Bahn iRV I

Zeitschrift zur Férderung der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei der DB AG

il
. =]

-

\

III.

10 - 2007

® Der Winter — kommt er oder kommt er nicht?
® Handlungshilfe zum Einsatz von Automatischen Warnsystemen
® 100 Jahre S-Bahn Hamburg @ Leserforum

SUK




Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

Der Beitrag ,,Kommt er oder kommt er nicht” stimmt uns ein auf die Jahres-
zeit, die vor uns liegt — auf den Winter. Als Jahreszeit kommt er so sicher wie
Frihling, Sommer und Herbst ... und wird er in diesem Jahr seinem Namen
gerecht? Der Autor zeigt ausfiihrlich die zahlreichen Facetten der Risiken und
Gefahren auf, die der Winter mit sich bringen kann, und wie wir uns rechtzei-
tig darauf vorbereiten und damit umgehen sollten, um sicher durch diese
gefahrentrdchtige Periode zu kommen und dabei gleichzeitig die schénen
Seiten dieser besonderen Jahreszeit genielBen zu kénnen.

Selbst ein Friihnebel hinter dem sich bereits die Sonnenstrahlen erahnen
lassen, die sich ihren Weg hindurch zu bahnen versuchen, ist fiir die meisten
ein romantisches Erlebnis. FUr Verkehrsteilnehmer allerdings bedeutet Nebel
immer eine besondere Herausforderung an Konzentration und Umsichtigkeit.
Mit der richtigen Ausriistung und der angemessenen Fahrweise muss Nebel

aber nicht zur Gefahr werden.

Wer kennt es nicht, das herrliche Gerdusch von Neuschnee, der unter den
Schuhsohlen ,knirscht”, herrlich so ein Winterspaziergang unter blauem
Himmel und Gberall glitzern die Schneekristalle ... ein méglicher Genuss flir
den, der dem Winter auch als Verkehrsteilnehmer begegnen muss. Denn wer
sein Fahrzeug rechtzeitig entsprechend ,winterfest” gemacht hat und weiB,
wie er seine Fahrweise den jeweiligen StraBenbedingungen anzupassen hat,
muss den Winter auch bei Schnee und Eis nicht firchten. SchlieBlich tauscht
man mit Beginn der kalten Jahreszeit ja auch rechtzeitig die Sommersandalen
gegen festes Schuhwerk aus, warum also nicht auch rechtzeitig vor dem
ersten Schnee und Eis die Winterreifen aufziehen? Es ist flir uns selbstver-
sténdlich, an kalten Tagen unseren Kérper mit warmer Kleidung, Mdtzen und
Handschuhen gegen die frostigen Temperaturen zu schiitzen. Genauso
selbstverstandlich sollte es auch sein, unser Fahrzeug mit Frostschutz,
Enteiser, Silicon etc. so vorzubereiten, dass es den winterlichen Herausforde-
rungen trotzen kann. Rechtzeitige Vorbereitung spart im Ubrigen im Ernstfall
viel Zeit und gewéhrleistet auBerdem gréBtmdgliche Sicherheit.

Nicht umsonst ist der Winter immer wieder Thema von Dichtern und Lyrikern.
Wer kennt nicht die Gedichte, die namhafte Autoren wie Theodor Storm oder
Friedrich Hélderlin dieser frostig-schénen Jahreszeit gewidmet haben?
Zugegeben, zu einer Zeit, in der es noch ruhiger herging als heutzutage, als
Technik und rasche Mobilitédt noch keine so wesentliche Rolle im Leben der
Menschen gespielt haben.

Dennoch, der Beitrag von Dirk Bill zeigt, dass wir den Reiz des Winters auch
heute noch genieBen kénnen, wenn wir ihm durch Umsicht und richtige
Vorbereitung seinen Schrecken nehmen.

Wir wiinschen Ihnen viel Spal3 beim Lesen und vor allem, dass Sie den
bevorstehenden Winter genieBen werden.

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam

Kommt er oder kommt er nicht?

Kommt er oder kommt er nicht, das ist
bald wieder die Frage. Vorbereitet sollte
man auf alle Falle sein. Der Beitrag halt
— wie jedes Jahr — Tipps fUr Sie bereit
und erlautert, was man im StraBenver-
kehr alles beachten sollte.
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Handlungshilfe zum Einsatz von
Automatischen Warnsystemen

Hier wird die neue Faltkarte zu AWS
vorgestellt, eine echte Handlungshilfe.
Seite 8

100 Jahre S-Bahn Hamburg

Die S-Bahn Hamburg feiert ihren 100.
Geburtstag, das ist ein kurzer Riuck-
blick wert.
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Leserforum

Ein Leserbrief zum Thema: Reisezlige
auf Guterzuggleisen.
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S-Bahn Hamburg, Zug der BR 474 im
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Kommt er
oder kommt er
nicht?

Dipl.-Ing. (FH) Dirk Bill, Technischer Aufsichtsdienst der Eisenbahn-Unfallkasse,
Frankfurt am Main

Zugegeben, der letzte Winter war in unseren Breitengraden zwar sehr mild, aber
trotzdem muissen schon zu Beginn des Winterhalbjahres die ersten Vorbereitungen
getroffen werden, um nicht doch im kommenden Winter kalt erwischt zu werden.

Insbesondere im Winter steigen die Anzahl der Wegeunfélle von und zur Arbeit sowie
die Anzahl der Unfélle auf innerbetrieblichen Verkehrswegen.

Der folgende Beitrag soll Ihnen helfen, noch sicherer durch den Winter zu kommen.
Doch bereits im Herbst lauern die ersten Gefahren ...
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Nebel

Bereits im Herbst muss man
haufiger mit auftretendem Ne-
belrechnen. Nebel entstehtins-
besondere an Flusslaufen, in
Moorgebieten, Talsenken und
feuchten Wiesen. Dabei wird
dastagstber verdunstete Was-
ser vornehmlich in der zweiten
Nachthélfte so stark abgekuhlt,
dass es kondensiert und da-
durch Nebelbanke entstehen.

