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Editorial

Verstehen wir uns?

Sehen wir in die neueste Ausgabe des Dudens, dann finden wir unter
dem Wort ,kommunizieren*“ die Erlduterungen ,,zusammenhéngen, in
Verbindung stehen, miteinander sprechen, sich verstidndigen”. Kennen wir
nicht alle die Erfahrung, dass wir Dinge sagen, sie aber nicht meinen, die
dann auch noch ganz anders bei unserem Gespréachspartner ankommen.
Erleben wir es nicht téglich, dass wir etwas hdren, es aber nicht verstehen,
weil unser Gesprdchspartner Begriffe und Worte gebraucht, die wir
nicht kennen.

Far die Durchfiihrung eines sicheren Bahnbetriebes ist es wichtig, dass sich
alle Beteiligten an die feststehenden Wortlaute halten, dass sie Begriffe
verwenden, die der Gegenliber auch versteht und daraus ihr Handeln
ableiten kénnen. Hierzu ist es auch wichtig, dass bestehende Begriffe —
insbesondere Fachtermini — erhalten bleiben und eben nicht gedndert
werden, nur weil andere ,,moderner” sind. Anders als im alltdglichen Leben
kénnen Neuschdpfungen von Worten und Begriffen die Handlungssicherheit
der Mitarbeiter im Bahnbetrieb beeinflussen. Es kann dazu fiihren, dass lUber
bisherige Routinehandlungen wieder nachgedacht werden mup.

Aber auch in scheinbar ganz alltdglichen Situationen ist es auBBerordentlich
wichtig, dass sich die Gesprdchspartner verstehen. Verstehen ist hier nicht
nur das Héren, sondern auch das Geben von Signalen und das Vertrauen
in die richtige Anwendung der Regeln.
Denken wir an den StraBenverkehr: Ein Autofahrer blinkt links und fahrt
nach rechts! Eine Situation die u.U. verheerende Folgen haben kann.

Also denken Sie in Ihrer tdglichen Arbeit daran, was Sie wie sagen.
Wir verstehen uns!

Ihr ,,BahnPraxis“-Redaktionsteam

Berichtigung zu BahnPraxis 11/2001: Die Signalabhéngigkeit

Unser aufmerksamer Leser, Thomas StaBen, 1. Bezirksleiter Betrieb, Bingen (Rhein) hat
Recht. Im Artikel ,Die Signalabhdngigkeit” wurde auf Seite 123, Spalte 2, die EBO falsch
zitiert: Wir drucken den Originaltext wie folgt ab:

Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) § 14 Abs. 9

In der Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) wird Signalabh&ngigkeit grund-
satzlich fur Hauptbahnen und fir Nebenbahnen ab einer zuldssigen Geschwindigkeit
Uber 50 km/h gefordert:

LAlle auf der freien Strecke liegende Weichen, ( bei Nebenbahnen die, die mit mehr als 50
km/h gegen die Spitze befahren werden), missen von den fir die Zugfahrt gultigen
Signalen derart abhéngig sein, daB die Signale nur dann in Fahrtstellung gebracht werden
koénnen, wenn die Weichen fur den Fahrweg richtig liegen und verschlossen sind
(Signalabhangigkeit). Hierbei sind ferngestellte Weichen, die von Reiseziigen gegen die
Spitze befahren werden, gegen Umstellen unter dem Zug festzulegen oder einzeln zu
sichern.*
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Sichere Durchfiihrung
geschobener Rangierfahrten
mit Rangierfunk
Beim Rangieren ist die sichere und
einwandfreie Verstandigung zwischen
Triebfahrzeugfihrer und Rangierbeglei-
ter unabdingbar. Hierbei spielt der Ein-
satz des Rangierfunks — besonders
bei geschobenen Rangierfahrten - eine
wichtige Rolle.
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BahnPraxis spezial

Sichere Durchflhrung
geschobener

Rangierfahrten mit

Rangierfunk

Norbert Krautkrdamer, DB Cargo, CBB 31, Mainz

Mit Hilfe des Rangierfunks ist
die Verstandigung zwischen
Triebfahrzeugflihrer und Ran-
gierbegleiter wesentlich einfa-
cher und sicherer als mit Ran-
giersignalen. So brauchen z.B.
beiunglnstigen Sichtverhaltnis-
sen oder wegen der Lange der
geschobenen Rangiereinheit
keine zusatzliche Rangierer zur
Weitergabe der Rangiersignale
eingesetzt zu werden. Der Ran-
gierbegleiter an der Spitze hat
beim Rangieren mit Funk direk-
ten Kontakt mit dem Triebfahr-
zeugfuhrer. Er kann somit dem
TriebfahrzeugfUhrer unmittelbar
die Auftrage erteilen. Ubertra-
gungsfehlerlassen sich dadurch
vermeiden.

Die Sicherheit ist aber nur ge-
wahrleistet, wenn wahrend der
gefuhrten Gesprache mit Ran-
gierfunk die einschlagigen Re-
geln fur das Fuhren von Ran-
gierfunkgesprachen beachtet
werden. Dies gilt insbesondere
bei geschobenen Rangierfahr-
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ten. Trotz eindeutigen Bestim-

mungen kann es bei der Durch-

fUhrung geschobener Rangier-

fahrten mit Rangierfunk zu Un-

regelmaBigkeiten kommen.

Hierbei werden die Unregelma-

Bigkeiten haufig durch folgende

Situationen verursacht:

® mehrere rangierende Trieb-
fahrzeuge auf einem Kanal
wahrend des Schiebens,

® Uberhdhte Geschwindigkeit
beim Schieben,

® keine oder fehlerhafte An-
wendung des Kontrollspre-
chens,

® zuspatesBeginnendesZiel-
sprechens,

® kein dauerhaftes Sprechen
beim Zielsprechen,

® ungenaue Angaben Uber
Entfernung bis zum Ziel oder
bis zum Gefahrenpunkt beim
Zielsprechen,

® zu spates Geben des Halt-
auftrags.

Im nachstehenden Artikel wol-
len wir Ihnen nochmals die maf3-

gebenden Regeln zur sicheren
Durchfuhrung geschobener
Rangierfahrten mit Rangierfunk
erlautern.

