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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

schon wieder haben wir ein ganzes Jahr hinter uns gebracht, wir schreiben das
Jahr 2008. Die ruhigeren Tage Uber Weihnachten sind vorbei, der Rutsch ins neue
Jabhr ist vollzogen. Wir hoffen, Sie haben diese Tage sowie das gesamte letzte
Jahr gut verbracht und kénnen das neue gelassen angehen. Wenn wir uns noch
einmal zuriickbesinnen, mussen wir uns fragen, wo ist die Zeit geblieben seit
dem letzten Jahreswechsel? Haben wir alle unsere guten Vorsétze eingehalten
oder gerieten sie wieder sehr schnell in Vergessenheit?

2007 ist passé, wir befinden uns in 2008. Aber was ist schon ein Jahr? In ei-
nem Leserbrief wurde BahnPraxis eine Frage zu einer Vorschrift aus dem Jahre
1958 gestellt, also genau 50 Jahre zurtickliegend. Ein kleines Jubildum. Gern
hat BahnPraxis diese Frage aufgenommen und in alten Archiven gebléttert. Die
Ergebnisse dieser Arbeit brachten einige beeindruckende Zahlen sowie Einbli-
cke in die Arbeit und Grundgedanken unserer Vorvéter. Wenn wir feststellen
muissen, dass die Grundstrukturen des vereinfachten Ne-
benbahndienstes bis heute im Wesensgehalt unveréndert
geblieben sind, missen wir doch unseren Vorvétern unsere
Hochachtung zollen.

Die vorgenannte Frage wurde wie bereits erwédhnt als
Leserzuschrift an BahnPraxis herangetragen. Ein weiterer
Leserbrief zum Thema Stérung des Feldblockes wird eben-
falls in dieser Ausgabe von BahnPraxis behandelt.

Unser Titelbild:

Die Redaktion von BahnPraxis ist immer dankbar flir Leser- Regionalbahn der
zuschriften. Einerseits stellen diese eine Riickmeldung dar, BR 641 auf der
Schwarzatalbahn

andererseits dienen sie der Auswahl der Themen, die die
Leserschaft interessiert. Sie helfen uns also direkt, wenn
Sie uns Ihre Meinung, Kritik und Wiinsche mitteilen. Nutzen
Sie bitte die Mdéglichkeit des Leserbriefes, um die Zeitschrift BahnPraxis mit zu
gestalten. Schon im Voraus bedanken wir uns hierfir herzlich.

Foto: DB AG/Kirsche.

Ein Jahreswechsel wird oftmals auch zum Anlass genommen zuriick zu blicken.
Man fragt sich, was waren die herausragenden politischen oder sportlichen Er-
eignisse? Was hat mich beruflich oder privat im zuriickliegenden Jahr am meisten
bewegt? Manchmal wird der Jahreswechsel aber auch zum Anlass genommen,
sich an ldnger zuriickliegende Ereignisse zu erinnern. Wissen Sie zum Beispiel
noch, wann die Privatisierung der Bahn war? Oder vor wie viel Jahren wurde
in Deutschland der Euro eingefihrt? Zur Beantwortung dieser Fragen dienen
in der Regel einfache Eselsbriicken, oder man flhrt genaue Aufschreibungen
und kann in diesen die entsprechenden Daten nachlesen. So ist es zum Beispiel
auch bei den vorgeschriebenen regelméBigen Priifungen von elektrischen orts-
beweglichen Geréten. Als Eselsbriicke hilft hier zum Beispiel eine aufgeklebte
Priifplakette und als Dokumentation das entsprechende Messprotokoll der letz-
ten Prafung. In dem Artikel ,,Prifung elektrischer ortsverédnderlicher Gerate” wird
auf diese Priiffristen sowie die Dokumentation der Priifergebnisse eingegangen.
Dariber hinaus werden einige hadufig gestellte Fragen, die im Zusammenhang
mit der erwédhnten Prifung stehen, beantwortet.

In einem weiteren Artikel wird die Problematik des Héngetraumas beschrie-
ben.

BahnPraxis wiinscht allen Lesern ein gutes, gesundes Jahr 2008.

Der Tod kommt plétzlich -
Hangetrauma,
die unterschiatzte Gefahr

Wie kann es zu einem Hangetrauma
kommen? Welche Erste Hilfe ist hier
erforderlich? Antworten darauf im
folgenden Beitrag.

Seite 3

Leserforum

Leser fragen — BahnPraxis antwor-
tet — zum Thema Nebenbahndienst/
Nebenbahnbetrieb sowie zur Stérung
des Felderblocks.
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Priifung elektrischer
ortsveranderlicher Gerate

Immer wieder werden Fragen zur
Prifung von Arbeitsmitteln gestellt;
haufig gestellte Fragen werden hier
beantwortet.
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Der Tod kommt plétzlich

Hangetrauma, die
unterschatzte Gefahr

Peter Schneider, EUK, Frankfurt am Main

Dr. Wilhelm Dieker, Arbeitsmediziner bei der Berufsgenossenschaft Nahrungsmittel und
Gaststétten (BGN), berichtet in ,Akzente” 5/2005, der Zeitschrift der BGN, von dem
Risiko des Héngetraumas, etwas das fir Unerfahrene kaum zu glauben ist.

Dieses unterschétzte Risiko, die von der normalen Ersten Hilfe abweichenden Maf3-
nahmen und vor allem die vielen Méglichkeiten, bei denen es zu einem Héngetrauma
kommen kann, sind uns Anlass in diesem Artikel erneut ndher darauf einzugehen.

Abbildung 1:
Héngetrauma vermeiden durch
technische MaBnahmen,

z.B. durch Absturzsicherungen
in Form von Arbeitskérben ...

Abbildung 2:
... Arbeitsbihnen mit Spaltbreite ,0" statt
Dacharbeiten am Seil...

Abbildung 3:
... oder Auffangnetze.
Alle Abbildungen: Privat.
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Wann tritt das
Risiko auf?

Karl B. hat den Auftrag auf
einem Funkmast in der Ab-
stellanlage einen Sender zu
Uberprfen. Eristabgelenkt, die
Sonne blendet und so kommt
eszum Fehlgriff. Pidtzlichhangt
erimAuffanggurt—dem Gurt sei
Dank ist er nicht weit gefallen.

Monika F. pruft als Bahnhofs-
managerin die Arbeiten der
Fremdfirma auf dem Dach.
Sie wird von ihrem techni-
schen Leiter begleitet. Es gibt
Unstimmigkeiten wegen der
Kosten. Die Firma weist auf
die Erschwernisse durch das
notwendige Tragen der per-
sonlichen Schutzausristung
gegen Absturz hin. Monika F.
will sich selbst ein Bild machen,
sie meint der Gurt stére doch
eigentlich nicht. Gern helfen
ihr die Manner der Firma beim
probeweise Anlegen des Auf-
fanggurtes, naturlich mit Siche-
rungsseil und Falldampfer.

Wie so oft klingelt das Mobil-
telefon und Monika F. erfahrt
von einem neuen Problem. Sie
agiert sofort und achtet nicht
mehr auf den Bereich, den sie
betritt. Alle Rufe ihres techni-
schen Leiters kommen zu spét.
Espassiert, was nicht passieren
soll, Monika F. bricht durch das
denkmalgeschitzte Dachfens-
ter. BloB nicht bewegen rufen
alle nach dem ersten Schreck.
Das Sicherungsseil kdnnte sich
sonst an der scharfen Kante
durchscheuern.

Bruckenkontrolle, Arbeiten auf
und an Masten, an Oberlei-
tungsanlagen, Signalen und Ar-
beiten auf Dachernohnetechni-
sche Absturzsicherung—einige
der gefahrlichen Tatigkeiten,
bei denen ein Auffanggurt als
personliche Schutzausristung
(PSA) notwendigist und hilft das
Schlimmste zu verhindern.