Dichter Nebelverschlechtert die
Sicht und verleitet aufgrund der
schlechteren Wahrnehmung zu
falschen Reaktionen. Insbeson-
dere die Autofahrer lassen sich
bei Nebel oft zu geféhrlichen
Verhaltensweisen hinreiBen.
Besonders gefahrlichistes, das
eigene Fahrverhalten an dem
Vorausfahrenden auszurichten
und sich an dessen Rucklich-
tern zu orientieren, denn hier-
durch entstehen oft Fahrzeug-
kolonnen, die viel zu schnellund
mit viel zu geringem Abstand
unterwegs sind. Dadurch kén-
nen bereits beim geringsten
Bremsvorgang folgenschwere
Massenkarambolagen entste-
hen. Deshalb soll man sich bei
schlechter Sicht am rechten
Fahrbahnrand orientieren, sei-
ne Geschwindigkeit reduzieren
und den Sicherheitsabstand
zum Vorausfahrenden vergro-
Bern. Bei einer Sichtweite von
weniger als 50 Metern darf
maximal 50 km/h gefahren wer-
den, um im Bedarfsfall noch
innerhalb der Sichtweite zum
Stehen zu kommen. Ist die
Sichtweite geringer, muss die
Geschwindigkeit entsprechend
reduziert werden. Zur Orientie-
rung kénnen die Leitpfostenam
StraBenrand dienen, die auf
Autobahnen und Bundesstra-
Ben in der Regel in einem Ab-
stand von 50 Metern aufgestellt
sind.

Wenn die Sichtweite weniger
als 50 Meter betragt, darf die
Nebelschlussleuchte einge-
schaltet werden. Da diese um
ein Vielfaches heller leuchtet als
eine normale Rickleuchte und
dadurchnachfolgende Fahrzeu-
ge geblendet werden kdnnen,
ist sie sofort auszuschalten,

3



BahnPraxis aktuell

Abbildung 1:
Insbesondere im Herbst besteht
héufiger schlechte Sicht aufgrund
von Nebel. (Quelle: © DEGENER
Lehrmittel GmbH, Hannover)

Abbildung 2:
Im Herbst ist mit erhéhtem Wild-
wechsel zu rechnen. (Quelle: DVR)

wenn der Nebel sich lichtet und
die Sichtweite wieder mehr als
50 m betragt. Auch Nebel-
scheinwerfer durfen nur bei er-
heblicher Sichteinschrankung
eingeschaltet werden.

Damit man bei Nebel gut sieht
und gut gesehen wird, sind die
Scheinwerfer und Rickleuch-
ten regelmé&Big zu Uberprifen
und zu reinigen.

Wildwechsel

Eine weitere nicht zu unterschat-
zende Gefahr im Herbst be-
steht durch Wildwechsel. Mit
Wildwechsel muss vornehmlich

wahrend der Morgen- und Ab-
enddammerung gerechnet wer-
den. Insbesondere in Waldge-
bieten missen sich die Ver-
kehrsteilnehmer aufverstarkten
Wildwechsel einrichten. Wenn
Wildtiere, wie z.B. Rehe, am
Fahrbahnrand erkannt werden,
ist die Geschwindigkeit zu re-
duzieren und erhdhte Brems-
bereitschaft geboten. Wenn
bereits ein oder mehrere Tiere
die StraBe Uberquert haben,
sollte man stets mit Nachzlg-
lernrechnen, die ebenfalls noch
die StraBe Uberqueren kdnn-
ten.

Solite eine Kollision mit Wild
unvermeidbar sein, wird allge-
mein empfohlen auf Ausweich-
mandver zu verzichten. In sol-
chen Situationen ist es besser
die Spur beizubehalten, denn
durch plétzliches VerreiBen des
Lenkrades kann es zu schwe-
reren Unfallen kommen als bei
einem Zusammenprall mit dem
Tier.

Rutschgefahr schon
bei Plusgraden

Wenn es klirrend kalt ist und die
Temperaturen weit unter null

Gradsinken, istjedemklar, dass
es auf den StraBen glatt sein
kann. Doch bereits bei Plusgra-
den kann es gefahrlich werden.
Besonders kritisch kann es an
windanfélligen und schattigen
Stellen sowie in der Nahe von
Seen und Flissen werden. An
solchen Stellen sollte man vor-
sorglich die Geschwindigkeit
reduzieren und hastige Fahr-
mandver vermeiden.

Winterausstattung
eines Personen-
kraftwagens

Noch bevor der Winter richtig
beginnt, sind einige Vorberei-
tungen zu treffen, wie z.B. das
Montieren der Winterreifen.

Wer eher wenig mit seinem Pkw
fahrt und wenn, dann vorwie-
gend in der Stadt, fir den kén-
nen eventuell auch Ganzjah-
resreifen eine Alternative sein.
Allerdings sollte man beden-
ken, dass Ganzjahresreifen
immer ein Kompromiss sind. In
den alljghrlichen Tests bekom-
men die Ganzjahresreifen zwar
gute Noten, aber trotzdem gilt:
Wenn man im Winter haufiger
in schneereichen Gebieten
fahrt, sind Winterreifen die ers-
te Wahl.

Wer im Winter auch auf bergi-
gen Strecken unterwegs ist,
sollte Schneeketten mit sich
fUhren, denn diese bieten in
Kombination mit Winterreifen
bei geschlossener Schneede-
cke den gréBtmaglichsten Halt.
Ratsam ist es in jedem Fall, die
Montage der Schneeketten
bereits vor Winterbeginn in al-
ler Ruhe zu Uben, denn nicht
selten muss im ,Ernstfall” die
Montage auf die Autoreifen bei
schlechten Sicht- und Wetter-
verhaltnissen durchgeflhrt wer-
den, wodurch dieses Vorha-
ben nicht gerade erleichtert
wird. Zubeachtenistu.a., dass
die Schneeketten grundsatz-
lich auf die Antriebsreifen zu
montieren sind und dass die
zuldssige Geschwindigkeit mit
Schneeketten max. 50 km/h
betragt.
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DarUber hinaus ist fur frostsi-
cheres Scheibenwisch- und
Kuhlerwasser zu sorgen und
das Fahrzeug mit einem Eis-
kratzer, Handbesen sowie ei-
nem Antibeschlagtuch auszu-
risten. Weiterhin empfiehlt es
sich die Turdichtungen mit spe-
ziellem Siliconspray zu behan-
deln, damit die Turen bei Mi-
nusgraden nicht festfrieren. Fur
den Fall, dass im Winter mal ein
Turschloss zufriert, sollte man
ein Turschlossenteiserspray
parat haben.

Im Ubrigen ist es empfehlens-
wert bereits bei der Anschaf-
fung darauf zu achten, welche
Sicherheitssysteme ein Pkw
aufweist. Neben einem Antiblo-
ckiersystem (ABS) tragen Si-
cherheitssysteme, wiez.B. eine
Antriebsschlupfregelung (ASR)
oder ein Elektronisches Stabili-
tatsprogramm (ESP) erheblich
zur Sicherheit eines Fahrzeu-
ges und damit zur eigenen Si-
cherheit beil

Die Fahrt im Winter

Wenndas Fahrzeug vereist oder
zugeschneitist, muss zundchst
fUr eine gute Rundumsicht ge-
sorgt werden. Hierzu sind ne-
ben der Windschutzscheibe
auch alle anderen Scheiben
sowie die Spiegel von Eis und
Schnee zu befreien. Auch das
Wagendach muss von Schnee-
lasten befreit werden, damit
spater wahrend der Fahrt der
nachfolgende Verkehr nicht
durch  herunterwehenden
Schnee gefahrdet wird.