MaBnahmen vor
Fahrtbeginn

a) Tragen des Handsprech-
funkgeréts

Tragen Sie beim Rangieren mit
Funk das Handsprechfunkge-
rat in der dafir vorgesehenen
Klapphalterung mit Tragege-
schirr. Dadurch wird das Funk-
gerat gegen Beschadigungen
geschutztund lhre Bewegungs-
freiheit erhoht. Um ein Hangen-
bleiben des Tragegeschirrs zu
vermeiden, achten Sie darauf,
dass das Tragegeschirrengam
Korper anliegt. Passen Sie es
Ihrem Koérper an.

b) Besonderer Rangierfunk-
Ortskanal:

Als Rangierbegleiter an der Spit-
ze einer geschobenen Rangier-

fahrt missen Sie jederzeit die
Méglichkeit haben, dem Trieb-
fahrzeugfUhrer Hinweise zum
Fahrtverlauf und Haltsignale zu
geben. Daher dirfen Sie bei
einer geschobenen Rangierfahrt
dem Triebfahrzeugfthrer nur
Fahrauftrage Uber Funk ertei-
len, wenn auf demselben
Rangierfunk- oder Ortskanal
kein weiteres rangierendes
Triebfahrzeug arbeitet oder bei
mehreren rangierenden Trieb-
fahrzeugen im Bereich flr die
geschobene Rangierfahrt ein
eigener Rangierfunk- oder Orts-
kanal eingeschaltet ist. Ist kein
eigener Funkkanal vorhanden,
erteilen Sie die Fahrtauftrage an
die geschobene Rangierfahrt
durch Rangiersignale. Haltauf-
trége durfen Sie auch bei be-
setztem Kanal Uber Funk ge-
ben. Sie sind vom Triebfahr-
zeugfuhrer sofort auszuftihren.

Um den Betrieb beim Rangie-
ren flissig zu halten, sollen
schon beider Planung der Ran-
gierfunkbereiche gentgend
Funkkanale eingerichtet wer-
den. Wenn in einem Bahnhof
keine ausreichende Anzahl von
Funkkandalen zur Verfigung ste-
hen, soll mdglichst flr jeden
benutzten Wellenlangenbereich
ein besonderer Rangierfunk-
oder Ortskanal festgelegt wer-
den, der im gesamten Bahn-
hofsbereich jeweils nur von ei-
ner geschobenen Rangierfahrt
benutzt werden darf. Den
,Schiebekanal“flr lhren Bereich
kbnnen Sie aus dem >

Abbildung 1:
Rangierer mit ordnungsgemas ange-
legtem Tragegeschirr mit Handsprech-
funkgerét.
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»Rangierfunk-Teilnehmerver-
zeichnis®, welches in die Ortli-
chen Richtlinien aufgenommen
wird, ersehen.

Also als erstes schalten Sie den
vorgeschriebenen Funkkanal
nach dem ,Rangierfunk-Teilneh-
merverzeichnis auf lhrem Ran-
gierfunkgerat ein; hier Rangier-
funkkanal ,A 5“.

c) Probegesprach:

Bevor die Rangierfahrt beginnt,
prufen Sie als Rangierbegleiter
an der Spitze der Fahrzeuge die
Funkverbindung zwischen Ih-
nen und dem Triebfahrzeugftih-
rer durch ein Probegesprach.
Beachten Sie bitte: Der Fahr-
auftrag an den Triebfahrzeug-
fuhrer gilt nicht als Probege-
sprach.

d) Erteilung des Fahrauftrags
durch den Rangierbegleiter:
Wenn alle Voraussetzungen zur
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Durchfiihrung der geschobenen
Rangierfahrt erflillt sind (Verstan-
digung der Beteiligten, Feststel-
lung der Fahrbereitschaft) und
die Zustimmung des Weichen-
waérters zur Rangierfahrt erfolgt
ist, kdnnen Sie dem Triebfahr-
zeugfUhrer den Fahrauftrag Uber
Funk geben. Leiten Sie den
Fahrauftrag mit lhrer Bezeich-
nung ein, benennen Sie danach
den gewdunschten Teilnehmer
und erteilen Sie anschlieBend
den Fahrauftrag; z.B. ,Rangier-
begleiter 1 anLok 1: Lok 1 nach
Gleis 5 kommen.”“ Der Trieb-
fahrzeugfuhrer hat sich zu mel-
den und dann den Fahrauftrag
zu wiederholen; z.B. ,Lok 1 —
ichwiederhole: Lok 1 nach Gleis
5 kommen.”

Anmerkung:

Die Wiederholung des Fahr-
auftrags durch den Triebfahr-
zeugfUhrer wird derzeit durch
den Rangierbegleiter nicht

Abbildung 3: Rangierfunk-Teilnehmerverzeichnis.

mit dem Wort ,Richtig” be-
statigt. Mit der Neuausgabe
der Konzernrichtlinie 408
zum 15.12.2002 ist die rich-
tige Wiederholung durch das
Wort ,Richtig” zu bestétigen.

MaBnahmen
wahrend der Fahrt

Bei der geschobenen Rangier-
fahrt beobachten Sie als Ran-
gierbegleiter an der Spitze der
Rangiereinheit den Fahrwegund
seine Signale. Des weiteren
sprechen Sie den Triebfahrzeug-
fUhrer durch besondere Ansa-
gen Uber Funk an, damit dieser
UberprUtfen kann, ob die Funk-
verbindung noch besteht. Dabei
wird zwischen Kontroll- und Ziel-
sprechen unterschieden.

a) Kontrollsprechen:
Wé&hrend der geschobenen
Rangierfahrt sprechen Sie den

DB Cargo

Niederlassung B heim, AuBenstelle A-Stadt

(Stelle)