PSA oder Technik?
Unbestritten ist, dass PSA nur
zum Einsatz gebracht werden

darf, wenn technische MaR-
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Abbildung 4:
Bewusstlosigkeit
nach dem Sturz ist
keine Ausnahme,
sondern eher die
Regel.

Abbildung 5:
Training unter realen
Bedingungen,
damit es im Ernstfall
reibungslos
funktioniert.

Abbildung 6:
Den Verletzten im-
mer in Oberkdérper-
hochlage bringen,
auf keinen Fall flach
hinlegen, das kann

zum Tod flihren.
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nahmen zur Absturzsicherung
nicht moéglich oder allein nicht
ausreichend sind. Der Ein-
satz von mobilen Hebeblh-
nen, Gelandern, Fangnetzen,
Schutzgertsten usw. haben
also immer Vorrang.

Genauso unbestritten ist es,
dass bei Arbeiten mit Absturz-
gefdhrdung SchutzmaBnah-
men vor Beginn der Téatigkeit
umgesetzt sein missen. Einen
Moment unaufmerksam zu
sein, einen Fehlgriff zu tun oder
auch einen Materialfehler nicht
zu erkennen, sind normale und
Ubliche Verhaltensweisen des
Menschen.

Wir sind
nun mal nicht perfekt!

Dann rettet uns die Absturzsi-
cherung am Arbeitsort, oder
wenn keine vorhanden ist,
sorgt die Kombination aus
Auffanggurt, Sicherungsseil
und Falldampfer dafir, dass
die Folgen des Sturzes stark
vermindert werden. Schwere
Verletzungen oder gar todliche
Folgen sind so nahezu ausge-
schlossen.

Todliche Folgen
ausgeschlossen?

Sicher, ungebremst im freien
Fall abzustlrzen wird verhin-
dert. Der Aufprall auf dem FuB3-
boden bleibt aus. Doch neue
Gefahrdungen sind entstan-
den, denen begegnet werden
muss. Auch deshalb ist PSA
nachrangig zu technischen
MaBnahmen auszuwéhlen.

Was passiert
nach dem Sturz?

Monika F. und Karl B. hadngen
im Auffanggurtam Sicherungs-
seil. Sich selbst zu retten ist in
der Regel ausgeschlossen.
Zum einen sind wir eher selten
mit artistischen Fahigkeiten
ausgestattet und Uberlassen
solche Kraftakte lieber den
Profis im Zirkus. Zum anderen
befinden sich meist auch keine
Mdglichkeiten zum Festhalten
und Absteigen neben denen,
die da im Auffanggurt hangen.

Dazukommtnochder Schreck,
der die Glieder lahmt.

Das plétzliche und unerwartete
Abstlrzen flhrt nicht selten
dazu, dass dem Menschen
im Gurt kurzzeitig die Sinne
schwinden.

Die nachsten Minuten
entscheiden!

In der Regel fur Sicherheit und
Gesundheitsschutz ,Benut-
zung von personlicher Schutz-
ausrtstung zum Retten aus
Héhen und Tiefen* (GUV-R
199) wird in Absatz 3.2.2 da-
rauf hingewiesen, dass durch
langeres Hangen im Gurt
Gesundheitsgefahren auftre-
ten kénnen. Hangeversuche
ohne Sturz haben ergeben,
dass selbst in einem optimal
eingestellten Auffanggurt 20
Minuten Hangen zu schwe-
ren gesundheitlichen Schaden
flhren kann. Man spricht vom
Hangetrauma.

Dr. DiekerfUhrtin seinem schon
erwahnten Artikel aus, dass der
dauernde Bewusstseinsverlust
schon nach 2 bis 12 Minuten
eintreten kann. Dabei wurden
die Versuche, von denen Dr.
Dieker berichtet, mit ,sportlich
maximal trainierten Versuchs-
personen” durchgefuhrt.

Bemerkenswert ist, dass alle
Versuche ohne vorherigen
Sturz erfolgten. Bedenkt man
die moglichen Reaktionen bei
und direkt nach dem Sturz,
wird klar, wie gefahrlich ein
Héangetrauma wirklich ist.

Was geht im Korper vor?

Erst der Schreck, wenn man
abrutscht oderfallt. Istdie erste
Aufregung vorbei, das zeitweise
Unwohlseinlegt sich, hangtder
Betroffene im Auffanggurt und
wartet auf Rettung. Der Auf-
fanggurt, lebensrettend beim
Sturz, wird jetzt zum Hindernis.
Durch die hangende Position
und Teile des Gurtes, die straff
an den Oberschenkeln liegen,
versacktdas Blutinden Blutge-
faBenderBeine. Esentstehtein
Blutmangel im Ubrigen Korper
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und natlrlich im Gehirn. Be-
wusstlosigkeit droht, der Kreis-
lauf kann zusammenbrechen,
wichtige Organe, z.B. Herz
und Lunge, werden dann nicht
mehrausreichend durchblutet.
Nach relativ kurzer Zeit kann
eszum Herz-Kreislaufstillstand
kommen und der Tod kann
eintreten.

Was ist zu tun?

In erster Linie muss die Ret-
tungskettein Gang gesetzt wer-
den. Der Verletzte muss wegen
moglicher schwerer gesund-
heitlicher Schaden schnellst-
mdoglich, aus medizinischer
Sicht innerhalb weniger als 20
Minuten, aus der hangenden
Position befreit werden.

Uberall dort, wo die Gefahr
des Abscherens des Siche-
rungsseils nicht gegeben ist,
soll der Betroffene angespro-
chen werden. Er soll dazu
angeregt werden, seine Arme
und vor allem die Beine ruhig
und gleichmaBig zu bewegen.
Unterstltzt wird der Verletzte
dabei, in dem der Helfer die
Ubungen zur Kérperbewegung
amBoden nachvollziehtund so
einen Kontakt zum Kollegen
herstellt.

Bewegung regt die Blutzirku-
lation an. Eine funktionierende
Blutzirkulation aber ist Grund-
voraussetzung flr die Vermei-
dung eines Hangetraumas.

Besondere Vorsicht gilt bei
Personen, die Uber scharfen
Kanten oder ahnlichem héan-
gen. Hierkann Bewegung dazu
fUhren, dass das Sicherungsseil
an der Kante abgeschert wird.
Selbst Stahlseile kénnen mit
wenigen Schwingungen durch-
gescheuert werden.

Aber auch Personen, die sich
in einer solchen Notlage be-
finden sollen unbedingt ange-
sprochen werden. Ruhig und
vertrauensvoll unterstltzt der
Helfer den Betroffenen und
vermittelt so den notwendi-
gen Zusammenhalt, der dem
Hangenden auf Grund seiner
besonderen Situation verloren
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gegangenist. Indem Gesprach
muss der Helfer darauf achten,
dass der Verletzte moglichst
bei Bewusstsein bleibt und
sich trotzdem nur sehr ein-
geschrankt bewegt, um ein
Abscherendes Sicherungsseils
zu verhindern.

Nach der Rettung
ist vor der Rettung

Gute Vorbereitung und eine
funktionierende Rettungsket-
te haben dazu geflhrt, dass
nach dem Unfall der Verletzte
innerhalb kurzer Zeit geborgen
wurde.

Wie geht es weiter?
Erste Hilfe wie immer?

