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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

kennen wir nicht alle den Spruch ,,Zeit ist Geld!“ und den héufig angefiihrten

Nachsatz ,,...und Geld haben wir nicht!“. Beide Teile dieser Weisheit sind flir

uns als Eisenbahner sehr wichtig. Zeit und damit Plnktlichkeit ist neben der

Sicherheit ein wesentliches Qualitdtsmerkmal, ist etwas woran uns unsere

Kunden messen, egal ob im Personen- oder Gliterverkehr. Qualitét hat eine
doppelte Kostenwirkung. Zum einen beeinflusst sie die Einnahmen am
~Fahrkartenschalter” und zum zweiten trégt zur Kostensenkung in der

Produktion bei.

Auch in der flr den Mitarbeiter im Bahnbetrieb wichtigsten Richtlinie stehen
diese Grundsétze (fast) ganz vorne:
,Die Mitarbeiter haben in erster Linie fir die Sicherheit des Bahnbetriebs
zu sorgen. Daneben geht die Sorge fir die Plnktlichkeit allen Arbeiten vor, die
ihnen sonst noch (ibertragen sind.” (408.0112).

In der Ihnen vorliegenden Ausgabe der ,,BahnPraxis” zeigen wir Ihnen, dass
es im taglichen Leben sehr wichtig ist ,,Zeit zu haben”. Aufgaben, die in Hektik
erledigt werden kénnen schnell zu Fehlern fihren,
wesentliche Dinge werden Ubersehen und haben nicht
selten nachhaltige Folgen. Es geht aber nicht um die
Betriebssicherheit, sondern auch um den persénlichen
Gesundheitsschutz und das von der ersten bis zur letzten
Minute. Also nehmen Sie sich Zeit, diese Ausgabe der
,BahnPraxis* zu lesen.

Unser Titelbild:

Noch ein Hinweis in ,eigener” Sache: Zwei Cargo-Riesen

, , - . . , . warten auf ihren
Es ist eine gute Tradition, dass wir, die Redaktion, auf die

Artikel in der ,BahnPraxis“ Leserzuschriften erhalten.

Sie haben in der Regel konkrete Sachverhalte oder
Situationen zu den Artikeln zum Inhalt. Manchmal wollen Sie
auch einfach nur einen Rat. Ist die Radaktion der Meinung,
dass lhre Leserzuschrift oder die Antwort der Fachexperten
von allgemeinem Interesse ist, dann verdffentlichen wir
dies auch. In jedem Fall sind wir bemUht, dass Sie schnell
eine Antwort bekommen.

Einsatz. Die schwere
Guterzuglok der
BR 151 zieht Erzziige
in Doppeltraktion.
lhre moderne
Schwester der
BR 185 fahrt im
grenzlberschreiten-
den Verkehr.
Die Redaktion ist sehr interessiert an lhren Leserzuschriften  Foto: DB AG/Schmid.

und Sie wollen natdrlich wissen, was wir lhnen zu ,,sagen”
haben. Dies geht aber nur, wenn Sie lhre Hinweise, Fragen und
Anregungen so konkret wie méglich schildern. Sicher helfen Sie damit auch
Ihren Kollegen, denen vielleicht an der gleichen ,,Stelle der Schuh driickt.”

Viel Spal3 beim Lesen.

Ihr ,BahnPraxis“-Redaktionsteam
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Endlich Feierabend, nun aber
schnell nach Hause!?

Worum geht es in folgendem Beitrag?
Personalwechselstellen — ein wichti-
ges Thema flr unsere Triebfahrzeug-
fuhrer! Aber lesen Sie selbst!

Seite 27

SchutzmaBnahmen fiir das Gehor
von Sicherungsposten

Im folgenden Beitrag geht es um tech-
nische Mdglichkeiten zur Herabset-
zung der Schallbelastung von Siche-
rungsposten

Seite 29

Leserforum

Bleiben Sie fit — machen Sie mit bei
unserem Fall aus der Praxis. Testen
Sie Ihr Fachwissen!

Seite 32

Ziehen Sie!

Rechtzeitig die Signale auf Fahrt stel-
len! Was bedeutet ,rechtzeitig*? Die-
se Frage wird aus der Sicht des Trieb-
fahrzeugfuhrers und des Fahrdienst-
leiters betrachtet.

Seite 35
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Endlich
Felerabend,
nun aber schnell
nach Hausel!!??

Christian Haupt und Jérg Machert,
Railion Deutschland, Mainz

Wer wiinscht es sich nicht, nach einem anstrengenden
u.U. langen Arbeitstag
nach Hause zu kommen
und mit seiner Familie
oder mit Freunden ein
paar entspannende
Stunden zu verbringen.
Aber Vorsicht, seien Sie
konzentriert bis zur letzten
Sekunde, damit es lhnen
nicht so geht, wie dem
Kollegen Karl W. in der
nachfolgend beschriebe-
nen - tatséchlich vorge-
kommenen — Situation.
Mit diesem Beitrag sollen
vor allem die Belange der Sicherheit und des
Gesundheitsschutzes
beim Personalwechsel m
beriicksichtigt wer- Festgelngien, ,':'r'; _:'h":
den, aber auch Tege..
betriebliche Beson-
derheiten sind unbe-
dingt zu beachten.

Mur miy der
wDrelpunic. Methode>
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Der Triebfahrzeugfuhrer (Tf) Karl
W. begann seine Sonderschicht
um 18.00 Uhr in der Cargo-
Meldestelle MUnchen-Ost Per-
sonenbahnhof. Nach diversen
Leistungen hatte Karl W. den
Auftrag, einen Guterzug von
WUrzburg nach Augsburg zu
fahren. Dort sollte er abgelost
werden und mit dem gleichen
Zug als Gastfahrer bis MUn-
chen-Ost Personenbahnhof
fahren. Hier war das Ende sei-
ner Sonderschicht geplant.

In Augsburg wurde Karl W. von
Tf JUrgen G. planm&Big gegen
4.00 Uhr abgel6st. Karl W. teilte
dem ablésenden Kollegen mit,
dass er als Gastfahrer bis Min-
chen Laim Rbf mitfahren wolle.
Jurgen G. wies Karl W. darauf
hin, dass der Fahrplan nicht die
Fahrt Uber Minchen Laim Rbf
vorsieht. Dieser entgegnete,
dass ihm das bekannt sei, aber
dieser Zug, nach seiner Erfah-
rung, regelmaBig tber Midnchen
Laim Rbf umgeleitet wird.

Jurgen G. hatte bei dieser Sa-
che kein gutes Gefuhl und wies
Karl W. darauf hin, dass er da-
mit nicht einverstanden sei, dass
dieser ,irgendwo absteigen
wirde”.

Die Fahrt verlief ruhig und ohne
groBe Gesprache.