Rangierfunk-Teilnehmerverzeichnis

Rangierfunkbereich-Nr. 1 2 Ortskanal
(Zugfunk, Betriebsart C oder O)
Grenzen des Bahnsteiggleise Ablaufberg Ost gesamter Bf gesamter Bf
Rangierfunkbereichs Lokschuppen
Wellenldngenbereich A 17 A9 A5 H11
Rangierfunkkanal
Bediener ortsfester Fdl Awf (Tonruf ) Bergmeister O Fdl Awf (Tonruf I) Fdl Awf
Sprechstellen Fdl Aof (Tonruf I1) (Sprachanruf) (Tonruf | oder ZF-Notruf)
(Anrufverfahren) Aufsb (Sprachanruf) Ablauf-Stw O Fdl Aof (Sprachanruf)
(Tonruf I) BU (Sprachanruf)
Bediener ortsbewegli- | Rangierlok 1 Rangierlok 3 Rangierlok Streckenlok
cher Rangierbegleiter 1 Rangierbegleiter Rangierbegleiter
Sprechstellen Rangierlok 2
Rangierbegleiter 2
Bemerkungen mit Kontrollton nur far
geschobene Rangier-
fahrt.
Aufgestellt
Stérungsmeldestellen
A-Stadt, 24.09.1999
fur ortsfeste Sprechstellen: ARCOR 10 00 (Ort, Datum)
fur Triebfahrzeuganlagen: ARCOR 10 00
fr tragbare Funkfernsprecher:  ARCOR 10 00 DB Cargo
Niederlassung B heim, AuBenstelle A-Stadt
(Steljp
uLLer

(Unterschrift)
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TriebfahrzeugfUhrer etwaalle 10
Sekunden an; z.B. ,Lok 1 kom-
men.“ Dabei geben Sie dem
Triebfahrzeugflhrer auch Infor-
mationen zum Fahrtverlauf, z.B.
Geschwindigkeitsangaben,
Stellung der Signale. Ihre Ansa-
gen beim Kontrollsprechen
mussen vom Triebfahrzeugfih-
rer weder wiederholt noch be-
statigt werden. Unterbleibt das
Kontrollsprechen oder werden
die Durchsagen unverstandlich,
hat der Triebfahrzeugfuhrer
sofort anzuhalten. Missen Sie
wahrend der Fahrt den Ran-
gierfunkkanal wechseln, z.B.
weil Sie in einen anderen Ran-
gierfunkbereich fahren, geben
Sie einen Haltauftrag an den
Triebfahrzeugflhrer. Nach dem
Halt stellen Sie und der Trieb-
fahrzeugfihrer den vereinbar-
ten Funkkanal auf ihrem Funk-
gerat ein und fuhren ein Probe-
gespréach durch. Ist die Funk-
verbindung in Ordnung, kon-
nen Sie dem Triebfahrzeugfih-
rer den Fahrauftrag zur Weiter-
fahrt geben.

b) Zielsprechen:

Rechtzeitig vor dem Ziel der
geschobenen Rangierfahrt, bei
Annéherung an einen Gefah-
renpunkt (z.B. nicht gesicherter
BahnUbergang) oder wenn Sie
den Auftrag zur Verringerung
der Geschwindigkeit erteilt ha-
ben, halten Sie die Funkverbin-
dung durch standiges Sprechen
aufrecht. Dabei sagen Sie lau-
fend Angaben Uber die Entfer-
nung bis zum Ziel oder bis zum
Gefahrenpunkt durchsagen;
z.B. Lok 1 noch20Meter, noch
15 Meter, noch 10 Meter, noch
5 Meter, noch 4 Meter, noch 3
Meter, noch 2 Meter, noch 1
Meter, Halt.“ Die Angaben Uber
die Entfernung missen eindeu-
tig sein. Angaben Uber die Ent-
fernung kdénnen sein:

® Angaben in Meter,

® ortsfeste Bezugspunkte,

® Wagenlangen (beieiner Ran-
giereinheit, die aus gleichen
Wagen zusammengestellt
ist).

Wird das Zielsprechen unter-
brochen oderwerden die Durch-
sagen unverstandlich, hat der

BahnPraxis 4/2002
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eeeeeneeseedUf sicheres

Abbildung 4

Anhalten kommt es an!

T =i, W i T -,

Triebfahrzeugfuhrer sofort an-
zuhalten.

Erkennen oder vermuten Sie,
dass die Funkverbindung zum
Triebfahrzeugflhrer gestort oder
beeintrachtigt ist, halten Sie die
geschobene Rangierfahrt durch
geeignete MaBnahmen an. An-
halten konnen Sie die Rangier-
fahrt durch Geben von Haltsig-
nalen, durch Bedienen der Not-
bremse oder durch Abbrem-

sung der Rangierfahrt mittels
Luftbremskopf.

c) Geschwindigkeit beim

Rangieren:

Auch bei geschobenen Ran-

gierfahrten regeln Sie die Ge-

schwindigkeit so, dass

® vorHaltzeigenden Signalen,

® vor Fahrzeugen,

® vor Gefahrstellen, die einen
Halt erfordern (Ortliche Richt-
linien oder Betra)

oder
® an der beabsichtigten Stelle
angehalten werden kann.

Die Geschwindigkeit, mit der
héchstens gefahren werden
darf, betréagt 25 km/h, beim
Rangieren im Baugleis 20 km /
h. In den Ortlichen Richtlinien
oder in einer Betra kann jedoch
eine niedrigere Geschwindigkeit
vorgeschrieben sein. Wie
schnell Sie aber im Einzelfall

(z.B. bei Nebel, bei Fahrt in ein
besetztes Gleis) fahren kénnen,
das bestimmen Sie nach Ver-
nunft und Erfahrung so, dass
an der beabsichtigten Stelle si-
cher und auch im Gefahrfall
noch rechtzeitig angehalten
werden kann. |

Bleiben Sie ,,FIT“- machen Sie mit: Testen Sie Ihr Wissen

Da gibt’s nur eins: Der Zug muss zuruck.

Rosemarie Lehmann, TZ Halle/Leipzig, Wolf-Dieter Wieland, TZ Ludwigsburg, und Gerd Junginger, Regionalverkehr Alb- Bodensee Ulm
ZurUcksetzen eines Zuges

Ein Hindernis auf der Strecke, die Stérung am Fahrzeug oder auch andere Ursachen lassen eine Weiterfahrt eines Zuges nicht zu.

Ubrigens: Ein Zug der wegen einer Streckensperrung zum Abgangsbahnhof zurlickkehren muss, verkehrt, nachdem er in den Bahnhof
zurlickgesetzt wurde, natlrlich ab dort mit einer neuen Zugnummer. Ein Zurlicksetzen z.B. von Aachen nach KoéIn ist Nonsens!