Die GUV-R 199 gibt im schon
erwdhnten Absatz 3.2.2 Aus-
kunft. Wie nach jeder Rettung
ist es die erste Pflicht des
Ersthelfers, die Vitalfunktionen
zu Uberprufen. Ist die Atmung
vorhanden und gleichmaBig,
kann man den Puls deutlich
fuhlen oder muss gegebenen-
falls sogar reanimiert werden?

In allen Fallen, auBer der Re-
animation, darf die von den
Gurten befreite Person unter
keinen Umsténden flach ge-
lagert werden. Das bisher in
den Beinen aufgestaute Blut
wUrde sofort in groBer Menge
zurlckin denrestlichen Kérper
strémen und so ebenfalls zum
Herzversagen fuhren.

Daher den Geretteten unbe-
dingt in eine Kauerstellung
bringen, beider die Beineange-
winkelt sind und das Herzhdher
als die Beine liegt. Mediziner
bezeichnen solch eine Koérper-
position auch als ,,Oberkdrper-
hochlage®. In dieser Stellung
soll der Betroffene ca. 20 bis
30 Minuten verbleiben. Soviel
Zeit braucht das Herz, um den
Blutstrom wieder ordentlich zu
regulieren.

Neben dem Herzen sind es
die Nieren, die von dem FlUs-
sigkeitsmangel und dem nun
wieder einsetzenden Blutstrom
am meisten betroffen sind.
Nach Dr. Dieker kann noch bis

zu 48 Stunden nach dem Unfall
einakutes Nierenversagen auf-
treten. Daher soll der Verunfallte
im Anschluss an die Rettung
auch unter arztliche Beobach-
tung gestellt werden. Dr. Dieker
empfiehlt die Einweisung auf
eine Intensivstation.

Warum ist die richtige
Erste Hilfe so wichtig?

Kaumvorstellbarund docheine
erschreckende Tatsache: Nicht
der Sturz, nicht die zu lange
Zeit bis zur Rettung, sondern
die falsche Erste Hilfe und die
fehlende Anschlussbetreuung
sind die statistisch haufigsten
Todesursachen bei Absturz in
den Auffanggurt.

Verunfallte, die flach hingelegt
wurden statt sie in Oberko-
perhochlage zu bringen und
Beschaftigte, die anschlieBend
ein akutes Nierenversagen er-
litten, starben nach gelungener
Rettung.

Ubung hilft immer

Richtiger Umgang mit der Per-
sonlichen Schutzausristung
will erlernt sein. Dies trifft na-
turlich auch auf die PSA gegen
Absturz zu. RegelmaBige, min-
destens einmal jahrliche Unter-
weisung im Umgang mit der
PSA ist dabei genauso wichtig
wie die Anleitung der Mitarbeiter
zum Verhalten nach dem Sturz,
wenn die PSA das Schlimms-
te verhindert hat. Mitarbeiter
sollen am Boden trainieren,
wie sie in der Zwangslage ihre
Beine richtig bewegen, wie sie
die Blutzirkulation am laufen
halten. Sie sollen trainieren,
wie ein verletzter Kollege an-
gesprochen wird, was man
sagen kann und wie man dem
Verunfallten den notwendigen
Beistand gibt.

Erst wenn uns die richtigen
Verhaltensweisen in ,Fleisch
und Blut* Gbergegangen sind,
Routine geworden sind, werden
wirin einer panischen Situation
ohne langes Nachdenken auf
diese Verhaltensweisen zurtick-
greifenund sie anwenden. Auch
fUr das richtige Verhalten beim

Hangetrauma vermeiden

Auffanggurt und Sicherungs-
seil nur einsetzen, wenn Ein-
satz von Technik nicht méglich
ist,

Mitarbeiter im Umgang mit
der PSA schulen, dazu gehort
auch das richtige Verhalten
nach dem Sturz,

Mitarbeiter anleiten die Beine
nach dem Sturz moglichst
ruhig und gleichmaBig zu
bewegen,

richtiges Verhalten trainieren,

Rettungskette vor Beginn der
Arbeiten sicherstellen,

Rettung verunfallter Personen
innerhalb 20 Minuten durch-
fuhren,

mit der hangenden Person
bis zur Rettung Kontakt hal-
ten, Hilfe und Zusammenhalt
vermitteln,

Verletzte in Oberkdrperhoch-
lage bringen, 20 bis 30 min in
der Stellung belassen,

Verletzte anschlieBendarztlich
betreuen, es droht ein akutes
Nierenversagen.

Unfall mit personenbezogener
Absturzsicherung gilt:

Ein zuviel an Ubung gibt es
nicht, zu wenig aber kann
schwerwiegende Folgen fur
Leben und Gesundheit der
Beschéftigten haben.

Denken Sie bitte daran:

SICHER mmgﬂ
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Fall:
Elektrische
Strecken-
tastensperre
|Oost nicht aus

Ich bin Fahrdienstleiter und verrichte meine Tatigkeiten auf
einem Bahnhof mit mechanischem Stellwerk und eingerich-
tetem Felderblock (Bauform des nichtselbsttatigen Strecken-
blocks). Neulich diskutierte ich mit meinen Kollegen folgenden
Praxisfall:

BeiEinfahrt eines Zugesin den Bahnhof stellt der Fahrdienstleiter
fest, dass die elektrische Streckentastensperre nicht ausgeldst
hat. Folglich ist fir diesen Zug die Rickblockung durch den
Bediener des Stellwerks nicht mehr moglich bzw. es kann die
Bedientaste des Endfeldes nicht niedergedrickt werden. Nach
den Regeln der Richtlinie 408.01-09 ist fUr einen solchen Fall
das Ruckmelden einzuflhren. AnschlieBend fahrt ein zweiter
Zugin den Bahnhof ein, wobei diesmal der Fahrdienstleiter fest-
stellt, dass die elektrische Streckentastensperre durch den Zug
ordnungsgeman ausgeldst wurde und diesmal zurlickgeblockt
werden kann. Jedoch muss zuvor der Zug zurlickgemeldet
werden. Zum Zeitpunkt der Aufhebung des Rickmeldens gibt
es bei uns nun zwei unterschiedliche Ansichten:

Ansicht 1:

Danach demzweiten Zug zurtickgeblockt wurde, befinden sich
anschlieBend die Signal- und Streckenblockeinrichtungen in
Grundstellung. Der dritte Zug fahrt nun mit ordnungsgemaBer
Signal- und Blockbedienung und wird als ,Kontrollzug“ gefah-
ren. Dieser dritte Zug wird (wie zuvor der zweite Zug) zuerst
zurlckgemeldet und dann zurtickgeblockt. AnschlieBend darf
das Ruckmelden aufgehoben werden.

Ein Austrag der Stérung durch die Fachkraft LSTim Arbeits- und
Stérungsbuch braucht fiir die Aufhebung des Rickmeldens
nicht abgewartet zu werden.

Ansicht 2:

Das Ruckmelden darf erst dann wieder aufgehoben werden,
nachdem die Fachkraft LST die Stérung im Arbeits- und St6-
rungsbuch ausgetragen hat und anschlieBend der ,Kontrollzug“
gefahrenist. Die Aufhebung des Rickmeldensist also vom Aus-
trag der Stérung im Arbeits- und Stérungsbuch abhéngig.

Welches ist nun aus lhrer Sicht die richtige
Ansicht?