Im Ubrigen ist es ein Irrtum,
dass ein laufender Motor wah-
rend des Eiskratzens bereits den
Innenraum so stark erwarmt,
dass dadurch die Scheiben frii-
her auftauen. HierfUr reichen die
wenigen Minuten bei Weitem
nicht aus. Stattdessen lauft der
Motor mit schlechtem Wir-
kungsgrad und verbraucht un-
notig viel Kraftstoff. Ein weiterer
Nachteil ist, dass weder die
Verbrennung noch die Abgas-
reinigung bei Kalte optimal ab-
laufen, so dass ein erhdhter
AusstoB gesundheitsschadli-
cher Abgase die Folge ist.
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BahnPraxis aktuell

|
g I

T L
et

o) SIS s
s 1

Vor Fahrtantritt ist selbstver-
sténdlich der Sicherheitsgurt
anzulegen, denn trotz ausge-
feilter Sicherheitstechnik und
modernster Karosserien ent-
scheidet zu guter Letzt insbe-
sondere der Gurt bei einem
Unfall Uber die Schwere der
Verletzung. Wer ohne angeleg-
ten Gurt in einen Unfall verwi-
ckelt wird, dem nutzen auch die

modernsten Sicherheitstechni-
ken wenig!

Beginnt die Fahrt ist auf eine
den StraBenverhaltnissen an-
gepasste Geschwindigkeit und
auf einen angemessenen Ab-
stand zum vorausfahrenden
Fahrzeug zu achten. Auf ver-
schneiten und vereisten Stra-
Ben muss langsamer gefahren

Abbildung 3:

An windanfélligen Stellen, wie z.B.
auf Bricken, sollte man vorsorglich
die Geschwindigkeit reduzieren.
(Quelle: © DEGENER Lehrmittel
GmbH, Hannover)

Abbildung 4:

Vor Beginn der Fahrt ist fir eine
gute Rundumsicht zu sorgen. Zuge-
schneite Fahrzeuge sind von
Schnee zu befreien. (Quelle: DVR)
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Abbildung 5:

Bei winterlichen StraBBenverhéltnis-
sen muss damit gerechnet werden,
dass durch andere Fahrzeuge
Schneematsch auf die eigene Wind-
schutzscheibe geschleudert wird.
(Quelle: © DEGENER Lehrmittel
GmbH, Hannover)

werden. Abruptes Gasgeben,
Bremsen und harte Lenkbewe-
gungen sind unbedingt zu ver-
meiden. Durch vorsichtiges
Abbremsen bei geringer Ge-
schwindigkeit kann man fest-
stellen, wie das Fahrzeug rea-
giert.

Um wahrend der Fahrt ein Be-
schlagen der Windschutzschei-
be von innen zu vermeiden,
sollte die Heiz- und Geblase-
leistung in Richtung Wind-
schutzscheibe gerichtet, die
mittlere und untere Bellftungs-
dUse geschlossen und die Um-
luft aktiviert werden.

Bei Schneematsch kann es
sinnvoll sein die Scheibenwi-
scher anzuschalten, da damit
gerechnet werden muss, dass
andere Fahrzeuge Schnee-
matsch auf die eigene Wind-
schutzscheibe schleudern und
so die Sicht beeintrachtigt wird.

Besondere Vorsicht gilt gegen-
Uber FuBgangern, dennin stark
verschneiten Gebieten kdnnen
die FuBgénger wegen der auf-
getlrmten Schneemassen oft
den Burgersteig nicht benutzen
und sind deshalb gezwungen
auf der Fahrbahn zu laufen. Hier
darf natlrlich nur so schnell
gefahren werden, dass eine
Gefahrdung der FuBganger aus-
geschlossen ist.

Auch auf gerdumten StraBen
gilt besondere Vorsicht, denn
das Streusalz kann eine erheb-
liche Verldngerung des Brems-
weges zur Folge haben. Betrof-
fen sind vor allem Fahrzeuge
mit Scheibenbremsen, denn
zwischen den Bremsscheiben
und den Bremsbeldgen kann
sich eine Salzschicht bilden, die
den Reibungswert der Bremse
verringert und somit die Brems-
wirkung verschlechtert. Deshalb
wird empfohlen, insbesondere
morgens, gleich nach dem Start,
mehrmals vorsichtig zu brem-
sen, da so eine entstandene
Salzkruste in der Regel besei-
tigt wird.

Im Ubrigen besteht auch die
Maglichkeit das Fahren bei win-
terlichen Bedingungen zu tiben.
HierfGr eignen sich spezielle
Fahrsicherheitstrainings bei de-
nen, auch unabhangig von der
momentanen Witterung, win-
terliche Fahrbahnverhéltnisse
simuliert werden.

Verhalten als
Zweiradfahrer und
FuBgénger

Fahren mit einem Zweirad be-
deutet im Winter eine Ausein-

andersetzung mit Schnee,
Schneematsch und vereister

Fahrbahn. Deshalb ist fur alle
Zweiradfahrer besondere Vor-
sicht geboten. Dass sich das
Zweirad, insbesondere die Be-
reifung, Bremsen und die Be-
leuchtung, in einem tadellosen
Zustand befinden muss, ver-
steht sich von selbst. Hinsicht-
lich der Fahrweise ist beson-
dersin Kurven erhdhte Vorsicht
geboten. Durch vorausschau-
endes Fahren kann langsam an
die Kurve herangefahren wer-
den, ohne plétzlich bremsen zu
mussen. Bei der Kleidung gilt,
dass Kraftradfahrer flr Fahrten
im Winter spezielle Motorrad-
kleidung, wie z.B. einen Ther-
mokombiund Winterhandschu-
he, bendtigen.

Jedoch sollte selbst bei bester
Ausstattung und grundlichster
Vorbereitung nach Alternativen
gesucht werden. Lassen Sie
spatestens bei Schnee oder
Glatteis Ihr Kraftrad oder Fahr-
rad stehen!

