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Liebe Leserinnen und Leser,

Editorial

»INot macht erfinderisch”, heiBt ein altes Sprichwort. Als der Mensch es
leid war, schwere Lasten (ber weite Strecke zu tragen, erfand er das Rad.
Sicher kennen Sie viele &hnliche Beispiele.

Insbesondere im Bereich der Eisenbahn gibt es viele Erfindungen. Ohne
die Erfindung der Dampfmaschine wére die erste Eisenbahn nicht méglich
gewesen. Im Laufe der Jahre entwickelten die Ingenieure zahlreiche
Einrichtungen, um beispielsweise dem Lokfuhrer die Arbeit zu erleichtern
und ihn von Routineaufgaben zu entlasten. Bei modernen Autos gibt es

beispelsweise schon lange eine
Geschwindigkeitsregelung, den sogenannten
Tempomat, der das Fahrzeug auf der gewdnschten
Geschwindigkeit hélt. Flir moderne Triebfahrzeuge
entwickelte man die ,automatische Fahr- und
Bremssteuerung (AFB)“, die die gleiche Funktion
hat.

In diesem Heft wird Ihnen nun die automatische
Stromabnehmer-Senkeinrichtung (AS) vorgestellt.
Sie ist nicht nur das Ergebnis von kreativen
» [Uftlern®, sondern sie erfiillt eine wichtige
Aufgabe: Sie soll bei Beschddigungen eines
Schleifstiickes die Oberleitung und den nicht
beschéadigten Stromabnehmer schitzen. So
kdnnen die Folgeschédden an Oberleitungsanlagen
verhindert und Folgeverspétungen reduziert
werden. Die erprobte Einrichtung kommt damit
letzlich den Kunden, unseren Fahrgésten zugute.

Unser Titelbild:

Durch die automatische
Stromabnehmer-
Senkeinrichtung ist eine
wesentliche Reduzierung von
Schéden an Oberleitungs-
anlagen und Triebfahrzeugen
zu erwarten.

Foto: DB AG/Emersleben.

Wenn Sie Details wissen mdéchten, lesen Sie den Beitrag in diesem Heft.

Bis zum nédchsten Mal alles Gute,
Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Automatische Stromabnehmer-
Senkeinrichtung (AS)

Die AS soll bei Beschadigungen eines
Schleifstiickes durch schnelles Absen-
ken aller Stromabnehmer die Oberlei-
tung und den nicht beschadigten Strom-
abnehmer schutzen. Wie funktioniert
denn das?

Seite 99

ICE-Ziige auf der Neubaustrecke
Kéln - Rhein/Main

Fir den (seltenen) Fall des ,Liegenblei-
bens® wurden vor Inbetriebnahme der
Neubaustrecke Abschleppibungen
durchgefuhrt. Hier die Fortsetzung zu
unserem Beitrag der letzten Ausgabe
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Selbst sichern im Gleisbereich —
aber sicher

Das neue Medienpaket der Eisenbahn-
Unfallkasse, dasin Absprache mit der DB
Netz AG erstellt worden ist, wird hier
vorgestellt.
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Automatische

Stromabnehmer-
Senk-
einrichtung (AS

Die ,,Automatische Stromabnehmer-Senkeinrichtung
(AS)“ soll bei Beschéddigungen eines Schleifstiickes
durch schnelles Absenken aller Stromabnehmer die

Oberleitung und den nicht beschédigten Stromabneh-
mer schitzen. Bei wirksamer AS ist eine wesentliche
Reduzierung der Folgeschédden an Oberleitungsanlagen
zu erwarten.

Erstmalig wurde die AS bei drei Triebziigen (Tz) der
BR 401 im Jahre 1997 eingebaut um Erfahrungen zu
sammeln. In den Tz der BR 402 wurde die AS durch
eine Bauartdnderung 1999 nachgeristet. Von diesem
Zeitpunkt an wurde die AS standardméBig in alle
Neubaufahrzeuge (BR 101, 145/146, 152, 182, 185, 403/
406 und 411/415) der DB AG eingebaut.

Das Ansprechen der AS wird bei Tfz mit Diagnoseein-
richtung erfasst und als Stérungsmeldung dem Tfim
Display angezeigt.

Auch bei einigen &lteren Tfz der DB Regio AG und
bei einigen Tfz der DB Cargo AG wurde die AS
nachgeristet. Da diese Tfz nicht mit einer Diagnoseein-
richtung ausgerustet sind, wird das Ansprechen der AS
dem Tf nicht angezeigt (Abbildung 3).
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Wie funktioniert
die AS?

Durch Kohleschleifleisten auf
den Stromabnehmern wird die
Spannung (im DB-Betrieb ca.
15 KV mit 16 2/3 Hz) aus dem
Fahrdraht Gber den Stromab-
nehmer (SA) und den Haupt-
schalter (HS) zum Haupttrans-
formator gefuhrt.

Bei Ausbriichen oder Rissen in
einer der Schleifleisten kann sich
der Fahrdraht verhaken und wird
aus der Aufhdngung gerissen.
Eventuell kann aber auch der
FahrdrahtreiBen, oder wirdvom
Tragseil getrennt werden. Dies
fUhrt dazu, dass der Fahrdraht
durchhé&ngt und vom Stromab-
nehmer abgerissen wird. Fur
diese kurzzeitig auftretenden
Zugkrafte ist der Stromabneh-
mer nicht geeignet und wird
dabei derart beschéadigt, dass
im weiteren Fahrtverlauf Be-
schadigungen der Oberleitung
nicht auszuschlieBen sind, wenn
dieser Stromabnehmer nicht
abgesenkt wird.

Bei den SA, die mit AS ausge-
rUstet sind, ist unterhalb der
Schleifleisten ein Druckluftka-
nal vorhanden, der bei gehobe-
nem SA mit Druckluft gefullt
wird. Wenn die Schleifleiste
derart beschadigt wird, dass
die Druckluft aus dem Kanal
entweicht, wird der Druckver-
lust von einem Schnellsenkventil
erfasst. Das Schnellsenkventil
sorgt dann daflr, dass die
Druckluft zum SA-Hubantrieb
entlUftet und dadurch der bzw.
die SA gesenkt werden. Da-
durch ist die Wahrscheinlich-
keit, dass die Oberleitung und

ggf. nachlaufende SA besché-
digt werden, sehr gering (Abbil-
dung 1, oben links).

Die AS wird in zwei verschiede-
nen Ausflihrungen eingesetzt.

P> Bei Tfz ohne Diagnoseein-
richtung sind neben den AS-
tauglichen SA nur die pneu-
matischen Schnellsenkven-
tile vorhanden.

P> Bei Tfz und Tz mit Diagno-
seeinrichtung sind neben
den pneumatischen
Schnellsenkventilen elektri-
sche Zusatzeinrichtungen
eingebaut, die der Diagno-
se dienen und bei Tz mit
mehr als einem gehobenem
SA auch daflr sorgen, dass
alle gehobenen SA sofort
nach Ansprechen der AS
gesenkt werden.

Aufbau der Stromabnehmer-
senkeinrichtungbei Tfzohne
Diagnoseeinrichtung

Da die AS, wie zuvor erwahnt,
erheblich dazu beitragen kann,
Oberleitungsschaden zu verhin-
dern bzw. zu vermindern, wird
diese nicht nur bei den Neu-
baufahrzeugen, sondern auch
in lteren Tfz nachgerUstet.

