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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

unter den Arbeiten an Bahnanlagen nehmen die Gleisbauarbeiten einen besonderen Stellenwert ein und unter
diesen Gleisbauarbeiten wiederum solche, die mit Gleisbaumaschinen im FlieBbandverfahren ausgefiihrt
werden. Das sind Baustellen wo Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsverbesserungsmaschinen oder
Umbauziige im Einsatz sind. Diese Maschinen arbeiten im gesperrten Arbeitsgleis. In der Regel gibt es beim
Einsatz dieser Maschinen ein Nachbargleis, das dann in beiden Richtungen von Zugfahrten befahren wird. Im
Bereich der erwdhnten Gleisbaumaschinen befinden sich Arbeitsplatze, z.B. fiir die Bedienung und die Kon-
trolle der Maschinen oder die Uberpriifung des Arbeitsergebnisses. Solche Arbeitsplétze befinden sich auch
zum befahrenen Nachbargleis hin.

Die Beschdiftigten, die diese Tétigkeiten ausfihren, sind durch die Fahrten im Nachbargleis gefdhrdet und miissen
gesichert werden. Das Unfallverhtitungsregelwerk ldsst eine akustische Warnung als hinweisende, das Verhalten
beeinflussende MaBnahme zu, wenn organisatorische Mal3nahmen, z.B. eine Gleissperrung, oder technische

MaBnahmen, z.B. eine Feste Absperrung, nicht ausreichend, nicht mdglich oder nicht gerechtfertigt sind.

Gustavo Alabiso.

technisch gerechtfertigte Mal3nahme sein.

Unser Titelbild:

Eine Sperrung des Nachbargleises auf der freien Strecke wird eher schwierig sein und eine
Feste Absperrung darf beim Einsatz von FlieBbandmaschinen erst ab einem Gleisabstand von
mehr als 5,0 Meter eingesetzt werden. Deshalb wird die MaBnahme ,,Warnung vor Fahrten im
Nachbargleis durch ein Automatisches Warnsystem (AWS)“ dann regelméafig die sicherheits-

Um das Wamsignal ,aufnehmen®zu kbnnen, muss es am Ohr der Beschéftigten deutlich ,lauter”

: als der Stérschall ankommen. Dargestellt sind diese akustischen Zusammenhénge in den von
Gleisumbauzug der DB Netz AG erlassenen Einsatzrichtlinien fiir AWS, dem Anhang 2 der Richtlinie 479.0001.
Foto: DB AG/

Bestimmend fiir das ,Warnsignalhéren” und damit fiir die

Konfiguration eines AWS ist der maximale Stérschall. Diese
maximalen Pegel gehen in der Regel von Gleisbaumaschinen aus, die
Gleisschotter bewegen, und das sind die erwéhnten FlieBbandmaschinen.

Vor Jahren hatte man es als sinnvoll, wirtschaftlich, notwendig und damit
zielftihrend erkannt, FlieBbandmaschinen mit maschineneigenen akus-
tischen Warnsystemen auszuriisten, so dass die feldseitigen AWS flir
die in der Regel geringeren Stérschallpegel der vor- und nachlaufenden
Arbeiten projektiert werden kénnen. Wir hatten in dieser Zeitschrift mehr-
fach (ber dieses Projekt und dessen Stand der Umsetzung berichtet.
Zwischenzeitlich sind die Maschinen mit solchen Anlagen ausgeriistet
und die Verpflichtung zum Einsatz der maschineneigenen akustischen
Warnsysteme besteht nun seit einem Jahr. Das ist fiir uns Grund genug,
in dieser Ausgabe Uber die Erfahrungen zu berichten.

In einem weiteren Artikel wird erldutert, wie die DB AG die Anforderungen
an die Hygiene in den Ziigen sicherstellt. Dabei handelt es sich unter der
Uberschrift ,Hygienemanagement“ um die Teilbereiche Lebensmittel-
hygiene in der Zuggastronomie, die Abgabe von Wasser und die Entsor-
gung der Abwésser in den Zligen, die Innenreinigung der Fahrzeuge sowie
die Wartung von raumlufttechnischen Anlagen wie z.B. Klimaanlagen.

Bleiben Sie gesund und munter!
Ihr ,BahnPraxis“-Redaktionsteam
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MaBgeschneiderte Losungen fiir die akustische Warnung bei Arbeiten
im Gleisbereich

Maschinenwarnung —
wichtiger Baustein der
akustischen Warnung

Dr.-Ing. Knut Dumke, Eisenbahn-Unfallkasse,
Geschéftsbereich ,Prdvention und Gesundheitsschutz”, Frankfurt am Main

Der nachfolgende Beitrag beschreibt die Entwicklung der Maschinenwarnung
als einen Baustein bei der akustischen Projektierung von automatischen
Warnsystemen (AWS), die ersten Umsetzungen zur Maschinenwarnung,
die Entscheidung der Deutschen Bahn zur fldchendeckenden Umsetzung,
den aktuellen Stand und die Ausstrahlung der Maschinenwarnung in die
europdischen Nachbarldnder.
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Akustische AWS-Projektierung

Seit etlichen Jahren bereits verfolgen die
Unfallversicherungstrédgerund die DB AG
gemeinsam das Ziel, die akustische War-
nung fur die Beschaftigtenim Gleisbereich
noch sicherer und planbarer zu machen
und die Naturgesetze in einfachster Form
als technisch/physikalische Grundlagen
fur die Projektierung der akustischen War-
nung und der automatischen Warnanlagen
zu etablieren.

Diese Naturgesetze und die sich daraus
ergebenden Formeln fur die akustische
Projektierung von Warnanlagen waren
zwar fur Physiker und Ingenieure noch
einigermaBen verstandlich, Projektanten
und Praktiker vor Ortkonnten jedoch nicht
in allen Fallen mit logarithmischen Glei-
chungen etwas anfangen. Oder einfach
ausgedrUckt: Der Gleisbereich ist nicht
die ideale Plattform fur die Verbreitung
von logarithmischen Formeln.

Akustischer Amoklauf?

Insider hatten daher eine sehr theorie-
lastige, wenig praktikable mathematische
Lésung befirchtet. Hinter vorgehaltener
Hand wurde sogar von einem ,,akustischen
Amoklauf* der Unfallversicherungstrager
gesprochen.

Mit der Zuarbeit der Unfallversicherungs-
trager in Form von grafischen Darstel-
lungen zur Richtlinie 479 ,Automatische
Warnsysteme (AWS)“ wurde aber eine
auch von Praktikern anwendbare LO-
sung fur die akustische Projektierung
gefunden, die dann auch in 2007 in der
Ril 479.0002A2 der Deutschen Bahn AG
ihren Niederschlagin der zurzeit aktuellen
Form fanden.