BahnPraxis
antwortet

Das Ruckmelden missen Sie
als Fahrdienstleiter der Zug-
folgestelle einflhren, bei der
der Anlass aufgetreten ist.
Im geschilderten Fall hat im
Bahnhof (Zugfolgestelle und
Zugmeldestelle) die elektrische
Streckentastensperre nicht
ordnungsgeman ausgeldst und
folglich kann nicht zurlckge-
blockt werden. Die elektrische
Streckentastensperre ist ein
wichtiger Bestandteil des Stre-
ckenblocks und macht das
Ausflhren des mechanischen
Ruckblockvorgangs durchden
Bedienervon betrieblichenund
technischen Voraussetzungen
abhangig. Die elektrische Stre-
ckentastensperre befindet sich
Uber dem Endfeld und wirkt in
ihrer Grundstellung (schwarze
Farbscheibe, nicht ausgel®st)
unmittelbar auf die Bedien-
taste des Endfeldes sperrend,
d.h., die Taste des Endfeldes
|&sst sich trotz eingegangener
Vorblockung (rote Farbscheibe
des Endfeldes) nicht nieder-
dricken.

Nachdem nun der erste Zug
in den Bahnhof eingefahren
ist, verbleibt die elektrische
Streckentastensperre wegen
Nichtausldsung durch den Zug
in ihrer Sperrwirkung (Grund-
stellung). Ein Rlckblocken des
Zuges durch den Bediener ist
nichtmoglich. Aus betrieblicher
Sichtistdas Ruckmelden durch
den Fahrdienstleiter dieses
Bahnhofs einzuflhren, weil ein
Anlass nach Modul 408.0243,
Abschnitt 5, Absatz 1 d) Nr. 1
eingetreten ist.

Modul 408.0243
Abschnitt 5

Absatz 1 d) Nr. 1

Die Raumungsprufung
mussen Sie als Fahrdienst-
leiter durch Rlckmelden
bestatigen, wenn der Stre-
ckenblock nicht ordnungs-
gemaB wirkt, weil nicht
vor- oder zurlickgeblockt
werden kann oder die Be-
dienung nicht angezeigt
wird.

Die Bediener tragt nach den
Regeln der Richtlinie 482.9001
die Stérungin das Arbeits- und
Stérungsbuch ein und ver-
standigt die fur die Entstérung
zustandige Stelle.

Bei Fahrt des zweiten Zuges
I6st die elektrische Strecken-
tastensperre wieder ordnungs-
geman aus, so dass dieser Zug
zurlUckgeblockt werden kann.
Der Streckenblock darf jedoch
erst bedient (zurlckgeblockt)
werden, wenn der zweite Zug
zuvor zurlickgemeldet wurde.
Dieser betriebswichtige Grund-
satz ,zuerstzurickmeldenund
dann zurtckblocken® ist zu
beachten, so lange das Rick-
melden noch nicht aufgehoben
wurde.

Modul 408.0243
Abschnitt 5

Absatz 3 b)

Bedienen Sie den Stre-
ckenblock, soweit dies
moglich und zuléssig ist.
Wenn der Streckenblock
bedient wird, ist zuerst zu-
rlckzumelden und danach
zurtickzublocken.

Die elektrische Streckentasten-
sperre hat bei DurchfUhrung
der zweiten Zugfahrt wieder
ordnungsgeman gewirkt (weile
Farbscheibe, ausgel6st), wo-
durch nun der Anlass fur die
Einfihrung des Ruckmeldens
weggefallen ist. AnschlieBend
ist jedoch noch ein ,Kontroll-
zug“ (= dritter Zug) durchzufih-
ren, wo bei ordnungsgemaner
Hauptsignalbedienung noch-
mals die ordnungsgemaBe
Funktion des Streckenblocks
(durch die Bediener der Signal-
anlage) Uberpruft wird.

Mit anderen Worten: Ursach-
lich fur das EinfUhren des
Ruckmeldens war das Nicht-
ausldsen der elektrischen
Streckentastensperre — und
dieser Anlass ist weggefal-
len. Der Fahrdienstleiter darf
nach dem né&chsten (dritten)
Zug als ,Kontrollzug® und der
»Ruckmeldung“ und dem ord-
nungsgemanen ,Rickblocken®
dieses Zuges das Ruckmelden
wieder aufheben.
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Modul 408.0243
Abschnitt 5

Absatz 4 a) und 4 b)
Sie durfen das Rickmel-
den aufheben, wenn Sie
es eingeflhrt haben und
folgende Voraussetzungen
erflllt sind:

- Alle Anldsse missen weg-
gefallen sein.

- Danach muss der Zug-
folgeabschnitt von einem
Kontrollzug befahren
worden sein...

Die Aufhebung des Ruck-
meldens wird nur dann vom
Austrag einer Stérung im Ar-
beits- und Stérungsbuch durch
die Fachkraft LST abhéangig
gemacht, wenn Streckenblock-
einrichtungenvorzeitig frei wur-
den oder bei Tragerfrequenz-
block 71 eine Dauerstérung der
Blocklbertragungseinrichtung
vorgelegen hat.

Modul 408.0243
Abschnitt 5

Absatz 4 a)

War das RulUckmelden
eingeflhrt, weil Strecken-
blockeinrichtungen vorzei-
tig frei geworden sind oder
bei Tragerfrequenzblock
71 eine Dauerstérung der
BlockUbertragungseinrich-
tung vorgelegen hat, muss
im Arbeits- und Stérungs-
buch auBerdem das Ende
der Arbeiten eingetragen
sein.

Im geschilderten Fall trifft die
zuletzt zitierte Regel nicht zu,
so dass das Rickmelden nach
erfolgreich durchgefuhrtem
.Kontrollzug“ bereits vor der
Austragung der Stérung im Ar-
beits- und Stérungsbuch durch
die Fachkraft LST aufgehoben
werden darf.

Die Anléasse, die zum Einflh-
ren des Ridckmeldens flhren,
kdnnen unterschiedlicher Art
sein. Sie sind in Abschnitt 5
Absatz 1 desModuls 408.0243
abschlieBend genannt. Nichtzu
allen Anlassen ist ein Eintrag
im Arbeits- und Stérungsbuch
erforderlich, z.B. Ausfahrt aus
einem Gleis ohne Ausfahrsig-
nal.
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Die Nachweis- bzw. Dokumen-
tationspflicht fur Stérungen/
UnregelmaBigkeitenim Arbeits-
und Stoérungsbuch bestimmt
sich nach folgender Regel im
Modul 482.9001:

482.9001 Abschnitt 14
Absatz 4
UnregelmaBigkeiten, bei
denen das zulassige Wie-
derholen der Bedienung
erfolgreich war oder deren
Ursache durch das Bedie-
neneiner Hilfstaste beseitigt
werden konnte, sind nicht
einzutragen. Musste jedoch
die Bedienung wahrend ei-
ner Arbeitsschichtmehrals
einmal vorgenommen wer-
den, istauchdiese Unregel-
maBigkeit einzutragen.

Die fallbezogene Unregelma-
Bigkeit ,Elektrische Strecken-
tastensperre 16st nicht aus®
kannweder durch eine Hilfstas-
tenbedienung, noch durchWie-
derholungeiner zuvor durchge-
fuhrten Bedienungshandlung
beseitigt werden. Insofern ist
diese UnregelmaBigkeit ein in
das Arbeits- und Stérungs-
buch eintragungspflichtiger
Sachverhalt.

In anderen Féllen wiederum
kénnen Eintrage durch die
Fachkraft LST im Arbeits- und
Stérungsbuch vorgenommen
worden sein, die aber nicht das
Rickmelden als MaBnahme
anordnen, z.B. Ausfahrt ohne
Fahrtstellung eines Hauptsig-
nals, weil das Signal wegen
einer Weichenstérung nicht
auf Fahrt gestellt werden kann.
Dennoch ist im Sinne einer
einheitlich und fur den Anwen-
der Ubersichtlich dargestellten
Regelung die Einfuhrung des
Ruckmeldens nach Abschnitt
5 Absatz 1 a des Moduls
408.0243 vorgeschrieben.