Die Lésungen finden Sie auf Seite 48 dieser Ausgabe von ,BahnPraxis B”.

richtig falsch

1. Vor dem Zuricksetzen eines Zuges von der freien StreckemUssen alle Betriebsstellen und Arbeitsstellen,
die zwischen dem Zug und der Stelle, bis zu der zurlickgesetzt werden soll liegen, benachrichtigt werden

2. Die vorliegende Zugmeldestelle muss die Zustimmung zum Zurlicksetzen erteilen

3. Zlge mit einer Gesamtlange von bis zu 100 m dirfen immer ohne Mitarbeiter an der Spitze zurlicksetzen

4. Vor dem Zurlicksetzen mussen die Zugsignale entsprechend geéndert werden; Spitzen- und

Schlusssignal sind zu tauschen

5. Bei einem Wendezug kdnnen die Zugsignale des Steuerwagens beim Wechsel der Fahrtrichtung
automatisch umschalten (Wechsel zwischen Zg 1 und Zg 2)

6. Fur Bahnlbergange ohne warterbediente Schranken muss dem zurticksetzenden Zug Befehl Ad Nr. 1
erteilt werden

7. Wenn auf einer eingleisigen Strecke oder einer Strecke mit Gleiswechselbetrieb oder Linksfahrbetrieb
mit Zs 7 oder Zs 8 zurlickgesetzt werden muss, ist dem Befehl Ad Nr. 4 zuzusetzen: “Die Hauptsignale
am Fahrweg gelten nicht.”

8. Ein Zug darf in den Bf nur zurlicksetzen, wenn der Fdl des Bahnhofs zugestimmt hat

9. Beim Zurlcksetzen eines Zuges im Bahnhof erteilt der Fdl seine Zustimmung mtndlich

10. Im Befehl Ad. Nr. 4 ist die Stelle anzugeben, bis zu der zuriickgesetzt werden darf

11. Wenn der Tf den zurlicksetzenden Zug von der Spitze aus steuert, betragt die zulassige
Geschwindigkeit 50 km/h

12. Der Zugflihrer hat die Beendigung des Zurticksetzens dem Fdl zu melden

BahnPraxis 4/2002 41



BahnPraxis Test

Prifen Sie |hr Fachwissen

Roland Leitner, ABD 2, Dienstleistungszentrum Bildung, Frankfurt am Main

Als Fahrdienstleiter (Fdl) missen Sie jederzeit mit betrieblichen UnregelméBigkeiten oder technischen Stérungen
rechnen.Gerade dann gilt es, den Betrieb sicher weiter zu fiihren. Wie sich eine Stérung auf die unterschiedlichen
Stellwerkstechniken auswirkt, soll am Beispiel einer UnregelméBigkeit gezeigt werden.

Also: Testen Sie Ihr Fachwissen!

Thema: Stérungen an Weichen @Gs ii-steliwerk)

Zielgruppe: FdI auf GS IlI-Stellwerken
DV 408
Empfohlene Bearbeitungszeit: 20 Minuten
Sie sind Fdl in Jura
Aufgabenstellung:
UnregelmaBigkeit an der Weiche 3.

Ortlichkeiten:

Stellwerksbauform Gleisbildstellwerk Bauform Il (GS DR)
Gleisplan vereinfachter Signallageplan
Gleisfreimeldeanlage Gleisstromkreise

Streckenblockbauform  Relaisblock

Hinweis:
Bitte kreuzen Sie die richtigen Antworten an.
Es kdnnen auch mehrere Antworten richtig sein.

1) Der Weichenstérungswecker ertont und beide Weichen-
schenkel im Weichenelement der Weiche 3 blinken rot. Wel-
ches Ereignis ist an der Weiche 3 eingetreten?

[ (1) Die Weiche hat nach dem Umstellen keine Endlage erreicht
[1 (2) Die Weiche wurde vom Herzstlick aus in falscher Lage
befahren und ist noch besetzt

2) Was miissen Sie veranlassen, wenn die aufgefahrene
Weiche 3 zu einer eingestellten FahrstraBe gehort?

[0 (1) Keine MaBnahmen erforderlich
1 (2) Alle MaBnahmen zur Abwendung einer drohenden Gefahr
treffen

2) Wenn die Weiche 3 nach dem Auffahren nicht bereits
gerdumt ist, miissen Sie das Rdumen veranlassen. Was ist
dabei zu beachten?

[0 (1) Die Weiche ist gegen die Auffahrrichtung (in Richtung
Herzstlck) zu rdumen

[ (2) Die Weiche ist in Auffahrrichtung (in Richtung Weichenspit-
ze) zu raumen

[ (3)Die Weiche kann in der Richtung geraumt werden, in der es
vom Rangierablauf zweckmaBiger ist

42

4) Wie stellen Sie nach der Raumung der Weiche 3 die
Ordnungsstellung wieder her?

[ (1) Durch Bedienen der Weichentaste mit der Taste ,\We"
[1 (2) Durch Bedienen der Weichentaste mit der Taste ,Wg"
[1 (8) Durch Bedienen der Weichentaste mit der Taste ,Ws"

5) Bitte fertigen Sie den erforderlichen Eintrag im Arbeits-
und Stérungsbuch
Siehe Abbildung ,Arbeits- und Stérungsbuch*

6) Welcher Mitarbeiter darf den ordnungsgemaBen Zustand
der aufgefahrenen Weiche 3 nicht tiberpriifen?

[ (1) Weichenwarter/Fahrdienstleiter
O (2) Zugfihrer

[0 (8) Triebfahrzeugfuhrer

[0 (4) Fachkraft LST und Fb

[ (5) Mitarbeiter von BGS (Bahnpolizei)

7) Bevor die aufgefahrene Weiche 3 wieder befahren werden
darf, muss der ordnungsgeméBe Zustand an der AuBenanla-
ge festgestellt werden. Was ist zu priifen?