Bei dieser Nachrtstung, die im
Rahmen von gréBeren Instand-
haltungsarbeiten durchgefihrt
wird, werden vorhandenen SA
durch AS-taugliche SAder Bau-
art DSA 200 (Abbildung 2, oben
rechts) ersetzt. Ferner wird in
die Druckluftleitung vom Mag-
netventil SA eine gesonderte
Druckluftleitungzum Schleifleis-
tenkanal mit integriertem
Schnellsenkventil eingebaut. p
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Ob das Tfz mit AS ausgeristet
ist, kann der Tf neben dem SA
der Bauart DSA 200 an einem
Eintrag im Ubergabebuch und
einem Aufkleber ,AS wirksam*
unterhalb der Fahrdrahtspan-
nungsanzeige erkennen.
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Aufbau der Stromabnehmer-
senkeinrichtung bei ICE-Zii-
gen der BR 401/402

Die Stromabnehmersenkein-
richtung besteht aus zwei Be-
reichen:

p dem pneumatischen Uber-
wachungsteil mit Druck-
wachtern und

P> den davon angesteuerten
elektrischen Schalteinrich-
tungen.

Baureihe Ausriistung mit AS Anzahl Hochspannungs- Diagnose- Autom. Vollbremsung
Stromabnehmer (SA) dachleitung meldung
BR 111018 Einzelner 2 Ja Nein Nein
Musterumbau
BR 139/140 Einzelne Tfz, die 2 Ja Nein Nein
auf SA Bauart DSA
200 umgebaut
wurden
150/151 Einzelne Tfz, die 2 Ja Nein Nein
auf SA Bauart DSA
200 umgebaut
wurden
145/146 Alle Tfz 2 Keine Ja Nein
152 Alle Tfz 2 Keine Ja Nein
182 Alle Tfz 2 Keine Ja Nein
185 Alle Tfz Bis zu 4 (*1) Keine Ja Nein
189 Alle Tfz Bis zu 4 Ja Ja Nein
423-426 Alle Tz 1 Ja Ja Nein

(*1) Bei Tfz mit SNCF-SA ist dieser nicht mit AS ausgerustet
Alle Tfz sind mit einer Einrichtung zur hochspannungsseitigen Erdung des Fahrzeugs ausgerustet

SA-Schleifleiste

SA-Hubantrieb

Prifhahn SSE

Sicherheits-
ventil

=

Drossel- }°
ventil N

Manometer

ventil

HB-Druck

Druckregel-

Magnetventil
Stromabnehmer

Hs Not-Aus
TK 2

Schnell-
senkventil

Notbremse

Hs SA hoch

MV "Fahrgast-
notbremse
bei pn"

Abbildung 3, oben.
110V von
LSS "Park-
bremse/Not- .
Aus" Schleifkohle Abbildung 4, links:
| Luftkanal o
.......................... @ Pr/nZ/pdarste//ung
der AS bei
Schnell- Not-Aus-Taster
| senkventil ® der BR 401.
pn © Not-Aus-Schleife ®
i zumTK?2
f® Not-Aus-Schleife
=N von TK 2
—

Hs SA 'z

HSM

@ Wenn die Schleifleisten einen Rilk oder sonstige Beschadigungen erhalten, kann die unterhalb anstehende Druckluft

entweichen.

@ Den Druckabfall in der Leitung registriert das "Schnellsenkventil pn" und entliftet die Leitung in Richtung SA-Hubantrieb
(iber einen groRen Querschnitt. Der Stromabnehmer wird rasch abgesenkt.

@ Durch den massiven Druckabfall schaltet der Druckwéchter "SSE" aus und 6ffnet seine beiden Kontakte.

Dadurch wird :

1. die Ansteuerung fiir das Hs "Not-Aus-TK2" und
2. die Ansteuerung fiir Hs "Stromabnehmer Notbremse" unterbrochen und gleichzeitig die Not-Aus-Schleife zum TK 2

geodffnet.

@ Durch Ausschalten des Hs "Not-Aus-TK2" wird die Ansteuerung zum Hs "Stromabnehmer hoch" unterbrochen, wodurch
dieses ausschaltet und seinerseits das Magnetventil Stromabnehmer zum Ausschalten bringt. Dadurch ist gewahrleistet,

daR der Stromabnehmer abgesenkt bleibt. Ferner wird das MV Schnellsenkventil "el" eingeschaltet, wodurch zusatzlich
die Druckleitung zum Stromabnehmer entliiftet wird.

@ Durch das Ausschalten des Hs "Stromabnehmer Notbremse" wird die negierte Meldung "Fahrgastnotbremse nicht ange-
sprochen" zur HSM unterbrochen und dadurch eine Vollbremsung von dieser ausgelost.

Parallel dazu wird das MV "Fahrgastnotbremse bei pn" eingeschaltet und dadurch pneumatisch eine Vollbremsung
vorgesteuert, die bei Ausfall der Fiihrerbremsventilanlage (HSM) oder Umschaltung von "el" nach "pn" sofort wirksam wiirde.

@ Durch Unterbrechung der "Not-Aus-Schleife" wird auch das Senken des hinteren Stromabnehmers ausgeldst. Dadurch
ist sichergestellt, daR dieser nicht in die vermutliche Fahrleitungsstorstelle hineinlduft und auch beschadigt wird bzw.

doch noch die Fahrleitung herabreif3t.
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Prinzipiqll besteht der pneuma-
tische Uberwachungsteil aus
folgenden Bauteilen:

P> Schleifleistenkanal, der un-
terhalb der Kohleschleifleis-
ten angebracht ist und im
Betrieb mit dem gleichen
Luftdruck wie der Stromab-
nehmerhubantrieb beauf-
schlagt wird.

P> Innerhalb der Druckluftlei-
tung zum Stromabnehmer-
hubantrieb zweigtnach dem
Drosselventil  eine Luftlei-
tung zum Schleifleistenka-
nal ab. In dieser befinden
sich die wichtigsten Bautei-
le der AS; ein pneumati-
sches Schnellsenkventilund
Uber eine separate Luftlei-
tung ein Druckwachter
»SSE". Mit Hilfe des Schnell-
senkventils werden auch
relativ geringe Druckabsen-
kungen in der Luftleitung
zum Schleifleistenkanal er-
fasst und der Druck in den
Luftleitungenzum Stromab-
nehmerhubantrieb Uber ei-
nen relativ groBen Quer-
schnitt rasch entlUftet, wo-
durch der Stromabnehmer
schnell gesenkt wird. Der
Druckwéachter ,,SSE* regis-
triert ebenfalls den Druck-
abfall, schaltet aus und lei-
tet dadurch elektrische
Schaltfolgen ein.

p Hierzu greift der Druck-
wachter ,SSE“ Uber die
,Not-Aus-Schleife in die
Stromabnehmersteuerung
der Fahrzeuge mit gehobe-
nem Stromabnehmer ein.
DarUber hinaus wird bei ICE
1 und 2 durch den Einbau
eines zusatzlichen Hilfs-
schitzes,Stromabnehmer-
notbremse“ automatisch
eine Vollbremsung eingelei-
tet. Diese kann, wie bei be-
tatigter Fahrgastnotbremse,
vom Tf quittiert werden, um
ein Halten des Zuges an
einer ungunstigen Stelle
(NBU-Abschnitt = Tunnel,
Brlcke etc.) verhindern zu
konnen.

Wirkungsweise der SA bei
ICE 1/2

Wenn eine der beiden Strom-
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abnehmerschleifleisten eines
Stromabnehmers einen Bruch
aufweist, entweicht die im
Schleifleistenkanal befindliche
Druckluft (Abbildung 4). Diese
Druckabsenkungregistriert das
Schnellsenkventil sofort und
entlUftet rickwarts die Druck-
luftleitung zum Stromabnehmer-
hubantrieb Uber einen ausrei-
chend groBen Querschnitt. Da-
durchist ein rasches Absenken
des Stromabnehmers mit der
beschadigten Schleifleiste ge-
wahrleistet.