Wenn die Bestatigung der Rau-
mungsprifung durch Riickmel-
den, also das Ruckmelden als
MaBnahme im Arbeits- und
Stérungsbuch durch die Fach-
kraft LST angeordnet ist, so ist
dies ein eigener Anlass, der im
Abschnitt 5 Absatz 1 f des Mo-
duls 408.0243 genannt ist.

Es kann nun durchaus sein,
dass die Fachkraft LST Ar-
beiten ausflhrt, die der Sto-
rungsbeseitigung dienen oder
dass sie Arbeiten anderer Art
durchfuhrt. In beiden Féllen
kdnnen Signalanlagen in der
Weise beeinflusst werden, dass
die technische Fachkraft das
Rickmelden als MaBnahme
im Arbeits- und Stérungsbuch
vorschreibt.

Das RuUckmelden ist auf-
zuheben, wenn alle Anlasse
weggefallen sind.

Dies trifft zu, wenn z.B. nach
einer Ausfahrt aus einem Gleis
ohne Ausfahrsignal oder nach
einer Fahrt ohne Fahrtstel-
lung eines Hauptsignals die
nachste Fahrt auf Hauptsig-
nal stattfindet. Wenn nun das
Ruckmelden als MaBnahme
im Arbeits- und Stérungsbuch
angeordnet war, gilt der Anlass
erst dann als weggefallen,
wenn das Ende der Arbeiten
im Arbeits- und Stérungsbuch
eingetragen ist.

Das bedeutet im Um-
kehrschluss, dass bei Sto-
rungen/Unregelmé&Bigkeiten,
die zwar im Arbeits- und Sto-
rungsbuch eingetragen sind,
die Fachkraft LST jedoch das
Ruckmelden als MaBnahme
nicht angeordnet hat, der Ein-
trag eines Arbeitsende durch
die Fachkraft LST als Bedin-
gung furden Wegfalldes Anlas-
ses nicht erforderlich ist.

Wennesjedoch beibestimmten
Stérungen/UnregelmaBigkei-
ten erforderlich sein sollte, die
Beseitigung der Stérung von
derFachkraft LST durch Eintrag
der Beendigung durchgefihr-
ter Arbeiten im Arbeits- und
Stérungsbuch bestatigen zu
lassen, wird dies im Modul
408.0243 ausdrlcklich er-
wahnt.

Das ist nach den Regeln in
Absatz 4 a, zweiter Satz des
Moduls 408.0243 der Fall,
wenn Streckenblockeinrich-
tungen vorzeitig freigeworden
sind oder bei Tragerfrequenz-
block 71 eine Dauerstérung der
Blockubertragungseinrichtung
vorgelegen hat.

In beiden Féllen genltgt es
namlich nicht, wenn der An-
lass weggefallen ist, also die
Streckenblockeinrichtungen
nicht mehr vorzeitig freiwerden
oder die Dauerstdérung der
BlockUbertragungseinrichtung
nicht mehr auftritt. AuBer dem
Wegfalldes Anlasses mussnun
zu den im Vorsatz genannten
Fallen von der Fachkraft LST
im Arbeits- und Stérungsbuch
das Ende der Arbeiten einge-
tragen sein.

Fazit:

»Ansicht 1“ist somit dierichtige
Handlungsweise. ]
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Nebenbahn-
dienst —
Nebenbahn-
betrieb

Zu diesem Thema erreichte uns
folgender Leserbrief:

Mit Interesse habe ich den Artikel ,100 Jahre FV*in der
BahnPraxis 7/2007 gelesen. Das gab mir den Anlass, mich
in einer ebenfalls historischen Frage an Sie zu wenden.

Es geht um eine Begriffsklarung. Im Allgemeinen kenne ich
den Vorganger der jetzigen DS 436/437 (Zugleitbetriebe) bei
der DR als DV 437 ,Bestimmungen fUr den vereinfachten
Nebenbahnbetrieb”. Vor kurzem fiel mir eine alte Vorschrift
aus dem Jahre 1958 auf, die im Titel von ,,...Nebenbahn-
dienst” spricht.

Folgende Frage beschaftigt mich seitdem. Sind Neben-
bahndienst und Nebenbahnbetrieb nur Synonyme und Ne-
benbahnbetrieb ist einfach ein damals modernerer Begriff
fur dieselbe Sache? Oder war mit dem Begriffswechsel
auch eine inhaltliche Anderung verbunden? Wenn ja, wann
erfolgte die Anderung?

Leider bin ich nicht im Besitz der letzten Ausgaben der DV
fur den vereinfachten Nebenbahnbetrieb der DR, aus de-
nen ich Unterschiede zur DV 437 aus dem Jahre 1958 ggf.
selbst ersehen wirde. Kénnen Sie mir bei meinen Fragen
helfen (lassen)? Ich bedanke mich im Voraus fir lhre Bemu-
hungen.

Fc'ré.: DB AG/Lautenschlédger

BahnPraxis
antwortet

Der Begriff ,Vereinfachter Ne-
benbahnbetrieb“reicht beiden
Bahnen weit zurlck.

Dazu geben die Nummern der

Drucksachenverzeichnisse bei

Reichs- und Bundesbahn

® einmal laufende Nummer
,437% und einmal ,436°,
oder die (jeweils vom Zeit-
geist gepragten) Abkurzun-
gen,

= von ,DV“und,DS"zu ,Ril*
und ,KoRil*

keine weiteren Hinweise.

Kurzer Ruckblick

Die Einteilung der Eisenbahnen
in Deutschland fUr den &ffent-
lichen, allgemeinen Verkehr
in Haupt- und Nebenbahnen
(vollspurige Nebenbahnen
und schmalspurige Neben-
bahnen) hat ihren Ursprung in
den jeweils unterschiedlichen
Bauvorschriften fur die Bahn-
anlagen und dass rollende
Material.

Die maBgebenden Bauvor-
schriften haben sich entspre-
chend der Verkehrsbedeu-
tung einer Eisenbahnstrecke
(,Fahrweg und Betrieb®) schon
friihzeitig herausgebildet. Wel-
che Eigenschaften eine Bahn
besitzen musste, um als eine
solche des ,allgemeinen Ver-
kehrs“ zu gelten, war nie so
eindeutig festgelegt.

Imposant der Eindruck, den
auch eine Statistik zu vermit-
teln vermag: Das Netz der
Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft hatte Ende 1932 eine
Streckenlange von 53.880 km,
und zwar 30.300 km Haupt-
bahnen, 22.650 km vollspu-
rige Nebenbahnen und 930
km schmalspurige Neben-
bahnen.

InderBegriindung zum Gesetz
Uber die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft vom 13.
Méarz 1930 ist ganz lapidar zu
lesen: ,Bahnen des allgemei-
nen Verkehrs sind solche von

groBerer Bedeutung fur den
allgemeinen Verkehr. Es gibt
aber keine Rechtsnorm, die
das MaB der erforderlichen
Verkehrsbedeutung irgendwie
umrisse. Die Entscheidung
dartber ist eine reine Ermes-
sensentscheidung.”

Hingegen war (und ist) die
technische Ausgestaltung einer
Eisenbahn des &ffentlichen,
allgemeinen Verkehrs an die
mehr oder weniger detaillier-
ten Vorschriften der Bau- und
Betriebsordnungen (BO/EBO)
gebunden. Die Entstehung
und Weiterentwicklung dieser
Rechtsvorschriften ist bis zu
Beginndes Eisenbahnzeitalters
belegt.

Friihzeitige
Leitgedanken

Schonsehrfrih, mitNachdruck
so in den 20er Jahren des
letzten Jahrhunderts hat sich
mehr und mehr in Fachkrei-
sen der Gedanke und in der
Offentlichkeit die Akzeptanz
durchgesetzt: Je geringer die
Verkehrsbedeutung einer Ei-
senbahnstrecke desto geringer
auch der Anspruch an ihre
technische Ausgestaltung.

