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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

nach dem schweren Unfall von Hordorf am 29. Januar 2011 auf der Bahnstrecke Magdeburg —
Thale wurden sukzessive zusétzliche MalBnahmen im Bereich der Zugbeeinflussung ergriffen.
Damit ldsst sich das Risiko eines Zusammenstof3es weiter vermindern, falls es beim Fiihren eines
Eisenbahnfahrzeuges zur Missachtung eines Signalbegriffes kommen sollte. Ein wichtiger Punkt
ist die Anderung der Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung, die seit Dezember 2012 in Kraft ist.
Diese sieht fiir Hauptbahnen, die nur bis 100 km/h zugelassen sind, die friihere Ausnahme fiir
die Ausriistung mit Zugbeeinflussung mit einer zweijahrigen Ubergangsfrist nicht mehr vor. Daher
wurde auch Uberlegt, wie mit dem Fahren auf dem Gegengleis umgegangen werden soll. Bisher
war in vielen Féllen an der Einfahrt am ndchsten Bahnhof oder im Bereich der nachfolgenden
Abzweigstelle am Gegengleis gar kein Signal aufgestellt. Daher konnte auch keine
vollstdndige Zugbeeinflussung eingerichtet werden. Dieses Problem wurde nun
geldst und ist in unserem ersten Beitrag ab Seite 3 beschrieben.

Bahntlibergangsposten sind zum Beispiel bei Stérungen von Bahnlibergangs-
sicherungsanlagen als ortsfeste Posten im Einsatz und missen jederzeit
und bei jedem Wetter — auch bei Dunkelheit und schlechter Sicht — ihren
verantwortungsvollen Dienst zur Sicherung von Bahn(ibergdngen verrichten. Dabei

Unser Titelbild:
—— treten die Bahnlibergangsposten immer wieder in den Verkehrsraum der Stral3e ein
rapeztafel - . , . .
Signal Ne 1. und sollen auch fiir die Lenker von Kraftfahrzeugen gut sichtbar sein. Aus diesem

Foto: DB Netz AG/RB Mitte Grunde hat sich bei den verpflichtenden Vorgaben zum Umfang des Tragens der

persénlichen Schutzausristung etwas getan. Diese kleine aber wichtige Information

beschreibt unser zweiter Beitrag auf den Seiten 5 bis 7.

Triebfahrzeugftihrer und Fahrdienstleiter missen nach der jeweiligen
Ausbildung eine Priifung ablegen, um die erworbenen Kenntnisse
und Fertigkeiten nachzuweisen. Die Eisenbahnunternehmen
haben sogar die Pflicht, sich davon zu (berzeugen, dass die
neuen Kollegen und Kolleginnen die erforderlichen Fahigkeiten
beherrschen. Um dies fiir die Priiflinge zu unterstiitzen, setzen
wir unsere Reihe mit mindlichen Priifungsfragen fort, diesmal fiir
die Fahrdienstleiter zum Betrieb elektrischer Bahnen (Seite 9ff). In
diesem Heft drucken wir auch einen Beitrag flir die Priiflinge zum
Triebfahrzeugftihrer ab (Seite 8).

Im Eisenbahnbetrieb haben nicht nur die Fahrdienstleiter und
Triebfahrzeugfiihrer besondere Pflichten zu erfiillen. Auch die
Ftihrungskréfte sind nicht ausgenommen. Diese miissen zum
Beispiel die Aufsicht im Bahnbetrieb wahrnehmen oder weitere
allgemeine Unternehmerpflichten gewéhrleisten. Dazu gehdrt die
Arbeitssicherheit aller Mitarbeiter, egal ob diese im Gleisbereich
oder vor Ort in den Betriebsstellen arbeiten oder auch nur typische
Bdroarbeiten verrichten. Eckpunkte hierzu sind in dem Beitrag
»Blickpunkt Arbeitssicherheit” beschrieben (auf den Seiten 11
und 12).