Durch das ,Ausschalten” des
Druckwéchter ,SSE* werden
zwei elektrische Reaktionen
ausgelost:

P wird das Hilfsschitz ,Not-
Aus-TK2" zum Ausschalten
gebracht, wodurch in direk-
ter Folge auf dem fUhren-
den TK das Hilfsschitz
Stromabnehmer und resul-
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tierend daraus auch das
Magnetventil Stromabneh-
mer ausschaltet und da-
durch ein erneutes Anhe-
ben des Stromabnehmers
verhindert.

wird aber auch die Ansteu-
erung zum Hilfsschitz
LStromabnehmer Notbrem-
se”undgleichzeitig die ,Not-
Aus-Schleife” zum TK2 un-
terbrochen. Hierdurch wird
im nachlaufenden TK (TK2)
das Ausschalten des Hilfs-
schitzes ,Not-Aus-TK2“
ausgeldst, wodurch auch
dort das Hilfsschiitz Strom-
abnehmer und resultierend
daraus das Magnetventil
Stromabnehmer ausschal-
tet und so auch der Strom-
abnehmer des hinteren TK
gesenkt wird, bevor erin die
Storstelle hineinfahrt. Als
Folge des Ausschaltens des

Hilfsschitz ,Stromabneh-
mer Notbremse* wird Uber
die elektronische Brems-
steuerung HSM (Flhrer-
bremsventilanlage) bzw.,
wenn diese abgeschaltetist,
Uber das Magnetventil
,Fahrgastnotbremse bei
pn." eine Vollbremsung ein-
geleitet und somit der Zug
automatisch zum Halten
gebracht. Dadurch werden
weitere Folgeschaden an
der Oberleitung minimiert.

Dieser Vorgang wird natlrlich
auch inumgekehrter Konstella-
tion (Schleifleiste des hinteren
Triebkopfs TK2 wird bescha-
digt und die Stromabnehmer-
senkeinrichtung von TK2 spricht
an) wirksam.

Bei allen Tfzund Tz mit Diagno-
seeinrichtung wird das Anspre-
chen der AS dem Tf durch eine

Diagnosemeldung im Display
angezeigt. Inden Displaybildern
,V>0 km/h* und ,V=0 km/h*
werden dem Tf die zu ergreifen-
den Massnahmen vorgegeben.

Beim Ansprechen der AS muUs-
sen Triebfahrzeugfuhrer, Fahr-
dienstleiter und Disponenten der
BZreagieren. Die erforderlichen
Massnahmen sind in Abbildung
5 mit den fahrzeugspezifischen
Besonderheiten fiir alle ICE-Tz
der DB R&T AG dargestellt.
SinngemaBi kdnnen diese Mass-
nahmen jedoch auch bei allen
anderen Tfz und Tz der DB AG
angewandt werden.

Nachfolgend einige Hinweise
zum Blockschema im Zusam-
menhang mit den erforderlichen
MaBnahmen:

Welche MaBnahmen und
Hinweise soll der Tf bei p

Abbildung 5: Massnahmen beim Ansprechen der AS bei ICE-Zigen.

Nachdem Sie das Ansprechen der AS erkannt haben:
- BR 401/402: Es wird automatisch eine Vollbremsung Uber die Fahrgastnotbremse eingeleitet. Unterstiitzen Sie diese.
- BR 403/406 und 411/415: Leiten Sie eine Vollbremsung ein.

- Nur im NBU-Abschnitt diirfen Sie die Vollbremsung bei Erreichen der Fahrplangeschwindigkeit wieder auslésen und den Zug auBerhalb des NBU-Abschnittes mit
Betriebsbremsung anhalten. Achtung: Keine Antriebsleistung mehr vorhanden

- Betétigen Sie den LZB-Nothaltschalter

- Treffen Sie die nach DS/DV 408 vorgegebenen Massnahmen bei drohender Gefahr

v
Wenn der Zug zum Stehen gekommen ist:
- Verstandigen Sie den zustandigen Fdl, fordern Sie die Sperrung der Nachbargleise an und warten Sie die Bestatigung der Sperrung ab
- Sichern Sie den Triebzug.
- BR 401/402: Schalten Sie den betreffenden TK mit Taster "TK 1 aus” bzw. TK 2 aus” ab
- BR 403/406 und 411/415 Sperren Sie im Display den Stromabnehmer, Hauptschalter und Dachleitungstrenner der gestorten Traktionseinheit
Kontrollieren Sie vom Fiihrerraum aus: Ist die Oberleitung augenscheinlich in Ordnung?
Ja Nein

! —

Falls ja und bei Tag und sichtigem Wetter Falls nein oder bei Dunkelheit oder unsichtigem Wetter
- Heben Sie die Stromabnehmer (bei BR 415 mit SBB-Ausriistung missen Sie zuvor einen - Verlassen Sie den Triebzug nicht und geben Sie keine
Systemwechsel auf "SBB-Betrieb" durchfiihren) Turen frei !
Ist Fahrdrahtspannung vorhanden ? - Verstandigen Sie den zust. FdI, fordern eine Diesel-Hilfslok an

JA Nein und teilen den genauen Standort des Zuges mit
‘ - Warten Sie auf DB Netz.
Uberpriifen Sie von aussen die Oberleitung - Fordern Sie beim zust. Fdl eine Diesel-Hilfslok i
und die Stromabnehmer auf Profilfreiheit/ an und teilen ihm den genauen Standort des
Schaden und melden Sie das Ergebnis an Zuges mit. Erst nach der Freigabe durch DB Netz diirfen Sie den Zug

den zustandigen Fdl - Priifen Sie von auRen die Oberleitung und die verlassen

Haben Sie Schaden festgestellt ?
Ja Nein

Stromabnehmer auf Profilfreiheit/Schaden und
melden Sie das Ergebnis an den zust. FdI
- Bereiten Sie den Zug zum Schleppen vor
- Warten Sie auf DB Netz.
[}

v

- Schalten Sie die Hauptschalter ein.

- Fahren Sie - auBer mit BR 415 in Betriebsart "SBB" -
bis zu dem von der BZ benannten Bf mit Vmax
60 km/h und beobachten Sie dabei die Oberleitung
(Falit die Fahrdrahtspannung erneut aus, senken Sie
die Stromabnehmer, halten Sie sofort an und verstan-
digen den zust. Fdl; vermutlich liegt ein erneuter Ober-
leitungsschaden vor).

- Fordern Sie (iber den zust. Fdl eine
Hilfslok an und teilen den genauen
Standort des Zuges mit

- Bereiten Sie den Zug zum Schleppen vor.

- Warten Sie auf DB Netz

- Erden Sie die Triebkdpfe/Triebziige erst, wenn lhnen DB Netz den Auftrag dazu gibt. Die Untersuchung der Hochspannungsausriistung erfolgt durch DB Netz.
Die Bahnerdung erfolgt ebenfalls durch DB Netz.