Nachder, Archivarbeit* anléss-
lich der Leserzuschrift ergibt
sich folgende Chronologie:

m  MitVerflgungdesReichs-
verkehrsministers und Ge-
neraldirektors der Deut-
schen Reichsbahn vom
12. November 1936 - 24
Baon 214 — ,, wurde die DV
437 (Vorschrift fur verein-
fachten Nebenbahndienst,
VNd, glltig vom 22. Mai
1937 an) eingefuhrt. In die-
ser Vorschrift waren nicht
nur die Bestimmungen fur
den Betriebsdienst und die
Sicherungs- und Fernmel-
deanlagen, sondern auch
die Bestimmungen fur den
Verkehrsdienst enthalten.

HochstamuUsant heutzutageist
es, in dem Kapitel ,Verkehrs-
vorschriften® zu lesen, das u.a.
auch ,Vereinfachungsmdglich-
keiten® aufzeigt.
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Geeignete Verkehrsstellen kdn-
nen mit Agenten besetzt oder
unbesetzt gelassen werden.
Dabeisind die Arbeitsvorgange
bei der Buchung, der Ausgabe
von Fahrausweisen, der Fracht-
berechnung, Rechnungsle-
gung, Kassenflihrung usw. zu
vereinfachen (Verkehrsstellen
mit vereinfachtem Dienst).

Jede Verkehrsstelle mit verein-
fachtem Dienst untersteht als
Jlochterstelle einer ,Mutter-
abfertigung®.

»Arbeitsvorgange” Uber die
Abfertigung von Personen,
von Gepéack, von Expressgut,
werden erlautert, Leichen-,
Tier- und GUterverkehr werden
beschrieben und auch dem
Milchverkehr ist ein eigener
Paragraf gewidmet.

Im Zuge der Weiterentwick-
lung dieser Regelungen habe
die Erfahrung gezeigt, dass
sei es zweckméaBig sei, die
betrieblichen Bestimmungen
fur sich allein bekannt zu ge-
ben. Im Betriebsdienst habe
sich auBerdem herausgestellt,
dass die Betriebssicherheit
durch eine Anzahl Anderungen
der Bestimmungen wesent-
lich erhdht werden k&nne.
Bemerkenswert ist hier eine
Grundregel, die auch heute
noch—flir das Betriebspersonal
generell —von herausragender
Bedeutung ist:

FUr den Dienst als Zugleiter
auf Zugleitbahnhoéfen sind be-
sonders zuverldssige Beamte
auszuwahlen.

m  Aus den vorstehenden
Grinden“- so ein Erlass
des Reichsverkehrsminis-
ters und Generaldirektors
der Deutschen Reichsbahn
vom 11. April 1944 — Jist fUr
den Betriebsdienst die DV
436 (Betriebsvorschrift flr
den vereinfachten Neben-
bahndienst, BNd, gultig
vom 1. Mai 1944 an) neu
aufgestellt worden. Sie um-
fasst nur die Bestimmungen
fUr den Betriebsdienst, die
bereitsinder DV 437 enthal-
tenen Angaben und einige
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Personalbestimmungen.
Die Betriebsvorschrift ist
anzuwenden fUr alle Ne-
benbahnen, die neu als
vereinfachte Nebenbahnen
betrieben werden. Etwaige
Regelungen des Verkehrs-
dienstes werdenbesonders
angeordnet.”

m Uber die Jahrzehnte hin-
weg war immer umstrit-
ten, ob und ggf. welche
Zughbdchstzahlen als cha-
rakteristisches Merkmal
fir den vereinfachten Ne-
benbahnbetrieb festgelegt
sein muss(t)en. Nur bei
Einfhrung der ,VNd von
1937 wurden in § 1 die
~oraussetzungen fUr den
vereinfachten Fahrdienst*
genannt.

(1) Aufeingleisigen Nebenbah-
nen mit einem Zugverkehr
von héchstens 20 planma-
Bigen Zigen innerhalb von
24 Stunden und auf zwei-
gleisigen Nebenbahnen
mit einem Zugverkehr von
hochstens 40 planméBigen
Zugen kann bei einfachen
Betriebsverhaltnissen ein
vereinfachter Fahrdienst
nach den Bestimmungen
dieser Vorschrift eingeflhrt
werden.

(2) IstdieZahlderZlge groBer,
soist der vereinfachte Fahr-
dienst nur mit Genehmi-
gung des Reichsverkehrs-
ministeriums zuléssig.

®  Mit Neuherausgabe der
,BNdvon 1944“ wurdendie
Leinfachen Betriebsverhalt-
nisse” nicht mehr durch die
»~Angabe der Hochstzahl
der vorgesehenen Zige
erklart. Den Reichsbahn-
direktionen wurde die
Entscheidung Uberlassen,
eine Nebenbahn nach den
Vorschriften der ,BNd von
1944* zu betreiben oder
nicht.

Einfache
Betriebsverhaltnisse

Wirtschaftliche Betriebsfuh-
rung bei Erhaltung der Be-

triebssicherheit ist immer ein
Kernthema-beijeder Bahn, fir
jede Strecke, besonders aber
fr Nebenbahnen und deren
Infrastruktur.

BeiderDeutschenBundesbahn
waren Uber die Jahrzehnte hin-
weg die ,Grundsatze fUr die
Einflhrung des vereinfachten
Nebenbahndienstes” (ohne
Hochstzahlen fUr den Zugbe-
trieb!) zwar richtungweisend.
Doch wurde die Grundidee —
einfache Betriebsverhaltnisse
—im Zuge der damals in groBer
Zahldrohenden Streckenstillle-
gungen weiterentwickelt.

Modifizierte technische Anfor-
derungen (z.B. an die Bahn-
Ubergangssicherung und die
Zugfolgesicherung) fanden ih-
ren Niederschlagin den ,Richt-
linien fr Strecken mit maBigem
und schwachem Verkehr* (mit
Hochstzahlen flr den Zugver-
kehr).

An dieser Stelle sollen flr den
yvereinfachten Nebenbahnbe-
trieb* natlrlich nicht betrieb-
liches Procedere und weitere
Detailregelungen dargelegt
werden.

Der aufmerksame Leser wird
jedoch — das ist aber nun
wirklich nebensachlich — auf
den Titelseiten der beiden
Vorschriftendie ,gravierenden*”
Unterschiede entdecken, die
Reichs- und Bundesbahn so
Anfang der 50er Jahre des
vergangenen Jahrhunderts zu
bewaltigen hatten...(inhaltlich
gab es damals noch kaum ins
Auge fallende Unterschiede).

Im Eisenbahnerjargon war ge-
legentlich auch die Rede vom
Lereinsamten” Nebenbahnbe-
trieb; damit sollte wohlauch der
(imWesten leider) zunehmende
Bedeutungsverlust der einen
oder anderen immer land-
schaftlich so reizvoll verlaufen-
den Bahnstrecke ausgedruckt
werden. Nicht nur Eisenbahner
stimmte das ab und an ein
wenig melancholisch—aber Ei-
senbahnerwisseninaller Regel
auch, dass nichts so bestandig
ist wie der Wandel.

Ausblick

Die Grundstrukturen dieser
bei beiden Bahnen bewahrten
Betriebsart — bei einfachen
Betriebsverhaltnissen—sind bis
heute in ihrem Wesensgehalt
unverandert geblieben, wenn-
gleichfurdieses Regelwerk sich
seitlangem der Begriff ,,Zugleit-
betrieb® herausgebildet hat.