Bleiben Sie gesund und munter!
Ihr ,BahnPraxis“-Redaktionsteam
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Aufdem Gegengleis fahren
— Trapeztafel Signal Ne 1

Andreas Heinz, DB Schenker Rail AG, L.RDB 51 Safety, Mainz

Mit diesem Beitrag mdchten wir Ihnen die Anwendung der ab 31. Januar 2014
geltenden Regeln fir einen ,Halt am Gegengleis in Héhe des Einfahr- oder
Blocksignals” im Vergleich mit den bisherigen Regeln vereinfacht darstellen
und auf die erweiterte PZB-Bedienung im Falle einer ,Einfahrt in einen Bahnhof
ohne Halt am Gegengleis in Héhe des Einfahrsignals bzw. einer Weiterfahrt
auf einer Abzweigstelle ohne Halt am Gegengleis in Héhe des Blocksignals“
aufmerksam machen.
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Bereits zum Sommer 2013 wurde auf
zweigleisigen Strecken der DB Netz AG,
auf denen kein Gleiswechselbetrieb ein-
gerichtet und in H6he des Einfahr- oder
Blocksignals am Gegengleis kein gultiges
Haupt- oder Sperrsignal angeordnet ist,
die Geschwindigkeit fur Zugfahrten im
Gegengleis auf 70 km/h begrenzt.

Um auf diese Einschréankung der Ge-
schwindigkeit far Zugfahrten und dem-
zufolge auf Fahrzeitverluste langfristig
wieder verzichten zu kénnen, rlstet die
DB Netz AG ab dem 31. Januar 2014
an Gleisen entgegen der gewodhnlichen
Fahrtrichtung, an denen bisher maximal
eine Ausrtstung mit 500 Hz-Magneten
vorhanden ist, die Signalisierung Signale
Ne 1, Ne 2 und PZB-Magnete nach.

Ab 31. Januar 2014 werden mit einer:

®  Ausnahmegenehmigung Nr. 107
zur Richtlinie 408.01 — 09 (Modul
408.0463),

m  Bekanntgabe 7 zur Richtlinie 301
(Modul 301.1401) und

m  der Ausnahmegenehmigung Nr. 03
zur Richtlinie 483 (Module 483.0101,
483.0111, 483.0112 und 483.0114)

zusatzliche Regeln fur das Fahren auf dem
Gegengleis in Kraft gesetzt.

Halt am Gegengleis in Hohe
des Einfahr- oder Blocksignals

Bisher hat der Fahrdienstleiter bei einer
Fahrt auf dem Gegengleis, an dem kein
gultiges Hauptsignal oder Sperrsignal
auf Hohe Bksig einer Abzweigstelle oder
Hohe Esig eines Bahnhofs angeordnetist,
die Zuge mit einem schriftlichen Befehl
Nr. 7 aufgefordert, in Héhe des Bksig
einer Abzweigstelle oder des Esig eines
Bahnhofs zu halten.

Das Gegengleis ist lediglich mit einem
500 Hz PZB-Magneten ausgerustet,
deshalb erteilt der Fahrdienstleiter den
Zugen mit einem schriftlichen Befehl 9 —
Grund ,PZB nur 500 Hz" — den Auftrag,
die Geschwindigkeit auf hoéchstens 70
km/h zu beschrénken. Alternativ kann bei
geplanten Zugfahrten auf dem Gegengleis
eine vorUbergehende Langsamfahrstelle
mithodchstens 70 km/h eingerichtet und in
der La bekannt gegeben werden.

Der Auftrag zur Ein-bzw. Weiterfahrt nach
Halt am Gegengleis in Héhe des Einfahr-
oder Blocksignals erfolgt anschlieBend
ebenfalls mit einem schriftlichen Befehl
(Abbildung 1).
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Abbildung 1: Halt am Gegengleis in Hbéhe des Einfahrsignals

Neu seit 31. Januar 2014

Seit dem 31. Januar 2014 werden diese
Stellen in Hohe des Bksig einer Abzweig-
stelle oder des Esig eines Bahnhofs am
Gegengleis, an der kein gultiges Haupt-
oder Sperrsignal angeordnet und an der
nach Befehl zu halten ist, nach und nach
durch eine zusétzliche Signalisierung
gekennzeichnet bzw. mit weiteren PZB-
Magneten am Gleis ausgerUstet.

Und zwar:

® im Bremswegabstand der Strecke
durch eine Vorsignaltafel — Signal
Ne 2 mit einem st&ndig wirksamen
1.000 Hz PZB-Magneten und

B mit einer Trapeztafel — Signal Ne 1
zur Kennzeichnung der Stelle an der
nach schriftichem Befehl zu haltenist.
Diese Trapeztafel ist mit einem standig
wirksamen 2.000 Hz PZB-Magneten
ausgerustet (Abbildung 2).

