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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

das sicherste Landverkehrsmittel ist die Eisenbahn. Punkt. Nicht nur in der éffentlichen Wahrnehmung ist das un-
bestritten, auch in der Sicherheitswissenschaft ist man sich dartiber grundsétzlich einig.

Die Verkehrsmittel zu Lande, zu Wasser und in der Luft haben jeweils ihre eigenen, spezifischen sicherheitlichen
Systemeigenschaften. Vom spurgebundenen Schienenverkehr wissen wir, dass der auf Freisein gepriifte Fahrweg (frei
von Eisenbahnfahrzeugen) fiir Zugfahrten zur technisch gesicherten Fahr- oder ZugstralBe wird. Alle richtig gesteliten

Fahrwegelemente, das sind auch die Flankenschutz bietenden Einrichtungen (Weichen, Gleissperren,
Signale), figen sich in das seit alters her bewéhrte technische System der , Signalabhéngigkeit*”.

Gesicherte Zugfolgeabschnitte gewéhrleisten die Abstandshaltung von Ziigen und somit zuverldssiges
Verkehren der Zlige im Raumabstand.

Ist das eisenbahntechnische Sicherheitsphilosophie? Ja, und das (ber alle Epochen der Betriebsleit-
und Sicherungstechnik hinweg bis hin zu dem modernen einheitlichen Zugbeeinflussungssystem der

Unser Titelbild: europdischen Bahnen (European Train Control System, ETCS).
RegionalExpress
auf der Die zuverldssige Absicherung von ersatzweisen Hilfshandlungen (zum Beispiel Zuriicknahme oder Auf-
Berliner Stadtbahn.

Foto: DB AG

I6sung von FahrstraBen) gehért zu den unabdingbaren sicherheitlichen Vorkehrungen.

Handlungssichere Eisenbahner im Betriebsdienst wissen es: Wird eine Fahr- oder ZugstraBe, das kann
eine GesamtfahrstralBe oder TeilfahrstraBe sein, jedoch ,vorzeitig aufgel6st*, ist die Sicherheitskette durchbrochen.
Das daraus erwachsende Gefdhrdungspotenzial liegt auf der Hand — Umstellen einer Weiche unter dem fahrenden
Zug mit der Folge ,Entgleisung”.

In diesem Heft lesen Sie etwas (ber einen Vorfall, der in der Eisenbahnersprache seit jeher beschrieben wird mit
»Einfahrt ins besetzte Gleis”, seinen Hergang und seine Folgen.

Unfalluntersuchungen sollen Klarheit schaffen und insbesondere aus-
I6sende und mitwirkende Unfallursachen freilegen. Hinsichtlich der Unfall-
ursachen lauten die Fragen immer: Wann und wo wurden Kausalketten

Kurz vor Redaktionsschluss
erfahren wir von dem schweren
Eisenbahnungliick in Hordorf.
Entsetzen erfasst uns,
Beileid und Mitgefihl bestimmen
— mitempfindend - die Gedanken
eines jeden von uns.

Vor diesem Hintergrund, bei
nochmaligem Lesen der
vorstehenden Ausflhrungen, wird
deutlich wahrnehmbar, dass die
,Stets wiederkehrenden
Grunddberlegungen® richtig und
zugleich verpflichtend sind —
flr einen jeden von uns.

unterbrochen? Sind technische oder mensch-
liche Fehler klar und schlissig dargelegt?
Kbénnen geeignete MaBnahmen zur Hebung der
Systemsicherheit im Eisenbahnwesen getroffen
werden?

Das sind stets wiederkehrende Grundiber-
legungen — und das gilt im erweiterten Sinne
auch fir die vielen fachspezifischen Beitrdge
in BahnPraxis. Auch in dieser Ausgabe werden
die weiteren Beitrdge ,,Posten und Helfer im
Bahnbetrieb” sowie ,,Ausbildung und Beauftra-
gung der Bediener von Hubarbeitsblihnen* ganz
sicher das fachliche Interesse der Leserschaft
finden.

Liebe Leserinnen und Leser, aktuelle Beitrdge

»aus der Praxis fiir die Praxis“ sollen dazu beitragen, die Betriebssicher-
heit und die Arbeitssicherheit bei der Deutschen Bahn zu férdern — und

zu verstetigen.

Mit diesem Credo und dieser Zielsetzung will der aufmerksamen und
interessierten Leserschaft stets verbunden sein

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Zugkollision zweier Guterzlge

Ein Fall aus der Praxis

Unfallursache:
Fahrwegprufung

Margarete Templin, DB Netz AG, Regionalbereich Mitte, Unfalluntersuchung
beim Stédndigen Stellvertreter des Eisenbahnbetriebsleiters, Frankfurt am Main,

Hergang und Folgen

CR 52000 st6Bt im Bahnhof Mittendorf,
Gleis 4, auf der Weiche 8, mit dem Zug-
schluss des stehenden CSQ 60000 zu-
sammen. Der Triebfahrzeugfihrer des CR
52000 wird leicht verletzt.

Bei der Kollision des CR 52000 auf den
stehenden CSQ 60000 entgleist das fuh-
rende Triebfahrzeug des CR 52000 der BR
185 mit allen vier Achsen und wird stark
beschadigt, der erste Gluterwagen hinter
dem Triebfahrzeug Uberpuffert.

Beim CSQ 60000 entgleisen die letzten zwei
Autotransportwagen komplett, sie stehen
quer und werden stark beschéadigt. Die auf
den beiden Guterwagen befindlichen Pkw
stlrzen in den Gleisbereich, weitere Pkw
auf anderen Autotransportwagen werden
ebenfalls beschadigt.

Es entstehen erhebliche Schaden am
Oberbau, besonders an der Weiche 8. Es
kommt zum Kurzschlussin der Oberleitung,
um 0:36 Uhr wird die Oberleitungim gesam-
ten Bahnhof ausgeschaltet, es entstehen
Schéden an der Oberleitung.

Wie kam es zu diesem Unfall?

Anhand der Gegenuberstellung des vor-
gesehenen mit dem tatsachlichen Ablauf
wird deutlich, warum.

Beschreibung der Stellwerke

Einige Informationen zum
Bahnhof Mittendorf:

Der Bahnhof Mittendorfliegt an einer zwei-
gleisigen Hauptbahn. Im Bahnhof befinden
sich in Streckenrichtung das Weichen-
warterstellwerk Mittendorf Sud (Ms) und das
Fahrdienstleiterstellwerk Mittendorf (Mf). Es
handelt sich um elektromechanische Stell-
werke E 43 mit Farbscheibeniberwachung
(Skizze zeigt Abbildung 1).

Im Bahnhof Mittendorf sind die durch-
gehenden Hauptgleise 2 und 3 und deren
Weichen, die Uberholungsgleise 1, 4 und
5 sowie die Weichen im Bereich des Fahr-
dienstleiters mit Gleisfreimeldeanlagen
ausgestattet. Beim Fahrdienstleiter befindet
sich ein Meldetisch, auf dem die Gleise
und Weichen mit einer Gleisausleuchtung
dargestellt sind.

Beim Weichenwarter befinden sich flr die
Gleisfreimeldeanlagen Meldelampen im
Hebelwerksaufbau.