40.000 Faltkarten verteilt

Zur UnterstUtzung der Praktiker und zur
Erhéhung der Akzeptanz fur eine echte
akustische Projektierung wurden von den
Unfallversicherungstragern mittlerweile
Uber 40.000 Faltkarten mit diesen leicht
verstandlichen, grafischen Darstellungen
verteilt, die es jedem geschulten Praktiker
vor Ort auf Gleisbaustellen ermdglichen
und erleichtern, die akustische Projek-
tierung zu Uberpritfen (Abbildung 1).

Storschallkataster 3/2012

UnterstUtzt und zeitlich begleitet wurde die
Wirkung und Akzeptanz dieser Faltkarte
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Handlungshilfe zum Einsatz von
Automatischen Warnsystemen
(AWS) unter Beriicksichtigung

akustischer GesetzmaBigkeiten

Die Handlungshlrfe darf nur in Verbindung
mit den Regelungen der Ril. 479 der
DB Netz AG benutzt werden.

I [V sicher arbeiten -
E]‘|\|_/‘ﬂ A

. es lohnt zu leben
Eisenbahn-Unfallkasse

Abbildung 1: Faltkarte der Abbildung 3: Automatisches Warnsystem
Eisenbahn-Unfallkasse als Handlungshilfe zur Warnung von lauten Gleisbaumaschinen
zur akustischen Projektierung mit kurzem Abstand der Warnsignalgeber —
zur AWS ohne Maschinenwarnung
Eisenbahn-Unfallkasse nr Mabii S
Ihe Partner fir Sicherheit Lo - BG B,AU
Maschineneigene Storschallpegel Ly [dB(A)] von Gleisbaumaschinen
Bei den Schallquellentypen 1, I, Ill wurde der Snﬁrschall 1 m neben der Maschine und 0,8 m sowie 1,6
m iiber SO des Arbeitsgleises g (N )
Bei Schallguellentyp IV wurde der Strschall am Ohr des Bedi in Arbeitshallung g (Ma-
schine in Betrieb).
Bei den angegebenen Werten handelt es sich um | indliche Orientierung
Hinwei r AWS-Praj
Magliche Zugfahrien auf einem dritten Gleis missen mit einem Stérschall Ly von 100 dB(A) berlck-
sichtigt werden!
Schallquellentyp — Maschi rt | Stérschallpegel Ly [dB(A)] |
Schallquellentyp | - kontlnulerlich lang vorriickende GroBbaumaschinen
mit maschineneigener Warnanlage: Angabe des Stérschalls nicht erforderlich
ohne maschineneigene Warnanlage:
Bettungsreinigungsmaschine 110 dB(A)
Plant rbesserungsmaschine 110 dB(A)
Gleisumbauzug  (Portalkran gehdnt nicht zur Kemmaschina) 110 dB(A)
Bandspeichereinheiten (BSW, MFS) 97 dB(A)
Schallquellentyp Il — kontinuierlich langsam tickende Maschinen
Stopfmaschine 106 dB(A}
Schallquellentyp lll — schnell iernde Maschinen
3 Schotterplaniermaschine / Schotterpflug 113 dB(A)
Abbildung 2: Portalkran des Umbauzuges 96_dB(A)
Stérschallkataster Zweiwegebagger / GAF / Gleishublader
3/2012 ohne Anbaugerite, ohne Anbauaggregate 91 dB(A)
Zweiwegebagger mit Anbaugerat:
+ Stopfaggregat 96 dB(A)
* Rittelplatte 98 dB(A)
+ Schotterbesen 104 dB(A)
hallquellentyp IV — Hand hi
Handstopfmaschine bzw. Einzelkraftstopfer 108 dB(A)
2 oder 4 Kraftstopfer an einer Schwelle 114 dB(A)
Elektrische Schwingstopfeinheit 4 Stick) 95 dB(A)
Schraubmaschine 90 dB(A)
50hb|frnaschlne 105 dB(A)
trennschleifmaschine 114 dB(A)
2 Schienentrennschleifmaschinen in einem Gleisquerschnitt 114 dB(A)
'\I'lnkelschleller handgefahrt 106 dB(A)
bohrmaschine 100 dB(A)
schwellenbohrmaschine 107 dB(A)
| Tragbare Schlagschraubmaschine 105 dB(A)
Schienenbandsage 6 dB(A)
Federnagelziehmaschine 86 dB(A)
Clipmaschine 82 dB(A)
Motorkettensage 108 dB(A)
Freischneider (Vegetationsarbeiten) 112 dB(A)
Baustellenstromerzeuger nach Herstellerangabe
Vor Ot ist stets eine Harprobe durchzufiihren. Beim Einsatz der o.g. Maschinen ist ir das Sig im Glai
geeigneter Gehbrschulz zu tragen.
Stand 032012

auch durch die erste Veroéffentlichung des
sogenannten Storschallkatastersin 2008,
das erstmals Angaben zu charakteris-
tischen Stérschallpegeln von typischen
Gleisbaumaschinen machte, seit 2008
regelmaBig fortgeschrieben wird und zur-
zeit in der aktuellen Version 3/2012 auch
auf der Homepage der EUK verflgbar ist
(Abbildung 2).

So klar und einfach die Projektierung von
akustischen Warnanlagen auf Gleisbau-
stellen mit Hilfe der Faltkarte und des
Storschallkatasters war, so trat unaus-
weichlich als Problem hervor, dass die
akustische Projektierung von extrem lauten
Gleisbaumaschinen so geringe Abstande
der Warnsignalgeber untereinander er-
fordert, dass ein wirtschaftlicher Einsatz
von AWS quasi unmaoglich ist (Abbildung
3). Fur diese lauten Gleisbaumaschinen
bestand hinsichtlich der akustischen War-
nung eine ,akustische Lucke®, sofern in
herkdbmmlicher Artund Weise ausschlie3-
lich feldseitig aufgestellte akustische
Warnsignalgeber zum Einsatz kommen.

Akustische Lucke
fir GroBmaschinen?

Betroffen von dieser scheinbaren ,akus-
tischen Lucke* waren insbesondere
GroBmaschinen im FlieBbandverfahren,
wie Planumsverbesserungsmaschine
(PVM), Umbauzug (UZ) und Reinigungs-
maschine (RM). Geschlossenwurde diese
Lucke dann endgultig am 23. November
2011 mit der Technischen Mittteilung
,IM 2007-1486 Maschinenwarnung*
der DB Netz AG. Der Inhalt der TM war
klar: ab 1. Juli 2011 durfen — wenn eine
akustische Warnung erforderlich ist — nur
noch Maschinen oben genannter Typen
mit der sogenannten Maschinenwarnung
eingesetzt werden.