Zur genaueren Ortsangabe wird dieses
Signal unterhalb der Tafel mit einer Kilo-
meterangabe erganzt (Abbildung 3).

Hinweis: Wegen der Anforderung, die
PZB-Schutzstrecke hinter dem Signal
Ne 1 herzustellen, kann es in seltenen
Féllen vorkommen, dass das Signal Ne 1
bis zu 150 m vor Héhe des Hauptsignals
auf dem Regelgleis angeordnet werden
muss. Das Signal Ne 2 kann dadurch
abstandsbedingt ebenfalls bis zu 150 m
nach vorne gertickt werden.

Ist das betroffene Gleis/die betroffe-
ne Stelle bereits mit der zusatzlichen
Signalisierung (Signal Ne 1 in Hohe/vor
Hohe des Bksig/Esig) ausgerlstet, so
enthalt der schriftliche Befehl Nr. 7 des
Fahrdienstleiters nun neu die genaue
Ortsangabe der Trapeztafel — Signal
Ne 1 (Abbildung 4). Zur Ein-/Weiterfahrt
nach Halt an der Trapeztafel erhalten
die Zuge einen schriftlichen Befehl Nr. 1
(Abbildung 5).
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Abbildung 2: Trapeztafel — Signal Ne 1
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Quelle alle Abbildungen: DB Schenker Rail/Andreas Heinz

Abbildung 3: Halt am Gegengleis vor der Trapeztafel — Signal Ne 1

Abbildung 4:

X | 7 Isu milssen auf dem Gegenglois inHihades-Blesgiesig Vor SignalNe 1 ...
inkm.. 223456 | wsraviiedes p4mh Ceberg-Qstheim..........

Beispiel Befehl Nr. 7
»Halt am Gegengleis vor der
Trapeztafel — Signal Ne 1

Abbildung 5:

X 1 | Sie diirfen - ohne Hauptsignal - hei-l 2BMalif EFCS-Hait

~auddec Abaweiber in den Bfieh CEDerg-Ostheim ...

Beispiel Befehl Nr. 1
,Einfahrt in den Bahnhof
ohne Hauptsignal”

Bei der erlaubten Vorbeifahrt an der
Trapeztafel — Signal Ne 1 und dem da-
mit verbundenen Befahren des standig
wirksamen 2.000 Hz PZB-Magneten
bedient der Triebfahrzeugfthrer die
PZB-Befehlstaste.

Einfahrt in einen Bahnhof bzw.
Weiterfahrt auf einer Abzweig-
stelle ohne Halt am Gegengleis:

Wie bereits erwéhnt, wurde im Zuge der
Aufstellung der Trapeztafel — Signal Ne 1
am Gegengleis die PZB-Streckenausris-
tung erweitert.

Erhaltder Zug wie bisher den schriftlichen

Befehl Nr. 6, am Gegengleis in Hohe des

Einfahr-/Blocksignals ohne Halt ein-/wei-

terzufahren, sohat der Triebfahrzeugfihrer

nicht nur

®  eine1.000Hz-BeeinflussungderPZBin
Hohe der Vorsignaltafel — Signal Ne 2
zu beachten, sondern auch

B in Hohe der Trapeztafel — Signal Ne 1
beim Befahren des standig wirksamen
2.000 Hz PZB-Magneten die PZB-
Befehistaste zu bedienen.

Umristungszeitraum

Die UmrUstung der Infrastruktur hat ab
dem 31. Januar 2014 begonnen und soll
vollsténdig fur alle Falle ohne gultiges
Haupt- oder Sperrsignal am Gegengleis
vorgenommen werden. Demzufolge wird
esbis aufweiteres Ortlichkeiten geben, bei
denen der Fahrdienstleiter bei einer Fahrt
auf dem Gegengleis die Zige weiterhin
miteinem schriftlichen Befehl auffordert, in
Hohe des Bksig einer Abzweigstelle oder
des Esig eines Bahnhofs zu halten und bis
zu dieser Stelle die Geschwindigkeit auf
héchstens 70 km/h zu beschranken. =