Die technisch nicht durch Gleisfreimelde-
anlagen Uberwachten Weichen (Weichen
7, 8 und 9) und die dazwischen liegenden
Gleisabschnitte miissen nach den Ortlichen
Richtlinien zur Ril 408.01 bis 19 fur Mitar-
beiter auf Betriebsstellen durch Hinsehen
auf Freisein gepruft werden. D

von und nach Linksdorf Bahnhof Mittendorf von und nach Rechtsdorf
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Abbildung 1: Lageskizze Bahnhof Mittendorf (Quelle: DB Netz AG)
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Ein Fall aus der Praxis

Vorgesehener Ablauf

Wegen Bauarbeiten im benachbarten Regionalbereich Richtung Linksdorf
mussen im Bahnhof Mittendorf Ziige zurtickgehalten werden. Der Fdl Mf
erhélt vom Zugdisponenten aus der Betriebszentrale die Weisung, den
Gterzug CSQ 60000 im Gleis 5 und den folgenden Guterzug CR 52000
im Gleis 4 zurtickzuhalten.

1.
Gegen 0:08 Uhr néhert sich von Rechtsdorf der CSQ 60000 mit 25 bela-
denen Autotransportwagen (Wagenzuglange 662 Meter) und einem Tfz
der BR 152. Gesamtlange des Zuges ca. 682 Meter.

2.

Der Fahrdienstleiter Mittendorf (Fdl Mf) erkennt Uber die Zugnummern-
meldeanlage und die Belegung des Streckengleises die Annaherung
des CSQ 60000. Nach Weisung der Betriebszentrale soll der Zug in das
Uberholungsgleis 5 (Nutzlénge 714 m) fahren.

3.
Der FdI Mf prift fir die Fahrt des CSQ 60000 nach Gleis 5 in seinem Be-
reich den Fahr- und Durchrutschweg auf Freisein auf seinem Meldetisch
(Gleisfreimeldeanlage vorhanden). Durch Umlegen des Befehlshebels F °
sichert er den Durchrutschweg und erteilt dem Weichenwarter im Signal-
stellwerk MittendorfStid den Auftrag, die Einfahrt fur CSQ 60000 zu stellen.

4.
Beim Weichenwarter Mittendorf Std (Ww Ms) geht der Befehl des Fdl Mf
ein. Der FahrstraBensignalhebel F? ist zum Umlegen frei.

5.

Der Ww Ms priift den Fahrweg auf Freisein

— vom Einfahrsignal F bis zum Grenzzeichen der Weiche 10 anhand
der gelben Meldelampe im Hebelwerksaufbau (Gleisfreimeldeanlage
vorhanden),

— von Grenzzeichen der Weiche 10 bis zum Ausfahrsignal N 5 (keine
Gleisfreimeldeanlage vorhanden) durch Hinsehen,

— das Gleis 5 anhand der gelben Meldelampe im Hebelwerksaufbau
(Gleisfreimeldeanlage vorhanden).

6.

Der Ww Ms stellt den Fahrweg vom Einfahrsignal F bis zum Ausfahrsignal P
5 ein. Erlegt die Weichen 10 und 8 in Minusstellung. Die tbrigen Fahrweg-
und Flankenschutzweichen verbleiben in der Grundstellung/ Plusstellung.

7.
Der Ww Ms legt den FahrstraBensignalhebel F° in die 45-Grad-Stellung.
Die FahrstraBe ist gesichert. Beim Fdl Mf wird dadurch der Befehlshebel
F® festgestellt. Der Ww legt den FahrstraBensignalhebel in die 90-Grad-
Stellung, das Einfahrsignal F kommt in die Fahrtstellung Hp 2 fir die Fahrt
des CSQ 60000 nach Gleis 5.

8.
Zug CSQ 60000 fahrt um 0:12 Uhr auf Signalstellung Hp 2 in den Bahn-
hof Mittendorf ein. Das Einfahrsignal F kommt danach selbsttéatig in die
Haltstellung.

9.
Zug CSQ 60000 kommt um 0:14 Uhr vor dem Halt zeigenden Ausfahr-
signal P 5 zum Stehen.

10.

CSQ 60000 hat in Hohe des Ausfahrsignals N 5 der Gegenrichtung
(FahrstraBenzugschlussstelle) den Schienenkontakt befahren. Der Schie-
nenkontakt I8st nach dem Befahren zeitverzdgert aus, wenn keine Achse
mehr folgt. Durch diesen Schienenkontakt wird die Mitwirkung des Zuges
beim Auflésen der FahrstraB3e sichergestellt.

11.

Der Ww Ms stellt durch Hinsehen fest, dass der CSQ 60000 mit Zug-
schluss an der FahrstraBenzugschlussstelle (Hohe Ausfahrsignal N 5)
vorbeigefahren ist.

12.

Die Bedingungen zum Auflésen der FahrstraBe im Bereich des Stellwerks

Ms sind erfillt:

— Einfahrsignal in Halt,

— Schienenkontakt hat ausgelést und

— Zug hat mit Schluss die FahrstraBenzugschlussstelle gerdumt. Im Ver-
zeichnis der Zugschlussstellen ist festgelegt, wo sich die FahrstraBen-
zugschlussstelle befindet. Bei Fahrten vom Einfahrsignal F nach Gleis
5 befindet sich die FahrstraBenzugschlussstelle in Hohe Ausfahrsignal
N 5.

Der Ww Ms bedient nun die Mitwirktaste, die sich im Stellwerk Ms im
Hebelwerkaufbau befindet. Durch Bedienen der Mitwirktaste wird die
FahrstraBe aufgeldst und der Ww Ms kann den FahrstraBensignalhebel
F5 in Grundstellung zurlicklegen. Danach bringt er die Weichen 10 und 8
in die Grundstellung/Plusstellung.

13.

Der Fdl Mf stellt durch Hinsehen fest, dass der CSQ 60000 im Gleis 5
zum Halten gekommen ist. Erst dann darf der Fdl in seinem Bereich die
FahrstraBe/den Durchrutschweg aufldsen.

Beim Fdl Mf befindet sich eine besondere FahrstraBenaufldsetaste F (FaT
F). Es leuchtet zunachst die Meldelampe an der FaT F, nachdem im Stell-
werk Ms der FahrstraBensignalhebel zurlickgelegt wurde. Dadurch wird
dem Fdl angezeigt, dass die FaT F bedient werden kann. Der Fdl bedient
die FaT F und die Meldelampe erlischt. Der Befehlshebel ist entsperrt und
kann vom Fdl in Grundstellung gelegt werden.

14.

Von Rechtsdorf ndhert sich gegen 0:15 Uhr Zug CR 52000 (Tfz BR 185,
20 beladene Guterwagen, Gesamtlange zirka 360 Meter). Nach Weisung
der Betriebszentrale soll der Zug in das Uberholungsgleis 4 (Nutzldnge
720 Meter) fahren.

15.

Der Fdl Mf pruft fur die Fahrt des CR 52000 nach Gleis 4 den Fahr- und
Durchrutschweg auf Freisein auf seinem Meldetisch (Gleisfreimeldeanlage
vorhanden). Dann sichert er den Durchrutschweg durch Umlegen des
Befehlshebels F* und erteilt somit dem Ww im Signalstellwerk Ms den
Auftrag, die Einfahrt fiir den CR 52000 zu stellen.

16.
Beim Ww Ms geht der Befehl des Fdl Mf ein. Der FahrstraBensignalhebel
F* ist zum Umlegen frei.

17.

Der Ww Ms prift den Fahrweg auf Freisein

— vom Einfahrsignal F bis zum Grenzzeichen der Weiche 10 anhand
der gelben Meldelampe im Hebelwerksaufbau (Gleisfreimeldeanlage
vorhanden),

— vom Grenzzeichen der Weiche 10 bis zum Ausfahrsignal N 4 (keine
Gleisfreimeldeanlage vorhanden) durch Hinsehen,

— das Gleis 4 anhand der gelben Meldelampe im Hebelwerksaufbau
(Gleisfreimeldeanlage vorhanden).