Ubergangsfrist 2007 bis 2011

Die Ubergangsfrist bis Mitte 2011 wurde
dabei bewusst so gewahlt, dass allen
Maschinenbetreibern ausreichend Zeit
fur die Nachrtstung und Sicherungsunter-
nehmen ausreichend Zeitfur Investitionen
in die erforderlichen Funkkomponenten
zur Verfigung stand.

Kein Bestandschutz
far Altmaschinen

Die in solchen Fallen bei Nachrus-
tungen sehr gern gezogene Karte

BahnPraxis 7/2012



,Bestandsschutz* zeigte hier keine Wir-
kung und brachte auch keinen Aufschub
Uber den 1. Juli 2011. Betroffen waren
insgesamt 55 Maschinen von deutschen
und auslandischen Gleisbaufirmen, die
regelmé&Big auf dem Netz der Deutschen
Bahn Gleisbauarbeiten ausfuhren. Aller-
dings war bereits in 2007 absehbar, dass
einige dieser Maschinen nach dem 1. Juli
2011 nichtmehrauf Gleisen der Deutschen
BahntatigwerdenwUrden und daher nicht
nachgerustet werden sollten.

TM 2007-1486 fordert verbind-
lich die Maschinenwarnung

Der LuckenschlieBung und der Techni-
schen Mittteilung (TM) vorangegangen
war die Arbeit einer Projektgruppe be-
stehend aus Vertretern von Gleisbau-
firmen, Herstellern von Warnanlagen
(Fa. Schweizer, Fa. Zoliner), Sicherungs-
firmen, der DB Netz AG und Vertretern
der Unfallversicherungstrager.

Der unmittelbare Ansto3 zur Maschinen-
warnung erfolgte im Jahre 2004/2005
durch die Gleisbaufirmen Wiebe und
Spitzke. Beide Firmen traten nahezu
gleichzeitig an die Unfallversicherungs-
trager heran und baten um Unterstltzung
bei einer Idee: Fur ihre neuen Gleisbau-
maschinen wollten sie sich nicht langer
ausschlieBlich auf die feldseitigen Warnan-
lagen verlassen, sondern sie wollten fUr die
eigenen Mitarbeiter eine eigene, akustisch
projektierte Warnanlage auf ihren Gleis-
baumaschinen installieren lassen.

Erste Erfahrungen mit solchen Maschi-
nenwarnanlagen hatten die Unfallversi-
cherungstrager und Bahn bereits im Jahr
2002 und 2003 gesammelt, allerdings
zeigte sich damals rasch, dass es nicht
ausreicht, einfach nurirgendwo irgendwas
zu montieren, das dann irgendwohin ein
Warnsignal abstrahit.

Somitwarim Jahr 2005 der Weg klar: Eine
ingenieursmaBige Lésung war erforderlich
und zwar einerseits fur die Akustik, ande-
rerseits aber auch flr die Ansteuerung der
Warnanlage auf den Gleisbaumaschinen.

Dieswaren somitdie zwei Hauptaufgaben,
dieeszuldsen galt. Daneben bestand von
Anfang andie Forderung, dass es méglich
seinmuss, die auf den Gleisbaumaschinen
installierten Maschinenwarnanlagen auch
von den Geraten anderer AWS-Hersteller
anzusteuern zu kénnen. Erstmals war
somit in der Praxis eine Kompatibilitat
zwischen den Systemen der Hersteller

BahnPraxis 7/2012
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Abbildung 4: Richtcharakteristik eines Warnsignalgebers einer Maschinenwarnanlage (Quelle EUK)

Zbliner und Schweizer erforderlich. Diese
erforderliche Kompatibilitat wurde nach
anfanglichenleichten Umsetzungsschwie-
rigkeiten dann relativ zUgig erreicht.

Individuelle Projektierung fur
jede Maschine notwendig

Hinsichtlich der Akustik zeigte sich schnell,
dass Montageort, Ausrichtung und die
Richtcharakteristik der Warnsignal-
geber entscheidenden Einfluss auf die
Schalldruckpegel der Warnsignale an
den Arbeitsplatzen besaBen. Spezielle
Messungen zur Richtcharakteristik der
Warnsignalgeber wurden bei der TU
Berlin durchgefihrt und flossen in die
Projektierung ein (Abbildung 4).

Danebendiesen Einflussfaktorenauch der
Storschallpegel der Gleisbaumaschinen
nicht konstant Uber die gesamte Maschi-
nenldnge auftritt, verschwand damit die
Méglichkeit, eine einfache akustische
Projektierung vorzunehmen zu kénnen.

Vielmehr musste fur jede Gleisbau-
maschine der Typen PVM, UZ, RM, die
mit einer Maschinenwarnanlage ausge-
rustet werden sollte, eine aufwandige und
individuelle Projektierung der Maschinen-
warnanlage vorgenommenwerden, fir die

zuvor die Verteilung des Stérschallpegels
Uber die Lange der Gleisbaumaschinen
ermittelt werden musste.

Dass nattrlich auch der jeweilige Mon-
tageort, die Richtcharakteristik und die
Ausrichtung jedes einzelnen Warnsignal-
gebers zu bertcksichtigenwaren, machte
die Projektierung nicht einfacher.

Erst nach dieser Projektierung und einer
notwendigen Kontrollmessung konnte
bei der DB Netz AG eine Freigabe fur
die installierte Maschinenwarnanlage der
jeweiligen Gleisbaumaschine beantragt
werden.

Hektik kurz vor Ablauf der
Ubergangsfrist 2011

Wenngleich die TM aus dem Jahr 2007
anfangs noch relativ wenig Beachtung
fand, wurden die Aktivitdten von Gleis-
baufirmen, DB und Unfallversicherungs-
tragernmitdemnéaher kommenden Termin
1. Juli 2011 gesteigert.

m  Die Unfallversicherungstrager nutzen
fast jede Gelegenheit, zur Maschi-
nenwarnung zu informieren; sie boten
spezielle Fachtagungen fur Gleis-
baufirmen sowie Fachtagungen fur
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Abbildung 5: Warnsignalgeber einer Maschinenwarnanlage montiert auf einer Gleisbaumaschine

Sicherungsfirmen und Ingenieur-
buros an, die die Maschinenwarnung
thematisierten.

® Die Unfallversicherungstrager, insbe-
sondere die BG BAU, unterstitzten die
Maschinenbetreiber bei der Durchfih-
rung von Messungen insbesondere
durch eigene Messstellen.

m Die DB lieferte die notwendigen Infor-
mationen auf Veranstaltungen wie zum
Beispiel Lieferantentagen durch ihre
eigenen Fachdienste und beteiligte
sich auch an den Fachtagungen der
Unfallversicherungstrager mitentspre-
chenden Beitragen.