Die Betriebsart ,Zugleitbe-
trieb“ wurde im Ubrigen in die
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung erstmalig 1967 auf-
genommen; der seinerzeitige
Kommentar dazu: Zugleitbe-
trieb ermdglicht eine weit-
gehende Verminderung der
personellen Besetzungund der
signaltechnischen Ausrustung
einer Strecke.

Seine technisch/wirtschaftli-
che Weiterentwicklung erfahrt
der Zugleitbetrieb gegenwartig
durch ein neues Verfahren
mit technischer Unterstutzung.
BahnPraxis B hat dartber in
den Ausgaben Februar und
September 2007 berichtet. =
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elektrischer
ortsveranderli-
cher Gerate

Seit Einfahrung der Betriebssicherheitsverordnung
stellen die Praktikerimmer wieder Fragen hinsichtlich
der Prifung von Arbeitsmitteln. Dies betrifft sowohl!
die Priffristen, aber auch den Priifungsumfang und
die Anforderungen an das prifende Personal. Vor
dem Hintergrund weiterer zu erwartender Anderun-
gen der Vorschriften werden im folgenden Artikel
Fragen beantwortet, welche héufig an die EUK ge-

stellt werden.

Zur Gewahrleistung von Sicher-
heitund Gesundheitsschutz bei
der Bereitstellung und Nutzung
von Arbeitsmitteln sind Pru-
fungen durchzuflhren. Priifen
heiBt: Der Ist-Zustand ist zu er-
mitteln, mitdem Sollzustand zu
vergleichenund eine eventuelle
Abweichung ist zu bewerten.

Eindeutige Anweisungen wie
(und von wem) diese durchzu-
fUhren sind, fanden sich in der
Vergangenheit in den Unfall-
verhutungsvorschriften. Mitder
Betriebssicherheitsverordnung
wurden jedoch viele dieser Vor-
schriften mit ihren zugegebe-
nermafen starren Regelungen
auBer Kraft gesetzt.

Nunmehr sind Prifungs-
umfang, Prufungstiefe, Pri-
fungsfristen im Rahmen einer
Geféhrdungsbeurteilung zu
ermitteln, bzw. festzulegen
und zu dokumentieren. Art
und Nutzung der Arbeitsmittel
sowie alle damit verbundenen
maglichen Gefahrdungen, auch
aus dem Umfeld sind zu be-
rucksichtigen.

Zu unterscheiden ist allgemein
zwischen:

®  der arbeitstéglich notwen-
digen Sichtprufung auf of-
fensichtliche Mangel;

m  der Erstprifung, z.B. nach
Montage oder Inbetrieb-
setzung;

®m  derauBerordentlichen Pri-
fung, z.B. nach Unféllen,
Anderungen oder langerer
Nichtnutzung;

B unddenregelméaBigenauch
wiederkehrend genannten
Prafungen.

Im folgenden Beitrag werden

Abbildung 1 . .
die Anforderungen an diese
Anlage/ Priiffrist Art der Priifung Priifer
Betriebsmittel Richt- und Maximal-Werte
o] jerliche elektrisch Rict & Monate, auf auf ordnungsgemafien Elektrofachkraft, bei i .
Eetriebsmittel (soweit benutzt), | Baustellen 3 Monate. Wird Zustand Verwendung geeigneter Abb//dung 2
Verlangerungs- und bei den Prufungen eine Mess- und Prifgerate auch .
G hlussleitungen mit | Fehlerquote < 2 % erreicht, elektrotechnisch Wiederholungs-
Steckvorrichtungen; kann die Priffrist unterwiesene Person
Anschlussleitungen mit entsprechend verlangert pr[]fungen
ecker, werden;

Bewegliche Lettungen mit Maximalwerte: 5 i
Stecker und Festanschluss Auf Baustellen, in ortsveranderiicher

Fertigungsstitten und
Werkstitten oder unter
#hnlichen Bedingungen
mindestens jahrlich, in
Biiros oder unter ahnlichen
Bedingungen mindestens
alle zwei Jahre.

elektrischer

Betriebsmittel.

10

regelmasigen Wiederholungs-
prufungen am Beispiel der
ortsveranderlichenelektrischen
Betriebsmittel erlautert. Die-
se Arbeitsmittel werden beim
Betrieb bewegt oder kénnen
-angeschlossen an einen Ver-
sorgungsstromkreis- leicht be-
wegtwerden. Zuunterstellenist
beidiesen Einsatzbedingungen
eine erhdhte Beanspruchung
gegenuber ortsfestinstallierten
Betriebsmitteln (Abbildung 1).

Deshalb finden sich in der gel-
tenden GUV-V A3 ,Elektrische
Anlagen und Betriebsmittel”
konkrete Festlegungen von
Priffristen in § 5, Absatz 2,
Tabelle 1B (Abbildung 2).

Als Richtwert gilt grundsétzlich
eine Priffristvon 6 Monaten (auf
Baustellen 3 Monate). Wird bei
denPrifungen eine Fehlerquo-
te < 2 % erreicht, kann die Prif-
frist entsprechend verlangert
werden. Daflrwurden folgende
Maximalwerte festgelegt: Auf
Baustellen, in Fertigungsstatten
und Werkstatten oder unter
ahnlichen Bedingungen min-
destens jahrlich, in Buros oder
unter ahnlichen Bedingungen
mindestens alle zwei Jahre.

Mit den in der Betriebssicher-
heitsverordnung allgemein for-
mulierten Schutzzielen steht
der Unternehmer nunmehr
selbst in der Pflicht die geeig-
neten, angemessenen, not-
wendigen Prifungen richtig zu
definieren.

Neben dem eigentlichen Ziel
der Betriebssicherheitsver-
ordnung, der Rechtsverein-
fachung durch Straffung und
Zusammenfassung mehrerer
Betriebsvorschriften, kam es
allerdings auch zu einer Verun-
sicherung der Praktikervor Ort,
wie eine Auswahl von Fragen
zeigt, die der EUK haufig gestellt
werden.

1. Welche Vorschrift ist ,ho-
herwertig” und einzuhal-
ten?

2. Genugt die weitere Ein-
haltung der (alten) festen
Fristen den Schutzzielen?
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3. Kénnen Priffristen ge-
streckt, oder wann missen
sie verkirzt werden?

4. Istnunnach§3Abs. 3oder
nach § 10 der Verordnung
zu prifen?

5  Wer ist prufberechtigt?

6. Ist eine elektrotechnisch
unterwiesene Person auch
eine befahigte Person?

Die Technischen Regeln zur
Betriebssicherheitsverordnung
(TRBS) beantworten dies nicht
direkt. Auch die von den Fach-
leuten mit Spannung erwartete
und Uberféllige Verdffentlichung
einer TRBS 2131 ,Elektrische
Gefahrdungen” wird keine neu-
en Festlegungen enthalten.

Zu 1.

Sowohl die Unfallverhitungs-
vorschrift als auch die Verord-
nung sind einzuhalten. Eine
fachliche Konkurrenz, oder gar
Widerspriiche bestehen durch
die unterschiedliche Rege-
lungstiefe eigentlich nicht. Der
Gesetzgeber sieht den Vorrang
der Verordnung und nach Ver-
offentlichung der TRBS 2131
wirdauch die Unfallverhtitungs-
vorschrift GUV-V A3 nicht in
der heutigen Form bestehen
bleiben.

Zu 2.