(1) Die Schieberstange darf nicht verbogen oder gebrochen
sein

(2) Die anliegende Zunge muss an der Backenschiene anliegen
(3) Die Schieberstange muss in ihren Verschlussstiicken ge-
flhrt sein

(4) Der Verschlussklammerkopf (Schwalbenschwanz) der ab-
liegenden Zunge muss im Verschlussstick gefuhrt sein

(5) Die Spurbreite

(6) Die OrdnungsméaBigkeit der Weichensignale

(7) Der Verschlussklammerkopf (Schwalbenschwanz) der an-
liegenden Zunge muss vollstandig aus dem Verschlussstlck
herausgetreten sein

Oooo O oo o
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Lageskizze Bf Jura

9,500 9,700 ; ’; 10,600 11,300
1 O—D  StwB1 1 6 O+4K  O-w
F = 5 - + ¥ =

von u. nach Bausdorf (],{ von u. nach Neuhaus

3 O-1C

Var-O A0 2
8,600 9,300
10,300
Symbol Benennung Symbol Benennung
K ’_Q Lichthauptsignal K, wérterbedient \fﬁ Rangierhaltsignal mit Rangierfahrtsignal
Va )—O Lichtvorsignal Va, alleinstehend « k/1 Zugstralle fur Reiseziige
}7D Rangierhalttafel
- Einschienig isolierte Weiche
—l—-‘— i
- - Abbildungen:
1 2 3 4
K L. N ~ . 3 Lageskizze
Lfd. | Tag | Uhr- | - Ereignis (Arbeiten oder Unregelmafigkeiten) o
Nr. zeit | - Auswirkungen, betriebliche MaBnahmen
- Ursache der UnregelmaBigkeit Sfl}(?e'fs'g”dh
- Unterbrechung der Arbeiten, ggf. weiterhin erforderliche MaBnahmen ;ZZZZZH%
" Kenntnisnahme des Bedieners-(Kg)
- Ende der Arbeiten
Kenntnisnahme des Bedieners (Kg)
Eintrage zu lfd. NI ... R sind noch nicht abgeschiossen
>
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Thema: Stérungen an Weichen
(Sp Dr 60-Stellwerk)

Zielgruppe: Fdl auf SP Dr 60-Stellwerken
DS 408
Empfohlene Bearbeitungszeit: 20 Minuten

Sie sind Fdl in Kleinstadt
Aufgabenstellung:

UnregelmaBigkeit an der Weiche 6.

Ortlichkeiten:
Stellwerksbauform Sp Dr 60
Gleisplan vereinfachter Signallageplan
Gleisfreimeldeanlage Gleisstromkreise
Streckenblockbauform  In Richtung Dortheim = Selbstblock
mit Gleisstromkreisen.
In Richtung Erle = Zentralblock mit
Achszahlern.
Hinweis:

Bitte kreuzen Sie die richtigen Antworten an.
Es kénnen auch mehrere Antworten richtig sein.

1) Der Weichenstérmelder blinkt rot. Der Stellungs- und
Uberwachungsmelder (StUM) des einen Stranges leuchtet
rot und wird von gelbem Blinklicht Giberlagert; der andere
StUM blinkt gelb; der Spitzenmelder leuchtet rot. Der Wecker
ertént. Welches Ereignis ist an der Weiche 6 eingetreten?

[1 (1) Die Weiche hat nach dem Umstellen keine Endlage erreicht
[1 (2) Die Weiche wurde vom Herzstlick aus in falscher Lage
befahren und ist noch besetzt

2) Was miissen Sie veranlassen, wenn die aufgefahrene
Weiche 6 zu einer eingestellten FahrstraBe gehort?

[0 (1)Keine MaBnahmen erforderlich; weil die betroffenen Signale
auf Halt fallen

0 (2) Alle MaBnahmen zur Abwendung einer drohenden Gefahr
treffen

3) Wenn die Weiche 6 nach dem Auffahren nicht bereits
gerdumt ist, miissen Sie das Rdumen veranlassen. Was ist
dabei zu beachten?

[0 (1) Die Weiche ist gegen die Auffahrrichtung (in Richtung
Herzstlck) zu rdumen

[ (2) Die Weiche ist in Auffahrrichtung (in Richtung Weichenspit-
ze) zu raumen

[ (3)Die Weiche kann in der Richtung gerdumt werden, in der es
zweckmaBiger ist

4) Wie stellen Sie vor dem Befahren der Weiche 6 die Ord-
nungsstellung wieder her?

1 (1) Durch Bedienen der WT + WGT
[1 (2) Durch Bedienen der WT + WHT
] (3) Durch Bedienen der WT + WAT

5) Bitte fertigen Sie den erforderlichen Eintrag im Arbeits-
und Stérungsbuch

siehe Anlage ,Arbeits- und Stérungsbuch®
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6) Welcher Mitarbeiter darf den ordnungsgemaBen Zustand
der aufgefahrenen Weiche 6 nicht iiberpriifen?

[0 (1) Weichenwérter / Fahrdienstleiter
1 (2) Zugfuhrer

[0 (8) Triebfahrzeugfuhrer

[0 (4) Fachkraft LST und Fb

1 (5) Mitarbeiter von BGS (Bahnpolizei)

7) Bevor die aufgefahrene Weiche 6 wieder befahren werden
darf, muss der ordnungsgeméBe Zustand an der AuBenanla-
ge festgestellt werden.

Was ist zu priifen?

[1 (1) Die Schieberstange darf nicht verbogen oder gebrochen
sein

(2) Die anliegende Zunge muss an der Backenschiene anliegen
(8) Die Schieberstange muss in ihren Verschlussstiicken ge-
fUhrt sein

(4) Der Verschlussklammerkopf (Schwalbenschwanz) der ab-
liegenden Zunge muss im Verschlussstuiick gefuhrt sein

(5) Der Radlenker darf nicht beschéadigt sein

(6) Die Flugelschiene darf nicht beschadigt sein

(7) Der Verschlussklammerkopf (Schwalbenschwanz) der an-
liegenden Zunge muss vollstandig aus dem Verschlussstick
herausgetreten sein

Oo0o O oo

Bedeutung

Gleisbildstellwerk mit hohem Geb&aude mindestens 2,00 m iiber SO

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, zug- oder stellwerksbedient,
Lichtvorsignal zug- und stellwerksbedient,

Ersatzsignal Zs 1,

Geschwindigkeitsanzeiger

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Lichtvorsignal stellwerksbedient,

Ersatzsignal Zs 1,

Geschwindigkeitsanzeiger

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, zug- oder stellwerksbedient,
Lichtvorsignal zug- und stellwerksbedient,
Ersatzsignal Zs 1

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Kennlichtschaltung

Ersatzsignal Zs 1

Lichtsperrsignal

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Kennlichtschaltung

Falschfahrt-Auftragssignal Zs 8

Lichtsperrsignal

Zweibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 2, stellwerksbedient,
Ersatzsignal Zs 1