Insgesamt I&sst sich ruckblickend fest-
stellen, dass die Uberwiegende Zahl von
Gleisbaumaschinen rechtzeitig vor dem
1. Juli 2011 mit einer Maschinenwarnan-
lage ausgerUstet werden konnte. Fur die
Mehrzahl dieser Maschinen liegt inzwi-
schen fUr die installierte Maschinenwarn-
anlage eine unbefristete bahntechnische
Freigabe durch die DB Netz AG vor, bzw.
die befristete bahntechnische Freigabe
wird vsl. noch in 2012 in eine unbefristete
Freigabe umgewandelt.

Fur die meisten Maschinen ohne unbe-
fristete Freigaben wurden bereits zumin-
dest die notwendigen Vorarbeiten wie
Stérschallmessung und Projektierung
durchgefthrt, um dann bei n&chster
Gelegenheit wie Revisionen oder Win-
terpausen die Nachristung umzusetzen,
Kontrollmessungen durchzuflhren, um
die endgultige bahntechnische Freigabe
Zu beantragen und zu erhalten.

6

Entwicklung der
Maschinenwarnung

Wohin geht die Entwicklung der Maschi-
nenwarnung? Wie steht es nun in Sachen
Maschinenwarnung fast ein Jahrnach der
Einfihrung? Folgende Zahlen (Stand Juni
2012) sprechen ein deutliches Bild:

m  Betroffen von der Maschinenwarnung
waren insgesamt 55 Maschinen der
Typen PVM, UZ, RM.

B 44 Maschinen sind mit einer Maschi-
nenwarnanlage ausgerUstet worden.

B 40 Maschinenwarnanlagen besitzen
bereits eine unbefristete Freigabe.

m  Weitere 4 Maschinenwarnanlagen
werden voraussichtlichnoch2012eine
unbefristete Freigabe erhalten.

Zusammenfassend lasst sich feststellen,
dass die Mehrzahl der Gleisbaumaschi-
nen vom Typ PVM, UZ, RM mit Maschi-
nenwarnanlagen ausgeruistet sind und
bahntechnisch freigegeben sind. 11
Maschinen sind gesperrt, da sie nichtaus-
gerUstet sind. Sie sind zum Teil abgestellt,
im Ausland oder durfen nur ohne AWS,
zum Beispiel auf eingleisigen Strecken,
eingesetzt werden.

Erste Anlaufschwierigkeiten ergaben sich
leider bei der Anwendung der neuen
Funktechnik, bei der technischen Ab-
stimmung des feldseitigen AWS und der
Maschinenwarnung und bei den von Si-
cherungsunternehmen bereitzustellenden
Komponenten und Gerate. Mittlerweile
sind diese Anfangsprobleme jedoch

ausgeraumt und dem erfolgreichen Ein-
satz der Maschinenwarnung steht quasi
nichts mehr im Wege.

Maschinenwarnung =
Funktechnik

Was bedeutet nun die flachendeckende
Einfihrung der Maschinenwarnung auf
den Gleisbaumaschinen vom Typ PVM,
UZ, RM fur Sicherungsunternehmen?

Auf die Sicherungsunternehmen kom-
men — auch, aber nicht nur — wegen der
Maschinenwarnung neue Anforderungen
imHinblick auf die einzusetzende Technik
und im Hinblick auf die Qualifikation der
Mitarbeiter zu. Aber: Die Funktechnik wird
Uber kurz oder lang eine Standard-An-
wendung im Bereich AWS werden — egal
ob mitoder ohne Maschinenwarnung. Als
KonsequenzheiBtes fur Sicherungsunter-
nehmen, sich mit der neuen Funktechnik
vertraut zu machen, die Mitarbeiter auf
die neue Technik zu schulen und die neue
Technik anzubieten, wenn man Siche-
rungsleistungen auf Gleisbaustellen mit
Gleisbaumaschinen vom Typ PVM, UZ,
RM anbieten méchte.

Unabhangig davonwird sich beim Einsatz
von AWS die Nachfrage nach Funktechnik
und -komponenten weiter verstarken, da
die Funktechnik vielfach die sicherheits-
technisch gerechtfertigte Sicherungsmai-
nahme sein wird.

Die AWS-Hersteller bieten hierflr neue,
moderne, schnell installierbare Syste-
me an, die quasi ,wunschlos glucklich*
machen kénnen:

® Die neuen Funksysteme arbeiten
bi-direktional und gewahrleisten die
notwendige sichere Warnung auf
Gleisbaustellen.

B Die neuen Funksysteme sind schnell
installierbar und reduzieren bei der
Installation die Aufenthaltsdauer im
Gleisbereich—Gleissperrungenfur die
Installation von Funk-AWS sind zeitlich
klrzer als bei Kabel-AWS.

Fur die Sicherungsunternehmen heifit es
daherumso mehr, sich fur die kommenden
Auftrdge und BaumaBnahmen der Bahn
zu rUsten und sich — sofern noch nicht
geschehen — umgehend auf die Maschi-
nenwarnung und auf die Funktechnik
vorzubereiten.

Die Hersteller der Maschinenwarnanlagen
bieten zur Unterstltzung der Sicherungs-
unternehmen vom Flyer (Abbildungen 6a

BahnPraxis 7/2012
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Abbildung 6a: Schaubild mit Komponenten der Maschinenwarnanlage des Systems MINIMEL® 95 (Fa. Schweizer Electronic AG)
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Warngebern auf -

der Maschine und Funkempfinger Funksender Feldseitiges

gemk " bestehend aus: bestehend aus: Automatisches

unkempféanger
dar ping e ZFE-2S * ZFS-M f:;::fﬁg
» Schnittstellenkabel s Akku AF7
o 1x ERRI valent (wenn nicht bestehend aus:
o 1x ERRI antivalent Uber NG44
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Spannungsversorgung wahiweise durch kabel ZFS-SSE

VDC300 oder NG44

ERRI Priifbox PBES: Die Priifbox PBES dient zur schnellen Uberpriifung der ERRI-Schnittstelle an der ZES und des Funkempfangers.

Abbildung 6b: Schaubild mit Komponenten der Maschinenwarnanlage des Systems AUTOPROWAE® (Fa. Zsliner Signal GmbH)
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und 6b) als erste Information bis hin zur
Schulung des Personals in der neuen
Funktechnik ein breit gefachertes Port-
folio an.

Komponenten der
Maschinenwarnung
(Sicherungsunternehmen)

Hinsichtlich der notwendigen Geréate und
Komponenten sind von den Sicherungsun-
ternehmen — neben dem einsatzbereiten
feldseitigen AWS mit Funksender—speziell
fur die Maschinenwarnung bereitzustellen:

1Funkempfanger mitERRI-Anschluss,
1 Kabel valent,

1 Kabel antivalent,

1 Kabel zur Spannungsversorgung
des Funkempfangers aus dem
Maschinenbordnetz,

m 1 Kabel fur den Anschluss des
Funkempfangers an die Antenne der
Maschine.