BahnPraxis 3/2014
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Die Personliche
Schutzausrustung von
Bahnubergangs- und
Hilfsposten

Heike Villioth-Ebert, DB Netz AG, I.NPB 4 Fachautorin Ril 456,
Frankfurt am Main

Als StraBenverkehrsteilnehmer hat man sich sicher schon die Frage gestellt,
warum Bahniibergangsposten und Hilfsposten als Schutzausriistung mal nur
eine Weste getragen haben, mal mit Weste und Hose oder mit Jacke und Hose
in Warnausfiihrung bekleidet waren.
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In der Richtlinie 456.0020 war das Tragen
einer personlichen Schutzausristung far
BahnUbergangsposten und Hilfsposten
in Form einer Warnweste bis zum 14.
Dezember 2013 verbindlich vorgeschrie-
ben. Ab dem 15. Dezember 2013 sollen
Bahnubergangs- und Hilfsposten aber
Warnkleidung bestehend mindestens aus
Weste und Hose tragen. Ab dem 1. Méarz
2014 wird das Tragen einer Warnkleidung,
die alle Kérperteile erfasst, verpflichtend
(siehe Betriebliche Mitteilung der DB Netz
AG 2013-035).

Hintergrinde der Neuregelung

Allgemeines

Das Tragen von personlichen Schutzaus-
ristungen ist im § 4 des Arbeitsschutz-
gesetzes geregelt. Ein Gesetz oder eine
Rechtsverordnung ist aber wegen der
erforderlichen Rechtssicherheit haufig
nicht ohne erganzende Erlduterungen
und Informationen in die Praxis umzuset-
zen. Deshalb werden von den Unfallver-
sicherungstragern fur die Unternehmer
Informationsschriften herausgegeben,
die ihm als Handlungshilfe dienen sollen.
Fur die Ausstattung der Arbeitnehmer mit
Warnkleidungist dies die BGI/GUV-18591.

Anwendungsbereich

Die vorstehend genannte Informations-
schrift enthalt fur die Gefahrdungsbe-
urteilung der Arbeitnehmer eine Vielfalt
der mdglichen Anwendungsbereiche.
Die Anwendungsbereiche sind teilweise
abstrakt formuliert, bieten dem Unterneh-
mer aber trotzdem eine ausreichende
Hilfsstellung, um eine Entscheidung fur
den mit persoénlicher Schutzausrtstung
auszustattenden Arbeitnehmer nach
dem Kriterium seiner Tatigkeit zu treffen.
Fur den Bahnibergangs-und Hilfsposten
sind zwei der genannten Tatigkeiten zu-
treffend. Diese Funktionsgruppen arbeiten
zum einen im bzw. neben dem Verkehrs-
bereich der StraBen, zum anderen Uben
sie Tatigkeiten bei der Durchfihrung des
Bahnbetriebes aus.

Aufgaben

DerUnternehmer istverpflichtet, die fur die
Arbeithehmer mitihrer Arbeitvorhandenen
Gefahrdungen zu ermitteln und zu beurtei-
len. Fur die Gefahrdungsbeurteilung sind
viele der die Entscheidung beeinflussen-
den Kriterien in der maB3gebenden Infor-
mationsschriftenthalten. Grundsatzlichiist
bei Tatigkeiten im StraBenverkehr — dort
arbeitet ein BahnUbergangsposten bzw.
Hilfsposten Uberwiegend — die Warnklei-
dung so auszuwéhlen, dass mindestens
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C: Rundbundhose

D: Jacke

(Klasse 1) (Klasse 3)

A: Latzhose B: Weste oder T-Shirt
(Klasse 2) (Klasse 2)
Abbildung 1
Abbildung 2 (links): W T T

Das gezeigte Piktogramm gehort zu
einer Warnweste, die noch nach

EN 471 gefertigt wurde. Diese diirfen
auch nach Inkrafttreten der

EN ISO 20471 weiter getragen werden.

Abbildung 3 (rechts)

die Bekleidungsklasse 2 erreicht wird.
Bei einer erhdhten Gefahrdung muss
Warnkleidung der Bekleidungsklasse 3
eingesetzt werden.