Gegen 5.00 Uhr erreichte der
Guterzug MUnchen Pasing. JUr-
gen G. erkannte an der Signali-
sierung, dass der Zug nicht tber
MUnchen Laim Rbf geleitet wird.
Daraufhin bot er Karl W. an, ihn
in Minchen Pasing am Bahn-
steig absteigen zu lassen. Die-
ses lehnte er jedoch ab. Nun
passierte etwas Unvorstellba-
res:

Karl W. zog wenig spater seine
Warnweste an, nahm seinen
Rucksack und o&ffnete, ohne
Vorwarnung, bei einer Ge-
schwindigkeit von ca. 35 Km/h
die linke TUr des Triebfahrzeu-
ges. Er stieg wéhrend der Fahrt
die Leiter hinab und schloss die
TUrvon auBen. Jurgen G. redu-
zZierte vollig erschrocken sofort
die Geschwindigkeit bis auf ca.
10 Km/h, stirzte an das linke

Seitenfenster und sah das Karl
W. in der Dammerung neben
dem Gleis stand. Froh dartber,
dass seinem Kollegen bei die-
sem waghalsigen ,Mandver”
nichts passiert ist, erhdhte Jur-
gen G. wieder die Geschwin-
digkeit des Zuges.

Am Ende seiner Dienstschicht
musste Jurgen G. jedoch er-
fahren, dass der Kollege Karl W.
beim Uberqueren der Gleise von
einem entgegenkommenden
ICE erfasst wurde und sich dabei
tédlich verletze. Es stellte sich
heraus, dass Karl W. nur weni-
ge 100 Meter von dem Unfallort
entfernt wohnte.

Dieser schreckliche, aber
auch vermeidbare Unfall ist
fir uns Anlass Sie noch ein-
mal auf die wesentlichen
Festlegungen zum Verhalten
im Gleisbereich hinzuwei-
sen.

Wege vom und
zum Arbeitsplatz

Sie durfen Gleisanlagen nur
betreten, wenn es zur Erflllung
Ihrer Aufgaben notwendig ist.
Benutzen Sie auf dem Weg von
und zu den Arbeitsstellen, Per-
sonalwechselstellen oder Be-
triebsanlagen nur die innerbe-
trieblichen Wege, auch dann,
wenn Sie es eilig haben. Diese
werden lhnen im Rahmen der
regelmaBigen Unterweisungen
erlautert. Erwerben Sie fUr eine
Strecke die Streckenkenntnis
neu, lassen Sie sich von dem
einweisenden Kollegen die in-
nerdienstlichen Wege zeigen
und informieren Sie sich dartber
auch in den Ortlichen Richtlini-
en. Tragen Sie immer wenn Sie
sich im Gleisbereich aufhalten
mindestens die Warnweste.

Wir haben fUr Sie die wesentli-
chen Hinweise zum Verhalten
im Gleisbereich aus der Infor-
mation GUV-I 8602 (alt GUV
25.6.2.) ,FUhren von Triebfahr-
zeugen“ noch einmal zusam-
mengestellt:

m Betreten Sie den Gleisbe-
reich nur dann, wenn Sie p
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sich nach beiden Seiten
davon Uberzeugt haben,
dass sich kein Fahrzeug
nahert.

®m  Bericksichtigen Sie auch
eingeschrankte Sichtbedin-
gungen durch Dunkelheit,
Nebel oder Regen.

®  \Verlassen Sie sich nicht auf
Inr Gehor. Beachten Sie,
dass Triebfahrzeuge leiser
geworden sind und be-
stimmte Witterungsverhalt-
nisse Gerausche dampfen.

®  Halten Sie ausreichend Ab-
stand zu stehenden Fahr-
zeugen.

®  Melden Sie Ihrer FUhrungs-
kraft unverziglich wenn Sie
aufinnerdienstlichen Wegen
Gefahrenstellen feststellen
(z.B. defekte Wege, gebro-
chene Bohlen an Uberwe-
gen, Hindernisse).

Beim Auf- und Absteigen auf
und von Triebfahrzeugen be-
achten Sie unbedingt, dass

®  diesnurim Stillstand erlaubt
ist,

m  Sie dies nur in Bereichen
durchfUhren, die daflirauch
geeignet sind (auBerhalb
von Weichen, in Bereichen
ohne Stromschienen von
Gleichstrom-S-Bahnenund
anderen Hindernissen),

B Sie beim Auf- und Abstei-
gen die ,Dreipunkt-Metho-
de" angewanden und

m auf danebenliegenden
Gleisabschnitten Fahrten
stattfinden kénnen.

Hier auch noch einige Hinweise

an die Fuhrungskréafte:

®  Achten Sie im Rahmen der
Uberwachung der Mitarbei-
ter nach 408.1111 darauf,
dass die Mitarbeiter die in-
nerbetrieblichen Wege be-
nutzen und sich auf diesen
richtig verhalten.

®  Prifen Sie regelmaBig, ob
dieinnerbetrieblichen Wege
in einem einwandfreien Zu-
stand sind.

®  Gehen Sie Meldungen der
Mitarbeiter Uber schlechte
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Zustande der innerbetrieb-
lichenWege sofortnach und
Uberzeugen Sie sich, dass
die Mangel kurzfristig be-
seitigt werden.

®m  Prifen SieregelméBig, dass
die angegebenen Wege in
den Ortlichen Richtlinien
noch mit den tatsachlich zu
nutzenden innerbetriebli-
chen Wegen Ubereinstim-
men.

m  Weisen Sie Ihre Mitarbeiter
sofort und konsequent auf
Verst6Be gegen die Arbeits-
schutzbestimmungen hin.

Neben den Belangen der Si-
cherheit und des Gesund-
heitsschutzes sind auch be-
triebliche Besonderheiten
beim Personalwechsel zu
beachten.

Eine Vielzahl der Personalwech-
sel finden am Bahnsteig statt.
Wiederholt ist dabei zu beob-
achten, dass die Zlge, insbe-
sondere Glterzlge, dazuin der
Nahe der Bahnsteigtreppen
halten und nach dem vollzoge-
nen Personalwechsel bis zum
néchsten haltzeigenden Signal
weiterfahren. Das Anfahren ge-
gen ein haltzeigendes Signal
kann zu Gefahrdungen flihren
und wurde deshalb durch die
PZB 90-Funktionalitdten der
Zugbeeinflussung so weit wie
maglich eingeschrankt. Wo lie-
gen die Gefahren?

Die Beantwortung dieser Frage
erfordert es, dass wir uns mit
den Tatigkeiten im Einzelnen
befassen:

1. Einstellen einer
FahrstraBBe

(Beispiel: mechanisches
Stellwerk)

Hauptgleise im Bahnhof bilden
die Fortsetzung der Gleise der
freien Strecke. Wird eine Zug-
fahrtin einem Bahnhof zugelas-
sen, muss der Fahrweg beson-
ders gesichert werden (Fahr-
straBe). Die FahrstraBe setzt sich
zusammen aus dem Fahrweg,
dem Durchrutschweg und den
zugehorigen Flankenschutzein-
richtungen.