- Warten Sie auf die Freigabe zur Weiterfahrt bzw. zum Abschleppen des Zuges durch DB Netz (Notfallmanager/ Einsatzleiter der Oberleitungsentstérung)

- Weiterfahrt nach Zustimmung durch zustandigen Fdl
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Der Tf leitet nach dem Ansprechen der AS
tiber Zugfunk-Notruf die ,Massnahmen bei
drohender Gefahr ein“ und verstandigt
anschliessend den zustandigen Fdl

;

Die ZF-Zentrale
- nimmt den Notruf entgegen und
leitet weitere Massnahmen ein

Der FdI

nimmt wenn der ZF bei ihm
angeordnet ist, den Notruf
entgegen und leitet weitere
Massnahmen ein

wird vom Tf Uber das Ansprechen
der AS verstandigt und leitet
weitere Massnahmen ein und
verstandigt die Betriebszentrale

E

Die Betriebszentrale

ein

wird vom Fdl Gber den Sachstand unterrichtet und
leitet automatisch die Verstandigung der anderen Stellen

Netzleitzentrale bei
DB Netz

Zentrale
Transportleitung (ZTP)

f

Transportleitung (TP)

A 4

des Unternehmensbe-
reiches Personen-
verkehr

Leitstelle von DB

v

h 4

CARGO

Dispostelle fiir

DB Netz

UnregelmaRigkeiten bei

A 4

DB Netz

Oberleitungsstorstelle

Abbildung 6: Kommunikationsstruktur bei Ansprechen der AS.

Ansprechen der AS bereits
wahrend der Fahrt durchfiih-
ren bzw. weitergeben?

Besonders wichtig ist, dass
nach Ansprechen der AS vom
Tf eine vollstandige Strecken-
sperrung veranlasst werden
muB. Das heiBt, er mufB3 sowohl
das Gleis, in dem sich sein Zug
befindet, als auch das Nach-
bargleis, bzw. die Nachbarglei-
se sperren lassen. Vom Tf kann
keine definitive Aussage dartber
verlangt werden, ob zum Zeit-
punkt des Ansprechens der AS
Oberleitungsquerfelder (Ober-
leitungsaufhangung Uber Gleis-
gruppen vorhanden waren.
Deshalb solldurch die Strecken-
sperrung eine VergroBerung des
ggf. vorhanden Schadens durch
im Nachbargleis verkehrende
Zi0ge verhindert werden.
DarUber hinausist beider Scha-
densaufklarungzum Schutz des
Tf sowieso eine Sperrung der
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Nachbargleise erforderlich. Die
vollstandige Sperrung kann
nach ,Rickmeldung“des Tfggf.
aufgehoben und ,,Erkundungs-
fahrten“ durch Zlge im Nach-
bargleis (Fahren auf Sicht)
durchgefuhrt werden.

Welche Aufgaben hat die Be-
triebszentrale bei einer AS-
Auslésung?

Der zentrale Ansprechpartner
fUr den Tf ist der zustandige
Fahrdienstleiter. Daraus resul-
tierend muf dieser die Betriebs-
zentrale verstandigen. Von der
BZ werden automatisch und fe-
derfUhrend alle beteiligten Stel-
len unterrichtet und koordiniert
(Abbildung 6).

Wie schitzt sich der Tf
selbst, bevor er eine Scha-
densaufklarung betreibt?

Um mogliche Geféhrdungen
des Tf durch herabh&ngende

und ggf. spannungsfihrende
Oberleitungenetc. auszuschlie-
Ben, muB dieser vor dem Ver-
lassen des Tfz vom FUhrerraum
aus die Oberleitung im eigenen
Gleis und in den Nachbarglei-
sen auf UnregelmaBigkeiten un-
tersuchen (Fahrdraht gerissen,
durchhangend oder aufgerollt).
Bei Dunkelheit oder unsichti-
gem Wetter darf der Tf zu sei-
ner eigenen Sicherheit nicht zur
Schadensaufklarung ausstei-
gen. In diesem Fall muss eine
Diesel-Hilfslok angefordert wer-
den und auf die Mitarbeiter der
Entstorstelle flr Oberleitungvon
DB Netz gewartet werden. Erst
nach der Freigabe von DB Netz
darf der Tf den Zug verlassen.

Ist eine generelle Diesel-
Hilfslok-Anforderung sinn-
voll?

Da durch die ortlichen Gege-
benheiten realistisch gesehen
nur in seltenen Fallen und unter
groBem Zeitaufwand eine Die-
sellok als Hilfslok zur Verfligung
gestellt werden kann, soll im
Zuge der MaBnahmen zur Scha-
densaufklarung bei Tag oder
sichtigem Wetter, durch den Tf
oder die Uber die Betriebszen-
trale eingeschaltete ,Zentrale-
Entstor-Stelle” (ZES), die Ver-
fUgbarkeit der Netzspannung
geklart werden. In Abhangig-
keit dieser Information soll dann
die Hilfslok angefordert werden.
Dies hat naturlich zur Folge, dass
eine eventuell erforderliche Hilfs-
lok nicht sofort bei Ansprechen
der AS bestellt werden kann.

Grundsatzlich gilt

P> Wennkeine Fahrdrahtspan-
nung vorhanden ist, soll der
Tf immer eine Diesel-Hilfs-
lok anfordern.

Begriindung

P Wenn nach Durchflhrung
der fahrzeugspezfischen
Massnahmen nach dem
Anheben des Stromabneh-
mers keine Fahrdrahtspan-
nung vorhanden ist, kann
man davon ausgehen, dass
die Oberleitung im betref-
fenden Streckenabschnitt
stark beschadigt ist und
vermutlich herunterhangt. In

diesem Fall wére die Zufih-
rung einer elektrischen Hilfs-
lok nicht sinnvoll.

Welche technischen MaB-
nahmen sind vor der Scha-
densaufnahme durch den Tf
durchzufiihren?

Diese sind am Beispiel der ICE
Tz in das Blockschema einge-
arbeitet worden.

Das Ergebnis der Schadens-
aufkldrung ist vom Tf an den
zustandigen Fdlzumelden. Die-
ser gibt die Informationen an
die entsprechenden Stellen
weiter.

Wie verhaltsichder Tf,wenn
bei der Fahrt mit 60 km/h bis
zu dem von der Betriebs-
zentrale benannten Bf erneut
die Fahrdrahtspannung aus-
fallt?

Die zuléssige Geschwindigkeit
wurde fur diesen Fall auf 60 km/
h festgelegt, da bei 60 km/h ein
selbsttatiges Anheben des
Stromabnehmers durch die Ae-
rodynamik ausgeschlossen ist.
Deshalb wurde in die Weisung
FW-P 022/2002 der Hinweis
aufgenommen: ,Fallt die Fahr-
drahtspannung erneut aus, sind
die SA sofort zu senken, anzu-
halten und der zustandige Fdl
zu verstandigen®. In diesem Fall
liegt vermutlich eine erneute Be-
schadigung der Fahrleitung vor.

Sind zeitliche Beschrankun-
gen bei der Weiterfahrt mit
Hilfslok durch den Tf zu be-
achten?

Dem Tf kdnnen keine zeitlichen
Beschrankungen bei der Wei-
terfahrt mit Hilfslok vorgegeben
werden. Die Regelungen, wie
mit dem Zug weiter zu verfah-
ren ist, werden von der BZ in
Absprache mit den ,Betriebs-
leitenden Stellen” (z.B. ZTP/TR,
CLS) auf der Grundlage ent-
sprechender Informationen
(Hinweise fur die Zentrale Trans-
portleitung (ZTP) und die Trans-
portleitungen (TP) zum disposi-
tiven Behandeln von techni-
schen Stérungen der TriebzU-
gen) getroffen. .|
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ICE-Zlge
auf der Neubaustrecke
Koln — Rhein/Main

Dietmar Homeyer, Verbundbetrieb, Betriebsverfahren, Frankfurt am Main

Dieser Beitrag beschreibt in Fortsetzung zu ,,BahnPraxis® 9/2002 zwei weitere betriebliche UnregelméBigkeiten, die
im Rahmen von so genannten Abschlepplibungen auf der NBS Kéiln — Rhein/Main so vorgekommen sind.