Kriterien fUr eine erhdhte Gefahrdung sind:

®m schlechte Sichtverhaltnisse,

m  StraBenverkehr miteiner durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von mehr als
60 km/h,

m  Verkehrsbelastungenvonmehrals 600
Fahrzeugen/Stunde,

m  Uberqueren mehrspuriger Fahrbah-
nen,

m  Arbeiten bei Dunkelheit,

m tatigkeitsbedingte teilweise Verde-
ckung der Warnkleidung,

® haufiger Wechsel zwischen abge-
sperrten und ungesicherten Arbeits-
bereichen,

®  Arbeiten ohne Schutzeiner Baustellen-
sicherung oder zum Auf- und Abbau
derselben.

Fur die Tatigkeiten des BahnUbergangs-
postens treffen fur die Einstufung einer
erhohten Gefdhrdung im StraBenverkehr
die Kriterien des haufigen Wechsels zwi-
schen abgesperrten und ungesicherten
Arbeitsbereichen und bei Bahnubergén-
genauBerhalb geschlossener Ortschaften
und das Kriterium der Geschwindigkeit
groBer 60 km/h zu.

6

Bei Dunkelheit ist von einer erhéhten
Gefahrdung auszugehen, daher ist bei
Dunkelheit grundséatzlich Warnkleidung
der Bekleidungsklasse 3 zu tragen.

Da bei allen Bahntbergangen bei der
Durchfihrung der BahnUbergangssi-
cherung zwischen abgesperrtem (gesi-
chertem) Bereich und dem Hineintreten
in den Fahrbahnbereich gewechselt
werden muss, hat sich die DB Netz AG
entschlossen, dass alle Bahntbergangs-
posten und Hilfsposten verpflichtet sind,
Warnkleidung der Bekleidungsklasse 3
zu tragen.

Warnkleidung der Bekleidungsklasse 3
muss sich mindestens aus einer Rund-
bundhose mit T-Shirt oder Weste in
entsprechender Beschaffenheit zu-
sammensetzen.

Beschaffenheit
der Warnkleidung

Da nun die Auswahl der entsprechenden
Klasse (Bekleidungsklasse) getroffen ist,
stellt sich die Frage, wie diese Warnklei-
dung beschaffen sein muss.

Entsprechende Festlegungen sind in der
EN ISO 20471 getroffen. Diese regelt die

857 POLVEsTER
15% BauMwoLLs

'y
e 120/ pe_s PS‘\:: :

Leistungsanforderungen an das farbige
(fluoreszierende) Hintergrundmaterial,
das retroreflektierende Material sowie an
die Mindestflachen und die Anordnung
dieser Materialien.

Die fluoreszierenden Materialien dienen
dabeider Erkennbarkeitder Arbeitnehmer
bei Tageslicht, wahrend die retroreflektie-
renden Materialien die Nachtauffalligkeit
sicherstellen sollen.

Die Einteilung der Warnkleidung in drei
Klassen wird deshalb nach der Mindest-
flache an fluoreszierenden und retrore-
flektierenden Materialien in Quadratmeter
vorgenommen. Beispielhaft sind in der
Tabelle 1 einige Werte enthalten.

Die Zahlen in Tabelle 1 zeigen bereits
deutlich, dass die Erkennbarkeit bei Warn-
kleidung der Klasse 3 viel groBer ist als
bei einer Warnkleidung, die in die Klasse
1 einzustufen ist.

Daneben ist in der EN ISO 20471 auch
noch die Anordnung und Breite der retro-
reflektierenden Streifen geregelt.

Wurde die Warnkleidung nach EN I1SO
20471 gefertigt, sind die Leistungsanfor-
derungen an das fluoreszierende Hinter-
grundmaterial, an das retroreflektierende

BahnPraxis 3/2014
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Material

Fluoreszierendes

Kleidungsklasse 3

Kleidungsklasse 1

Hintergrundmaterial 0,80 m? 0,14 m?

Retroreflektierendes

Material 0,20 m? 0,10 m?

Kleidungsteil Bekleidungsklasse

Latzhose 2

Weste 2

T-Shirt 2

Rundbundhose 1

Jacke 3

Kleidungsteil Kombiniert Bekleidungsklasse/
mit Jahreszeit

Latzhose Jacke 3/Wintermonate

Rundbundhose Weste 3

Rundbundhose T-Shirt 3

Rundbundhose Jacke 3

Material sowie an die Mindestflachen und
die Anordnungen dieser Materialien erfillt.