Vor Zulassung einer Zugfahrtim
Bahnhof ist durch den Fahr-
dienstleiter/Weichenwarter eine
Fahrwegprtfung durchzufiih-
ren. Hierbei wird festgestellt,
dass

- die zu befahrenden Wei-
chen, die Weichen im
Durchrutschweg und die
Flankenschutzeinrichtun-
gen richtig stehen,

- der Fahrweg frei von Fahr-
zeugen ist,

- der zugehdrige Durch-
rutschweg frei von Fahrzeu-
gen ist,

- dieeinmUndenden Gleisab-
schnitte bis zum Grenzzei-
chen frei von Fahrzeugen
sind,

- zwischen Flankenschutz-
einrichtungen und Grenzzei-
chen eine Weiche oder
Kreuzung im Fahrweg kei-
ne Fahrzeuge stehen,

- Rangierverbote beachtet
werden und

- BahnUbergéange gesichert
sind.

Erkennt der Fahrdienstleiter,
dass diese Bedingungen erfillt
sind legt er in mechanischen
Stellwerken den FahrstraBen-
hebel um und pruft damit, ob
die Weichen, Riegel, Gleissper-
renund Sperrsignale einschliel3-
lich der dazugehdrenden Flan-
kenschutzeinrichtungen in der
richtigen Stellung sind. Gleich-
zeitigwerden diese mechanisch
verschlossen. Nach dem block-
elektrischen VerschlieBen kann
das Hauptsignal auf Fahrt ge-
stellt werden. Der Fahrweg des
Zuges ist damit gesichert, so-
mit ist die Signalabhangigkeit
hergestellt.

2. Wie weit ist die
Zugfahrt zugelassen?

Hier gelten die Bestimmungen
fir den anschlieBenden Wei-
chenbereich. Dieser endet bei
einer Fahrt auf Einfahrsignal (...)
am folgenden Hauptsignal oder
an einem etwa davor liegenden
gewodhnlichen Halteplatz des
Zuges. (DS 301 Abschnitt A

Abs. 7 Pkt. 3 oder DV 301 § 1
Abs. 3b)

Da ein (durchfahrender) Guter-
zug keinen gewodhnlichen Hal-
teplatz in einem Bahnhof hat,
kann der Fahrdienstleiter davon
ausgehen, dass der Zug bis an
dasnéchste Signal gefahrenist.
Bevor er die Weiterfahrt des
Zuges zulasst, muss er die 0.9.
Prafungen erneut durchfihren.
Er kann aber auch, wenn die
betriebliche Situation im Bahn-
hof dies erfordert, Rangierfahr-
ten oder andere Zugfahrten auf
Hauptgleisen zulassen. Einohne
Verstandigung zwischen Fahr-
dienstleiter und Triebfahrzeug-
fUhrer vorziehender Zug kénnte
eine Gefahrdung fur die Ran-
gierfahrten oder Zugfahrten
darstellen, da nicht mit Sicher-
heit ausgeschlossen werden
kann, dass der Zug vor dem
Signal zum Halten kommt.

Fazit

Beenden Sie Zugfahrtenan den
in den Richtlinien genannten
Punkten. Sie beugen damit
Missverstandnissen vor, dieu.U.
gefahrliche Folgen haben kén-
nen. |
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SchutzmaBBnahmen fur
das Gehor von
Sicherungsposten

Bis spétestens 15. Februar 2006 ist die neue
EG-Richtlinie ,,L&rm*“ (2003/10/EG) in deutsches Recht umzusetzen. Das bedeutet
Ersatz der bis dahin weiter uneingeschrénkt giltigen UVV GUV-V B 3 ,,Ldrm* in anderer
Form. Damit verbunden ist die Forderung nach einer weiteren Herabsetzung der
Larmbelastung, um mit gréBtmdéglicher Sicherheit arbeitsbedingt verursachte Hér-

verluste zu vermeiden.

Das gilt grundsétzlich auch fir die Schallbelastung von Sicherungsposten. Zu deren
Minderung sind die Sicherungsunternehmen erst kirzlich durch ein Schreiben der
zusténdigen Unfallversicherungstrédger aufgefordert worden. Im folgenden Beitrag

beschreibt Dr.-Ing. Uwe Sauer nochmals die Zusammenhénge und die bereits
bestehenden technischen Méglichkeiten zur Reduzierung dieser Belastung.

Sicherungsposten (Sipo) haben
die Aufgabe, im Gleisbereich
arbeitende Personen vor den
Gefahren durch herannahende
Schienenfahrzeuge rechtzeitig
zu warnen. Das erfolgt in der
Regel mittels akustischer Rot-
tenwarnsignale, die gegenuber
optischen den entscheidenden
Vorzug haben, dass sie keiner
Hinwendung bedurfen. Schall
breitet sich nach allen Seiten
aus.

Einzelheiten zu den Verfahrens-
weisen sind in den Unfallverhi-
tungsvorschriften GUV-V D 33
(bisher GUV 5.7) ,Arbeiten im
Bereich von Gleisen® sowie in
den Regeln fir Sicherheit und
Gesundheit GUV-R 2150 (bis-
her GUV 15.2) ,Sicherungsmal3-
nahmen bei Arbeiten im Gleis-
bereich von Eisenbahnen* fest-
gelegt.

Nicht oft genug ist zu betonen,
dass durch organisatorische
MaBnahmen wie Gleissperrung
und/oder durchtechnische Ein-
richtungen wie feste Absper-
rungen sowie dem Einsatz au-
tomatischer Warnsysteme
(AWS) ein weitaus hoheres Si-
cherheitsniveau gegenuber
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dem Einsatz von Sicherungs-
posten zu erreichen ist. In die-
sem Zusammenhang wird auf
das Auswahlverfahren RIMINI
(DB AG KoRil 132.0118) ver-
wiesen. Es ist jedoch nicht zu
Ubersehen, dass in mindestens
50 % aller Falle Arbeiten im
Gleisbereich unter ,konventio-
neller* Sicherung durch Siche-
rungsposten ausgefihrt wer-
den.

Der Sipo muss
héren kbnnen

Bei der Ublichen Anordnung
einer Sicherungspostenkette
mit AuBen-, (einem oder meh-
reren bei Warnung vor Fahr-
ten im Nachbargleis) Zwi-
schen- und (einem oder meh-
reren bei Warnung vor Fahr-
ten im Nachbargleis), Innen-
posten muss die standige Hor-
und Sichtverbindung zwi-
schen ihnen gewahrleistet
sein. Das bedeutet, dass der
jeweils infrage kommende Si-
cherungsposten das Rotten-
warnsignal des ,Vorpostens®
héren kédnnen muss, um es
anschlieBend weiterzugeben.

Das setzt voraus, dass der Si-
cherungsposten einmal Uber ein
gutes (Mindest-) Horvermdgen
verfugt und zum anderen darf
er sich nicht in unmittelbarer
Nahe von gerauschvollen Gleis-
baumaschinen u.d. aufhalten.
Durch den Larm dieser Maschi-
nenwird sonst das entfernungs-
bedingt ,leise” Rottenwarnsig-
nal des Vorpostens Ubertdnt
(,verdeckt").