Ergénzt wird die Ausrlstung durch so-
genannte Prifboxen, mit der die Funkti-
onsfahigkeit der feldseitigen Anlage bzw.
der Maschinenwarnlage unabhangig
voneinander und bereits vor Baubeginn
gepruft werden kénnen.

Praxiserfahrungen

Mit der Maschinenwarnung wurde von
allen Beteiligten absolutes Neuland betre-
ten. Daher durfte es auch nicht verwun-
dern, wenn bei den ersten praktischen
Einsatzen unerwartet Probleme auftraten,
die jedoch relativ schnell gelést werden
konnten und inzwischen weitgehend
Vergangenheit sind.

Auf diese ersten Anlaufschwierigkeiten
wurde durch alle Betroffenen schnell
reagiert und wo notwendig wurde nach-
gesteuert, zum Beispiel durch weitere
Artikelserien in Fachzeitschriften, weitere
Fachtagungen fur Sicherungsunterneh-
men und durch Flyer als Basisinformation
fur die Inbetriebnahme der Systeme.

Uberwachungsposten fir
Seitenlaufer

Uberwachungsposten — die EUK berich-
tete in der BahnPraxis 1/2012 — kdnnen
zukUnftig Gber Funk die Maschinenwarn-
anlagen ansteuern und so erforderlichen-
falls den oder die Seitenlaufer akustisch
nachwarnen.

8

BahnPraxis Aktuell

DasMitschleppenvon Starktonhérnern bei
Gleisbaumaschinen durfte damitaus Sicht
der Unfallversicherungstrager endgultig
der Vergangenheit angehoren.

Maschinenwarnung in Europa

Mit groBem Interesse wurde die Entwick-
lung und Einfuhrung der Maschinenwar-
nung durch die Deutschen Bahn in fast
ganz Europa verfolgt. Einerseits sind die
Gleisbaumaschinen grenzUiberschreitend
im Einsatz, andererseits gibt es quasi nur
Warnsysteme der Hersteller Zéliner und
Schweizer. Es bestand also fur Bahnbe-
treiber und Aufsichtsbehérden aus Europa
die einfache Moglichkeit, auf das Projekt
Maschinenwarnung aufzusteigen und
diese Maschinenwarnanlage als nationale
Forderung zu realisieren.

Diese Umsetzung entsprechend dem
Vorbild aus Deutschland ist bislang in
Osterreich erfolgt, aber auch andere
Lander wie die Schweiz, Niederlande und
Belgien zeigen sehr groBes Interesse an
der Maschinenwarnung.

Unabhangig davon ist die Maschinen-
warnung bereits in die européische
Normung aufgenommen worden (unter
anderem DIN EN 14033-1) und es ist zu
erwarten, dass sich auch das europdische
Normungsvorhaben ,Safety on the Track
during work* sehr stark an dem Deut-
schen Vorbild der Maschinenwarnung
orientieren wird.

,bi-sound“-Signal

Parallel zur Entwicklung der Maschi-
nenwarnung wurde durch die Unfallver-
sicherungstréager ein Forschungsprojekt
angeregt und inzwischen erfolgreich
abgeschlossen, dass sich mit der Frage
nach einem einheitlichen Warnsignal-Typ
befasste. Probandenversuche ergaben,

dass ein Warnsignal mit einem definier-
ten Klang- und Zeitverlauf besser als
ein typisches Tyfonsignal aus Storlarm
herausgehdrt werden kann — bezeichnet
wird dieses ,bessere Warnsignal als
,bi-sound-Signal“.

Bei der Deutschen Bahn wird ab dem
1. Januar 2014 nur noch das bi-sound-
Signal als akustisches Warnsignal ver-
wendet werden.

Bestehende Anlagen mitmodernen Kom-
ponenten kénnen auf das bi-sound-Signal
umgerUstet werden.

Zusammenfassung

Die Bemuhungen der Unfallversiche-
rungstrager, die akustische Warnung
sicherer zu gestalten, haben in vielen
Details ihren Niederschlag gefunden:

B \VereinfachungderakustischenProjek-
tierung durch grafische Darstellungen
als Faltkarte bzw. als Bild in der Ril.
479.0002A2,

m Vereinheitlichung des akustischen
Signales durch die EinfUhrung des
bi-sound-Signales,

B Vermeidung einer akustischen Licke
durch die Maschinenwarnung,

m Verzicht auf unwirtschaftliche Warn-
signalgeberabstande,

m Verringerung der Abstrahlung von
Warnsignalen in die Umgebung.

Es kann somit fur die akustische Warnung
im Allgemeinen und fur die Maschinen-
warnung als ein wichtiger Baustein der
akustischen Warnung im Speziellen ge-
sagt werden:

Die Maschinenwarnung l8st das Problem
der ausreichenden akustischen Warnung
beiextrem lauten Arbeitsplatzenim Gleis-
bereich. [

Innolrans

Internationale Fachmesse
far Verkehrstechnik

18.-21.09.2012

sLarm“ - Thema auf der InnoTrans 2012

Aufgrund der
Unfallversicherungstrager zum Themenfeld ,Larm
& akustische Warnung” ist es fast zwangslaufig,
dass diese Themenfelder ein zentrales Thema der
Unfallversicherungstrager auf ihrem Stand auf der
InnoTrans 2012 in Berlin Halle 23, Stand 208, sein
werden. Die Unfallversicherungstrager stehen dort
in bewahrter Weise als kompetente Ansprechpartner
fur Fragen und Diskussionen zur Verfigung.

vielfaltigen Aktivitaten der
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Hygiene auf Zlgen
der Deutschen Bahn
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Dr. Christian Gravert, Deutsche Bahn AG, Leiter Gesundheitsmanagement,
Berlin

Um die Hygiene auf Ztigen der DB ist es nach einem Fernsehbericht des NDR
vom Dezember 2011 angeblich nicht gut bestellt. Berechtigte Anforderungen an
die Hygiene in Kiichen oder im Trinkwasser dtirfen aber nicht mit Erwartungen
an die Hygiene von normalen Oberfldchen im Haushalt oder in &ffentlichen
Verkehrsmitteln vermischt werden. Der Artikel stellt das Hygienemanagement
der Deutschen Bahn AG und die Unterschiede in den Anforderungen dar.
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Bei Stichprobenin Regionalzligen der DB
hatte der NDR — fur den Experten nicht
unerwartet — viele Keime und Bakterien
auf Sitzplatzen, Armlehnenund Turéffnern
gefunden. In fast jeder Tageszeitung
konnte man diese Meldung im Dezember
2011 lesen.

Aber solche Bakterien und Keime, die
im Trinkwasser, in Lebensmitteln oder
an den Handschuhen eines Chirurgen
schwerwiegende Auswirkungen haben
kénnen, mussen auf Polstern und Griffen
von Zugen hygienisch génzlich anders
bewertet werden.