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Ersatzsignal Zs 1,

Gleiswechselanzeiger,

Lichtsperrsignal

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Lichtvorsignal stellwerksbedient,

Ersatzsignal Zs 1,

Selbstblocksignal,
Ersatzsignal

Zentralblocksignal,
Ersatzsignal

Vorsignal stellwerksbedient Vorsignal zugbedient

| —

Vorsignal zug- oder stellwerksbedient

Vorsignal stellwerksbedient mit Geschwindigkeitsvoranzeiger

Vorsignal zug- oder stellwerksbedient mit Geschwindigkeitsvoranzeiger

Niedriges Lichtsperrsignal - Ls -

Lichtsperrsignal mit Kennlicht (Deckungssignal)

Vorsignaltafel - Ne2 -

:
:
;
g
:
!
!
2
:
:

Ferngestellte Weiche ' Ortsgestellte Weiche ohne
Grundstellung

Ferngestellte Gleissperre ¥ w Tonfrequenz-Gleisstromkreis

Isolierter Gleisabschnitt = %= | Achszahlabschnitt
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Abbildungen: Lésungen aus Heft 3/2002
Zeichenerklarung far
Lageplanskizzen
Lageskizze
Bahnhof Kleinstadt

Arbeits- und
Stérungsbuch
(Ausschnitt auf Seite 43)
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Fragen zu

GUV 5.7 und den R

BahnPraxis aktuell

egelungen
der UnfallverhUtungsvorschrift

\egeln fur

Sicherheit und Gesundheits-

schutz GUV 15.2

In der letzten Zeit sind vermehrt Anmerkungen zu Regelungen der Unfallverhtitungsvorschrift (UVV)
»Arbeiten im Bereich von Gleisen” (GUV 5.7) sowie den Regeln fir Sicherheit und Gesundheitsschutz (RSG)
»SicherungsmalBnahmen bei Arbeiten im Gleisbereich von Eisenbahnen® (GUV 15.2) bei der Eisenbahn-Unfallkasse
(EUK) eingegangen.
Klaus Adler, federfiihrend fiir das Sachgebiet ,,Arbeiten im Bereich von Gleisen” bei der Eisenbahn-Unfallkasse,
Technischer Aufsichtsdienst, Frankfurt am Main, nimmt im folgenden Beitrag zu einer solchen Anmerkung Stellung.

Oft flhren wir Arbeiten auf
dem feldseitigen Randweg
aus, also seitlich des Gleises
auf der freien Strecke oder
im Bahnhof, aber stets au-
Berhalb von Tunneln. Ich fin-
de in den UnfallverhUtungs-
regelungen aber keine Be-
stimmungen, die fur diese
Arbeiten zutreffen konnten.
Muss denn Uberhaupt eine
SicherungsmaBnahme
durchgefuhrt werden, denn
die Beschaftigten befinden
sich ja auBerhalb des Berei-
ches, indem sie durch Schie-
nenfahrzeuge gefahrdet wer-
den? Wie groB ist in einem
solchen Fall der Gleisbe-
reich? In welchen Situatio-
nen ist dann ein Sicherungs-
plan aufzustellen und wel-
che SicherungsmaBnahmen
bieten sich an?

Allgemein gilt, dass Unfallver-
hitungsregelungen (UV-Rege-
lungen) Mindestanforderungen
darstellen, die von den Adres-
saten, dies sind im Falle der
UVV GUV 5.7 der Unternehmer
bzw. eine von ihm beauftragte

46

Person und den Beschéftigten,
indirekt auch von der fur den
Bahnbetrieb zustandigen Stel-
le, eingehalten werden mussen.
SicherungsmaBnahmen, die
unter den mindestens geforder-
ten Schutzzielen liegen, sind
nicht gestattet. Dagegen ist
gegen SicherungsmaBnahmen,
die weitreichender als die gefor-
derten sind, nichts einzuwenden.

Nicht alle mdglichen Situatio-
nen, die im Gleisbereich oder in
dessen Nahe angetroffen wer-
den, kdnnen in UV-Regelungen
dargestellt werden, nicht zuletzt,
weil in der Regel die Bedingun-
gen des Einzelfalles beachtet
werden mussen. Deshalb trifft
es zu, dass es eine spezielle
Vorschrift Uber das Arbeiten auf
dem Randweg in den Regelun-
gen der UVV GUV 5.7 bzw. der
RSG GUV 15.2 nicht gibt.

Die vorhandenen Regelungen
reichen jedoch aus, um das
Problem zu I6sen und die Fra-
gen zu beantworten.

Es sind drei Situationen mog-
lich, die hier behandelt werden
sollen:

® Das Arbeiten im Gleisbe-
reich,

® das Arbeiten auBerhalb
des Gleisbereichs, mit der
Moglichkeitunbeabsichtigt
in diesen hinein zu geraten,

® das Arbeiten auBerhalb
des Gleisbereichs, mit der
Moglichkeit nicht unbeab-
sichtigt in diesen hinein zu
geraten.

Die UV GUV 5.7 regelt, dass
bei Arbeiten im Gleisbereich
eine SicherungsmaBnahmen
durchgeflhrt werden muss.
Welche SicherungsmaBnahme
dies ist, muss von der Beurtei-
lung der Gefdhrdung der Be-
schaftigten abhangig gemacht
werden und ist von der fUr den
Bahnbetrieb zustandigen Stelle
zu ermitteln und durchzufihren
bzw. anzuordnen.

Aber auch bei Arbeiten auBer-
halb des Gleisbereichs, bei de-
nen ein unbeabsichtigtes Hin-
eingeraten in den Gleisbereich
nicht ausgeschlossen werden
kann, ist eine Sicherungsmal3-
nahme notwendig.

Wie wird der
Gleisbereich
bestimmt?