Wahrend das ,Verdecken® des
Rottenwarnsignals durch ent-
sprechende Aufstellung des Si-
cherungspostens mindestens
10 ... 15 m entfernt von den
Maschinen zu vermeiden ist
(eine Aufstellung auBerhalb des
Gleisbereiches ist wegen der
eigenen Sicherheit ohnehin er-
forderlich), muss dafir gesorgt
werden, dass das Gehdr des
Sicherungspostens selbst nicht
vertaubt und beilangerer Larm-
einwirkung irreversibel (nicht
rickgangigzu machen) geschéa-
digt wird.

Eine Vertaubung tritt bei Einwir-
ken hohen Larms auf und geht
haufig mit einem ,Wattegefuhl*
im Ohr einher. Es handelt sich

hierbei um eine vortbergehen-
de (zeitweilige) Horverschlech-
terung, die sich im Laufe von
Minuten oder Stunden wieder
zurlickbildet. Je nach Auspra-
gung kann aber flr einen ge-
wissen Zeitraum die Gefahr des
Uberhérens leiser Signale be-
stehen.

Von einer Gehdrgefédhrdung
spricht man dann, wenn der
Beurteilungspegel L, ,denZah-
lenwert 85 dB(A) erreicht oder
Uberschreitet. Der Beurteilungs-
pegel (Schalldosis) ist ein Mal3
fur die auf den Menschen wah-
rend eines achtstindigen Ar-
beitstages einwirkende Schall-
belastung. Der genannte Zah-
lenwert wird zukUnftig als ,,obe-
re Ausldseschwelle” bezeichnet
und erfordert das Ergreifen von
MaBnahmen.

Die Schallbelastung
des Sipos

Messungen und Berechnungen
der Eisenbahn-Unfallkasse
(EUK) (vgl. Artikel in den Zeit-
schriften BahnPraxis 10/99 bzw.
Tiefbau 7/2000) haben gezeigt,
dass unter Berucksichtigung
der geltenden Bemessungs-
richtlinien gemans GUV-V B 3
(bisher GUV 9.20) ,Larm*“in der
Regel weder vom Larm der in
denNachbargleisen verkehren-
den Zige noch vom Larm der
Gleisbaumaschinen—untero.g.
Voraussetzungen der Aufstel-
lung — eine Vertaubungs- bzw.
Gehoérschadigungsgefahr fir
den Sicherungsposten ausgeht.

Wie sieht es aber mit einer Be-
eintrachtigung durch die akus-
tischen Rottenwarnsignale aus,
die vom Sipo selbst ausgeldst
werden? Aus Sicht des Arbeits-
schutzes kann ein Rottenwarn-
signal am Arbeitsort des Gleis-
bauers gar nicht laut genug
sein. Der Gleisbauer ist auf sei-
ne Arbeit konzentriertund muss
das Rottenwarnsignal horen,
erkennen und dann schlieBlich
befolgen. Das bedeutet, dass
die Warnsignalgeber (Tyfone,
elektrische Horner usw.) we-
gen des Abstandes zu den Be-
schéftigten hohe Schalldruck-
pegel (Lautstarken) erzeugen
mussen. >
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Abbildung 1:
Audiogramm mit Darstellung eines
normalen (1) und eines einge-
schrénkten, durch Ldrm

verursachten Hérvermdgens (2).

Abbildung 2:
Von Hand fernbedienbarer
Warnsignalgeber WGH 95/0
(Werkfoto Fa. Zdliner, Kiel).

Beim Einsatz automatischer

Warnsysteme (AWS) besteht
keine Gehérschadigungsgefahr
fir den Sipo bzw. Bediener/
Uberwacher der Anlage, da es
keinerlei Notwendigkeit gibt,
sich in unmittelbarer Nahe der
Warnsignalgeber aufzuhalten.
Das ist gleichzeitig ein weiteres
Argument flr den Einsatz von
AWS.

Doméne fur den Einsatz kon-
ventioneller Warntechnik — d.h.
Mehrklangsignalhorn oder CO, -
Tyfon — ist die Vielzahl Kkleiner
und/oder kurzzeitiger Arbeits-
stellen (insbesondereim Zusam-
menhang mit GUV-V D 33 § 4).

Das Mehrklangsignalhorn er-
zeugt am Ohr des Bedieners
bei (sehr) kraftigem Blasen
Schalldruckpegel von maximal
L = 106 dB(A). Daraus lassen
sich unproblematische Beurtei-
lungspegel (Schalldosis)vonL,
< 80 dB(A) abschétzen.

Anders sieht es dagegen beim
Einsatz des CO,-Tyfons (Koh-
lendioxid als Treibmittel) aus. Am
Ohr des Bedieners (Sipo) wur-
den bei den regelmaBig und
fachgerecht gewarteten Tyfo-
nen immer wieder mittlere
Schalldruckpegel um L = 130
dB(A) und sogenannte Spitzen-
wertevon 142 ... 147 dB (zuge-
horiger derzeitiger Grenzwert
140 dB!) gemessen. Fur die Si-
gnaldauer wurden Zeiten von
0,7 Sekunden (Ro 1) bzw. 2
Sekunden (Ro 2) ermittelt.
Daraus errechnet sich, dass die
flr den Achtstundentag hdchst-
zulassige  Schallbelastung
(Schalldosis)vonL, ,=85dB(A)
bereits nach einer einzigen
Warnsignalabgabe erreicht ist.
Nimmt man 30 Warnungen (Ro
1)in 8 Stunden flr eine Arbeits-
schicht an, ergibt sich ein Beur-
teilungspegel von L, , = 99
dB(A). Personendosimetrische
Messungen an Gleisbauarbeits-
stellenergaben WertevonlL, ,=
96 ... 103 dB(A).

Konsequenzen

Das bedeutet, dass vom Ubli-
chen Betrieb eines CO,-Tyfons
eine erhebliche Gehorgefahr-
dung ausgeht und damit ein
Larmarbeitsplatz vorliegt (Ab-
bildung 1).

Als Konsequenz ergibt sich,
dass neben der Untersuchung
des Horvermdgens entspre-
chend Berufsgenossenschaft-
lichem Grundsatz G 25 wegen
Uberwachungstéatigkeit im

Gleisbereich arbeitsmedizini-
sche Vorsorgeuntersuchungen
geman Berufsgenossenschaft-
lichem Grundsatz G 20 ,Larm*
flr betroffene Sipos durchzu-
fUhren sind.

Im § 3 des Arbeitsschutzgeset-
zes wird der Arbeitgeber ver-
pflichtet, erforderliche MaBnah-
men des Arbeitsschutzes unter
Berlcksichtigung der Umstéan-
de zu treffen, die Sicherheit und
Gesundheit der Beschéaftigten
bei der Arbeit beeinflussen. Er
hat diese MaBBnahmen auf ihre
Wirksamkeit zu Uberprifen und
erforderlichenfalls sich andern-
den Gegebenheiten anzupas-
sen. Dabei hat er eine Verbes-
serung von Sicherheit und Ge-
sundheitsschutz der Beschéf-
tigten anzustreben. Im § 4 wird
u.a. erganzt, dass die Arbeit so
zu gestalten ist, dass eine Ge-
fahrdung fur Leben und Ge-
sundheit moglichst vermieden
und die verbleibende Gefahr-
dung mdglichst gering gehal-
ten wird.