Als FuBganger ist im Winter
besondere Vorsicht geboten.
FuBgénger missen, genauso
wie ein Fahrzeug, eine gute ,,Be-
reifung” haben. Schuhe mit pro-
filierten rutschfesten Sohlensind
ein absolutes Muss. AuBerdem
ist helle und auffallige Kleidung
die Voraussetzung, umvon den
anderen Verkehrsteilnehmern
gut gesehen zu werden. Ideal
ist Kleidung mit reflektierenden
Materialien.

FuBgénger sind die schwéchs-
ten Verkehrsteilnehmer. Deshalb
sollten sie die besonderen win-
terlichen Gefahren, denen sie
durch andere Verkehrsteilneh-
mer ausgesetzt sind, immer ein-
kalkulieren. So ist z.B. im Win-
ter zu berlcksichtigen, dass
Kraftfahrzeuge wegen der Fahr-
bahnbeschaffenheit vielleicht
nicht rechtzeitig vor einem Ze-
brastreifen zum Stehen kom-
men.

Sicheres Bewegen
im Betrieb
Um ein sicheres Fortbewegen

im Betrieb zu gewéahrleisten,
sind die innerbetrieblichen Ver-
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kehrswege im Winter zeitnah
von Eis und Schnee zu befrei-
en. DafUr ist den Beschéaftigten
gemaB § 23 GUV-V A1 ,Grund-
satze der Pravention* erforder-
lichenfalls entsprechende per-
sonliche Schutzausrlstung zur
Verfiigung zu stellen. Im Ubri-
gen kann es empfehlenswert
sein, auch bei Vergabe dieser
Arbeiten an Fremdfirmen, zu-
mindest Schneeschieber und
Streumittel bereitzuhalten, um
im Bedarfsfall auch mit eigenen
Beschéftigten gefahrliche Stel-
len ,entscharfen” zu kdnnen.

Um zusétzlichen Unfallrisiken
bei den betrieblichen Aufgaben
entgegenzuwirken, sollten be-
reits bei der Planung und Vor-
bereitung die mdglichen Witte-
rungsverhaltnisse und die da-
mit einhergehenden langeren
Erledigungszeiten berilcksich-
tigt werden. In diesem Zusam-
menhang sind beispielsweise
langere Zeiten fUr die Wegstre-
cken von Rangierern und 1an-
gere Raumzeiten bei Arbeiten
im Gleisbereich zu nennen.

AuBerdem sind bereits im Vor-
feld die Mitarbeiter im Rahmen
von Unterweisungen auf die
besonderen Gefédhrdungen im
Winter vorzubereiten und hin-
sichtlich der betrieblichen Si-
cherheitsregeln zu sensibilisie-
ren. Typische Gefahrdungen, die
in einer Unterweisung ange-
sprochen werden sollten, sind
z.B.

B \ereisteundglatte Verkehrs-
wege, wie z.B. Bahnsteige,

m  Gefahr von Dachlawinen
und Eisabwurfauf Verkehrs-
wege,

m  \Vereiste und rutschige Tritt-
flachen an und auf Schie-
nenfahrzeugen sowie bei
Arbeiten mit Absturzgefahr-
dung,

m  FEisflachen in der Nahe von
Wasserfllstellen, Waschan-
lagen oder sonstigen Reini-
gungsstellen.

Von besonderer Bedeutung ist
es, dass bei den Unterweisun-
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gen nicht nur die Geféhrdungen
angesprochenwerden, sondern
auch die MaBnahmen aufge-
zeigt werden, wie diese Gefahr-
dungen minimiert werden kén-
nen.

Vorsicht nach
Einnahme von
Medikamenten

Winterzeit ist auch Schnup-
fen-, Erkaltungs- und Grippe-
zeit. Deshalb ist zu bedenken,
dass entsprechende Medika-
mente oft die Wahrnehmungs-
und Reaktionsfahigkeit ver-
schlechtern. Wer also z.B. mit
einem grippalen Infekt kdmpft
und deswegen Medikamente
einnimmt, sollte sich nicht an
das Steuer eines Kraftfahrzeu-
ges setzen, weil man in diesem
Zustand unter Umstanden den
Anforderungen des StraBenver-
kehrs nicht mehr gewachsen
ist.

Resimee

Wer die Méglichkeit hat, sollte
bei winterlichen Verhéltnissen
sein Kraftfahrzeug stehen las-
senund auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel ausweichen.

Wenn man auf sein Kraftfahr-
zeug angewiesen ist, kann man

durch gute Vorbereitung und
sicherheitsgerechtes Verhalten
erheblich zu seiner eigenen Si-
cherheit und zur Sicherheit der
anderen Verkehrsteilnehmer
beitragen. Zusatzlich verflgen
die heutigen Kraftfahrzeuge
Uber eine ganze Reihe techni-
scher Finessen, die das Fahren
im Winter sicherer machen kén-
nen.

Aus betrieblicher Sicht ist im
Winter ein besonderes Augen-
merk auf die Gewdhrleistung
eis- und schneefreier Verkehrs-
wege und Arbeitsplatze zu le-
gen. Zusétzlich sollte es selbst-
verstandlich sein, die Beschéaf-
tigten im Rahmen einer Unter-
weisung auf die besonderen
Gefahren des Winters vorzube-
reiten.

Beherzigen Sie unsere Tipps
und tragen Sie aktiv dazu bei,
dass Sie unfallfrei durch den
Winter kommen! [

Abbildung 6:

Gutes Schuhwerk fir FuBgénger ist
genauso wichtig, wie eine gute Be-
reifung bei Kraftfahrzeugen.
(Quelle: © DEGENER Lehrmittel
GmbH, Hannover)
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Handlungshilfe

zum Einsatz von

Automatischen
Warnsystemen
unter Beruicksich-
tigung akustischer

GesetzmaBigkeiten

Zum Schutz der Beschéftigten vor gefédhrdenden
Fahrten bei Arbeiten im Gleisbereich kénnen

Automatische Warnsysteme angeordnet sein.

Die Eisenbahn-Unfallkasse hat mit freundlicher
Unterstltzung der DB Netz AG eine Handlungshilfe in
Form einer Faltkarte erstellt, die den Anwendern von
Automatischen Warnsystemen (AWS) die wichtigsten

organisatorischen und akustischen Erfordernisse sowie
Regelungen beim Einsatz von AWS darstellt,
und sie bei der Planung, Projektierung, Prifung,
Durchfithrung und Uberwachung dieser Sicherungs-
maflBnahme unterstitzen soll.

Abbildung rechts:
Vorder- und Rlickseite der
aufgeklappten Faltkarte.