Je nach Themenfeld gibt es unterschied-
liche medizinisch-hygienische Bewer-
tungsmafstabe, die sich in Grenz- und
MaBnahmewerten aus verschiedenen
Rechtsvorschriften manifestieren. Dabei
durfen die hygienischen Anforderungen
an Trinkwasser und Abwasser genauso
wenig miteinander vermengt werden
wie die hygienischen Anforderungen an
Lebensmittelhygiene und an die Innen-
reinigung der Fahrzeuge.

Das DB Bahnumweltzentrum mit seinem
Bereich Hygienemanagement (TUM 4)
in Magdeburg unterstittzt die Eisenbahn-
Verkehrsunternehmen der DB sowie die
Betreiber ortsfester Anlagen seit mehr
als zehn Jahren mit einem IT-gestltzten
Hygiene-Managementsystem (HMS).
In diesem System werden Uber 10.000
hygienerelevante Fahrzeuge und Anlagen
der DB verwaltet. lhr hygienischer Zu-
stand wird regelmaBig Uberpraft und mit
Kennzahlen bewertet. Je nach Ergebnis
der Uberpriifungen werden notwendige
MaBnahmen und Kontrollen veranlasst.
Die Ergebnisse der Hygienelberwachung
werden der zust&ndigen Aufsichtsbehdrde
Eisenbahnbundesamt(EBA) automatisiert
Ubermittelt, um das notwendige Verwal-
tungshandeln der Behdrde effizient zu
unterstutzen.

Das Hygiene-Managementsystem der
DB ist in dieser Art einzigartig. Weder
bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen
noch im straBengebundenen &ffentlichen
Personenverkehr gibt es ein vergleich-
bares System, auch bei den Bahnen
im européischen Ausland fehlen weit-
hin vergleichbar entwickelte Hygiene-
Managementsysteme. Selbst die offent-
lichen Gesundheitsdmter sind bei der
staatlichen Uberwachung der hygienerele-
vanten Anlagen inihrem Zustandigkeitsbe-
reich wie Krankenhausern, Pflegeheimen
oder Gaststatten von einem ahnlich sys-
tematischen Ansatz weit entfernt.
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Foto: DB AG

DB Trinkwasser-Befiillungsanlage T-System

Hygiene und Reinigung umfassen bei
Eisenbahnfahrzeugen und ortsfesten
Anlagen verschiedene Bereiche, dienach
unterschiedlichen Rechtsvorschriften und
MaBstaben bewertet werden.

Lebensmittelhygiene bei der
Zubereitung und Abgabe von
Speisen in der Zuggastronomie
und von Getranken aus
Schankanlagen

Dem Betreiber gastronomischer Einrich-
tungen im Schienenpersonenverkehr
stellen sich bei der Umsetzung der EU-
Lebensmittelhygieneverordnung beson-
dere Herausforderungen. Die Lebens-
mittel werden nicht nur im Speisewagen
verkauft, sondern auch Uber mobile
Services direkt am Platz des Kunden. Die
begrenzten raumlichen Méglichkeiten und
die stdndigen Belastungenim Zugverkehr
stellen hohe Anforderungen an Verarbei-
tung und Material. Mit haufigen Hygiene-
kontrollen durch externe PrUfer (zurzeit
alle drei Monate in jedem Bordrestaurant
und Bordbistro) und einer systematischen
Auswertung der erhobenen Befunde
im Hygienemanagementsystem der DB
AG wird die Sicherheit der Lebensmittel
und ihrer Verarbeitung sichergestellt.
Arbeitsflachen der Kichen und Getranke-
schankanlagen werden taglich gereinigt
und desinfiziert, um Verschmutzungen zu
entfernen und mégliche Mikroorganismen
abzutéten.
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Weitere regelmaBige Hygienekontrollen
erfolgen in den Logistikzentren, aus de-
nen die Bordgastronomie bestlckt wird,
sowie selbstverstandlich auch bei den
Herstellern der Lebensmittel, die auf dem
Zug verkauft werden.

Alle Mitarbeiter, die auf dem Zug mit Le-
bensmitteln und Bedarfsgegenstanden
in Kontakt kommen, sind entsprechend
des Infektionsschutzgesetzes durch das
Gesundheitsamt zu Tatigkeitsverboten
und Lebensmittelhygiene geschult und
werden regelméaBig erganzend unter-
wiesen. Bereits bei bloBem Verdacht
auf infektidse Erkrankungen gilt ein
Tatigkeits- und Beschéaftigungsverbot
fur den Umgang mit Lebensmitteln oder
Bedarfsgegenstanden.

Abgabe von Wasser aus
Handwaschbecken, Duschen
und Toiletten

Mit Inkrafttreten der européischen Richt-
linie 98/83/EG uber die ,Qualitat von
Wasser flr den menschlichen Gebrauch*
wurde 1998 erstmalig von der EU gefor-
dert, dass alles Wasser, welches zum
Trinken, zum Kochen, zur Zubereitung
von Speisen oder zu anderen hauslichen
Zwecken (Handewaschen, Duschenusw.)
verwendetwird, Trinkwasserqualitathaben
muss. Die Richtlinie umfasst alle Entnah-
mestellen von Wasser fir den mensch-
lichen Gebrauch, einschlieBlich der in

oto: DB AG/Hartmut etehe

Innenreinigung FuBBboden

Land-, Luft- und Wasserfahrzeugen (im
Trinkwasserrecht als sog. nicht ortsfeste
Anlagen bezeichnet).

Die nationale Umsetzung der Richtlinie
98/83/EG erfolgte im Jahr 2001 durch
die ,Verordnung zur Novellierung der
Trinkwasserverordnung (TrinkwV 2001)".
Seit Inkrafttreten dieser Verordnung am 1.
Januar 2003 muss in allen Schienenfahr-
zeugen das Wasser fir den menschlichen
Gebrauch Trinkwasserqualitat besitzen.

Die DB AG hat diese Richtlinie vollstandig
umgesetzt. Das Wasser in Schienen-
fahrzeugen der DB ist einwandfreies
Trinkwasser ohne Zusatz von Chlor oder
anderen Chemikalien. Es stammt aus strikt
Uberwachten Wasserversorgungsanla-
gen, wird mit speziellen Schlauchen und
Verfahren eingefillt und entsprechend
der Trinkwasserverordnung regelmaBig
untersucht. Die zustandige Uberwa-
chungsbehdrde fur die bundeseigenen
Eisenbahnen ist das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA). Zusammen mit dem EBA
wurde einumfassender und beispielhafter
MaBnahmenplan zur Durchfihrung von
AbhilfemaBnahmen bei Grenzwertlber-
schreitungen im Trinkwasser entwickelt,
der kontinuierlich einvernehmlich mitdem
EBA hinsichtlich seiner Prozessqualitat
optimiert wird.