MaBnahmen zum
Schutz des
Gehors des Sipos

Die fUr Sicherungsunternehmen
und die DB AG zustéandigen
Trager der gesetzlichen Unfall-
versicherung sind Ubereinstim-
mend der Auffassung, dass
nach dem derzeitigen Stand der
technisch-organisatorischen
Mboglichkeiten die gehdrsché-
digende L&rmbelastung der
Sipo beim Einsatz des CO,-Ty-
fons vermieden oder zumindest
wesentlich eingeschrankt wer-
den kann. Dazu gehoren eine
Reihe von MaBnahmen, die
durchaus nicht neu sind:

m  Finsatz des Mehrklangsig-
nalhornes anstelle des CO, -
Tyfons an allen Arbeitsstel-
len, an denen keine larmer-
zeugenden Baumaschinen
verwendet werden. Das trifft
z.B. bei Schachtarbeiten zu.

B Ersatz des CO,-Tyfons an
Arbeitsstellen, andenen nur
zeitweise bzw. kurzfristig
hoher L&rm durch z.B.
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Trennschleifmaschinen auf-
tritt durch ,anpassungsfa-
hige" Warnmittel, z.B. beim
Auswechseln von Schie-
nensticken. Hier sind sol-
che Warnsysteme beson-
ders geeignet, die die Hohe
des Rottenwarnsignalpe-
gels in Abhangigkeit vom
aktuellen Storlarm abstrah-
len (z.B. Autoprowa®-Sys-
teme der Fa. ZOLLNER)
oder wo auf Maschinen in-
stallierte, sichere Warnmit-
tel zusétzlich aktiviert wer-
den (z.B. Komponentendes
Autoprowa®-Systems oder
des Warnsystems MINIMEL
95 der Fa. SCHWEIZER).
Hierbei wird nicht nur die
Schallbelastung des Sipos
sondern gleichzeitig auch
diederinunmittelbarer Nahe
arbeitenden Gleisbauer so-
wie unbeteiligter Anwohner
herabgesetzt.

® FErsatz des CO,-Tyfons
durch das Mehrklangsignal-
horn in allen Fallen, wo die
hohe Schallintensitat vorder-
griindig zum Uberbriicken
groBerer Abstdnde vom
AuBenposten zum Zwi-
schenposten bzw. Innen-
posten ausgenutzt wird.
Eventuell fuhrt dies nicht
zum Erfolg, da bei Arbeiten
im nicht gesperrten Arbeits-
gleis die Anzahl der Siche-
rungsposten durch UV-Re-
gelungen reglementiert ist.
Denkbar fur diesen Fall sind
in Zukunft auch die z.Zt. in
Entwicklung befindlichen
LSicheren Funkgeréte.

®  Das CO,-Tyfon kann auch
durch mittels Kabelfernaus-
|6sung ausgeldste akusti-
sche Warnsignalgeber er-
setzt werden, wie sie als
Warntongeber WGH 95/0
(Fa.ZOLLNER), Abb. 2, oder
als Horn AW 71 (Fa.
SCHWEIZER), Abb. 3, zur
Verflgung stehen. Das be-
deutet, der Sipo steht in ei-
nemgewissen Abstandvom
Warnsignalgeber entfernt.
Welcher Warnsignalgeber
zum Einsatz kommt, hangt
wohl in erster Linie von der
vorhandenen Grundaus-
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stattung der jeweiligen Si-
cherungsfirma ab.

m  FEinsetzbar sind ebenfalls
Uber Funk auslésbare Warn-
mittel wie sie in Form der
ZAL (Fa. ZOLLNER) oder
der EWK (Fa. SCHWEIZER)
angeboten werden.

oder

®m  Entfernen des Sicherungs-
postens aus dem unmittel-
baren Nahbereich des CO,-
Tyfons durch Einsatz einer
Fernbedienung (elektrisch
betatigtes Tyfon ,TREMO-
LO 81-EL* der Fa. ZOLL-
NER) wie in den Abbildun-
gen 4 und 5 dargestellt.

Eine derartige Fernbedienung
besteht im wesentlichen aus 2
nachrUstbaren Magnetventilen,
einem 6 kg schweren Akkumu-
lator (24 V DC) und einem 7 m
langen Kabel mit Druckknopf-
taster zum Geben der Rotten-
warnsignale. Eine derartige An-
ordnung flhrt zu einer Schall-
druckpegelreduktion um 15
dB(A) am Ohr des Sipos und
unterschreitet damit denin DIN
ISO 7731 als héchstzulassigen
Maximalschalldruckpegel an-
gefuhrten Wert von 118 dB(A)
am Ohr des Sipo. Das bedeutet
eine massive Minderung des
Risikos, einen Hoérschaden zu
erleiden und zum anderen wird
die Vertdubung (voribergehen-
de Horeinschréankung) erheb-
lich eingeschrankt. Diese Fern-
bedienung enthalt eine akusti-
sche und optische Uberwa-
chung der Batteriekapazitat.
Sollte doch einmal die Batterie-
kapazitat erschopft sein oder
ein Kabelfehler auftreten, so
kann das Tyfon in herkdmmli-
cher Art und Weise durch den
nach wie vor funktionsfahigen
Handgriff bedient werden. Die-
se ,Ruckfallebene” begrenzt
deshalb auch die im Ernstfall
schnell Uberschreitbare Entfer-
nung zum Tyfon auf 7 m.

Die Erprobung des fernbedien-
ten Tyfons ist erfolgreich abge-
schlossen. Die DB Netz AG als
verkehrssicherungspflichtiger
Bahnbetreiber wird das Gerat
in KUrze zum Betrieb bahntech-
nisch freigeben. >

Von oben nach unten:
Abbildung 3:
Von Hand fernbedienbarer Warnsignalgeber AW 71 A (Werkfoto
Fa. Schweizer, Rieden, das Foto wurde in der Schweiz aufgenommen).
Abbildung 4:
Fernbedientes CO,-Tyfon, Bauart Z6liner (Werkfoto Fa. Zoliner, Kiel).
Abbildung 5:
Tyfon mit Magnetventilen (Werkfoto Fa. Zéliner, Kiel).
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Abbildung 6:
Warnsignalgeber auf gleisfahrbarer
Baumaschine

(Werkfoto Fa. Zdliner, Kiel).

Sipo auf der Gleis-
baumaschine?

Eine zusatzliche Gehorgefahr-
dungbesteht flr den Sipo dann,
wenn er unmittelbar auf larmer-
zeugenden Baumaschinen ein-
schlieBlich seines CO,-Tyfons
stationiert ist. Diese Praxis soll-
te der Vergangenheit angeho-
ren. Es steheninzwischen funk-
auslésbare Warnsignalgeber zur
Verfligung, die direkt auf den
Maschinen installiert und von
einer Zentrale aus angesteuert
werden koénnen. Das ist sowohl

mit Komponenten aus dem
Autoprowa®-Programm als
auch mit denen aus dem MINI-
MEL 95-System mdoglich. Der
Einsatz dieser Technik bedeu-
tet, dass ein Sipo nicht mehr
dem gehorschadigenden Larm
einer Gleisbaumaschine ausge-
setzt werden muss. Wie soll er
auch hier die Warnsignale des
AuBen- bzw. Zwischenpostens
wahrnehmen koénnen (Abbil-
dung 6)?