18.

Der Ww Ms stellt den Fahrweg vom Einfahrsignal F bis zum Ausfahrsignal
P 4 ein. Er bringt die Weiche 10 in Minusstellung. Die Ubrigen Fahrweg-
und Flankenschutzweichen verbleiben in der Grundstellung/Plusstellung.

19.

Der Ww Ms legt den FahrstraBensignalhebel F* in die 45-Grad-Stellung.
Die FahrstraBe ist gesichert. Beim Fdl Mf wird dadurch der Befehlshebel
F* festgelegt. Der Ww Ms legt den FahrstraBensignalhebel in die 90-Grad-
Stellung, das Einfahrsignal F kommt in die Fahrtstellung Hp 2 flir die Fahrt
des CR 52000 nach Gleis 4.

20.

Zug CR 52000 fahrt um 0:19 Uhr auf Signalstellung Hp 2 in den Bahnhof
Mittendorf ein und kommt um 0:21 Uhr im Gleis 4 vor dem Halt zeigenden
Ausfahrsignal P 4 zum Halten.

BahnPraxis 2/2011



Ein Fall aus der Praxis

Tatsachlicher Ablauf

Zu 1. bis 8.
Keine Abweichungen

Zu 9.

Zug CSQ 60000 fuhrum 0:12 Uhr auf Signalstellung Hp 2 am Einfahrsignal
F mit einer Geschwindigkeit von 25 km/h (laut Auswertung der Elektroni-
schen Fahrtenregistrierung) in den Bahnhof Mittendorf ein und kam nach
zirka 1.130 Metern im Gleis 5 zum Halten.

Die Zugspitze stand etwa 116 Meter vor dem Halt zeigenden Ausfahrsignal
P 5. Dieletzten Glterwagen standen tber die FahrstraBenzugschlussstelle
hinweg, der letzte GUterwagen stand auf der Weiche 8.

Zu 10.

Zug CSQ 60000 hatte den Schienenkontakt in Hohe des Ausfahrsignals N
5 befahren und war mit dem hinteren Teil des Zuges darlber zum Stehen
gekommen. Nachdem der Kontakt keine weitere Achse registrierte, |6ste
der Kontakt zeitverzogert aus (keine Abweichung).

Zu 11.

Der Ww Ms hat beim Hinsehen nicht erkannt, ob der Zug CSQ 60000 mit
Schluss an der FahrstraBenzugschlussstelle vorbeigefahren war, sonst
hatte er erkannt, dass die letzten Wagen des Zuges die FahrstraBenzug-
schlussstelle noch nicht gerdumt hatten.

Zu 12.

Der Ww Ms stellte vermutlich lediglich durch ein Klacken im Hebelwerks-
aufbau fest, dass der Schienenkontakt in Hohe des Ausfahrsignals N 5
ausgeldst hatte. Durch das Ausldsen des Kontaktes war die technische
Voraussetzung zum Bedienen der Mitwirktaste gegeben. Die Mitwirk-
taste darf jedoch nach der Ril 482.9003 § 5 (9) (Signalanlagen bedienen,
Elektromechanische Stellwerke) erst bedient und somit die FahrstraBe
aufgeldst werden, wenn der Ww Ms zuvor durch Hinsehen festgestellt
hat, dass sich der Zug mit Schluss hinter der FahrstraBenzugschlussstelle
Hohe Ausfahrsignal N 5 befindet und somit auch die Bedingung nach Ril
408.0251 Abschnitt 4 erfullt ist.

Ob der Ww Ms nach dem Auflésen der FahrstraB3e die Weichen 10 und
8 in die Grundstellung/Plusstellung brachte, ist nicht bekannt. Wenn er
die Weiche 8 nach dem Auflésen der FahrstraBe in die Grundstellung/
Plusstellung gebracht hat, stellte er die Weiche 8 unter dem letzten Auto-
transportwagen des Zuges CSQ 60000, Gattung Hccrrss, Achsabstand
mittig 9 Meter, um.

Zu 13. bis 16.
Keine Abweichungen

Zu 17.

Der Ww Ms prUfte den Abschnitt vom Grenzzeichen der Weiche 10 bis
zum Ausfahrsignal N 4 nicht oder nicht ausreichend durch Hinsehen, sonst
héatte er bemerkt, dass der letzte Wagen des zuvor eingefahrenen Zuges
CSQ 60000 noch auf der Weiche 8 im Gleis 4 stand.

Zu 18.

Der Ww Ms stellte den Fahrweg vom Einfahrsignal F bis zum Ausfahr-
signal P 4 ein. Ob die Weiche 8 bereits in der fiir diese Fahrt erforderlichen
Grundstellung/Plusstellung lag (siehe zu Punkt 12.) oder erst zu diesem
Zeitpunktin die Grundstellung/Plusstellung gestellt wurde, ist nicht bekannt.
Umzustellen, sprich von Grundstellung/Plusstellung in die Minusstellungist
fur diesen Fahrweg nach Gleis 4 lediglich die Weiche 10. Die tUbrigen Fahr-
weg- und Flankenschutzweichen bleibenin der Grundstellung/Plusstellung.

Zu 19.

Die FahrstraBe flir Zug CR 52000 war zwar eingestellt, festgelegt und
gesichert, aber der Fahrweg fir Zug CR 52000 war nicht frei, weil die
Weiche 8 im Fahrweg mit dem letzten GUterwagen des Zuges CSQ
60000 besetzt war.

Zu 20.

Zug CR 52000 fuhr um 0:19 Uhr auf Signalstellung Hp 2 mit einer
Geschwindigkeit von 38 km/h laut Auswertung der Elektronischen

BahnPraxis 2/2011

Fahrtenregistrierung in den Bahnhof Mittendorf ein. Nach weiteren 520
Metern Fahrt wurde laut Auswertung der Elektronischen Fahrtenregis-
trierung eine Schnellbremsung eingeleitet, die bei einer Geschwindigkeit
von 35 km/h wirksam wurde. Nach einem Bremsweg von 36 Metern, bei
einer Geschwindigkeit von 23 km/h, stieB das fuhrende Triebfahrzeug
des Zuges CR 52000 im Bereich der Weiche 8 auf den letzten Wagen
des Zuges CSQ 60000 und schob diesen zirka 9 Meter nach vorne. Der
Triebfahrzeugfuhrer des Zuges CR 52000 setzte einen Notrufab undleitete
damit alle erforderlichen MaBnahmen in die Wege.

Fazit
Die Unfalluntersuchung zeigt nachstehende Ursachen:

m  Der Weichenwarter Mittendorf Sud 6ste die FahrstraBe
nach der Einfahrt des CSQ 60000 auf, obwohl der Zug
die FahrstraBenzugschlussstelle, die sich in Hohe des
Ausfahrsignals N 5 befindet, noch nicht vollstandig gerdumt
hatte. Er bediente die Mitwirktaste, ohne sich vorher durch
Hinsehenvom Freisein des Gleisabschnitts zu Gberzeugen.

Modul 408.0251 Abschnitt 4 Absatz 1 (Auszug)
Die Einrichtung flir die FahrstraBenaufldsung dirfen Sie bedie-
nen ..., wenn der Zug ... an der FahrstraBen-Zugschlussstelle
vorbeigefahren ist.