Das ,Warnsignalhdren® ist eine
komplexe Aufgabe. Der maxi-
male Storlarmpegel der einge-
setzten Arbeitsmittel, alsoin der
Regel der Maschinenlarmpegel,
sowie der Warnsignalschall-
druckpegel und der Abstand
der Warnsignalgeber zum Be-
schaftigten stehenin einem en-
gen Verhéltnis zueinander.

Wichtige akustische Zusam-
menhénge und GesetzmaBig-
keiten enthalten die Regelun-
gendesAnhangs 2, Akustische
Warnsignale, der Richtlinie
479.0001, Grundsaétze, Projek-
tierung, Einsatz und Verhalten
auf der Arbeitsstelle, der DB
Netz AG, derin einer Uberarbei-
teten, anwenderfreundlichen
Fassung seit dem 01.01.2007
zur Verflgung steht und Grund-
lage dieser Faltkarte ist.

In die Faltkarte wurden die Dia-
gramme zur Ermittlung des
Hochstabstandes der Warnsi-
gnalgeber untereinander, in
Abhangigkeit von Warnsignal-
schalldruckpegel und Stérlarm-
pegel, fur den Abstand 6,5 m
(Warnsignalgeber auf der Feld-
seite des Nachbargleises) und
den Abstand 2,0 m (Warnsig-
nalgeber im Mittelkern) aufge-
nommen.

Da sowohl ,leise” als auch ,lau-
te" Warnsignalgeber eingesetzt
werden, entscheidet letztlich bei
vorgegebenem Abstand -Feld-
seite oder Mittelkern —und ein-
gesetzten Maschinen die Laut-
starke Uber die Verwendbarkeit
des AWS bzw. der Warnsignal-
geber in den durch den Bauab-
lauf vorgegebenen Larmsituati-
onen, denn die Auswahl der
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Bitte beachten Sie folgende Hinweise:

Es ist der hochste Stérschalipegel zu ber(icksichtigen.
Sind Baumaschinen oder Telle der Baumschinen mit
2ug: igenen AWS ausger(istet
{Lastenheft), die vom feldssitigen AWS angestevert
werden, kann deren Stérschall bei der Projektierung
des feldseitigen AWS unberiicksichtigt bleiben.
Warnsignale missen synchron (gleichzaitig), glelch-
artig (Zeitstruktur) sowlie unverwechselbar im Warn-
signaltyp (einheltlicher Signalcharakter) gegeben
werden

Handeinschalter dirfen nur ausnahmsweise, und nur
nach gung der [ der Handein-
schaltung durch die BzS, eingesatzt werden.

Eine alleinige ,optische Warnung® ist nicht gestattet.
Sie muss in den Arbeitsbereichen stets durch eine
wahmehmbare, akustische Warmnung ergénzt werden.
U.a. aus aerodynamischen Grinden (Wind-, Luft-
strémungen) sollen die Absténde 2a bel Warnsignal-
gebern mit Lg . <115 dB(A) hichsten 30m und
Ls.1m =115 dB(A) hischstans 40 m sain, sofern nicht
ohnehin geringere Abstande (siehe Diagramme) er-
forderlich sind.

Beisplelhafte Gerduschemissionen sind den schall-
technischen Daten ,Akustik 11* der DB AG, ZTQ 14,
Stand Marz 1985, entnommen,
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Warnsignalgeber darf naturlich
nicht ,dem Zufall“ Uberlassen
sein. Das wiederum erfordert
die zweifelsfreie Kenntnis Uber
den jeweiligen Schalldruckpe-
gel des Warnsignalgebers bzw.
der zur Verflgung stehenden
Alternativen.

Deshalb sind in der Faltkarte
Abbildungen der gebrauchli-
chenWarnsignalgebervon AWS
und Einzelkomponenten mit
Angabe derjeweiligen Lautstar-
ke in dB(A) aufgenommen wor-
den.

AuBerdem sind beispielhaft
Stoérlarmpegel von typischen
Gleisbaumaschinen in der Falt-
karte angegeben. Es handelt
sich dabei um die Angabe der
Nahbereichspegel der Maschi-
nen, also um den Storschall,

BahnPraxis spezial

der ,am Ohr des Beschaftigten,
der sichim Bereich der Maschi-
ne aufhalt, ankommt* und der
bei der Projektierung des AWS
berlcksichtigt werden muss.
Diese (1 m-)Nahbereichspegel,
die den Stérlarm in 1 m Ab-
stand von der Maschine ange-
ben, sind deutlich hdher als die
oft félschlich angegebenen und
dann fehlerhaft in der Projektie-
rung berlcksichtigten 10 m-
Emissionspegel, die lediglich bei
der Beurteilung der Belastung
von Anwohnern eine Rolle spie-
len kdnnen und im Zusammen-
hang mit der Information der
Beschaftigten durch akustische
Warnsignale bedeutungslos,
weil nicht zutreffend, sind.

Der entscheidende Nahbe-
reichspegel liegt z.B. bei einer
Maschine die Schotter bewegt,
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also einer Bettungsreinigungs-
maschine, einer Planumsver-
besserungsmaschine oder ei-
nem Gleisumbauzug, stets in
einer GréBenordnung von 105
dB(A). Der jeweilige Nahbe-
reichspegel muss vom Unter-
nehmer, das heif}t vom Betrei-
ber der Maschine, im Siche-
rungsplan angegeben werden.

Die in die Faltkarte aufgenom-
menen Nahbereichspegel sind
zum Teil dem Katalog Akustik
11, Schalltechnische Daten
Uber Gerauschemissionen von
Baumaschinen flir den Ober-
bau, DB AG, ZTQ 14, Marz
1995, entnommen.

Die Angabe der Gerauschemis-
sion einer Maschine muss in
deren Betriebsanleitung ange-
geben sein (9. Verordnung zum
Gerate- und Produktsicher-
heitsgesetz [Maschinenverord-
nung]) oder ist das Ergebnis
einer betrieblichen Gefahr-
dungsbeurteilung  (Arbeits-
schutzgesetz). Wenn es keine
Werte gibt, muss der Unterneh-
mer eine Messung veranlassen!

In die Faltkarte wurden zur Er-
lduterung zwei Beispiele aufge-
nommen. Bei einem vorgege-
benen Nahbereichsstorschall-
pegel und einem vorgegebe-
nen Warnsignalschalldruckpe-
gel soll graphisch, also aus den
Diagrammen, der Hdchstab-
stand der Warnsignalgeber un-
tereinander fur die Aufstellung
auf der Feldseite des Nachbar-
gleises bzw. dem Mittelkern er-
mittelt werden.

Weiterhin werdenin der Faltkar-
te der Gebrauch der Diagram-
me bzw. die verschiedenen
schalltechnischen Angaben er-
lautert.