Abzulehnenist fur den Sipo der
Einsatz individueller Gehdr-
schutzmittel. Es ist nicht prakti-
kabel, vor jeder Warnsignalab-
gabe einen Kapselgehorschit-
zer auf- und danach wieder
abzusetzen (damitmandas ,lei-
se“ Warnsignal des Vorpostens
wieder horen kann!). Flr diese
Manipulation bendtigt man bei-
de Héande; in der einen wird
haufig ein Funkgerat gehalten.
AuBerdem wirde die Rotten-
warnsignalab- bzw. -weiterga-
be verzdgert werden, was aus-
geschlossen werden muss.

Ausblick

Durch konsequente Anwen-
dung oben vorgeschlagener

organisatorischer bzw. techni-
scher MaBnahmen l&asst sich
die gehdrschadigende Larmbe-
lastung beim Sipo weitestge-
hend vermeiden bzw. auf ein
Niveau senken, welches dem
heutigen Grenzwert L, , = 85
dB(A) bzw. der zukunftigen
»oberen Ausldseschwelle” glei-
chen Zahlenwertes entspricht.
Die dafur unter Umstanden auf-
zuwendenden zusétzlichen Mit-
tel werden durch das Vermei-
den von Erkrankungen oder
auch Tauglichkeitseinschran-
kungen aufgewogen. Zum an-
deren muss den berechtigten
Forderungen des Arbeits-
schutzgesetzes Rechnung ge-
tragen werden, Gesundheits-
schaden durch unglnstige Ar-
beitsbedingungen zu vermei-
den. Diesem Ziel dient auch die
neue EG-Richtlinie ,Larm*.

Auf langere Sicht wird das Sys-
tem der Warnung der Beschaf-
tigten im Gleisbau auf die kon-
sequente Anordnung von Warn-
signalgebern, die erfliliten Si-
cherheitsanforderungen an
AWS-Komponenten vorausge-
setzt, auf den gleisgebundenen
Baumaschinen, unter Beibehal-
tung einer kollektiven Grund-
warnung hinauslaufen. |

www.euk-info.de - www.eisenbahn-unfallkasse.de

Die Ausgaben von ,,BahnPraxis B* finden Sie als pdf-Dateien auch im Internet

32

BahnPraxis 3/2004



BahnPraxis Leserforum

Zweispurig — Entgleisung im
Bahnhof Wald

Rosemarie Lehmann, TZ Leipzig, Wolf-Dieter Wieland, Stuttgart,
Gerd Junginger, DB ZugBus Regionalverkehr Alb- Bodensee

Bleiben Sie ,,FIT“— machen Sie mit
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Fahwegpribezik 7

Der Bahnhof Wald liegt an einer
eingleisigen Strecke.

Es sind

- ein mechanisches Befehls-
stellwerk,

- ein mechanisches Warter-
stellwerk,

- Bahnhofsblock und

- nichtselbsttatiger Strecken-
block

vorhanden.
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Es gibt keine Zugeinwirkungen
fUr die Auflésung der Fahrstra-
Ben.

Im Bahnhof Wald findet auBer-
planmaBig eine Kreuzung statt.
Im Gleis 2 steht eine Regional-
bahn. Durch Gleis 1 fahrt ein
Guterzug.

Noch wahrend der Einfahrt des
Guterzuges erhielt die Regio-

Fahrwegpriitbezirk
Wi

E.ﬁv

nalbahn die Zustimmung zur
Abfahrt durch Hp 1. In dem
Moment bemerkt der Tfder RB,
dass der letzte Wagen des
durchfahrenden Zuges auf der
Einfahrweiche entgleist und gibt
Notsignal, mit dem Ergebnis,
dass der Giterzug unverzig-
lich anhéalt. >
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Setzen Sie sich an Hand der folgenden Fragen mit der
Problematik auseinander, wann Signalanlagen bedient werden

kdnnen und wann sie erst bedient werden durfen.

a) Wann durfte der Fdl das Einfahrsignal A auf Halt stellen?

b) Wann konnte der Fdl das Einfahrsignal A auf Halt stellen?

a) Wann durfte der Fdl den FahrstraBenhebel al zuricknehmen?

b) Wann konnte der Fdl den FahrstraBenhebel al zurlicknehmen?

a) Wann durfte der Ww die FahrstraBe a1 auflésen?

b) Wann konnte der Ww die FahrstraBe a1 auflésen?

a) Wann durfte der Fdl die Einfahrweiche 1 umstellen?

b) Wann konnte der Fdl die Einfahrweiche 1 umstellen?

a) Wann durfte der Fdl das Ausfahrsignal P 2 fUr die RB auf Fahrt stellen?

b) Wann konnte der Fdl das Ausfahrsignal P 2 fUr die RB auf Fahrt stellen?

34

Wie konnte es
Zu diesem Unfa||
kommen?

Welche Fehler Wurden ge-
macht hinsichtlich

1. der Bedienung der
Hauptsignale

2. der Bedienung des
Streokenblocks

3. der Bedienung des
Bahnhofsblocks

. der Weichenumstellung

. der Fahrwegprt:fung

Die Lésungen drucken wir in
der nédchsten Ausgabe von

,BahnPraxis* ab. |
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,Ziehen® Siel

Dipl.-Ing. Werner Wieczorek, N.BL-O, Berlin

Vorfall

Mai 1964 Bahnhof Winsdorf
Fruhschicht. Ein Schnellzugvon
Berlin in Richtung Dresden wird
von Zossen abgemeldet. Der
Fahrdienstleiter, im vereinigten
Dienst gleichzeitig Aufsicht, bie-
tet den Zug Uber Morsegerat
nach Neuhof an (damals ein-
gleisige Strecke), der Zug wird
angenommen. Der Fdl erteilt
den Auftrag zum SchlieBen der
warterbedienten Schranke im
Bahnhofsbereich an den
Schrankenwarter und bringt das
Ausfahrsignal in Fahrtstellung,
nachdem die Schranke ge-
schlossen ist. Er setzt die rote
MUtze auf und begibt sich auf
den Hausbahnsteig, jetzt mehr
Aufsicht als Fahrdienstleiter. Der
Schnellzug hat hier planmaBig
Verkehrshalt.

Beim Heraustreten sieht der
Rotbemdtzte das Ausfahrsig-
nal, stutzt und stoBt einen Satz
mit unangenehmen Wortern
aus. Dann rei3t er die rote MUt-
ze vom Schadel und gibt dem
herannahenden Zug verzweifelt
mit der MUtze Kreissignal (Sig-
nal Sh 1, damalige DV 301).

Nach dem Halt am gewdhnli-
chen Halteplatz (vor dem Aus-
fahrsignal) fragt der Lokomotiv-
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fUhrer: ,Warum hast Du Kreissi-
gnal gegeben?”