Ril 482.9003 § 5 (9)

Bei FahrstraBenauflésung mit SchienenstromschlieBer ohne
isolierte Schiene (im Artikel als Schienenkontakt bezeichnet)
muss die gelbe Mitwirktaste (MT) bedient werden, nachdem
der SchienenstromschlieBer befahren ist. Die Mitwirktaste be-
findet sich in der Regel im Stellwerksraum an einer Stelle, von
der die FahrstraBenzugschlussstelle Ubersehen werden kann.
Der Bediener hat vor Bedienen festzustellen, ob sich der Zug
mit Schluss hinter der FahrstraBenzugschlussstelle befindet.

m  Bei ausreichender Fahrwegprtfung flir den folgenden
CR 52000 héatte der Weichenwarter Mittendorf Sud bei
richtigem Hinsehen bemerkt, dass der letzte Wagen des
zuvor eingefahrenen CSQ 60000 auf der Weiche 8 stand.

Modul 408.0231 Abschnitt 1 (Auszug)

Bevor Sie auf einem Bahnhof ... eine Zugfahrt zulassen, mus-
sen Sie feststellen, dass der Fahrweg frei von Fahrzeugen ist.
Der zu prifende Teil des Fahrwegs beginnt im Gleis hinter
dem Einfahrsignal ...

und endet ... hinter dem letzten Abschnitt der Gleisfreimelde-
anlage des Bahnhofs ...

Modul 408.0233 Abschnitt 1
Einteilung Fahrwegpriifbezirke (Ortlichen Richtlinien)

Modul 408.0231 Abschnitt 2 (Auszug)

... Wo eine selbsttétige Gleisfreimeldeanlage vorhanden ist —
durch Auswerten der sicheren Anzeigen ...

In den Ortlichen Richtlinien sind die Grenzen der Gleisfreimel-
deanlage angegeben.

m  DerWeichenwarter Mittendorf Stid stellte unter dem letzten
Guterwagen des CSQ 60000 die Weiche 8 um.

Modul 408.0131 Abschnitt 2
Unter Fahrzeugen durfen Sie Weichen oder Gleissperren nicht
umstellen. ]



BahnPraxis Aktuell

Aus der Praxis fur die Praxis

Posten und Helfer im
Bahnbetrieb

Severin Disput, DB Netz AG, Bezirksleiter Betrieb, Frankfurt am Main

Bezirksleiter Betrieb — bzw. im Adhoc-Fall auch Notfallmanager — haben die
Aufgabe, bei Stérungen oder Bauarbeiten zusétzliche Mitarbeiter, die als
Posten und Helfer im Bahnbetrieb tétig werden, einzuweisen. Dazu wurde im
Regionalbereich Mitte ein Leitfaden als Arbeitshilfe entwickelt und als Unter-
lage im Sommer 2010 verbindlich eingefiihrt.

Die neue Unterlage, insbesondere die weiter unten erlduterten ,,Steckbriefe”,
ist aber auch far die Mitarbeiter von Interesse, in deren Arbeitsbereich das
Planen und Vorbereiten von MalBBnahmen mit Posten und Helfern im Bahnbe-
trieb féllt. Hierzu zédhlen beispielsweise Betra-Bearbeiter, Baubetriebskoordi-
natoren, Disponenten von DB Fahrwegdienste und andere Dienstleister, die ihr
Personal fiir den Einsatz als Posten und Helfer im Bahnbetrieb zur Verfigung
stellen. Aber auch diejenigen Mitarbeiter vor Ort, die mit den Posten und
Helfern direkt zusammenarbeiten, wie zum Beispiel Fahrdienstleiter, wird die
Hintergrundinformation interessieren.

Abbildung 1: Auszug aus dem Textteil, Modul 5, ,Zweck und Bestandteile der Einweisung”

—
=y

Schutz vor Gefahren flir den Beschaftigten...

Vermittlung von Wissen zum Verfahren und zur Ortlichkeit...

(8) Festlegung der Arbeitsmittel
Dem Beschéftigten sind die notwendigen Arbeitsmittel mitzuteilen und es ist abzustimmen, ob
die Arbeitsmittel von der DB Netz AG oder dem ausflhrenden Unternehmen gestellt werden.
Wie diese eingesetzt werden, und wo die Arbeitsmittel nach dem Einsatz aufbewahrt werden
ist ebenso festzulegen. In Frage kommende Arbeitsmittel sind:
- Warn- und Schutzkleidung
- Vierkantschltssel

Unterlagen wie z.B.: Fernsprechbuch, Befehlsblock, Fahrplan fir Bahntbergangsposten

- Rot abblendbare Taschenleuchte

Kommunikationsmittel (GSM-R Mobilfunkgerat mit/ohne Zusatzantenne)

- Signale Sh-2 (Warterhaltscheibe)

Signalfahne

- Warnband

Der Einweisende kann weitere notwendige Arbeitsmittel festlegen.

©
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Prifung der Richtigkeit der Vorgaben und deren Durchflhrbarkeit...
Eignungsprifung/Entscheidung Uber Einsatz des Beschaftigten...

Dokumentation (der Einweisung)

Die Einweisung sowie die Ubergebenen Unterlagen und Arbeitsmittel sind aus Griinden der
Rechtssicherheit zu dokumentieren und bis zum Ablauf des folgenden Kalenderhalbjahres
aufzubewahren. Dem Unterwiesenen ist ein Belegexemplar in Form der Checkliste nach
Anhang 1 auszuh&ndigen.

(7) Kontrolle...

Anlass und Zielstellung

Zur Thematik Einweisung und Aufgabenvon
Posten und Helfern im Bahnbetrieb gibt es
zahlreiche Quellen im Regelwerk der DB.
Daher musste aufgrund von Regelwerkséan-
derungen, Aufgabenverlagerungen, gestie-
genen Anforderungen an die Qualifikation
von Posten und Helfernim Bahnbetrieb und
zuletzt auch durch die Neuherausgabe der
Anpassungsfortbildung ,Helfer im Bahn-
betrieb” (siehe BahnPraxis 2/2009) immer
wieder an vielen verschiedenen Stellen
nachgelesen werden. Dabei kbnnen aber
Details Ubersehen werden; dies flhrt zu
Unklarheiten, Nachfragen und Diskussio-
nen im Kollegenkreis. Auch die Begrifflich-
keiten (zum Beispiel Flankenschutzposten,
Gleisfreimeldeposten, Befehlsbote) sind
zum Teil im Regelwerk mit ihrer Tatigkeit
umschrieben, ohne mit Namen exakt de-
finiert zu sein.

Der Leitfaden soll eine einheitliche und
sichere Verfahrensweise in der Einweisung
von Posten und Helfern im Bahnbetrieb
sicherstellen, Unklarheiten durch Fest-
legung bei Begrifflichkeiten, Qualifikation
und Arbeitsmitteln beseitigen. Er blndelt
zentral alle vorhandenen Richtlinien und
Vorgaben zum Thema ,Einweisung und
Aufgaben der Posten und Helfer®, ersetzt
jedoch nicht die bestehenden Regelwerke.

Gliederung und Auszlge

Die Unterlage ,,Posten und Helfer im Bahn-

betrieb® gliedert sich in

B Textteil mit allgemeinen Grundsétzen
zur Einweisung,

B Vordruck ,Checkliste” als Leitfa-
den fUr die Einweisung und deren
Dokumentation,

B Steckbriefe, die wesentliche Informati-
onen zu den einzelnen Funktionen und
betrieblichen Verfahren beinhalten,

B Matrix der Posten und Helfer, eine
Kurzdarstellung aller wichtigen Infor-
mationen zum Einsatz und Einweisung
auf einer Seite.