Fallbeispiel 5

Die ICE-Doppeleinheit ist
wegen Ausfall von Fahrmo-
toren an der vorderen ICE-
Einheit auf der freien Stre-
cke zwischen dem Bahn-
hof Montabaur und der
Uberleitstelle Willroth lie-
gengeblieben.

Die hintere mit der Doppel-
einheit gekuppelte ICE-Ein-
heit kann jedoch mit eige-
ner Antriebskraft weiterfah-
ren. Es wurde durch die
Transportleitung einver-
nehmlich mit der Betriebs-
zentrale entschieden, dass
mit Hilfe der Antriebskraft
der hinteren ICE-Einheit die
ICE-Doppeleinheit vollstan-
dig in den Bahnhof Monta-
baur zurlicksetzen soll (Ab-
bildung 5).

Muss das Gleis der freien
Strecke zwischen Bahnhof
Montabaur und der Uberleit-
stelle Willroth gesperrt wer-
den?

BahnPraxis

Nein, denn die vordere Einheit
derICE-Doppeleinheit, die zwar
aus eigener Antriebskraft nicht
weiterfahren kann, wird nicht
auf der freien Strecke zwischen
dem Bahnhof Montabaur und
der Uberleitstelle Willroth zu-
rickgelassen, sondern mit Hilfe
der Antriebskraft der hinteren
Einheit in den Bahnhof Monta-
baur zurlickgesetzt. Demnach
ist auch kein Anlass eingetre-
ten, das Gleis der freien Strecke
zwischen dem Bahnhof Monta-
baur und der Uberleitstelle Will-
roth zu sperren.

Wird das Zuriicksetzen der

Bahnhof Montabaur als
Sperrfahrt durchgefiihrt?

BahnPraxis

Nein, denn die ICE-Doppelein-
heit fuhr zuvor in ein Gleis der
freien Strecke, welches nicht
gesperrt war.

DS/DV 408.0201 Abs. 9
Sperrfahrten sind Zlge, die
inein Gleis der freien Strecke
eingelassen werden, das
gesperrt ist.

Unter welcher Zugnummer
setzt die Doppeleinheit in
den Bahnhof Montabaur zu-
riick?

BahnPraxis

Die ICE-Doppeleinheit setzt mit
eigener Antriebskraft als Zug,

chen Zugnummer, inden Bahn-
hof Montabaur zurtck.

Wie und vom wem erfolgt
die Zustimmung zum Zu-
riicksetzen in den Bahnhof
Montabaur?

BahnPraxis

Die Zustimmung zum Zurlck-
setzen in den Bahnhof Mon-
tabaur erfolgt durch Befehl Ad
Nr. 4.

DS/DV 408.0572 Abs. 4
Die Zustimmung zum Zu-
rlcksetzen eines Zuges in
einem Bahnhof oder auf der
freien Strecke wird durch Be-
fehl Ad Nr. 4 erteilt. ......

Die Zustimmung wird durch den
zustandigen Fahrdienstleiter
des rlckgelegenen Bahnhofs

ICE-Doppeleinheit in den und zwar mit der urspringli- Montabaur erteilt. >
Abbildung 5 Bahnhof
Bahnhof ICE-Einkalt  ICE-Einheit Montabaur
Slegburg Dst dfakt fahrfihig
—
Willroth l

B
VA4

L —— S

km 83,103
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DS/DV 408.0572 Abs. 1a

Ein Zug darf zurlicksetzen:

Auf der freien Strecke, wenn

1. der Fahrdienstleiter der
rickgelegenen Zugmel-
destelle und

2. —vor dem Zurlicksetzen
auf einer Abzweigstelle —
auch der Fahrdienstleiter
der ndchsten Zugmelde-
stelle, in deren Richtung
zurlckgesetzt werden
soll,

zugestimmt hat.

Fallbeispiel 6

Die ICE-Doppeleinheit ist
wegen Ausfallvon Fahrmo-
toren an der zweiten ICE-
Einheit auf der freien Stre-
cke zwischen den Bahn-
héfen Limburg Std und
Montabaur liegengeblie-
ben. Die erste ICE-Einheit
kann aus eigener Kraft in
Richtung Bahnhof Monta-
baur weiterfahren.

Die Transportleitung hat
einvernehmlich mit der Be-
triebszentrale entschieden,
dass die zweite und defek-
te ICE-Einheit mit einer
Hilfslokomotive in den
Bahnhof Limburg Std her-
eingeholt werden soll. Das
Gleis der freien Strecke
zwischen Limburg Stidund
Montabaur wird daraufhin
durch den zustandigen
Fahrdienstleiter gesperrt
(Abbildung 6)

BahnPraxis Aktuell

und fahrfahige ICE-Einheit,
die miteigener Antriebskraft
in Richtung Bahnhof Monta-
baur weiterfahren soll, als
Sperrfahrt durchgefiihrt?

BahnPraxis

Nein, denn die erste fahrfahige
ICE-Einheit, die zuvor nicht in
ein gesperrtes Gleis eingelas-
sen wurde, kann mit eigener
Antriebskraftin Richtung Bahn-
hof Montabaur weiterfahren.

Das Gleis zwischen Limburg
Sud und Montabaur wurde ge-
sperrt, weil die zweite und lie-
gengebliebene ICE-Einheit, die
ebenfalls zuvor nicht in ein ge-
sperrtes Gleis eingelassen wur-
de, sich aus eigener Antriebs-
kraft nicht weiter bewegen kann.

DS/DV 408.0571 Abs. 8a
Kann ein auf der freien Stre-
cke liegengebliebener Zug
nicht aus eigener Kraft wei-
terfahren oder muB er einen
Zugteil zurtcklassen, ist das
Gleis zu sperren.

Demnach war die liegengeblie-
bene und zweite ICE-Einheit der
eigentliche Grund einer Gleis-
sperrung. Es gilt folgender
Grundsatz:

Ein auf der freien Strecke lie-
gengebliebener Zug wird nur
dann zu einer Sperrfahrt, wenn
dieser aus eigener Antriebskraft
nicht mehr weiterfahren kann
und nicht, weil das Gleis der
freien Strecke gesperrt wurde.

ge ICE-Einheit in Richtung
Bahnhof Montabaur?

BahnPraxis

Die erste ICE-Einheit fahrt als
Zug, und zwar mit der urspring-
lichen Zugnummer der ICE-
Doppeleinheit, in Richtung
Bahnhof Montabaur weiter. Die
zweite und defekte ICE-Einheit
wird mittels einer Hilfslokomoti-
ve als Sperrfahrt in den Bahn-
hof Limburg Std hereingeholt
(z.B. Sperrfahrt 99980 mit Zug-
teil ...... (urspriingliche Zugnum-
mer)).

Welche Befehle erhalt der
Triebfahrzeugfiihrer der
Hilfslokomotive?

BahnPraxis

Der Triebfahrzeugfihrer der
Hilfslokomotive erhalt folgende
Befehle:

— Befehl Ad Nr. 4, wenn die
Angaben des Ersatzfahr-
plans flr die Sperrfahrt nicht
durch eine Fahrplan-Mittei-
lung bekannt gegeben wer-
den - wird Befehl Ad Nr. 4
nicht verwendet, erfolgt die
Bekanntgabe durch Fahr-
plan-Mitteilung -. In dem
Befehl Ad Nr. 4 oder in der
Fahrplan-Mitteilung mtssen
die Angaben enthalten sein,
dass die Sperrfahrt bis km
.... fahren und anschlieBend
zum Bahnhof Limburg Std
zurtickkehren soll und

— Befehl C, Fahren auf Sichtim

Limburg Sid und Bahnhof
Montabaur, Grund Nr. 2
LFahrzeuge im Gleis”.