,lch habe aus Versehen das
Ausfahrsignal bereits ,gezo-
gen*, antwortet die Fahrdienst-
leiter-Aufsicht. ,Da hattest Du
doch kein Kreissignal zu geben
brauchen. Ich wei doch aus
dem Fahrplan, dass ich hier zu
halten habe*.

Warum die ganze Aufregung?

§ 22 Abs. 2 der Fahrdienstvor-
schriften der Deutschen Reichs-
bahn, gultig vom 1. April 1962
an, enthielt u.a. folgenden Pas-
sus: ,FuUr Reisezlige, die auf
dem Bahnhof halten mus-
sen, darf das Ausfahrsignal erst
auf Fahrt gestellt werden, wenn
die Zige zum Halten gekom-
men sind.”

Naturlich sorgte sich der Fahr-
dienstleiter, dass der Zug durch-
fahren wirde und er sich dann
wegen Fehlarbeit verantworten
musse. Diese Sorge war nicht
ganz unberechtigt, denn § 55
Abs. 11 der damaligen Fahr-
dienstvorschriften (DR) besag-
te:

,Der Lokomotivfuhrer darf ei-

nen Regelaufenthalt auslassen,

wenn

a) derZugfuhrerihm mitgeteilt
hat, da3 der Zug voraus-

sichtlich nicht anzuhalten
braucht und

b) er am Ausfahrvorsignal
sieht, daB das Ausfahrsig-
nal fir ihn auf Fahrt steht...”

Wie der geneigte Leser erken-
nen mag, bleibt nur noch Buch-
stabe a) als relativ schwache
,Bremse“, den Lokomotivfiih-
rer vom Durchfahren abzuhal-
ten.

Dass der Lokomativflhrer sich
auch falsch verhielt, ist damals
gar keinem Beteiligten aufge-
fallen. Mit dem Aufnehmen des
Signals Sh 1 erhielt er namlich
den Auftrag ,Sofort halten!”, also
hat er das mit starkster zur Ver-
flgung stehender Bremskraft
zu tun. Er aber hielt mittels Be-
triebsbremsung am gewdhnli-
chen Halteplatz.

Entwicklung

Warum behandeln wir ein weit
zurtickliegendes relativ uner-
hebliches Vorkommnis so aus-
fUhrlich? Weil gemaB den derzeit
geltenden Regeln der Sachver-
halt nahezu in das Gegentelil
verkehrt wurde und von der Ein-
haltung der (jetzigen) Regeln die
Plnktlichkeit vieler Zige ab-
hangt.

Bereits in den Fahrdienstvor-
schriften (DR), gltigab 15. Juni
1970, ist die Regel, Ausfahrsig-
nale fur haltende ZUge erst nach
dem Halten auf Fahrt zu stellen,
nicht mehr enthalten.

Die zur Zeit gultige KoRil 408
0251 enthélt in Absschnitt 2
Absatz 1 Buchstabe a folgende
Regel:

»ole missen Hauptsignale
rechtzeitig auf Fahrt stel-
len oder freigeben, wenn die
Bedingungen erflllt sind und
ein Zug zu erwarten ist
oder seine Abfahrt bevor-
steht.”

Rechtzeitige
Signalstellung

Es ergibt sich die berechtigte
Frage, wie rechtzeitig zu verste-

henist. Aus der Sicht des Trieb-
fahrzeugfuhrers ist die Frage
leicht zu beantworten: Recht-
zeitig wurde ein Hauptsignal
immer dann auf Fahrt gestellt,
wenn er seinen Zug ungehin-
dert entsprechend der im Fahr-
plan vorgegebenen Fahrzeiten
unter Berlcksichtigung der La
fahren kann. Dabei ist es vollig
unerheblich, ob das Signal
»Stundenlang® auf Fahrt stand
oder im geringstzulédssigen
Sichtabstand vor dem Vorsig-
nal die Fahrtstellung erreichte.

Viel differenzierter stellt sich die-
se Frage fur den Fahrdienstlei-
ter. Je gréBer der Zeitabstand
zwischen der Fahrtstellung des
Hauptsignals bzw. der Herstel-
lung der Signalstellbereitschaft
und der vorgesehenen Zugfahrt
ist, um so sicherer kann der
Fahrdienstleiter sein, das Haupt-
signal rechtzeitig auf Fahrt ge-
stellt zu haben.

Dem stehen jedoch eine Viel-
zahl direkter und indirekter Hin-
derungsgrinde entgegen:

m  Feindliche Zug- und Ran-
gierfahrten kreuzen oder be-
rUhren vorher die beabsich-
tigte ZugstraBe. Wahrend
bei Rangierfahrten dem
Fahrdienstleiter oftmals
Handlungsspielraum be-
zUglich des erst spater Zu-
lassens bleibt, ist das bei
Zugfahrten zumeist nicht
mdoglich und es muss abge-
wartet werden, bis die Fahrt-
stellung des Hauptsignals
moglich ist.

m  Der vorliegende Blockab-
schnitt ist besetzt. Das ist
einer der am haufigsten vor-
kommenden Griinde, ein
Hauptsignal nicht auf Fahrt
stellen zu koénnen. Dabei
muss man wissen, dass in
diesem Fall, auBer bei Sto-
rungen, mindestens einer
der beteiligten Zige nicht
planméBig verkehrt. Ent-
sprechend der Verkehrs-
strdomungslehre werden
ZUgefahrplanmaBig nicht so
konstruiert, dass sie tat-
sachlich im Abstand der
Blockabschnitte, alsoimmer
,beigelb”, verkehren. P
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m  Unter Deckung des Haupt-
signals befindet sich eine
abhéngige Bahnuber-
gangssicherungsanlage.
Hierist Rlcksichtnahme auf
die StraBenverkehrsteilneh-
mer zwar nicht zwingend
vorgeschrieben, es wird
aber richtigerweise in der
Praxis allgemein so verfah-
ren, dass die entsprechen-
den Hauptsignale nicht un-
verhéltnismaBig frih in die
Fahrtstellung gebracht wer-
den, ohne die Zugfahrten
zu behindern.

® Um ,unvorhergesehene”
Zug- und Rangierfahrten
Leinschieben” zu kdnnen,
wurde in der Vergangenheit
vom Fahrdienstleiter groBe-
rer Bahnhofe gern die Anla-
ge so lange wie mdglich
Lneutral“ gehalten. Bei her-
koémmlicher Technik gilt dies
auch weiterhin.

Beider modernen Betriebs-
leittechnik jedoch — kinfti-
ger Standard bei allen neu-
en Stellwerken — mit der
dabeimoglichen weitgehen-
den Automation wird auch
die Dispositionerheblich ver-
bessert und transparenter,
sodass das ,,neutral halten®
Uberflissig wird. Der Fahr-
dienstleiter wird von der
Wahl desrichtigen Zeitpunk-
tes entlastet, weil die Zug-
lenkung ,zeitoptimal“ die
FahrstraBe beim Stellwerk
anfordert.