Der Textteil

Im neunseitigen Textteil werden zunachst
Begrifflichkeiten, Zielstellung der Unterlage,
und Grundlagen aus dem Regelwerk der
DB behandelt. Dem folgen Aussagen zum
Zeitpunkt, Zweck, Bestandteilen der Einwei-
sung und die zur Einweisung berechtigten
Personen. SchlieBlich wird die Benutzung
derals Anhang beigefligten Checkliste und
der Steckbriefe erlautert.

BahnPraxis 2/2011



Einen exemplarischen gekulrzten Auszug
des Textteils finden Sie in Abbildung 1.

Dokumentation

Die zweiseitige Checkliste dient im Regio-
nalbereich Mitte als Arbeitshilfe zur Einwei-
sung aller Posten und Helferim Bahnbetrieb
und zur Dokumentation der erfolgten Ein-
weisung, sowohl fur den Unterweisenden
als auch fur den Unterwiesenen.

Sie wurde so konzipiert, dass sie flr eine
groBe Bandbreite von Anwendungsfallen
einfach und schnell genutzt bzw. ausge-
fullt und als Druckvorlage mit Vorder- und
Rickseite vervielfaltigt werden kann. An-
hand der Checkliste soll der Einweisende
alle fir die Einweisung relevanten Punkte
schrittweise durchgehen und dokumen-
tieren. Nach Méglichkeit ist die Checkliste
vom Einweisenden vorzubereiten und in
entsprechender Zahl zu vervielféltigen.

Der Einweisende Ubergibt die ausgefiilite
Checkliste (ggf. zusammen mit einem
Auszug aus der Betraund anderen notwen-
digen Unterlagen) bei der Einweisung. Der
Einweisende lasst sich die erfolgte Einwei-
sung durch Unterschrift auf seinem Exem-
plar der Checkliste bestatigen. Eine Kopie
verbleibt beim Eingewiesenen. Zusétzliche
Informationen oder Besonderheiten, die
nicht in der Checkliste vorformuliert sind,
kdénnen im freien Text auf der Rickseite
vermerkt werden.

Die Checkliste ermdglicht es somit, dem
Unterweisenden strukturiert alle ndtigen
Informationen an den Posten zu vermitteln
und diese Informationsvermittlung gleich-
zeitig rechtssicher zu dokumentieren. Der
Unterwiesene profitiert ebenfalls davon, da
ihm alle relevanten Informationen bei der
Einweisung Ubergebenwerdenunderdiese
spéter bei Bedarf noch einmal nachlesen
kann. Das Muster einer ausgefulliten Check-
liste fr die Funktion Flankenschutzposten
finden Sie in Abbildung 2.

Die Steckbriefe

Mit Steckbriefen soll das bestehende
Regelwerk auszugsweise nutzergerecht,
praxisorientiert und leicht verstandlich fur
den speziellen Anwendungsfall zusammen-
gefasst werden.

In den Steckbriefen sind Informationen
zu allen Tatigkeiten kompakt nach Funk-
tionen geordnet. Jeder Steckbrief ent-
halt die notwendigen allgemein gultigen

BahnPraxis 2/2011
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Checkliste und Nachweis der Einweisung von Posten und Helfern (vorderseite)

1. Einsatz als|[_|ZMP [ JRMP [JFLAPO Befehlsbote [_]Zugbeobachter [_JMelder
[ 1Befehisausfertiger [CJGleisfreimeldeposten [JPosten an Gefahrstellen
[Der Steckbrief zur Tatigkeit wurde iibergeben

2. Einsatzgrundlage| ., [Betra [Ibetr. Ano [IWeisung des Bezl/NMG: T 51344 10

aufgrund folgender Manahme/Stérung Umbau W12
3.0rtlichkeit | 5ezeichnung des Einsatzortes: Bf Kleinstadt

Standort des Mitarbeiters: Hohe Straflenbriicke feldseitig auf Hohe 2. Werterhaltscheibe

Der Mitarbeiter wurde liber folgende Punkte. sofern fiir die Tétigkeit relevant, informiert:
- Betriebsverhdltnisse: Art der Anlage, Art der Bahn, Fahrten auf dem Gegengleis, Betriebsruhen, Geschwindigkeiten,
- Lage des Einsatzortes: Strecke, Bahnhof, Kilemeter, Nachbarn und Verhalten bel Gefahr: Notruf, Kreissignal etc.
- Umfeld des Einsatzortes: Sicht, andere Bahnanlagen, B hiung, ige Verk Obsrlmlung Besanderheulen
- Bei BU: Mi eiten und Schli gem. Fahrplan far BOP / Technik / k ittel / HP er
Anmeldenummer GSM-R Konferenz, Rufzeichen/Rufnummenntafel

Der Einzuweisende wurde (ber das allgemeine Verfahren anhand des jeweiligen Steckbriefes
und Uber die drilichen Besonderheiten informiert. Wo verschiedene Verfahren méglich sind (z.B. bei der
Sicherung von BU) wird das Verfahren wie folgt festgelegt:

-

BU: [Jsofortiges Sichern nach Benachrichtigung [IMelden der erfolgten Sicherung an den Fdl

Zus. Aufgaben: [JUbermitteln/Uberwachen eines Rangierverbotes [JZugbeobachtung [Jsiehe Riickseite

5. Gefahren | Eine Einweisung in die allgemeinen Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb
ist nicht notwendig - Unternehmerverpflichtung - (siehe Abschnitt 5 (1))
[ istim Rahmen der Einweisung erfolgt {(Sonderfall nach Abschnitt 5 (1))

Der Mitarbeiter wurde in die besonderen ortspezifischen Gefahren eingewiesen

. Folgende Festlegungen wurden getroffen:

- der Gefahrenbereich der Gleise darf /niett” | betreten werden.

[ der Einsatzstandort ist iber &ffentliche Wege erreichbar

[ der Einsatzstandort ist tiber folgenden Weg erreichbar: Treppe von der Strafe / Randweg
[ das Betreten des Gleisbereiches ist mit dem zust. Fdl zu vereinbaren

[ die Sicherung des Einzuweisenden erfolgt gemaR der erstellten Sicherungsplanung

[6. Kommunikation und Dokumentation | 7,5t Fahrdienstieit W ist: Kleinstadt

Telef : ! BJist in der ausgehandigten Betra/Ano genannt
Verstindigung erfolgt durch: [] Zugmeldeverbindung liber Fs Leitung
[J Zugmeldeverbindung GSM-R Konferenz
Einzelverbindung (Einzelgesprach)
O
mittels: [JGSM-R [JFemnsprecher [JWechselsprechanlage [] Funk Kanal
[Jsonstiges:

[ Zeichen zur Einleitung der Zugmeldung bei Fs Verbindung
aus Richtung

aus Richlung
[J GSM-R Anmeldenummer fiir BUP in Konferenzverbindung
[J Anbringen GSM-R Zusatzantenne fiir BUP erforderlich an / am

Der Zeitpunkt der Verstindigung ist jeweils vor* /e Q)umﬁ@'ﬁmng einer Zu&iaﬁrt iiber 1/ 8

Alle Gesprache sind mit Uhrzeit, Namen und Inhalt zu dokumentieren! Die Dokumentation erfolgt

[X] im ausgekémditen* [ ausliegende™ [ vom Einzuweisenden mitzubringenden®/ Fernsprechbuch
[ im ausgehéndigten* /vom Einzuweisenden mitzubringenden*/ Nachweis der Zugmeldungen (BUP)
[ in folgender Unterlage:

W_} Folgende Ausriistungsbestandteile sind zur Auslibung der Tatigkeit notwendig:
Schutz/Warnkleidung [JFernsprechbuch [KJGSM-R Mobilfunkgerét [X] Handleuchte(rot abblendbar)
[Jwarnband []Signalfahne [JVierkant [JBefehlsblock [JLageplanskizze []Betra/betr. Ano
[JFahrplanunterlagen fiir BUP [JSonstiges Material/Unterlagen: s. Riickseite

[[JVon der DB Netz AG zur Verfiigung gestellte Ausriistungsteile/Dokumente sind nach Ende der Tatigkeit
an folgender Stelle abzugeben / abzulegen:

B4 Helfer im Bahnbetrieb [] Schrankenwérter [] Melder [
[ Es wurde eine mangelnde Eignung festgestellt (unter Ergénzungen erléutern!)

|9. Tatigkeiten vor Arbeitsaufnahme |Vor der Arbeitsaufnahme sind ein Probegespréch und ein

Uhrzeitvergleich mit dem unter 6. genannten Fdl durchzufiihren. Die Namen der Beteiligten sind
auszutauschen und eine Absprache (ber die Verfahrensweise und unterwegs befindliche Ziige
durchzufiihren.

10. Nachweis/Unterschrift |

Datum _01.10.2010 Einweisender: Baum Bezl B

1. Eingewiesener.___ Pelzig, Firma Adler 4. Eingewiesener:

2. Eingewiesener.___ Heinze, Firma Adler 5. Eingewiesener:

3. Eingewiesener: 6. Eingewiesener:

*nicht zutreffendes ist zu streichen.

Abbildung 2
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Anhang 3:
Anhang 8:
(DB) NETZE Steckbrief: Rickmeldeposten NETZE  Steckbrief: Bahniibergangsposten

_ Bnriﬂsdoﬂnlllon Ul'lllﬂ Quellen l.hkfh'zung menmn und Quellen mum
408.0244 Abschnitt 5 (7) .Rlckmeldeposten 3 RMP Ein Bahniibergangsposten sichert BahnGbergange bei einem Ausfall
408.0221 Abschnitt 4 (3) .Worllaut der Rickmeldung technischer Sicherungselemente. Dem BUP kann ein Hilfsposten zugeordnet =

- Einsatzgrundlage . sein (siehe entsprechenden Steckbrief). Die Tatigkeit ist in Ril 456 BUP
gep g und bei Stérung I i
Griche Richtlinien, Betra, betriebl. Anordnung :,_r:,oédar;';': ﬂjsaege“ B'.’J:Z’ifﬁféer ORil Einsatzgrundiage
geplante Arbeit kurzfristig und bei Sto
Qualifikation Ausril g . .
- Schutz- bzw. Wamkleidung ORil, Betra, betr. Anordnung Ano BezL Betrieb / Nmg
Helfer im Bahnbetrieb nach 046.2150 - Fernsprechbuch o.3. Unterlage Qualifikation Ausril

- GSM-R Mobiltelef Warnweste, weiB-rot-weiBe Flagge,
Standort . . . rot abblendbare Handleuchte, Warnband,
Der RMP befindet sich -moglichst auBerhalb des G iches der Gleise- in Hohe des Funktionsausbildung zum Schrankenwarter GSM-R Mobiltelefon ggf Zusatzantenne / Fs-
selbsttitigen Blocksignal (Sbk/Zbk) von der aus nach 046.2508 Verbindung. Die Ausriistung mit Richtlinien und
a) die Hal des Hauptsignals sicher erkannt werden kann und 1 ist Brtlich f jt (2.B. Fsb, Fpl,
b) die SignalzugschiL lle des H; ignals eingesehen werden kann sowie Nachw. der Bekanntgaben).
c) der Zugschluss erkennbar ist. Standort
B dar Aufgaben und des Der BUP halt sich direkt am zu sichernden Bahnibergang auf.

Der zust. Fdl gibt dem RMP durch Mlthoren der Zugmsldung oder durch ein Einzelgesprach den
jeweils nachsten Zug bekannt, fiir den eine Raumungsprifung erforderlich ist.

Der RMP priift, ob
a) der Zug an der Signalzugschlussstelle des selbsttatigen Blocksignals vorbeigefahren ist
b) der Zug mindestens ein Zeichen des Schlusssignals hat
c) sich das zugehdrige Bl i ink i

g g und ggf. Signale Zs 1,7 und 8
erloschen sind.

Ist dies der Fall, so gibt er eine Rickmeldung ab. Ist dem RMP der vorbeigefahrene Zug nicht
bekannt, so muss er dies dern zust. Fdl mitteilen. Eine Rickmeldung ist fir einen nicht bekannten

Besch Iblnn darAuigabon und des V
Zur Tatigkeit des BUP 1. Die genaue Arbeitsweise ist entweder in der
Einsatzgrundliage (s.0.) beschrieben oder \wrd spatestens durch den Einweisenden festgelegt.
Folgende Verfahren werden haufig angewandt:

Sichern nach Mithdren der Zugmeldung (Standardverfahren nach Ril 456 und 408

Der BUP meldet sich nach der B achrichtigung Gber die Z rbindung. Er hért die
Zugmeldung mit und sichert den BU zu dem Zeitpunkt der im Fahrplan fir BUP festgelegt ist. Die
erfolgte Sicherung des BU wird dem Fdl i. d. R. nicht gemeldet.

Zug 4711....

Zug ist bis zur Kldrung des Sachverhaltes nicht zuldssig.

—O @ =0 . —O
AMP T f ng Sicherung
Zhk/Sbk Signalzugschiussstile Der Fdl beauftragt den BUP vor jeder Zugfahrl einzeln mit der Su:herung des BU soweit dies in
(Ld.A. 50 m hinter Sbk) den ORIl zugelassen ist. Die durchgefiihrte Sicherung und das Freisein des Gefahrraumes werden
vom | Posten gemeldet. Der Fdl 1asst eine Zugfahrt am deckenden Signal erst zu, wenn 0.g.
Arten und Wortlaut der Meldungen ingegangen ist. Bei Arbeiten und Stérungen an signalgesteuerten BU-Anlagen ist dies
Fester Wortlaut, z.B.: R R . ein haufig genutztes Verfahren. Fiir zugesteuerte Anlagen ist das Verfahren wegen der
Fdl/Ww: Hier Fdl F-Burg, Miller. Nachster Zug ist Zug 4711." entstehenden SchiieBzeiten am BU i.d.R. nicht geeignet.
oder Verstandigung mit Wortlaut der Zugmeldung
RMP: Hier Posten Meier an Zbk 57. Zug 4711 in Zbk 57.* Bl X sichern!
Sonstige Aufgaben des P BOP i ﬂ
- N N Fdl "
Zugbeobachtung durchiihren BU X ist gesichert L "“I Zvatimmaing Zpiehe |
Arten und Wortlaut der Meldungen
Je nach Verfahren unterschiedlich. Beim Vertahren _Sichern nach Einzelauftrag und Bestatigung
der Sicherung® erolgt die Information des BOP mit dem Wortlaut der Zugmeldung. Die Bestatigung
der Sicherung kann wie folgt lauten ,Hier BUP an BU 19, Miller. BU 19 fir Zug 4711 gesichert.”
Abbildung 3 Abbildung 4
Einsatzinformationen zur einer bestimmten B Melder, durchgefthrt. Im Augenblick werden die Er-
Funktion. Daher kommtes auch zur Wieder- B Meldeposten, fahrungenaus der Praxis, insbesondere zur
holung bestimmter Informationen auf den B Posten an Gefahrstellen, Nutzung der Checkliste und der Steckbriefe
jeweiligen Steckbriefen, damit diese auch B Reisendensicherer. gesammelt und ausgewertet. Die dabei

einzeln nutzbar sind. Bei der Einweisung
ist dem Posten der passende Steckbrief
(Allgemeine Informationen zur Tatigkeit)
zusammen mit der ausgefUllten Checkliste
(Spezielle Informationen zur Ortlichkeit) zu
Ubergeben.