Der Gleisbereichist ein zunéchst
mabBlich nicht festgelegter Be-
reich, in dem die Beschéftigten
durch sich bewegende Schie-
nenfahrzeuge gefahrdet werden
koénnen. Obwohl es auch einen
Gleisbereich unter und Uber
dem Gleis geben kann, be-
schrénken wir uns bei dieser
Betrachtung auf den seitlichen
Gleisbereich, genauer gesagt
auf den feldseitigen Gleisbe-
reich. Dieser Bereich wird von
Gleismitte aus gemessen und
wird unter Bertcksichtigung der
ortlichen und betrieblichen Ver-
héaltnisse von der fur den Bahn-
betrieb zustandigen Stelle fest-
gelegt. Neben diesen ortlichen
und betrieblichen Verhéltnisse
kénnen eventuell bei Arbeiten
auBerhalb des Gleisbereichs,
also z. B. auf dem feldseitigen
Randweg, auch noch die Art
der Arbeiten, ja vielleicht sogar
die Frage, wer die Arbeiten aus-
fuhrt, von Bedeutung sein.
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Der Gleisbereich setzt sich aus
dem maslich in den UV-Rege-
lungen vorgegebenen Gefah-
renbereich und aus den ,weite-
ren Einflissen” zusammen,
wobei das MaR des Gefahren-
bereichs von dem Min-
destraumbedarf der Schienen-
fahrzeuge (kinematische Grenz-
linie) und den bei deren Vorbei-
fahrt auftretenden Windkraften,
also hauptsachlich von der Ge-
schwindigkeit, abhangt.

Sind keine ,weiteren Einfliisse”
zu bertcksichtigen, so nimmt
der Gleisbereich das MaR des
Gefahrenbereichs an. Gleisbe-
reich und Gefahrenbereich sind
in diesen Fallen also maBlich
identisch.

+Weitere Einflisse* kdnnen u.
a.das Verkehren von Lademal3-
Uberschreitungen sein. Bei ei-
ner Geschwindigkeit eines
Schienenfahrzeuges von z. B.
70 km/h ergibt sich nach den
Regelungen der UVV GUV 5.7
bzw. der RSG GUV 15.2 (siehe
Abb. 1) ein Gefahrenbereich von
2,10 m. Die breiteste Lade-
maBUberschreitung kann je-
doch eine halbe Breite von 2,50
mvon Gleismitte beanspruchen.
Beim Verkehren einer Ladema3-
Uberschreitung wére also der
Gefahrenbereich mit dem Gleis-
bereich nicht maBlich identisch.
Der Gleisbereich misste einen
gréBeren Wert als 2,10 m an-
nehmen, abhangig von dem
MaB der LademaBlberschrei-
tung.

Das Maf des Gleisbereichs wird
in der Regel mit dem MaB des
Gefahrenbereichs Ubereinstim-
men. Wenn ,weitere Einfllisse”
zu bertcksichtigen sind, wird
das Mal des Gleisbereichs gro-
Ber sein als das MaB des Ge-
fahrenbereichs. Das Mal3 des
Gleisbereichs kannaber niemals
kleiner sein als das MaB3 des
Gefahrenbereichs.

Arbeiten auf dem
feldseitigen Rand-
weg auBerhalb
des Gleisbereichs

Hier stellt sich nun die Frage, ob
ein unbeabsichtigtes Hineinge-
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raten in den Gleisbereich mog-
lich ist. Hierzu ist die Gefahr-
dungzubeurteilen, also die Fra-
ge zu beantworten, ob ein un-
beabsichtigtes Hineingeraten
moglich ist. Dies hat sicher et-
was mit der Entfernung von der
Grenze des Gleisbereichs zu
tun, in dem die Beschéftigten
ihre Tatigkeit ausflihren. Wird
direkt an der Grenze zum Gleis-
bereich gearbeitet, muss davon
ausgegangen werden, dass
stets ein unbeabsichtigtes Hin-
eingeraten moglich ist. Es sind
demnach SicherungsmaBnah-
men zu treffen, als ob im Gleis-
bereich gearbeitet wlrde, und
das Gleis wird zum Arbeitsgleis.
Ein Sicherungsplan muss auf-
gestellt werden.

Und nun zur spannenden
Frage:

Wie siehtesaus, wennz.B. 2,0
m von der Grenze des Gleisbe-
reichs entfernt gearbeitet wird,
besteht dann die Gefahr unbe-
absichtigt in den Gleisbereich
hinein zu geraten?

Die Frage kann leider nicht ein-
fach mit ,ja“ oder ,nein” beant-
wortet werden, da neben dem
Abstand noch weitere Einfluss-
faktoren zu berilcksichtigen
sind.

Weitere Fragen, die je nach Si-
tuation zu stellen waren, konn-
ten z. B. sein:

® Hat der Bautrupp Erfahrung
mit Arbeiten im Bereich von
Gleisen? Kann man sich auf
den Aufsichtflhrenden ver-
lassen, hat er seine Leute
Jm Griff“?

® Istdurchdie Art der Arbeiten
zuU erwarten, dass sich die
Beschéftigten dem Gleisbe-
reich ndhern und ihn letztlich
betreten?

® Wieistdas Gelande beschaf-
fen, also die Ortlichkeit? Ist
die Topographie gelande-
gleich wie z. B. in einem
Bahnhof oder muss eine
Schotterflanke Uberwunden
werden, um in den Gleisbe-
reich zu gelangen (siehe Abb.
2 und 3)?

@ |Ist der Beginn des Gleisbe-
reichs gut zu erkennen? Man
konnte ihn z. B. mit einer
sichtbaren Abgrenzung, die
fUr sich allein noch keine Si-
cherungsmaBnahme dar-
stellt, fUr die Beschaftigten
unverwechselbar sichtbar
machen.

® Muss der Gleisbereich be-
treten werden, um gelagerte
Baustoffe zu erreichen?

® Muissen Gleise Uberschritten
werden, um die Arbeitsstelle
zu erreichen oder zum La-
gerplatz zu gelangen?

Eshilft nichts, die Entscheidung
muss unter Bertcksichtigung
des Einzelfalles getroffen wer-
den!

Wenn dann die Entscheidung
getroffen ist, dass ein unbeab-
sichtigtes Hineingeraten in den
Gleisbereich ausgeschlossen
werden kann, hat man auch
eine Entscheidung Uber die
Gefahrdung der Beschéftigten
getroffen. Es existiert dann kei-
ne Gefahrdung aus dem Bahn-
betrieb mit der Folge, dass Si-
cherungsmaBnahmen entspre-

chend der UVV GUV 5.7 bzw.
der RSG GUV 15.2 keine An-
wendung finden missen. Esist
ratsam, die Entscheidungsfin-
dung zu dokumentieren.

Selbstverstandlich muss der
Unternehmer Uber die Entschei-
dunginformiert werdenundeine
Einweisung ist unumganglich.
Da keine Gefahren aus dem
Bahnbetrieb bestehen, mussin
diesem Fall auch kein Siche-
rungsplan aufgestellt werden.