Zusétzlich wurden wichtige Re-

gelungen aus der Ril. 479 kurz

dargestellt, wie z.B. Uber:

® den Einsatz von Handein-
schaltern

m die Berlcksichtigung der
Maschinenwarnung bei der
Projektierung des AWS

B den maximalen Aufstellab-
stand einer Warnsignalge-
berkette unter Berlcksich-
tigung der aerodynami-
schen und akustischen Ge-
setzméBigkeiten

Die Faltkarte darf nur im Zu-
sammenhang mit den Rege-
lungen der Ril. 479, Einsatz-
richtlinie flr Automatische Warn-
systeme, der DB Netz AG an-
gewendet werden.

Die akustischen Zusammen-
hange bzw. GesetzmaBigkeiten
sind kein einfaches Thema.
Neben den Planern, Projektan-
tenund Projektprifernvon AWS
muUssen u.a. auch Sicherungs-
aufsichten und Sicherungstber-
wachungen Uber die akustische
Situation vor Ort informiert sein
und sie beurteilen kénnen, z.B.
weil vor Beginn der Arbeiten
und wenn ,Akustik® zum Ein-
satz kommt, eine Wahrnehm-
barkeitsprobe durchzuflhren
ist.

Deshalb werden die Siche-
rungsaufsichten und die Siche-
rungsuberwacher im FIT 2008
fUr Sicherungspersonale mitden
akustischen GesetzmaBigkeiten
vertraut gemacht. Die Trainer
werden im Unterricht die Falt-
karte erklaren — das ist fur die
spatere Anwendung unerlass-
lich—und den Teilnehmern aus-
handigen. Es ist also nicht no-
tig, dass die Teilnehmer des FIT
2008 fur Sicherungspersonale
schon jetzt die Faltkarte anfor-
dern. u

Richten Sie Bestellungen bitte an:
Eisenbahn-Unfallkasse, Postfach 200152,
60605 Frankfurt am Main, Fax: 069 47863-573
E-Mail: h.michael.becker@euk-info.de
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Abbildung 1:
Streckennetz der
S-Bahn Hamburg.

100 Jahre
S-Bahn Hamburg

Dipl.-Ing. Bernd R. Rockenfelt, Bad Vilbel

Am 1. Oktober 2007 wird die Hamburger S-Bahn 100. Jahre alt. Nur die Hamburger
S-Bahn und die Berliner S-Bahn werden heute mit Gleichstrom betrieben.
Die wichtigsten Kenndaten der Hamburger S-Bahn sind in Tabelle 1 aufgefiihrt.

Das derzeitige Streckennetz der

den Personenverkehr

mit

S-Bahn Hamburg ist in Abbil-
dung 1 dargestellt.

Als ,Hamburg-Altonaer Stadt-
und Vorortbahn* ertffnete die
preuBische Eisenbahndirektion
Altona am 5. Dezember 1906

dampfbespannten Zlgen zwi-
schen den Stadten Blankene-
se, Altona (Elbe) und Hamburg.
Im Jahre 1907 wurde die Stre-
cke mit einer Oberleitung ver-
sehen und fur den Betrieb mit
Einphasenwechselstrom mit ei-

| Streckennetz

115 km, 59 Stationen
davon 9 unterirdisch

| Elektrischer Betrieb

Hauptlinien
| Verstérkerlinien

| Zugkonfigurationen

| Verkehrszeiten

1200 Volt Gleichstrom
Stromschiene

vie: 51,5821,53, 531"
zwei: S11,82

Kurzziige (3 Wagen)
Voliziige (6 Wagen)
Langziige (9 Wagen)

taglich von ca. 4 bis ca. 1 Uhr

181 Millionen/Jahr

| Fahrgaste rd. 500.000/Tag
: rd. 900 in den Bereichen Fahrdienst,
| Mitarbeiter Instandhaltung, Zugabfertigung,

Disposition, Verwaltung

‘) Die Linien mit einstelliger Linienbezeichnung fahren
durch den innerstadtischen Tunnel (,City S-Bahn) liber den
Jungfernsteg, die Linien mit zweistelliger Bezeichnung
benutzen die Verbindungsbahn Gber Hamburg-Dammtor,
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Tabelle 1, links:
Wichtige Kenndaten
der S-Bahn.

Abbildung 2, rechts:
Wechselstrom-
triebwagen 1907.

ner Spannung von 6,3 kV und
einer Frequenz von 25 Hz aus-
gestattet.

Am 1. Oktober 1907 kamen die
ersten Elektrotriebzige zum Ein-
satz. Die zweiteiligen Triebzlge
bestanden aus je zwei kurzge-

kuppelten Abteilwagen, von
denen jeder ein Drehgestell und
eine Lenkachse besaB. Aufden
Untergestellen aus Stahlprofi-
len waren hdlzerne Wagenkas-
tenaufgebaut (Abbildung 2). Ab
dem 29. Januar 1908 wurde
die Hamburg-Altonaer Stadt-
und Vorortbahn auf ihrer gan-
zen L&nge zwischen Blankene-
se und Ohlsdorf ausschlieBlich
elektrisch betrieben.

Die Inbetriebnahme weiterer
Strecken ist in der Tabelle 2
dargestellt.

Ab 1924 entstand in Berlin ein
ahnliches System elektrischer
Stadtschnellbahnen. Daflr wur-
de 1930 die Kurzform ,S-Bahn*
eingeflhrt. Mit diesem Begriff
bezeichnete die Reichsbahn seit
1934 auch ihre Hamburg-Alto-
naer Stadt- und Vorortbahn.

Nach 30-jahrigem Betrieb
mussten in Hamburg die Anla-
gen und Fahrzeuge erneuert
werden. Da sich beider Berliner
S-Bahn der Betrieb mit 750 V
Gleichstrom und seitlich ange-
ordneter Stromschiene gut be-
wahrt hatte, entschied die
Reichsbahn 1937, dieses Sys-
tem in Hamburg zu Uberneh-
men. Die Stromschiene bend-
tigt im Gegensatz zum Fahr-
draht keine Erweiterung des
Lichtraumprofils nach oben. Sie
eignet sich deshalb gut fur S-
Bahnen, bei denen viele Bru-
cken, UberfUhrungsbauwerke
und Tunnel vorhanden sind. In
den Jahren 1939 und 1940 er-
folgte daher auch in Hamburg
die Umstellung der S-Bahn auf

BahnPraxis 10/2007



Gleichstrombetrieb. Um eine
bessere Anfahrbeschleunigung
zu erreichen, verwendet das
Hamburger System eine Span-
nung von 1200 V. Die ersten mit
Gleichstrom betriebenen Zlge
der Baureihe ET 171 wurden
1939 geliefert. Die dreiteiligen
TriebzlUge stammten von den
Linke-Hofman-Werken (Bres-
lau) und von BBC (Mannheim).
Die beiden Endwagen waren
Triebwagen, der der mittlere ein
Beiwagen. Eine dreiteilige Ein-
heit war ein ,Halbzug“, zwei
Halbzlige bildeten einen ,\oll-
zug®. Im Juli 1940 begann der
fahrplanmaBige Betrieb parallel
zu den weiterhin verkehrenden
Wechselstromzigen. Wegen
des 2. Weltkrieges endete der
Mischbetrieb erst 1955. Abbil-
dung 3 zeigt den Fuhrerraum
der neuen Gleichstromzlige BR
ET 470 in der urspringlichen
Ausfuihrung.