Das Wasser aus dem Wasserhahn
der Wagentoilette ist also Trinkwasser

BahnPraxis 7/2012
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Innenreinigung WC

entsprechend der gesetzlichen Bestim-
mungen und ohne hygienische Beden-
ken far den menschlichen Gebrauch
geeignet. Sofern sich auf den Zugen
noch Piktogramme ,Kein Trinkwasser®
befinden, stammen diese aus der Zeit vor
Inkrafttreten der Trinkwasserverordnung
imJahr2003. Unabh&ngig davon, ob sich
ein Piktogramm in der Toilette befindet,
wird durch die DB AG sichergestellt, dass
sich in allen Wasseranlagen medizinisch-
hygienisch einwandfreies Trinkwasser
befindet.

Entsorgung von Abwassern

Die Abwasser aus den Vakuum-Toiletten
werden in speziellen Abwassertanks im
Zug gesammelt und bei der Reinigung
und Wartung des Zuges in Abwasserent-
sorgungsstationen der DB AG abgeleitet.
Von dort erfolgt die umweltgerechte
Weiterleitung in die 6ffentliche Abwasser-
entsorgung. Durch spezielle Schlduche
und Anschlussverfahren werden eine
Kontamination der Umwelt und eine Ge-
fahrdung von Beschéftigten und Kunden
vermieden.

Bedeutung und Wartung der
raumlufttechnischen Anlagen

In den Wartungs- und Fristintervallen fur
Schienenfahrzeuge sind auch hygieni-
sche Anforderungen und entsprechende
Arbeiten hinterlegt, welche planmé&Big

BahnPraxis 7/2012

durchgefthrt und dokumentiert werden.
Die konstruktiven Anforderungen an
Raumlufttechnische Anlagen (Klima-
anlagen) entsprechen den heute gultigen
internationalen Normen flr Schienenfahr-
zeuge. Dadurch wird erreicht, dass die
Innenraumluftin den Abteilen mindestens
der Qualitdt der AuBenluft entspricht.
Entsprechende Hygieneinspektionen
an den Raumlufttechnischen Anlagen
werden stichpunktartig durchgefthrt und
bestatigen grundsétzlich die Einhaltung
dieser Hygienenormen.

Innenreinigung der Fahrzeuge

Im Schienenpersonenverkehr der DB
sind taglich Uber funf Millionen Reisende
unterwegs, ein Querschnitt der Bevélke-
rung mit all ihren guten und schlechten
Gewohnheiten. Bei der DB Bahn Regio
ist die Innenreinigung der Fahrzeuge in
drei Reinigungskategorien unterteilt: Be-
darfsreinigung, tagliche Innenreinigung
und Grundreinigung.

Einmal taglich findet eine Innenreinigung
statt, welche sicherstellt, dass alle Kon-
taktflachen, mitdenen der Reisende in Be-
rihrung kommen kann, gereinigt werden.
Besonderes Augenmerk gilthierden WCs
und den unmittelbaren Kontaktflachen
(Griffe, Stangen, Tische usw.). Daneben
gibt es fur besonders belastete Zlge
Bedarfsreinigungen auf Wendebahnhofen
bzw. Unterwegsreinigungen. Spatestens

nach achtWochenwirdinjedemFahrzeug
eine Grundreinigung mit deutlichhéheren
Reinigungsanforderungen durchgefuhrt.

Die Arbeiten fuhren nach ISO 9001 zerti-
fizierte Reinigungsunternehmen aus. Die
Details zur Fahrzeugreinigung (Arbeitsin-
halte, Qualitatsanforderungen, zugelasse-
nen Reinigungsmittel usw.) sind in der DB
Richtlinie MF 910 bindend und detailliert
vorgegeben.

Die Kontrolle der Reinigung der Fahrzeuge
erfolgt im Wesentlichen zweistufig. Zum
einen sichert der Dienstleister durch
Eigenprafungen die Qualitat (Qualitats-
managementsystem nach ISO 9001).
Die Durchfuhrung der Reinigung wird auf
einem Auftragszettel quittiert. Zum ande-
ren fuhrt DB Bahn Regio stichprobenartig
qualifizierte Leistungskontrollen (QLK)
unmittelbar nach der Fertigstellung der
Reinigungen durch.

AuBerdem wird die Sauberkeit der Fahr-
zeuge aus Kundensicht sowohl durch
die Aufgabentrager als auch durch eine
interne Qualitatssicherungsabteilung
(Mystery Customer) kontrolliert.

Die Aufgabentrager fordern zunehmend
eine kurzfristige Beseitigung von auBer-
gewodhnlichen Verunreinigungen. Dies
erfordert ein besonderes Augenmerk im
operativen Betrieb. Zur Sicherstellung der
Erflllung dieser Anforderungen werden
spezielle Unterwegsreiniger eingesetzt.
Diese MaBnahmen sind wirtschaftlich sehr
aufwandig und zeigen, dass Sauberkeit
und Hygiene im Nahverkehr fir die DB
trotzmancher gegenteiliger Presseberich-
te einen groBen und weiter wachsenden
Stellenwert haben. Seit 2010 wurden die
Reinigungsaktivitdten im Rahmen der
Kunden- und Qualitatsoffensive der DB
AG intensiviert.

Im Fernverkehr der DB AG werden eben-
falls alle im Einsatz befindlichen Zlge
regelm&Big auf der Basis der Richtlinie
MF 910 gereinigt. Dabei wird folgender
Rhythmus angewandt:

Die Bedarfs- und Wendereinigung er-
folgt mehrfach taglich, wann immer
mdglich, bei Einsatzpausen des Zuges.
Die Unterwegsreinigung wird bei zirka
50 Prozent der Zuge wahrend der Fahrt
auf einem Teilstlck des Zuglaufes durch
einen Mitarbeiter der Unterwegsreinigung
durchgeflthrt. Die Tagesreinigung erfolgt
einmal taglich, wahrend der Stilllagen der
Fahrzeuge. Die Grundreinigung wird ver-
suchsweise seit August 2011 spatestens
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alle zehn Wochen durchgefuhrt. Dabei
wird die Reinigungsqualitat an einer
Stichprobe von ausgewahlten Fahrzeugen
wochentlich Uberwacht, um festzustellen,
obdiesbedarfsgerechtist. Dartber hinaus
gibtes zusatzliche komponentenbezoge-
ne ReinigungsmaBnahmen (Deckenreini-
gung, Polsterreinigung, Teppichreinigung,
FuBbodenreinigung).

Fazit aus
medizinischer Sicht

In den kritischen Bereichen Trinkwasser-
und Lebensmittelhygiene stellt die DB AG
durch ein umfassendes und vorbildliches
Hygiene-Managementsystem sicher, dass
Hygieneméangel frihzeitig erkannt und
behandelt werden, bevor sich daraus
eine Gefahrdung von Reisenden und
Mitarbeitern ergeben kann. Auch bei den
Raumlufttechnischen Anlagen und der
Abwasserbehandlung bestehen bewéahrte
und wirksame Prozesse zur Sicherstellung
der hygienischen Anforderungen.