B Aus nicht immer nachvoll-
ziehbaren Griinden wird bei
planmaBig haltenden Zligen
unbewusst in Kauf genom-
men oder bewusst herbei-
geflhrt, dass diese Zlge bei
Halt zeigendem Ausfahr-
oder Zwischensignal einfah-
ren.

PZB 90-
Geschwindigkeits-
Uberwachung

Der auf den ersten Blick unbe-
deutenderscheinende Sachver-
halt unter dem letzten Anstrich
im vorigen Abschnitt ist der
Anlass fur diesen Beitrag.
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Schon mehrfach wurde die im
Zusammenhang mit der PZB
90 bewusst konzipierte situati-
onsabhangige restriktive Ge-
schwindigkeitstberwachung
technisch und betrieblich erlau-
tert (siehe z.B. BahnPraxis 8/
1999). Trotzdem erscheint es
geraten, dies ohne konkrete
Geschwindigkeits-und L&ngen-
angaben sowie die Darlegung,
an welchen Signalen und wo
noch sich welche Magnete be-
finden, nochmals deutlich zu
machen:

Bei vorhandenen PZB 90-Fahr-
zeug- und Streckeneinrichtun-
gen erhalt der Zug bei Vorbei-
fahrt an einem Vorsignal, Licht-
hauptsignal mit Mehrab-
schnittssignalisierung oder
Kombinationssignal, das ,Halt
erwarten® zeigt, eine 1 000 Hz-
Beeinflussung mit der Folge,
dass nach dem zwingend erfor-
derlichen Bedienen der Wach-
samkeitstaste durch den Trieb-
fahrzeugflhrer eine angehang-
te 1 000 Hz-Geschwindigkeits-
Uberwachung wirksam wird.
Beieinem Zug, deram gewdhn-
lichen Halteplatz am Bahnsteig
zu halten hat, ist diese Ge-
schwindigkeitstiberwachung
zunachst nicht hinderlich, bei
einem richtigen Bremsverhalten
wird sie ,automatisch unterfah-
ren“. Ein planmaBig durchfah-
render Zug allerdings muss zu-
mindest auf die 1 000 Hz-Ent-
lassungsgeschwindigkeit her-
untergebremst werden.

Weitaus bedeutsameristin die-
sem Zusammenhang der 500
Hz-Gleismagnet zu sehen, der
in der Regel 250 m vor dem
Hauptsignal verlegt und bei
Haltstellung dieses Signals wirk-
samist. Die ohnehin schon nied-
riger konzipierte 500 Hz-Ge-
schwindigkeitstiberwachung
wird zusétzlich abgesenkt (re-
striktiv), wenn der Zug halt.

Wird nun das Ausfahr- oder
Zwischensignal erst wéahrend
des Halts am gewdhnlichen
Halteplatz in Fahrtstellung ge-
bracht, kann das nur punktfor-
mig wirkende Uberwachungs-
system dem Zug dies nicht tber-
mitteln , sodass die restriktive

500 Hz-Uberwachung so lange
wirksam bleibt, bis der Zug die
erforderliche Wegstrecke zu-
rickgelegt hat. Der Zug muss
also zunéachst ,schleichen”,
obwohl das Ausfahr- bzw. Zwi-
schensignal Fahrt zeigt. Dabei
ist zu beachten, dass dieser
Sachverhalt zu Fahrzeitverlan-
gerungen fUhren kann (wennim
Einzelfall auch ,nur im Sekun-
denbereich).

Bei durchfahrenden Zigen ist
das auch so, aber begunstigt
durch die Durchfahrt ohne Halt,
wenn auch langsamer, fallt das
weniger auf.

Um Fahrzeitverlangerungen und
betriebliche Behinderungen so-
weit wie moglich zu vermeiden,
sollte also nicht mit der Fahrt-
stellung des Ausfahr- bzw. Zwi-
schensignals bei haltenden Zu-
gen bis kurz vor Abfahrt des
Zuges gewartet werden.

Das gilt natUrlich nicht, wenn
der Zug langere Zeit halten
muss, ,feindliche* Zugfahrten
durchzufihren sind oder der
vorgelegene Blockabschnitt
besetzt ist.

In den Ortlichen Richtlinien wer-
den Sie zum Sachverhalt kaum
Regelungen finden, weil die
KoRil 408.11-19 dazu keine
,Geburtsurkunde” enthalt.

Was ist rechtzeitig?

Gerade noch rechtzeitig ist,

wenn

®  bei durchfahrenden Zlgen
das den Vorsignalbegriff flr
das nachstfolgende Signal
zeigende Signal vor Errei-
chen der minimal erforderli-
chen Sichtstrecke einen
Fahrtbegriff ankindigt

B peihaltendenZigendasden
Vorsignalbegriff flr das
nachste Signal hinter dem
gewohnlichen Halteplatz zei-
gende Signal vor Vorbeifahrt
mit der Zugspitze einen
Fahrtbegriff anktndigt, zu-
mindest jedoch das Haupt-
signal vor dem ,Uberfahren*
des 500 Hz-Gleismagneten
einen Fahrtbegriff zeigt.

Begrindung fur
PZB 90-
Geschwindigkeits-
uberwachung

Es gab leider bedauerliche Un-
falle, bei denen (vereinfacht aus-
gedrickt) der Tf wahrend des
planmaBigen Halts ,,vergessen”
hatte, dass er vor kurzem ,Halt
erwarten® signalisiert bekom-
men hatte. Das Ausfahrsignal
befand sich nicht am Ende des
gewodhnlichen Halteplatzes,
sondern in einiger Entfernung
davon.

Wennin dieser Situation ein Halt
zeigendes Signal nicht aufge-
nommen wurde, waren moder-
ne Zluge mit starkem (elektri-
schen) Antrieb durchaus in der
Lage, bis zum Standort des
Ausfahrsignals eine derartige
Geschwindigkeit zu entwickeln,
dass die bisherige Zugbeein-
flussung zwar wirkte, aber die
Bremsanlage nicht mehr in der
Lage war, den Zug vor der hin-
ter dem Signal liegenden maB3-
gebenden Gefahrstelle zum
Halten zu bringen. Zusammen-
st6Be oder seitliches Rammen
mit verheerenden Folgen wa-
ren nicht auszuschlieBen.

Daher entschloss man sich,
durch eine restriktivere Ge-
schwindigkeitstiberwachung
derartige Geschwindigkeiten
gegen Halt zeigende Signale
nicht zuzulassen. Geringflgige
Betriebsbeeinflussungen kon-
nen ortlich eintreten, aber beim
Abwagen BetriebsflUssigkeit —
Betriebssicherheit sicher eine
richtige Entscheidung zuguns-
ten der Betriebssicherheit.

Wenn alle beteiligten Mitarbei-
ter, hier insbesondere die Fahr-
dienstleiter, diese Zusammen-
hange kennen und beachten,
kénnen Betriebsbeeinflussun-
gen minimal bleiben.

Und nicht zuletzt: Viele Sekun-
denwerden zu Minuten! Alle am
Bahnbetrieb Beteiligten sind
verpflichtet, eine hohe Pulnkt-
lichkeit zu gewahrleisten.
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