Fahrzeuge

NatUrlich gab es im Lauf der
100 Jahre unterschiedliche
Triebztge. In Tabelle 3 sind die
Kenndaten der Baureihen auf-
gefuhrt.

Dadie City-Linie Steigungenvon
40 Promille aufweist und auf
der Linie eine Zugfolge von 90
Sekunden erreicht werden soll-
te, war die Beschaffung neuer
Triebwagen erforderlich.

Die Triebzlge der BR ET 472/
473 verflgen Uber Allachsan-
trieb. Es handelt sich um drei-
teilige, kurzgekuppelte Triebz{-
ge in Aluminumleichtbauweise.

Die neuen Triebzlige der BR
474 bestehen ahnlich wie bei
der BRET 420 aus einer dreitei-
ligen Grundeinheit (Kurzzug) mit
einem nicht angetriebenen Mit-
telwagen. Es sind bis zu 3
Grundeinheiten kuppelbar. Die
Leichtbaufahrzeuge verfligen
Uber Drehstromantriebstechnik.
Die Wagenkésten bestehenaus
nicht rostendem Stahl.

Wesentliche technische Ande-
rungen gegendber den &lteren
Fahrzeugen sind:

BahnPraxis 10/2007
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Erdffnung | Start/Ziel Streckenname Tabelle 2:
01.10.1907 | Blankenese — Ohlsdorf Verbindungsbahn, Altona-Blankeneser Eisenbahn | Erdffnungs-
12.03.1924 | Ohlsdorf — Poppenbittel Alsterbahn_ daten der
14.05.1950 | Blankenese — Stilldorf Altona-Blankeneser Eisenbahn Aufnahme des
23.05.1954 | Silldorf — Wedel Altona-Blankeneser Eisenbahn olektrischen
01.06.1958 | Berliner Tor — Bergedorf Berlin-Hamburger Bahn )
22.02.1962 | Holstenstralle — Langenfelde Verbindungsbahn, Pinneberger S-Bahn Betriebs.
26.09.1965 | Langenfelde — Elbgaustrale Pinneberger S-Bahn
24.09.1967 | Elbgaustralle — Pinneberg Pinneberger S-Bahn
01.06.1975 | Hauptbahnhof — Landungsbriicken | City S-Bahn
21.04.1979 | Landungsbriicken — Altona City S-Bahn
31.05.1981 | Altona — Diebsteich ) City S-Bahn
25.09.1983 | Hauptbahnhof — Harburg Rathaus | Harburger S-Bahn
05.08.1984 | Harburg Rathaus — Neugraben Harburger S-Bahn
B MaBnahmen zur Verbesse- BR Anzahl | Baujahre V max | Farbe in Betrieb
rung der Sicherheit im Fahr- ET.. [km/h] bis
zeug, freie Sicht durch den 471/871 |73 1939 bis 1958 | 80 kobaltblau 2001
Zu (ex 171) cremefarben
ganzen £ug. 470/870 |45 1939 bis 1958 | 100 | kobaltblau | 2002
(ex 170) ! - | cremefarben
®  Anzeigen fUr die Fahrgast- 472/473 |62 1974 bis 1984 | 100 | ozeanblau
information. beige
474/874 | 1127 | 1996 100 verkehrsrot
474.3 9 2006 100 | verkehrsrot

m Kommunikationsmaoglich-
keit Fahrgast — Fahrperso-
nal.

m  GroBerer Mehrzweckraum
fur Fahrrader und Gepack.

®  Weniger Tlren zugunsten
von mehr Sitzplatzen.

®  Nennenswerte Reduzierung
des Eigengewichts.

m  Ruickspeisung von Brems-
energie.

Fur die n&chste Zeit sind zwei
wichtige Erweiterungen des
Streckennetzes geplant. Diese
sind in der Tabelle 4 darge-
stellt.

Die Beschaffung von neuen
TriebzlUgen der BRET 474.3 fur
die Strecke Hamburg-Neugra-
ben nach Stade war erforder-

*) davon 33 Stiick umgebaut in BR 474.3 (Zweisystemfahrzeug)

Tabelle 3: Kenndaten der Baureihen der Fahrzeuge der Hamburger S-Bahn

Abbildung 3: 1946 Triebfahrzeugfihrer im Flhrerstand
Gleichstrom-S-Bahn ET 171.

Abbildung 4:
S-Bahn Hamburg

ET474-3.
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Linie | Start/Ziel

Haltestellen | Betrieb/Inbetriebnahme

S 1 | Olsdorf — Flughafen | Olsdorf,
Flughafen

Fligelung der Ziige in
Olsdorf (Flughafen S-Bahn)
Inbetriebnahme 2008

S3 | Neugraben — Stade | Neugraben,
Buxtehude,
Stade

Bestehende, elektrifizierte
Regionalzugstrecke, Einsatz
von Zweisystemfahrzeugen
Inbetriebnahme 12/2007

Tabelle 4: Geplante Erweiterungen der Hamburger S-Bahn.

Tabelle 5: Fahrzeuglange (ber Kupplung | 66,00 m
Feroaien 2| Breite aber Biech 3,008 m
Maximale Héhe 3,77 m
Spurweite 1.435 mm
Leergewicht 106 t
Sitzplatze 208
Stehplatze 306
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Motorleistung 8 x 155 kW = 1240 kW
Tabelle 6: Strecke Ohlsdorf — Flughafen
d}e(re;r;cgjig; . Lénge: 3,3 km
S-Bahn. davon 2,5 km unterirdisch
Namen der neuen Station | Hamburg Airport
Inbetriebnahme Ende 2008
Fahrgastaufkommen ca. 3 Millionen/Jahr
Fahrzeit 23 Minuten
Angebot 10 Minuten Takt

lich, da die Fahrzeuge auf dem
Hamburger Gebiet mit 1200 Volt
Gleichstromundin Niedersach-
sen mit 15.000 Volt (16, 7 Hz)
Wechselstrom fahren. Das Her-
steller-Konsortium  Alstom/
Bombardier Transportation hat
daher die neuen Fahrzeuge mit
einem Dachstromabnehmer fUr
den Betrieb in Niedersachsen
ausgerUstet (Abbildung 4). In
den engen Tunneln der Hanse-
stadt kann der Stromabnehmer
per Knopfdruck Platz sparend
im Dach versenkt werden. Die
Zlge stellen automatisch auf
die bendtigte Spannungsartum.
Die Kenndaten der neuen Trieb-
zUge sindin der Tabelle 5 aufge-
fuhrt.

