht zusétzlich die Mdglichkeit, mit
konischen Stahlrohrmasten mit 6 m Lichtpunkt-
héhe und einzelnen Mastleuchten zu planen.
Dies entspricht auch einer nGgB.
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*) Der Inhalt des Artikels ist mit dem Eisenbahn-Bundesamt abgestimmt.
Der Autor Dipl.-Ing. (FH) Karl Manheller vom Eisenbahn-Bundesamt gibt in

diesem Artikel seine personliche Meinung wieder.
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Ihre Sicherheit.

Ihr Arbeitsschutz.

Eine Unachtsamkeit und der
Freeclimber stiirzt ab. Er weilR
durch gute Vorbereitung genau,
wo er als niachstes seinen Ful
hinsetzen muss.

Ohne Schutzausriistung und Vorbereitung
sollten Sie niemals arbeiten.

Auch wenn es bei Ihrer Arbeit nicht wie
beim Freeclimbing um einen Adrenalinkick
geht, lauern in Threm beruflichen Alltag
Gefahren.

Deswegen:

B Auch bei der Arbeit muss jeder Griff sitzen -
arbeiten Sie regelkonform.

I Seien Sie bei der Unterweisung aufmerk-
sam und fragen Sie nach, wenn Sie etwas
nicht verstanden haben.

I Tragen Sie die erforderliche PSA.

Wollen Sie mehr wissen:
dbnetze.com/freeclimber

Kontakt: 069 265-31764