Im Leitfaden Posten und Helferim Bahnbe-
trieb finden sich Steckbriefe zu folgenden
Funktionen:

Zugschlussmeldeposten,
Ruckmeldeposten,
Flankenschutzposten,

Befehlsboten,

Befehlsausfertiger,

Befehlsausfertiger in eigener
Zustéandigkeit,

Zugbeobachter,
BahnUbergangsposten,

Hilfsposten,

© HEN

Zur Ansicht sind hier beispielhaft die Steck-
briefe des Rlckmeldepostens (Abbildung
3) und des BahnUbergangspostens (Abbil-
dung 4) dargestellt.

Die Matrix

In einer einseitigen Matrix wurden alle Infor-
mationen zur Einweisung und zum Einsatz
von Posten und Helfern im Bahnbetrieb
zur Schnellibersicht zusammengefasst
(Abbildung 5).

Erfahrungen und Ausblick

Im Regionalbereich Mitte wird die Nut-
zung des Leitfadens seit Sommer 2010

gewonnenen Erkenntnisse flieBen — wenn
nétig — im Rahmen der kontinuierlichen
Verbesserung in eine Aktualisierung der
Unterlage ein.

Nach einer ersten Einschatzung wurde der

Leitfaden ,Unterweisen von Posten und

Helfern im Bahnbetrieb” sowohl von den

Einweisenden alsauchvon den Eingewiese-

nen positiv beurteilt. Der Nutzen Ubersteigt

den Aufwand deutlich, dafolgende wichtige

Punkte erreicht wurden:

B Vermeidung von Unklarheiten bei allen
Beteiligten von der Planung bis zur
Ausflhrung,

B Vereinheitlichung des Verfahrens,

B Kklare Aussagen zur Gesamtthematik in
einem zentralen Dokument,

B richtige undeinheitliche Dokumentation
der Einweisung,
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bahnbetriebsleiter an die anderen sechs

Fachkréafte Betriebssicherheit beim Eisen-
Regionalbereiche weitergegeben.

Abbildung 5
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praktizierten Verfahren (zum Beispiel

tigen Einweisung in jedem Einsatzfall,
Zugbeobachter).

B Sicherstellung einer qualitativhochwer-
B Wissenskompendium auch zu selten
Inzwischen wurde die Arbeitshilfe Uber
die Fachbeauftragten Betrieb und die

Durchftihrung von Einweisungen,
aller relevanten Quellen im Regelwerk,

zweifelsfrei genannt,
Begrifflichkeiten,

B Benennung und Zusammenflhrung

B Qualifikation der Posten und Helfer
B Definition und Erl&duterung von
B Hilfestellung und Leitschnur bei der
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BahnPraxis Spezial

Ausbildung und
Beauftragung der
Bediener von
Hubarbeitsbuhnen

Peter Schneider, EUK, Technischer Aufsichtsdienst, Frankfurt am Main

Mitarbeiter des Priftrupps begutachten den Zustand der Verstrebungen und
Knotenbleche in einem Bahnhof. Wegen der Bauteilgeometrie geht dies nur
mit Hilfe einer Hubarbeitsbiihne. Ein Bautrupp repariert die Oberleitung, er
nutzt die Hubblihne auf dem Spezialfahrzeug. Vegetationsarbeiten sollen
durchgefihrt werden, auch hier kommen Hubarbeitsbiihnen zum Einsatz.

Die drei beispielhaft aufgeflihrten Anwendungsfélle zeigen, dass auch im Be-
reich des Eisenbahnbetriebs Hubarbeitsbiihnen in nicht unerheblicher Anzahl
eingesetzt werden. Dabei ist es beziiglich der Ausbildung und Beauftragung
der Bediener dieser Arbeitsblihnen grundsétzlich nicht von Bedeutung, ob
die Arbeitsblihne auf einem Fahrzeug montiert ist, zum Beispiel auf einem
Zweiwegefahrzeug oder einem Oberleitungsrevisionstriebwagen — oder ob
die Arbeitsblihnen (ber ein eigenes Fahrwerk verfiigen.
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Warum darf nicht jeder die
Arbeitsbiihnen bedienen?

Mit der Benutzung der Hubarbeitsblihnen
sind erhebliche Gefahrdungen verbunden.
Immer wieder kommmt es dazu, dass zum
Beispiel beim Ruckwartssetzen Personen
eingeklemmt und zum Teil auch todlich
verletzt werden. AuBerdem verletzen sich
die Bediener dieser Bihnen haufig beim
Heben und gleichzeitigen Verfahren der
Buihne, wenn der notwendige Sicherheits-
abstand zu festen Teilen der Umgebung
unterschritten wird.

Um diesen Gefédhrdungen begegnen zu

kénnen, verflgen die Hubarbeitsbthnen

Uber eine Reihe von technischen Schutz-

maBnahmen. Zusatzlich dazu durfen mit

der Bedienung von Hubarbeitsbthnen nur

Personen beauftragt werden, die

B das 18. Lebensjahr vollendet haben,

B inderBedienung der Hubarbeitsbiihne
unterwiesen sind und

B ihre Befahigung gegentberdem Arbeit-
geber nachgewiesen haben.

Zu der Beféhigung eine Hubarbeitsbihne
bedienen zu kdnnen, zahlt auch die kor-
perliche und geistige Eignung. Korperliche
Eignung umfasst dabei insbesondere
eine ausreichende Sehschérfe, ein gutes
seitliches Gesichtsfeld, raumliches Sehen,
Horvermdgen, korperliche Beweglichkeit
und gute Reaktionsfahigkeit.

Geistige Eignung setzt bei den ausge-
wahlten Personen ein ausreichendes Ver-
sténdnis fUr technische und physikalische
Zusammenhéange voraus. Weiter sollen die-
se Personen zuverlassig, verantwortungs-
bewusst und umsichtig handeln kénnen.

In dem Grundsatz ,Ausbildung und Be-
auftragung der Bediener von Hubarbeits-
bUhnen“ (GUV-G 966) sind neben den
vorstehenden Voraussetzungen an den
Bediener auch die Dauer der Ausbildung,
die Ausbildungsinhalte sowie die notwen-
dige Qualifikation der Ausbilder geregelt.

Wer darf ausbilden?

Neben den verschiedenen Herstellern von
Hubarbeitsbuhnen bieten auch diverse
Institutionen die Ausbildung an. In der Re-
gel dauert die Ausbildung einen Tag und
beinhaltet dabei sowohl Theorie als auch
praktische Ubungen. Grundsétzlich ist es
moglich, dass geeignete Personenaus dem
eigenen Unternehmen die Ausbildung mit
Hilfe der GUV-G 966 durchflihren. Diese
Personen missen
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B auf Grund ihrer fachlichen Ausbildung
und Erfahrung umfassende Kenntnisse
auf dem Gebiet der Hubarbeitsbihnen
besitzen,

B mit den einschlagigen staatlichen
Arbeitsschutzvorschriften, den Unfall-
verhutungsvorschriften und den allge-
mein anerkannten Regeln der Technik
vertraut sein,

B mit den Betriebsanleitungen der ein-
gesetzten Hubarbeitsblhnen vertraut
sein,

B praktische Erfahrungen im Einsatz der
Arbeitsbihnen gesammelt haben und

B Ausbildungskonzepte vermitteln
konnen.