Die S-Bahn Hamburg hatinden
letzten Jahren viele MaBnah-
men zur Steigerung der Quali-
tat durchgefuhrt. Sie hat damit
bewiesen, dass sie ein innova-
tiver Mobilitatsdienstleiter inner-
halb der Metropolregion ist. Mit
der Er6ffnung der Flughafen S-
Bahn zur neuen Station ,Ham-
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burg Airport” (60. Station) wird
Ende 2008 eine weitere Ergéan-
zung des Streckennetzes erfol-
gen. Die Kenndaten der Flug-
hafenbahn S-Bahn sind in Ta-
belle 6 aufgefthrt.

Sowohl die Verlangerung der
Linie S 3 nach Stade als auch
die Flughafen S-Bahn werden
mit ihrem sehr guten Angebot
ganz erheblich zur Steigerung
der Attraktivitat der Hansestadt
beitragen. [

Leserbrief zum Thema:

Reiseziige auf Giiterzuggleisen

Der Abschnitt 2 Absatz 2 des Moduls 408.0211 behandelt das Fahren von
Sonderzligen, auch das ausnahmsweise Leiten von Sonderziigen auf
Guterzuggleisen innerhalb von Bahnhdfen. Hierbei sagt die 0.g. Bestim-

mung Folgendes aus:

Reisezlige durfen in der Regel nur in Gleise fahren, die flr Reisezlige
zugelassen sind. Muss ausnahmsweise ein Reisezug Uber Glterzuggleise
fahren, mussen Sie den Triebfahrzeugflhrer des Zuges durch Befehl 9
anweisen, im Bahnhof hdchstens 40 km/h zu fahren, soweit er nicht aus
anderen Grinden mit héchstens 40 km/h fahren muss.

Trotz langerer Uberlegung komme ich zu keinem Ergebnis, weshalb der Zug
nur mit einer Geschwindigkeit von max 40 km/h fahren darf. Darum habe ich

zwei Fragen an BahnPraxis:

1. Warumdurfen Reisezlige beim Befahren von Guterzuggleisen innerhalb
eines Bahnhofes nur mit einer Geschwindigkeit von max. 40 km/h

fahren?

2. Gilt diese Regel nur filr Sonderziige, wie die Uberschrift des Abschnitts
2 vermuten lasst oder ist sie generell auf alle Reisezlige anzuwenden, die

ein Guterzuggleis befahren?

Antwort der Redaktion:

Die Richtlinie 408 schreibt die Be-
nutzung der Gleise im Fahrplan fur
Zugmeldestellen vor.

Modul 408.0211

Abschnitt 1 Absatz 1

Wo in Bahnhdfen fur eine Rich-
tung mehrere ZugstraBen vor-
handen sind, ist die Benutzung
der Gleise im Fahrplan fur Zug-
meldestelle vorgeschrieben.

Der Mitarbeiter, der den Fahrplan
fir Zugmeldestellen aufstellt, muss
die Regeln im Modul 408.1211
Abschnitt 2 Absatz 2 a beachten,
d.h. fir Reiseziige muss er Zug-
straBen fur Reisezlige, flr Guterzu-
ge solche fur Reise- oder GlterzU-
ge vorschreiben.

Gleise, in die Reisezlige fahren duir-
fen, kénnen aus den Planungsun-
terlagen entnommen werden, z. B.
Signallageplan (Kennzeichnung
durch Pfeile). Aus dem Signallage-
plan kann u.a. die Art der Zungen-
Uberwachungseinrichtungenanden
einzelnen Weichen entnommen
werden. Fur Weichen in Giterzug-
gleisen gelten z. B. andere siche-
rungstechnische Grundséatze als fur
Weichen in Reisezuggleisen.
Hieraus ergibt sich die fUr ReisezU-
ge vorgeschriebene Geschwindig-
keitsbegrenzung von max. 40 km/
h, wenn diese in Guterzuggleise
eingelassen werden.

FUr Sonderziige kann das zu be-
nutzende Gleis angeordnet sein, z.
B. in der Fahrplananordnung. Mit
Fahrplananordnungen werden An-

derungen und Ergdnzungen des
Fahrplans bekannt gegeben. Diese
Anderungen und/oder Ergénzun-
gen sind dann nur von kurzfristiger
und/oder vortibergehender Gultig-
keit. Fahrplananordnungensind u.a.
fir das Verkehren von Sonderzi-
gen vorgesehen.

Ist flr einen Sonderzug das zu be-
nutzende Gleis nicht angeordnet,
muss der Fahrdienstleiter das Gleis
bestimmen. Hierfur gelten dann die
Regeln im Modul 408.0211 Ab-
schnitt 2 fur Bahnhofe bzw. Modul
408.0212 Abschnitt 3 fur Abzweig-
stellen.

Grundsatzlich darf der Fahrdienst-
leiter einen (Reise-)Sonderzug nur
in ein Gleis lassen, das fur ReisezU-
ge zugelassen ist. Die fur ReisezU-
ge zugelassenen Gleise sind in den
Ortlichen Richtlinien zur Richtlinie
408 enthalten (Modul 408.0121
Abschnitt 2 — Anlagen und Einrich-
tungen der Betriebsstellen -).

Muss nun ein Reisezug ausnahms-
weise Uber ein Glterzuggleis fah-
ren, muss der TriebfahrzeugfUhrer
angewiesen werden, im Bahnhof
mit héchstens 40 km/h zu fahren
(beispielsweise wegen der signal-
technischen Ausristung der zu be-
fahrenden Weichen, z.B. Zungen-
Uberwachungseinrichtung).

Soll vom Fahrplan fur Zugmelde-
stellen abgewichen werden, gel-
ten — wie bei Sonderztgen — die
Regeln in Modul 408.0211 Ab-
schnitt 2 bzw. 408.0212 Abschnitt
3 sinngeméaB. ]
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