Wie sieht es mit der Bedien-
barkeit der Signale fiir die
Durchfiihrung der Sperrfahrt
aus?

Die Zulassung der im Bahnhof
Limburg Sud abfahrbereiten
Sperrfahrt (hier Hilfslokomotive)
erfolgt durch Fahrtstellung ei-
nes Ausfahrsignals, soweit die
Anlage dies zuldsst. Die Ein-
fahrt in den Bahnhof Limburg
Sud der zurlickkehrenden
Sperrfahrt (hier Hilfslokomotive
mit defekter ICE-Einheit) erfolgt
ebenfalls durch Fahrtstellung
des Einfahrsignals, soweit die
Anlage dies zuldsst.

Wie erhéltder Triebfahrzeug-
fuhrer der Hilfslokomotive
mitdem defekten Zugteil die
Zustimmung zur Riickkehr
in den Bahnhof Limburg
Siid?

FUr die Abfahrt der Sperrfahrt
auf der freien Strecke, die zum
Bahnhof Limburg Std mit dem
defekten Zugteil zurlckkehren
soll, erteilt der zustandige Fahr-
dienstleiter eine mundliche Zu-
stimmung an den zusténdigen
Zugfuhrer der Sperrfahrt.

DS 408.0481 Abs. 17b

Sperrfahrten dirfen auf der
freien Strecke erst abfahren,
wenn der Fahrdienstleiter
dem Zugflhrer die Zustim-
mung zur Abfahrt mindlich

Wird die von der ICE-Dop- Unter welcher Zugnummer gesperrten  Streckenab- gegeben hat. .|
peleinheit entkuppelte erste fahrt die erste und fahrféhi- schnitt zwischen Bahnhof
Abbildung 6
Bahnhof
ICE-Einheit 1 ICE-Einheit 2 Limburg Siid
Bahnhof fahrfahia dafakt g
Maontabair l I -
— 4
—-
by | —— S —r - _ _—
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Dreharbeiten fur ein Video der Eisenbahn-Unfallkasse
abgeschlossen

Im Rahmen der préventiven Offentlichkeitsarbeit erstellt die EUK ein Medienpaket mit
dem Titel:
»Selbst sichern im Gleisbereich — aber sicher*.

Teil dieses Medienpaketes ist ein ca. 20-minlitiges Video, das durch die Firma
,» VISIONE Film- und Fernsehproduktion Berlin“ in der 34. und 35. Kalenderwoche 2002
in Gem(inden (Main) gedreht wurde.

Im folgenden Beitrag berichtet Dipl.-Chem. Gisela Giinnel, Mitglied im Sachgebiet
»Arbeiten im Gleisbereich“ der Fachgruppe Bundeseisenbahnen, (ber die
Dreharbeiten sowie Uber das Anliegen, die Adressaten und die im Video dargestellten
Regelungen.
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Das Anliegen des
Medienpakets

Das Video ,Selbst sichern im
Gleisbereich —aber sicher” wur-
de in Absprache mit der DB
Netz AG erstellt. Es bertcksich-
tigt den zum jetzigen Zeitpunkt
aktuellen Stand der Unfallver-
hitungsregelungen (UV-Rege-
lungen), insbesondere der:

Unfallverhidtungsvorschrift
(UWV) ,Arbeiten im Bereich
von Gleisen®, GUV 5.7,

der Regeln fir Sicherheit
und Gesundheitsschutz
(RSG),Sicherungsmafnah-
men bei Arbeiten im Gleis-
bereich von Eisenbahnen”,
GUV 15.2, sowie

der Konzernrichtlinie (KoRil.)
,Grundsatze der Gesund-
heitsforderung, des Arbeits-
schutzes und der Unfallver-
hitung; Arbeiten im Gleis-
bereich®, 132.0118, der DB
Netz AG.

Neben dem Video und einem
Filmbegleitheft wird ein Plakat-
satz —bestehend aus mehreren
Plakaten, — der Themen des
Videos bzw. der UV-Regelun-
genaufgreift, zur VerflUgung ste-
hen.

Das dreiteilige Medienpaket ist
Teil der praventiven Offentlich-
keitsarbeit der EUK.

Anhand eines Beinaheunfalls
eines ,Alleinarbeiters” werden
die relevanten Regelungen auf-
gearbeitet. Es wird z.B. darge-
stellt, welche Arbeiten ausge-
fuhrt werden kénnen und wel-
che nicht bzw. unter welchen
Voraussetzungen dies moglich
ist. Situationen, wie beispiels-
weise  Sichteinschrankung
durch Nebel, Vegetation sowie
eine Fahrtim Nachbargleis wer-
denins Bild gesetzt. Es ist nicht
Inhalt des Videos, spezielle be-
triebliche oder arbeitstechni-
sche Regelungen der DB Netz
AG darzustellen. Deshalb wird
z.B. der Eintragins Arbeits- und
Stérungsbuch lediglich allge-
mein angesprochen. Dies eroff-
net aber die Moglichkeit, in p
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Das Filmteam bei den Dreharbeiten

auBerhalb des Gleisbereichs.
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Unterweisungen die unter-
schiedliche sicherheitsrelevan-
te Bedeutung solcher Eintréage
anzusprechen.

Wir werden im Herbst diesen
Jahres in einem weiteren Artikel
in der Zeitschrift BahnPraxis auf
das ,Selbst sichern im Gleisbe-
reich® eingehen.

Hinweise zur Sprachrege-
lung in diesem Beitrag:

Der Begriff ,Alleinarbeiter” exis-
tiert in den UV-Regelungen
nicht, und er soll auch nicht
eingefUhrt werden. Gleiches gilt
fir den Begriff ,Selbstsiche-
rung“. Zum besseren Verstand-
nis werden diese Begriffe je-
doch neben den Formulierun-
gen ,sich selbst sichern® in die-
sem Artikel und im Video be-
nutzt.

Ahnliches gilt fir das ,Warner-
verfahren, das in den UV-Re-
gelungen als ,Verfahren zur
Benachrichtigung von Arbeits-
stellen Uber Zug- und Rangier-
fahrten mit Bestatigung der
Benachrichtigung vor Zulas-
sung der Fahrt” bzw. in den
Regelungen der DB Netz AG
als ,Benachrichtigung von Ar-
beitsstellen auf der freien Stre-
cke" bezeichnet wird.

In den UV-Regelungen wird von
»Versicherten“ gesprochen. Ver-
sicherte im Sinne dieses Arti-
kels bzw. des Videos sind Be-

schéftigte der Unternehmen ein-
schlieBlich der zugewiesenen
Beamten, fUr die die EUK zu-
standig ist und die Arbeiten an
Bahnanlagen im Gleisbereich
von Eisenbahnen ausfihren. Im
weiteren Text dieses Artikels und
des Videos wird hierfir auch
der Begriff ,Beschéaftigte” be-
nutzt.

Die Adressaten
des Medienpakets

Das Video soll den Unterneh-
mer bei der Unterweisung der-
jenigen Beschéftigten unterstut-
zen, die bei Arbeiten gemaB § 2
Nr. 1 der UVV GUV 5.7 von bis
zu drei Versichertenim Gleisbe-
reich tatig werden und sich
selbst sichern sollen.

Es richtet sich selbstverstand-
lich auch an die Beschéftigten,
um aus gegebenem Anlass er-
neut die UV-Regelungen be-
kannt zu machen, damit diese
strikt und kompromisslos um-
gesetzt werden koénnen.