Neben der Funktion als Warnkleidung
muss diese bei Arbeiten im Freien und
auf Baustellen auch die Funktion der
Schutzkleidung gegen klimatische Wit-
terungseinflisse wahrnehmen.

Um auf die im Sommer und Winter beste-
hendenklimatischen Unterschiede reagie-
renzukdnnen, kann durch die Kombination
der Kleidungsteile eine entsprechende
Kleidungsklasse erreicht werden.

Die einzelnen Kleidungsteile sindinfolgen-
de Bekleidungsklassen eingeteilt (siehe
Abbildung 1 und Tabelle 2).

Durch die Kombination der Kleidungsteile
kann eine héhere Bekleidungsklasse er-
reicht werden. Folgende Kombinationen
sind maglich (Tabelle 3).

Die genannten Kriterien bertcksichtigen
aber noch nicht den Schutz gegen Nés-
se, Kalte und Wind. Diese sind in der
EN 343 definiert und festgelegt. Auch hier
erfolgt eine Einteilung in drei Klassen, die
aber nicht mit den Bekleidungsklassen
verwechselt werden durfen. Hier gilt der
Grundsatz: Je hoher die Klasse, desto
besser der Schutz vor eindringender

BahnPraxis 3/2014

Feuchtigkeitbzw. desto besser der Trage-
komfort durch den Feuchtigkeitstransport
durch die Kleidung nach auBen.

Anforderungen an die
Materialbeschaffenheit

DerHerstellerist verpflichtet, die Warnklei-
dung miteinem Piktogramm auszustatten,
das folgende Angaben enthalten muss
(Abbildungen 2 und 3):

®m Name oder Kennzeichnung des
Herstellers,

B Bezeichnung des Kleidungsstlickes
selbst,

m  GroBenbezeichnung nach EN 340,

die Bezeichnung EN ISO 20471,

m  Piktogramm mit der Angabe der Be-
kleidungsklasse oben rechts neben
stilisierter Weste- und der Stufe des
Reflexmaterials—untenrechts—neben
stilisierter Weste,

B ein Pflegeetikett entsprechend 1SO
3758 mit einem Hinweis auf die maxi-
male Anzahl der Waschzyklen,

m  CE-Zeichen.

Sind all diese Punkte erfillt, sind die
Bahnubergangsposten und Hilfsposten
entsprechend ausgerustet und bei ihrer
Arbeit fur den StraBenverkehrsteilinehmer

Tabelle 1

Tabelle 2

Tabelle 3

guterkennbar. Die Bahntbergangsposten
und Hilfsposten sind verpflichtet, die Per-
sonliche SchutzausrUstung auf Mangel
und Beschadigungen zu Uberprufen und
pfleglichzubehandeln. Dabeifestgestellte
Méangel sind dem Arbeitgeber mitzutei-
len und ggf. die PSA auszuwechseln.
Eine ordnungsgemaBe Reinigung der
Warnkleidung sollte entsprechend der
Pflegehinweise auf dem Etikett bzw. des
Herstellers erfolgen.

Tragen der Warnkleidung

Die Warnkleidung ist stets geschlossen
zu tragen und darf nicht durch weitere
Kleidungsstucke verdeckt werden. Bei
der Verwendung der jetzt erforderlichen
mehrteiligen Kombination der Schutz-
ausrustung ist zu beachten, dass beim
Ablegendes Oberteils (Weste oder Jacke)
der Warnkleidung (zum Beispiel in den
Sommermonaten) die vorgeschriebene
Bekleidungsklasse 3 nicht mehr erreicht
wird. u
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Aus einer mundlichen Prufung far

Triebfahrzeugfihrer

Nach diesem Motto starten wir mit Fragen und Antworten aus einer Priifung zum Triebfahrzeugfiihrer, in dieser Ausgabe
zum Thema ,Verhalten bei UnregelméaBigkeiten an Bahniibergéngen®.

Fragen

Antworten mit Quellenangabe zu den Fragen

1. Wie verhalten Sie sich nach der Vorbeifahrt an einem Signal Bu 0?

1.

Am Signal BU 0 bediene ich die Wachsamkeitstaste und leite eine
Betriebsbremsung ein.