Die Festlegung der PrUffrist
erfolgt nach Betriebssicher-
heitsverordnung, bzw. deren
Technischen Regeln unter
Berlcksichtigung allgemein
zuganglicher Erkenntnisquellen
und betrieblicher Erfahrungen
und allgemein nach dem Ar-
beitsschutzgesetzimmernach
dem Stand der Technik. Die
VorgabenderUnfallverhitungs-
vorschrift sind nicht willkdrlich
entstanden, sondern basieren
genau auf den angegebenen
Quellen und reprasentieren
nach Ansicht der Fachleute
auch den Stand der Technik.
Im Allgemeinen gentigt also
in den meisten Fallen bei den
Festlegungen der Pruffristen
die Orientierung an den bisher
geltenden Fristen der Unfallver-
hutungsvorschrift. Dies wurde
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auchvom Landerausschussfur
Arbeitsschutzund Sicherheits-
technik (LASI) im Leitfaden zur
Betriebssicherheitsverordnung
SO bestatigt.

Zu 3.

Die festzulegende Priffrist wird
definiert als der Zeitraum zwi-
schen zwei Prifungen, der
die sichere Nutzung gewahr-
leistet. Im Regelfall decken
die ,Standardfristen” dies ab.
In Einzelféllen kann durch er-
hdéhte Beanspruchung eine
kirzere Frist notwendig sein.
Dies war Ubrigens auch in der
Vergangenheit schon so, denn
die ,starren“ Vorgaben waren
immer nur Richt- bzw. Maximal-
zeiten. Eine Verlangerung der
bisherigen maximalen Pruffris-
tendagegenlasstsich aufBasis
der bisherigen langjéhrigen
Erfahrungen kaum begrinden
und sollte nur auf Einzelfélle
beschrankt bleiben.

Zu 4.

Auf Grund der mdglichen Ein-
satz- und Montagebedingun-
gen von ortsveranderlichen
elektrischen Geréten und den
fur die Prtfungen erforderli-
chen Spezialkenntnissen und
Prifmethoden, dem notwen-
digen Einsatz von Prufgeréten,
mUssendie Prifungen entspre-
chend § 10 der Betriebssicher-
heitsverordnung durchgeftihrt
werden.

Zu 5.

Prifungen nach § 10 der Be-
triebssicherheitsverordnung
sind durch befahigte Personen
durchzufihren.

Zu 6.

Beféhigte Personen sind nach

TRBS 1203 und TRBS 1203 Teil

3 definiert durch:

B abgeschlossene elektro-
technische Berufsausbil-
dung oder eine andere
for die Prufaufgaben ver-
gleichbare elektrotechni-
sche Qualifikation.

B mindestens einjahrige Be-
rufserfahrungin Errichtung,
Zusammenbau oder In-
standhaltung von elektri-
schen Arbeitsmitteln und/
oder Anlagen.

Abbildung 3

B zeitnahe Tatigkeit. Dazuge-
héren Erfahrungen tUber die
Prifungen, Kenntnisse der
Elektrotechnik, der elekt-
rotechnischen Regeln und
regelmaBige Fortbildung.

m  Weisungsfreiheit hinsicht-
lich der Prifung.

Elektrofachkréafte erflllen in
der Regel diese Anforderun-
gen und so wird es auch
gehandhabt: Prufungen an
elektrotechnischen Anlagen
werden von Elektrofachkraften
durchgefuhrt.

Aber gerade auch die Prifung
von ortsveranderlichen elekt-
rischen Betriebsmitteln wurde
bisher haufig von elektrotech-
nisch unterwiesenen Personen
durchgefuhrt.

Ist nun jede elektrotechnisch
unterwiesene Person, die bis-
her solche Prufungen durch-
geflhrt hat, automatisch eine
befahigte Person? Nein. Die
elektrotechnisch unterwiesene
Person wird unterrichtet und
ggf. angelernt, handelt aber
immer unter Verantwortung
einer Elektrofachkraft. Die be-
fahigte Person ist weisungsfrei
und verantwortlich fUr das
Prifergebnis und dessen Be-
wertung.

Ubertragt die Elektrofach-
kraft — als befahigte Person
— Teilaufgaben der Prifung an
elektrotechnisch unterwiesene
Personen missendiesejedoch
genauso die oben dargestellten
Anforderungen erflllen. Hilfe
zur Organisation und Durchfih-
rung von Prifungen, sowie bei
derBeurteilung der Eignung der
Personen und Anforderungen
an die Ausbildungsinhalte sind
zu finden in der GUV-I 8524
,Prafung ortsveranderlicher
elektrischer Betriebsmittel”
(Abbildung 3).

Far die Prifung selbst kann
meist DIN VDE 0702 ,Wie-
derholungsprufungen elektri-
scher Gerate" herangezogen
werden. Neben den notwen-
digen Sichtprifungen mus-
sen immer messtechnische
Nachweise erbracht werden.
Prifungen durch elektro-
technisch unterwiesene Per-
sonen mussen automatisch
erfolgen. Die zu prifenden
Geréte werden nicht gedffnet.
Das Prifergebnis (gut oder
schlecht) wird vom PrUfgeréat
auf Knopfdruck ohne eigene
Bewertung des Priifenden ge-
bildet. Die Prufgerate mussen
DIN VDE 0404 und DIN VDE
0413 entsprechen (Abbildun-
gen 4 und 5).
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Abbildung 6
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Abbildung 4

Die Ergebnisse der Prifungen
sind zu dokumentieren und
mindestens bis zur nachs-
ten PrUfung aufzubewahren.
GeprUfte Arbeitsmittel sollten
mit Plaketten gekennzeichnet
werden (Abbildung 6). So kann
auch der Benutzer jederzeit
eine erfolgte oder eventuell
ausstehende Prifung erken-
nen, was ihn aber nie von der
arbeitstaglich erforderlichen

Abbildung 5

Sichtprifung auf offensichtliche
Schéden abhalten darf.

Nach Betriebssicherheitsver-
ordnung sind fUr Arbeitsmittel
gof. weitere Prifungen, z.B.
hinsichtlich der Mechanik oder
auf Wechselwirkungen mit an-
deren Gefahrdungen erforder-
lich. Zu prifen sind dann nicht
nur die SchutzmaBnahmen
gegen die elektrischen Ge-
fahrdungsfaktoren. ImRahmen
der Gesamtbewertung berihrt
die hier besprochene Prifung
der ortsverénderlichen elektri-
schen Betriebsmittel nur einen
Teilbereich.

Neben Arbeitsschutzgesetz,
Betriebssicherheitsverordnung
und Unfallverhtungsvorschrift
sindfolgende Erkenntnisquellen
von besonderer Bedeutung:

GUV-I1 8524
Prifung ortsveranderlicher
elektrischer Betriebsmittel

DIN VDE 0702
Wiederholungsprufungen
an elektrischen Geraten

DIN-VDE 0404

Prif- und Messeinrich-
tungen zum Prifen der
elektrischen Sicherheit von
elektrischen Geraten

DIN VDE 0413

Gerate zum Prifen, Mes-
sen oder Uberwachen von
SchutzmaBnahmen (DIN
EN 61557)

TRBS 1111
Gefahrdungsbeurteilung
und sicherheitstechnische
Bewertung

TRBS 1201

PrGfung von Arbeitsmitteln
und dberwachungsbedurf-
tigen Anlagen

TRBS 1203
Befahigte Personen—Allge-
meine Anforderungen —

TRBS 1203 Teil 3
Befahigte Personen — Be-
sondere Anforderungen
— Elektrische Geféhrdun-
gen —

TRBS 2210
GefahrdungendurchWech-
selwirkungen

Fazit

Die Vorschriftenlage fur die
Priafung ortsveranderlicher
elektrischer Geréte hat sich
gedndert und wird sich noch
weiter verandern. Hinsichtlich
PrGfumfang, Prifdurchfiihrung
und Pruffristen ergeben sich
allerdings keine grundlegenden
Anderungen. (]
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