Die dargestellten
Regelungen

Beschaéftigte, die Arbeiten im
Gleisbereich ausfiihren, mis-
sen vor den Gefahren aus dem
Bahnbetrieb geschitzt werden.
Es handelt sich dabei neben
den Gefahren aus Fahrleitungs-
anlagen insbesondere um die
Gefahren, die von sich bewe-
genden Schienenfahrzeugen
ausgehen.

Die Regelungen des § 6 (1) der
UV GUV 5.7 sowie des Ab-
schnittes 5.6 der RSG GUV
15.2, diebis zu einer Geschwin-
digkeit von 200 km/h gelten,
lassen es unter bestimmten
Voraussetzungen — es ist also
keinesfalls die Regel — zu, dass
sich bis zu drei Beschéftigte
Lselbst sichern”. Hierbei ist zu
unterscheiden, ob es sich um

P> die Ausflhrung einer Tatig-
keit einer einzelnen, beson-
ders unterwiesenen Person
handelt, im Weiteren Allein-
arbeiter genannt, oder um

P> die Ausflhrung einer kurz-
fristigen Tatigkeit geringen

Umfanges, die durch
hoéchstens drei Beschéaftig-
te ausgefuhrt wird, von de-
nen einer die Sicherung
Ubernimmt.

Die Entscheidung, ob sich bis
zu drei Beschéaftigte im Gleisbe-
reich ,selbst sichern” dirfenund
koénnen, trifft der Unternehmer
aufgrund einer Gefahrdungsbe-
urteilung, die insbesondere fol-
gende Aspekte zu bertcksich-
tigen hat:

> die Art der Téatigkeit,

P> die Mdglichkeit der Selbst-
sicherung am Ort der Tatig-
keit,

p» die Eignung, die Kenntnisse
und die Fahigkeiten der Be-
schéftigten.

Die aus der Gefahrdungsbeur-
teilung resultierenden MaBnah-
men miissen in jedem Fall in
einem Sicherungsplan doku-
mentiert werden, der an der
Arbeitsstelle vorliegen muss.

Die Art der Tatigkeit

Die Tatigkeit eines Alleinarbei-
ters muss so beschaffen sein,
dass sie es zulasst, sich neben
der Arbeitsausfuhrung selbst zu
sichern. Dies sind in der Regel
einfache, unkomplizierte Tatig-
keiten,

p» die nicht davon ablenken,
auf gefahrdende Fahrten zu
achten,

P> in aufrechter Haltung aus-
gefuhrt werden kdnnen (ein-
fache Orientierung) und

> jederzeit unterbrochen wer-
den koénnen (der Gleisbe-
reich kann jederzeit verlas-
sen werden).

AuBerdem muUssen die betrieb-
lichen Verhéltnisse moglichst
Leinfach” sein.

Im Gegensatz dazu sind kompli-
zierte bzw. komplexe Tatigkei-
tenoderingeblckter oder knien-
der Haltung auszuflhrende Ta-
tigkeiten, selbst bei einfachen
betrieblichen Verhaltnissen, auf-
grund der Ablenkung und der
Orientierungsschwierigkeiten in
der Regel nicht geeignet, allein
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ausgefuhrt werden zu konnen.
Diese Téatigkeiten kdnnen in ei-
ner Gruppe von bis zu drei Be-
schéftigten durchgefuhrt wer-
den, wenn einer, der namentlich
benannt werden soll, die Siche-
rung der Gruppe Ubernimmt.

Alle Beschaftigten haben ord-
nungsgemaBie Warnkleidung zu
tragen. Wesentlich ist, dass die
Warnwirkung jederzeit gewahr-
leistet ist, denn dadurch erhoht
sichdie Chance, im Notfalldurch
den Triebfahrzeugfihrer noch
rechtzeitig erkannt zu werden.
Fur die regelmaBige Reinigung
der Warnkleidung ist der Unter-
nehmer verantwortlich.

Die Méglichkeiten
der Selbst-
sicherung am Ort
der Tatigkeit

Als ,klassische Selbstsiche-
rung” sind folgende Moglich-
keiten gegeben:

» Die gefdhrdende Fahrt kann
am Beginn der Annéhe-
rungsstrecke sicher erkannt
werden.

Die Lange der Annadherungs-
strecke ist abhangig von der
Geschwindigkeit der Fahrt, der
Zeit zum Verlassen des Gleis-
bereichs und eines zusatzlichen
Sicherheitszuschlages. Die
RSG GUV 15.2 enthalt Tabel-
len, aus denen die Annahe-
rungsstrecken ermittelt werden
konnen. Beispielsweise bei un-
sichtiger Witterung (z.B. Nebel),
bei Dunkelheit (mdgliche Fahrt
mit vollstandig erloschenem
Dreilicht-Spitzensignal), bei 6rt-
licher Lage des Beginns der
Ann&herungsstrecke im Bogen
oder bei verdeckter Sicht (z.B.
durch einen abgesteliten Wa-
genpark, Vegetation oder eine
Fahrtim Nachbargleis) kann die-
se MaBnahme nicht angewen-
det werden.

» Die Anzeichen der Annéhe-
rung einer Fahrt kénnen si-
cher und rechtzeitig gedeu-
tet werden.

Ein solches Anzeichen kdnnte
z.B. ein technisch gesicherter
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Bahnlbergang sein. Sind die
Schranken gedffnet, droht kei-
ne Gefahr. Sind die Schranken
geschlossen, nahert sich eine
Fahrt, sodass der Gleisbereich
verlassen werden muss. Auch
ein Signalbild kann ein Anzei-
chen der Ann&herung einer
Fahrt sein, wobei zu berick-
sichtigen ist, dass z.B. auf
schriftiche Anweisung (Befehl)
an einem haltzeigenden Signal
vorbeigefahren werden darf.
Das Gerausch einer herannah-
enden Fahrt oder das Wahr-
nehmen der Veranderung des
Luftdruckesin einem Tunnel sind
keine Mittel, eine Fahrt sicher
und rechtzeitig zu deuten.

Sind die Mdglichkeiten der klas-
sischen Selbstsicherung nicht
gegeben, missen andere MaB3-
nahmen ergriffen werden. Die
Beschéaftigten sichern sich dann
z.B. durch das Sperren des Ar-
beitsgleises oder durch das
Anwenden des Verfahrens zur
Benachrichtigung von Arbeits-
stellen Uber Zug- und Rangier-
fahrten mit Bestatigung der
Benachrichtigung vor Zulas-
sung der Fahrt, umgangs-
sprachlich Warnerverfahren ge-
nannt. Fir den Bereich von
Bahnhofen steht ein solches
Verfahren derzeit bei der DB
Netz AG nicht zur Verfigung.

Die Eignung, die
Kenntnisse und
die Fahigkeiten
der Beschéftigten

Die Beschéftigten mussen kor-
perlich und geistig geeignet sein,
d. h. sie mUssen sich in einem
guten korperlichen Zustand
befinden. Von Bedeutung sind
hierbei u. a. das Sehen, das
Hoéren, das Herz- und Kreislauf-
system. Hinweise zur korperli-
chen Eignung kénnen dem be-
rufsgenossenschaftlichen
Grundsatz G 25 ,Fahr-, Steuer-
und Uberwachungstatigkeit*
entnommen werden. Die Be-
schaftigten missen auchin der
Lage sein, einen Sicherungs-
plan zu verstehen und die darin
enthaltenen Weisungen vor Ort
umzusetzen.