Quelle: 483.0101 Abschn. 5 (1) i.V.m. 483.0101 Abschn. 5 (5)

Ich muss den BU sichern.

Quelle: 408.0671 Abschn. 2 Absatz 1.b i.V.m. 301.1501 Abschn. 2 (1)
Ich halte mit dem ersten Fahrzeug vor der HET an und sichere den
Zug. Ich bediene die HET am befahrenen Gleis und Uberzeuge
mich, dass eines der StraBensignale rot blinkt oder leuchtet oder
die Schrankenbdume gesenkt sind. Danach setze ich meine Fahrt
fort.

Quelle: 408.0671 Abschn. 2 (6)

Wenn ich die technische Sicherung des BU nicht herstellen kann,
gebe ich nach dem Halt vor dem BU Zp 1, befahre ihn mit Schrittge-
schwindigkeit bis zur Straenmitte und rAume ihn dann schnellstens.
Quelle: 408.0671 Abschn. 2 (7)

2. Sie erhalten Befehl 8 ,Sie mussen halten vor BU in km 5,255. Sie
durfen weiterfahren, wenn BU gesichert ist”. Wie verhalten Sie sich?

2.

Ich halte mit dem ersten Fahrzeug vor der HET an und sichere den
Zug. Ich bediene die HET am befahrenen Gleis und Uberzeuge
mich, dass eines der StraBensignale rot blinkt oder leuchtet oder
die Schrankenb&ume gesenkt sind. Danach setze ich meine Fahrt
fort.

Quelle: 408.0671 Abschn. 2 (6)

Wenn ich die technische Sicherung des BU nicht herstellen kann,
gebe ich nach dem Halt vor dem BU Zp 1, befahre ihn mit Schrittge-
schwindigkeit bis zur StraBenmitte und raume ihn dann schnellstens.
Quelle: 408.0671 Abschn. 2 (7)

3. Siekommen wegen einer Sifa-Zwangsbremsung innerhalb einer mit
Bu 2 bzw. B 3 gekennzeichneten Einschaltstrecke eines BU zum
Halten. Was mussen Sie hinsichtlich des BU beachten?

Nach Lésen der Zwangsbremsung fahre ich bis zum BU und muss
diesen sichern.
Quelle: 408.0671 Abschn. 2 Absatz 1.c

4. Sie stehen an einem Halt zeigenden Hauptsignal und erhalten das
Ersatzsignal. Am Signalmast befindet sich das Signal Zs 9 (DV 301).
Wie verhalten Sie sich?

Ich fahre mit der Zugspitze mit 40 km/h an dem Hauptsignal vorbei
und erwarte einen BU, den ich sichern muss.

Quelle: 408.0671 Abschn. 2 Absatz 1.b i.V.m. 301.0301 Abschn. 10
(1) und 408.0456 Abschn. 4 (3.a) i.V.m. 301.0301 Abschn. 10 (3)
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BahnPraxis

Aus einer mundlichen
Fahrdienstleiter

Test

Prafung far

Nach diesem Motto setzen wir unsere Fragen und Antworten aus einer miindlichen Priifung zum Fahrdienstleiter fort.

In dieser Ausgabe zum Thema ,,Aufgaben des Fahrdienstleiters

Fragen

auf elektrisch betriebenen Strecken”.

Antworten mit Quellenangabe zu den Fragen

Erlautern Sie die Symbole auf einem Ubersichtsplan mit
Schaltanweisung.

Bitte unten im Ubersichtsplan eintragen.

2. Wassind die Aufgaben des Schaltdienstleiters der Zentralschaltstelle 2. DerSchaltdienstleiter der Zes istfur Stromversorgung der Oberleitung
(Zes)? des zugeordneten Bezirkes und deren Uberwachung zustandig.
Quelle: 462.0102 Abschn. 1 (1)
3. Muss ein Gleis mit abgeschalteter Oberleitung fur den Zugverkehr 3. Nein, der Fdl muss lediglich sicherstellen, dass kein Fahrzeug mit

gesperrt werden?

gehobenem Stromabnehmer in das Gleis eingelassen wird.
Quelle: 408.0903 Abschn.1 (1)