Hinsichtlich der sichtbaren Oberflachen
in den Zugen ist festzustellen, dass sie
(unabhéangig von der Frage, ob die Toi-
letten und Innenraume der Zuge fur das
Auge ausreichend sauber erscheinen) aus
bakteriologischer Sicht unproblematisch
sind. Sichtbare Sauberkeit und messbare
Keimbelastung hangen nicht zusammen.
Das Messen von Keimbelastungen auB3er-
halb von Trinkwasser, Lebensmitteln und
Krankenhausern/Pflegeheimen ist kein
geeignetes MaB fur Sauberkeit.

Jede offentlich zugangliche Oberflache
hat eine hohe Keimbelastung. Keime sind
natUrlicher Bestandteil unserer Umwelt
und Uberall (ubiquitar) vorhanden, auf der
Haut, auf Pflanzen und dem Boden und
aufjeder Oberflache, es sind tberwiegend
apathogene, d.h. nicht krankmachende
Keime. Fast alle Keime, die sich in der
Umwelt befinden, sind fur Menschen im
Normalfall nicht gefahrlich. Der Mensch
ist wie jedes andere Lebewesen auf die
Auseinandersetzung mit diesen Keimen
biologisch gut vorbereitet. Unser Immun-
systemist daraufeingestellt, solche Keime
bei Aufnahme in den Kérper zuverldssig
abzutdten.

Keime werden erst dann gefahrlich, wenn
sie sich in Lebensmitteln oder Wunden in
groBer Zahlvermehren kénnen oder durch
menschliche Eingriffe wie zum Beispiel
vermehrten Einsatz von Antibiotika und
Desinfektionsmitteln in ihrer Zusam-
mensetzung verandert werden. Solche
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multiresistenten Keime (MRSA) stellen in
Krankenhdausern eine wachsende Bedro-
hung fur kranke und immungeschwéachte
Menschen dar.

Wer aber auBerhalb von Krankenh&usern,
Lebensmittelbetrieben oder Kichen
und ohne konkreten Anlass (wie einem
gehéauften Auftreten von Infektionsfallen
im Kindergarten oder bei einer Grippe-
Pandemie) normale Alltagsoberflachen
chemisch desinfiziert, bedroht damit
nicht nur die Umwelt und die Menschen
mit gesundheitsschéadlichen Stoffen und
gibt unnétig Geld aus, sondern er fordert
damitauch die weitere Entstehung von be-
sondersresistenten und krankmachenden
Keimen. Resistenzen gegen Desinfekti-
onsmittel sind méglich und wurden auch
schon nachgewiesen.

Umweltbundesamt, Bundesamt fur Ver-
braucherschutz und Lebensmittelsicher-
heit, Robert Koch Institut und weitere
Gesundheitsbehdrden weisen darauf hin,
dass die Verwendung so genannter anti-
bakterieller Reinigungsmittel im Haushalt
Uberflussig und potenziell schadigend
ist. Antibakterielle Mittel belasten unnétig
die Umwelt. Durch solche Reinigungsmit-
tel wird Lebensmittelvergiftungen oder
Durchfallerkrankungen keineswegs vorge-
beugt, weil diese andere Ursachen haben.
(Quelle: Ratgeber ,Gestunder Wohnen
— Aber wie?"“ des Umweltbundesamtes).

Auch der ,Leitfaden fur die Innenraum-
hygiene in Schulen* des Umweltbundes-
amtes weist darauf hin, dass Flachen-
desinfektionen nur dann angebracht
sind, wenn meldepflichtige Ubertragbare
Krankheiten auftreten und das Gesund-
heitsamt entsprechende MaBnahmen
anordnet. Ohne konkreten Anlass, das
heit nur um Keimzahlen zu reduzieren,
isteine Reinigung unter Zusatz von Desin-
fektionsmitteln selbst in Sanitarbereichen
nicht erforderlich.

Desinfektionsmittel zur Flachendesinfek-
tion enthalten biologisch sehr wirksame
Aldehyde, quaterndre Ammoniumverbin-
dungen (QUATS), Biguanide und Amine.
Wenn Wirkstoffreste durch Verdunsten
in die Atemluft gelangen, kénnen sie zu
gesundheitlichen Beeintrachtigungen
fuhren. Sinnvoll ist ein Abwaschen des
sichtbaren Schmutzes mit normaler Rei-
nigungslésung, damitwerden gleichzeitig
viele Keime mit entfernt.

Wenn potenziell krankmachende Keime
Uber die Schuhe, Kleidung, nassende
Wunden oder die Hande von Fahrgésten

auf Polster und Armlehnen gelangen,
werden sie bald durch robustere nicht
krankmachende Keime verdrangt, weil
diesein der natlrlichen Umwelt auBerhalb
des menschlichen Kérpers besser als
krankmachende Keime wachsen. Nach
dem Kontakt mit solchen Oberflachen
spult ein einfaches Handewaschen so
viele Keime ab, dass von den verbleiben-
den KeimenandenHéanden kein Gesund-
heitsrisiko mehr ausgeht. Und selbstohne
Handewaschen vor der nachsten Mahizeit
oder der néchsten Zigarette — was aus
hygienischer Sicht ausdricklich nicht
empfohlen wird — wird man erfahrungs-
gemaR nicht erkranken.

Die DB AG hat zusammen mit dem
Robert-Koch-Institut in Berlin und weite-
ren internationalen Forschungsinstituten
in dem Forschungsprojekt REACT erst
vor kurzem umfassend untersucht, ob
sich aus Bahnreisen besondere Ge-
sundheitsgefahren ergeben. Es wurden
zahlreiche medizinische Experten befragt,
Datenim européischen Landreiseverkehr
ausgewertet und eine Metastudie der
verflgbaren Literatur durchgefihrt. Dabei
konnten keine Hinweise festgestellt wer-
den, dass bei Bahnreisen eine erhéhte
Infektionsgefahr besteht.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass
sich die Bahn sehr umfassend um die
Hygiene aufihren Fahrzeugen kiimmert, in
vorbildlicher Weise dazu bestehende Ge-
setze umsetzt und die Ergebnisse durch
ein systematisches Hygienemanagement
sichert. Das Messenvon Keimbelastungen
aufSitzenund Oberflachenistkeine geeig-
nete MaBBnahme, sie hatkeine hygienische
Relevanz und Aussagekraft. Die Des-
infektion von Polstersitzen und sonstigen
Oberflachenim Zugistmedizinisch weder
notwendig noch wird sie von Umwelt- und
Gesundheitsbehérden empfohlen. u
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