Die Beschéftigten mussen tiber
Orts-und Streckenkenntnis ver-
fugen. Da auch Gefdhrdungen
auf dem Weg zu und von der
Arbeitsstelle auftreten kdnnen,
ist Ortskenntnis gefordert. Die
Streckenkenntnis ist im Sinne
von ,Kenntnis Uber die eisen-
bahnbetrieblichen Gegebenhei-
ten” zu verstehen, d. h. in wel-
chen Gleisen wird gefahren, wo
ist der betriebliche Ansprech-
partner, wie kann man ihn errei-
chen, wo sind die Signale auf-
gestellt, wie schnell wird gefah-
ren?

Die Beschaftigten mussen die
Gefahren aus dem Bahnbetrieb
kennen. So soll sichergestellt
werden, dass nur erfahrene
Beschéftigte tatig werden, die
mit den Gefahren aus dem
Bahnbetrieb umgehen kénnen.

Alle Alleinarbeiter, auch die-
jenigen mit einer Zusatzausbil-
dung oder anderen Qualifikati-
onen, miissen besonders un-
terwiesen sein.

Diese Unterweisung, die zusétz-
lich zu weiteren in den UVV ge-
forderten Unterweisungen min-
destens jahrlich durchzufUhren
ist, muss dem Alleinarbeiter u.a.
die Fahigkeit vermitteln, Arbeit
und eigene Sicherung aufein-
ander abzustimmen bzw. in Ein-
klang zu bringen. Der Begriff p-
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Feste Absperrung, sichtbare
Abgrenzung der Arbeitsgrenzen,
freigeschaltet und bahngeerdet:
Das Filmteam war immer sicher

untergebracht.
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Dreharbeiten vone einem erhdhten

Standort aus.

BahnPraxis Spezial

sbesondere Unterweisung” be-
deutet: ,besonders sorgfaltig”
bzw. ,besondersintensiv®. Dafr
kann neben einer theoretischen
auch eine praktische Unterwei-
sung, also ein Training vor Ort,
notwendig sein.

Der Sicherungsplan

Vor dem Betreten des Gleisbe-
reichs muss ein schriftlicher Si-
cherungsplan erstellt sein und
von den Beschéftigten mitge-
fUhrt werden. Dieser Siche-
rungsplan muss mindestens
folgende Angaben enthalten:

Wie sichere ich mich bzw. wir
uns jetzt, an dieser Stelle, bei
dieser Witterung, bei diesen
Arbeiten

> vorFahrtenim Arbeitsgleis?
> Falls erforderlich, vor Fahr-
ten im Nachbargleis?

Wohin gehe ich bzw. wir, wenn
eine Fahrt kommt?

Die Austrittsstelle

Im Sicherungsplan sind Rege-
lungen Uber die Austrittsstelle
zu treffen. Die Austrittsstelle ist
abhéngig von den drtlichen Ver-
haltnissen und schlieBt sich an
den Gleisbereich an. Vorzugs-
weise sind feldseitige Austritts-
stellen zu wahlen. Im Bahnhof
betragt der Gleisabstand in der
Regel 4,5 m. Eine Austrittsstelle
zwischen solchen Gleisen ist
nur dann gestattet, wenn in
beiden Gleisen die zulassige
Geschwindigkeit héchstens
40 km/h betragt. Ist dies nicht
gegeben, ist stets eines der Glei-
se als Austrittsstelle zu sperren!

Die Erste Hilfe

Auch fur Alleinarbeiter und bis
zu drei Beschéftigte sind durch
den Unternehmer Regelungen
zur Ersten Hilfe und zur Rettung
aus Gefahr fur Leben und Ge-
sundheit zu treffen. Es ist si-
cherzustellen, dass unverzig-
lich die notwendige Hilfe her-
beigerufen und an den Einsatz-
ort geleitet werden kann. Dies
giltauch fur Tatigkeiten im Rah-
men der Stdérungsbeseitigung.
Hinweise enthalt Abschnitt 3.4
der RSG GUV 15.2 sowie die
UWV ,Erste Hilfe*, GUV 0.3.

Die zusatzlichen Regelun-
gen des Bahnbetreibers
Der verkehrssicherungspflichti-
ge Bahnbetreiber, in der Regel
die DB Netz AG, kann weitere
Regelungenerlassen. Diese Re-
gelungen mussen nach ihrer
Wertigkeit mindestens den UV-
Regelungen entsprechen. Die
DB Netz AG hat in der KoRil.
132.0118 hiervon Gebrauch
gemacht. Neben den UV-Re-
gelungen sind deshalb auch die
Regelungen des jeweils ver-
kehrssicherungspflichtigen
Bahnbetreibers stets zu beach-
ten.

Die Dreharbeiten

Die Dreharbeiten wurden im
Bereich des Bahnhofs Gemuin-
den (Main), an verschiedenen
anderen Orten im Umkreis so-
wie beim Netzbezirk GemUn-
den (Main) durchgeflihrt.

Fur die Dreharbeiten im Gleis-
bereich war es erforderlich,
jeweils das Arbeitsgleis zu sper-
ren und wegen der Tonaufnah-
men die Oberleitung freizuschal-
ten und bahnzuerden.

Dies war fur die Dreharbeitenim
Gleisbereich nur an Wochen-
enden moglich.

Zum Schutz gegen die Gefah-
ren aus dem Bahnbetrieb durch
Fahrten im Nachbargleis war
eine Feste Absperrung instal-
liert, und die Arbeitsstelle wur-
de zuséatzlich durch Sicherungs-
posten gesichert. AuBerdem
wurden die Arbeitsgrenzen

durch sichtbare Abgrenzungen
kenntlich gemacht.

Bei Dreharbeiten an der freien
Strecke hielt sich das Filmteam
stets auBerhalb des Gleisbe-
reichs auf, und die Gefahr des
unbeabsichtigten Betretens des
Gleisbereichs bestand nicht.
Trotzdem wurde stets die Fahrt
gegen die gewodhnliche Fahrt-
richtung ausgeschlossen, die
Arbeitsstelle durch Sicherungs-
posten gesichert sowie der
Gleisbereich sichtbar abge-
grenzt. Wegen der Gefahren aus
dem elektrischen Strom wurde
bei eingeschalteter Oberlei-
tungsanlage der Ton stets durch
Funk Ubermittelt und nicht durch
Mikrofone, die ansonsten an
langen Stangen installiert sind
(der Ton wird ,,geangelt”).

Die mitunter schwierigen Texte
und Spielhandlungen wurden
von drei Schauspielern, dem
Alleinarbeiter, dem Netzbezirks-
leiter und der Fachkraft fur Ar-
beitssicherheit, umgesetzt.

Wir danken den Mitarbeitern der
DB Netz AG, Netzbezirk Ge-
munden (M), insbesondere dem
1. Bezirksleiter Fahrbahn, Herrn
Jurgen Weber, ohne deren Un-
terstUtzung die Dreharbeiten fir
das Video so nicht moglich ge-
wesen waren!

Wann kann das
Video bzw. das
Medienpaket an-
gefordert werden?

Das Video muss nun geschnit-
ten und kopiert werden, auBer-
dem wird das ,Cover“ entwor-
fen. Das Filmbegleitheft muss
geschrieben und gedruckt wer-
den. Die Motive fur die Plakate
sind auszuwahlen. Es ist also
noch eine Menge Arbeit not-
wendig. Wir gehen aber davon
aus, dass zumindest das Video
im November 2002 zur Verfl-
gung steht. Wirwerden Sie dann
informieren, wie das Video bzw.
das Medienpaket an die Unter-
nehmen, fur die die EUK zu-
standig ist, verteilt wird bzw.
angefordert werdenkann. <
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