Flhrt die Gefahrdungsbeurtei-
lung jedoch zum Ergebnis, dass
ein unbeabsichtigtes Hineinge-
raten nicht ausgeschlossen
werden kann, sind Sicherungs-
maBnahmen zu ergreifen, um
zu verhindern, dass der Gleis-
bereich betreten wird. Die Si-
cherungsmaBnahmen sind in
einem Sicherungsplan zu do-
kumentieren.

Sicherungs-
maBnahmen

Die SicherungsmaBnahme ist
entsprechend der Gefahrdung
der Beschéftigten auszuwéah-

len. >

Abbildung 1: Gefahrenbereiche und Sicherheitsrdume gemaB UVV GUV 5.7.

Gefahrenbereiche und Sicherheitsrdume

vikmm)| <40 | <50 | <70

<90

<120 | <140 | <160 | <280

b(m) | 1,85% | 2,00 | 2,10

2,20

2,30 2,40 2,50 3,00

*) nur zuldssig bei Arbeiten von bis zu 3 Versicherten gemaB § 6 Abs. 1

Gleismitte

Gefahrenbereich b

Sicherheitsraume

Mindestens 2,00 m dber
der jewelligen Standflache

"

Sicherheitsraum neben dem Gleis

Anmerkungen:

Der Gefahrenbereich beriicksichtigt nicht das Verkehren von Sendungen mit

LademaBuberschreitung.

Es kann erforderlich werden, die Sicherheitsraume, z.B. beim Mitfhren von Aus-
rstungsgegenstanden, wie Atemschutzgeraten, Steuergeraten, entsprechend zu

vergroBern.

Sicherheitsraum zwischen
zwei Gleisen
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<«— Gleisbereich ﬁ‘L

AH—H

<«—— Gleisbereich ﬁk

Abbildung 2: Arbeiten auBerhalb des Gleisbereichs; geldndegleiche Topographie.

Abbildung 3: Arbeiten auBBerhalb des Gleisbereichs; um in den Gleisbereich zu gelangen
muss die Schotterflanke dberwunden werden.

Bei Arbeiten im Gleisbereich,
ist stets die raumliche und zeit-
liche Trennung von Mensch und
Gefahr anzustreben. Dies ware
die Gleissperrung. Auch das
~Warnerverfahren®hat eine hohe
Wirksamkeit, da die Beschaf-
tigten durch ein deckendes,
haltzeigendes Signal geschutzt
sind. Eine geringere Wirksam-
keit haben automatische Warn-
systeme und die Sicherung
durch Sicherungsposten, da
hier die Fahrt lediglich ange-
kundigt wird. Bei der Sicherung
durch Sicherungsposten st zu-
satzlich zu bedenken, dass fur
die Warnung vor Fahrten im
nichtgesperrten Arbeitsgleis die
Anzahl der Sicherungsposten
eingeschrankt und die Raum-
zeit auf maximal 20 Sekunden
beschrénkt ist. Uber die Pro-
bleme, die sich im Zusammen-
hang mit dem sicheren Erken-
nen der Fahrt am Beginn der
Anndherungsstrecke ergeben
kénnen, haben wir in BahnPra-
xis 2/2002 berichtet.

Um zu verhindern, dass die
Beschaftigten unbeabsichtigtin
den Gleisbereich hineingeraten,
bietet sich die rdumliche Tren-
nung von Mensch und Gefahr
an. Das Mittel der ersten Wahl
wére hier eine Feste Absper-
rung, die bei schnell wandern-
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den Arbeitsstellen auf dem
Randweg zwar maoglich, aber
oft nicht gerechtfertigt sein wird.
In diesem Fall kénnen Absperr-
posten ein geeignetes Mittel
sein. Absperrposten haben
nicht die Aufgabe, eine Fahrt zu
erkennen. Sie achten vielmehr
darauf, dass die Beschéftigten
den Gleisbereich nicht betreten
und hindern sie eventuell dar-
an. Auch eine Sicherung durch
automatische Warnsysteme
oder letztlich mit Sicherungs-
posten ware denkbar, hat aber,
wie bereits erwadhnt, eine gerin-
gere Wirksamkeit als die rdum-
liche Trennung von Menschund
Gefahr. Falls dennoch zu einer
dieser SicherungsmaBnahmen
gegriffen wird, schlagen wir vor,
fir Fahrten im angrenzenden
Gleisbereich das Warnsignal Ro
1 zu geben, da nicht von einem
Arbeitsgleis sondern eher von
einem Nachbargleis gespro-
chen werden muss.

Zusammen-
fassung

Bei Arbeiten auf dem Randweg
auBerhalb des Gleisbereichs
muss die Entscheidung getrof-
fen werden, ob die Beschaftig-
ten unbeabsichtigt in diesen hi-
neingeraten kénnen. Diese Ent-

scheidung ist von vielen Ge-
sichtspunkten abhangig und
muss anhand einer Geféhr-
dungsbeurteilung ermittelt wer-
den. Falls die Moglichkeit be-
steht, unbeabsichtigt in den
Gleisbereich hinein zu geraten,
ist eine SicherungsmaBnahme
mit einer hohen Wertigkeit an-
zustreben. Und selbst wenn die
Gefahrdungsbeurteilung ergibt,
dass keine Gefahr besteht un-
beabsichtigtin den Gleisbereich
hinein zu geraten, sollte es zur
Regelwerden, den Gleisbereich,
z. B. durch eine sichtbare Ab-

Lésungen von Seite 41:

grenzung, fUr die Beschéaftigten
unverwechselbar zu kennzeich-
nen.

Und denken Sie bitte stets da-
ran:

richtig falsch Fundstelle

1. X 408.0572 (1) b) 2.

2. X 408.0572 (1) a)

&, X 408.0572 (1) b) 1.

4. X 408.0572 sieht dies nicht vor

5 X bei Steuerwagen wird sichergestellt, dass

bei flhrendem Steuerwagen das Spitzensignal
Zg 1 leuchtet

6. X 408.0572 (1) b) 5.
7. X 408.0572 (4)
8. X 408.0572 (1) a)
9. X 408.0572 (4)

10. X 408.0572 (4)

11, X 408.0572(7)

12, X 408.0572 (5)
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