Was lernt man in der
Ausbildung?

Theorie

In der theoretischen Ausbildung werden

Themen aus den Bereichen

B Rechtliche Grundlagen und Stand der
Technik,

B Aufbau, Funktion und Einsatzmd&glich-
keiten verschiedener Bauarten,

B Betrieb der Hubarbeitsbihnen,

B Ubernahmeund Transport der Arbeits-
bUhnen mit Zugfahrzeugen oder zum
Beispiel auf Anhangern,

B Aufstellung und Inbetriebnahme am
Einsatzort,

B Arbeiten mit der Maschine und Beach-
tung der Wechselwirkungen,

B durchzufGhrende Prifungen an den

Hubarbeitsbthnen,

Unfallgeschehen,

Einsatze unter besonderen Bedingun-

gen, zum Beispiel in der Nahe von

Oberleitungen und

B NutzungpersodnlicherSchutzausristung

behandelt.

Die Teilnehmer an der Ausbildung erfahren
unter anderem, was die einschlagigen
Rechtsvorschriften zu Bau- und AusrUs-
tung der Maschinen enthalten, welche
Bedeutung ein CE-Kennzeichen und die
Konformitatserklarung haben und wie die
harmonisierten Normen, zum Beispiel die
DIN EN 280, die Anforderungen aus den
Vorschriften konkretisieren.

In dem theoretischen Teil werden auch
die Vorgaben aus den Unfallverhitungs-
vorschriften und den Regel fur Sicherheit
und Gesundheitsschutz, zum Beispiel zur
Verwendung von Motorkettensagen in
Arbeitskdrben, zum Betreiben von Hebe-
blhnen und zu den Schutzabstanden zu
spannungsfuhrenden Teilen erlautert.
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Abbildung 1: Hubarbeitsbuhne auf dem ORTa

Abbildung 2: Hubarbeitsblhne bei der Kontrolle von Bauwerken
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Im Kapitel Betrieb von Hubarbeitsblihnen
werden den Teilnehmern Grundkenntnisse
zu den Einsatzgrenzen der verschiedenen
Modelle beigebracht. Dies umfasst zum
Beispiel die Wirkung von Windkréften, Be-
einflussung der Standsicherheit durch die
Bodenbeschaffenheit und die Neigung der
BlUhne am Aufstellungsort und die zulassige
Arbeitskorblast.

Jedem Teilnehmer ist natdrlich grund-
satzlich bewusst, dass er als Bediener
einer Hubarbeitsblihne auf sein Umfeld
achten muss, wie eine Koordinierung mit
anderen Gewerken funktionierenkannoder
was beim Fahren Uber Abdeckungen und
unter Brlckenkranen zu beachten ist. Wie
Lasten in den Arbeitskorb Ubernommen
werden kdnnen und warum bei Fahrten
mit der Hubarbeitsblhne nicht nur die
Bewegungsrichtung beobachtet werden
muss, lernt der Teilnehmer, wenn es um
die Wechselwirkungen geht.

Unfélle, teilweise mit tddlichem Ausgang,
wurden schon erwadhnt. Haufige Ursa-
chen von Unféllen, deren Auswirkungen
und wie diese Unfélle zu vermeiden sind,
werden im Themenfeld ,Unfallgeschehen®
behandelt. So kann man leider héaufig
beobachten, dass die Hubarbeitsblihnen
in ausgefahrener Endstellung nicht ganz
an das gewulnschte Ziel heranreichen.
Dann wird leichtsinnig das Gelander, eine
lebensnotwendige Absturzsicherung, als
Aufstieg benutzt, es werden Bohlen in und

BahnPraxis Spezial

aufdas Gelander gelegt und so die Biihnen
erhoht. Wer so seine Absturzsicherung un-
brauchbarmachtundals ,freischwebender
Klnstler” arbeitet, riskiert sein Leben. Die
eben erwahnten Kunstler tun dies nicht.
Sie hédngen am Sicherungsseil, wenn sie
uns ihre Kunststlcke vorfuhren.

Auch immer wieder zu beobachten ist
die Nutzung der Hubarbeitsbihne als
Kranersatz. Spétestens, wenn die Buhne
umkippt und dabei zerstért wird, weil3
man, dass dies keine gute Idee ist. Fir die
Nutzung als Kran sind Hubarbeitsblhnen
weder konstruiert noch geeignet. Plétzlich
und auBerhalb jeder Kontrolle gibt das
Material nach und man kann nur hoffen,
dassim Umfeld keine Personen zu Schaden
kommen. Grundséatzlichist die Nutzung als
Kran verboten.

Praxis

Der praktische Teil der Ausbildung umfasst
das Kennenlernen der Hubarbeitsblhne,
die Einweisung in die typischen Arbeits-
schritte wie zum Beispiel Fahren, Korb-
bewegungen, Notablass, Steuerung von
untenaus und Sicherung gegen unbefugtes
Benutzen.

Auch werden die notwendigen und im
theoretischen Teil behandelten Prifungen
an den Arbeitsblhnen nunmehr praktisch
erlernt und getibt. Nach der Einweisung
und dem Kennenlernen der Arbeitsschritte

Abbildung 3: Hubarbeitsblihne im Werkseinsatz
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kommt die Ubung. Die Teilnehmer (iben
alle Elemente solange, bis Ausbilder und
Teilnehmer mitdem Ergebnis zufriedensind.

Wie wird die Ausbildung
nachgewiesen?

Abgeschlossen wird die Ausbildung mit
einer Priifung des theoretischen Teils und
einer praktischen Prifung. Die Prifungs-
ergebnisse werden dokumentiert und
aufbewahrt, der Teilnehmer an der Ausbil-
dung erhélt ein Zertifikat. FUr die Form des
Zertifikats werden keine Vorgabengemacht.

Ausbildung abgeschlossen
und los?

Wer die Ausbildung mit Erfolg abgeschlos-
sen hat und Uber das entsprechende
Zertifikat verflgt, darf dann die im Zertifikat
ausgewiesenen Hubarbeitsblihnen bedie-
nen. Bevor der Mitarbeiter jedoch tatséch-
lich das erste Mal fur seinen Unternehmer
eine Hubarbeitsbihne bedient, muss
dieser ihn schriftlich beauftragen. Auch
flr diesen Auftrag ist keine spezielle Form
vorgeschrieben. Einige Schulungstrager
bieten speziell gestaltete Bedienerausweise
an. Diese Ausweise beinhalten neben dem
Lichtbild und den persdnlichen Daten die
Bauarten, dievom Bediener genutzt werden
durfen. Zusétzlich zu einem solchen Aus-
weis ist schriftlich festzulegen, fir welche
Arbeiten der Unternehmer den Mitarbeiter
beauftragt.

Mann oder Frau?

Erfahrungen zeigen, dass wie im Stra-
Benverkehr auch bei der Bedienung von
Hubarbeitsblhnen die Frauen klarim Vorteil
sind. Manner neigen eher dazu ,mal eben
schnell” ein Risiko einzugehen, dass zu
vermeiden ware. Wenn also im vorste-
henden Text meist die mannliche Form
verwendet wurde, hat dies nichts damit zu
tun, dass Frauen Hubarbeitsbiihnen nicht

SICHER ARBEITEN

A

BahnPraxis 2/2011