1)

a( ") Wortlaut vom Schaltantrag £
b( ) die Oberleitungsmastschalter g(
c( ) die speisenden Leistungsschalter h(
d( ) Beginn der freien Stecken Hi(

k(

e( ) die Standorte der Erdungsvorrichtungen

Der Ubersichtsplan mit Schaltanweisung enthlt:

2)  Ein Streckentrenner ist mit folgendem Symbel dargestellt:

B ) —== By( ¥ e ( )—— d( oo

3)  Eine Streckentrennung ist mit folgendem Symbol dargestellt:

A( ) oo b)( )= () —h— 0 )&

4.)  So ungefihr sicht ein Streckentrenner aus:

i) & b ) L T
() —F—— e ) —am—o

5)  Wofiir wurden jeweils diese Symbole verwendet?

Symbole des Ubersichts-
plans mit Schaltanweisung

gefl den KurzschluBstrombereich
) Gleise ohne Oberleftung
) Einbauort der Isolatoren

¥}

*C;;li]

]

Zur Auswahl: (manch:Bcgn.&‘emdh_etmchtg.ﬁzgﬂ

Bezeichnung der freien Strecke [ B

€ rhaltsheshni

It
il
1 4 ' i
y *
10) R 5)
Bezeict M: /
halter | Querseilauf g/
P enmmg / Tragseil /

!
Gleis mit Obereitung / Gmsohn:Obc:mnmg I}Lﬁng:r.lf M
IS / k

Winkelmast
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BahnPraxis Test

Fragen Antworten mit Quellenangabe zu den Fragen
4. EinTfmeldetlhnen, dass er mehrmals eine Hauptschalterauslésung 4. Die Zentralschaltstelle (ZES) zur Eingrenzung der Ursache und die
in einem Abschnitt hatte. Wen verstandigen Sie nach Erhalt dieser BZ.
Meldung? Quelle: 462.0104 Abschn. 2
5. Uberwelche Unterlage ist fr den Fdl die Aufteilung der Oberleitung 5. Ubersichtsplan mit Schaltanweisung (Schaltplan)
in seiner Betriebsstelle erkennbar? Quelle: 462.0101 Abschn. 4 (4) und 462.0101 Anhang 2
6. Welche Steuerung der Schalter im Oberleitungsnetz kennen Sie? 6. m  Handbetatigung
®  Ortssteuerung Uber Ortssteuertafel
®  Fernsteuerung durch Zes
Quelle: 462.0101 Abschn.4
7. Beantragen Sie bei der Zes die Ausschaltung der Gruppe 2 des Bf 7. Schaltgruppe 2 Bahnhof Kleinstadt ausschalten
Kleinstadt. Name Meiner/Bildnummer aus Schaltplan
Quelle: 462.0103 Abschn. 3
8. Wie sind ausgeschaltete Oberleitungsgruppen auf dem Stelltisch 8. ®m  Merkhinweis 408.0402 Nr. 9 (Oberleitung abgeschaltet)

zu kennzeichnen?

®m  ggf Abdeckschablone Stelltisch
®  Eingabe FFFFF ZN-Anlage

m  Abriegeln Uber Hilfssperren/Sperren

Quelle: 408.0903/408.0402/408.0403 und beispielsweise 482.9111

Ubersichtsplan mit
Schaltanweisung/

10

Ldsungsblatt

1)  Der Ubersichtsplan mit Schaltanweisung enthilt:

a( ) Wortlaut vom Schaltantrag f(¥ ) die Mastnummern

b(X) die Oberleitungsmastschalter g(X) Streckentrenner

c( ) die speisenden Leistungsschalter h(X) gef. den KurzschluBstrombereich
d (X ) Beginn der freien Stecken i(X) Gleise ohne Oberleitung

¢(X) dic Standorte der Erdungsvorrichtungen  k( ) Einbauort der Isolatoren

2)  Ein Streckentrenner ist mit folgendem Symbol dargestellt:

0 () e b)( Yo X)) —— d)( yo=o

3)  Eine Streckentrennung ist mit folgendem Symbol dargestellt:

a( )% b (X)) === o) ( ) —i— d) ( )g_sb

4)  So ungefihr sicht cin Streckentrenner aus:

) & () \ £ e )/

) § et S SR, e( ) —em—

5.) Wofiir wurden jeweils diese Symbole verwendet?

Iy
leis ohne
berleitung

T

2) ) H.) 5.)
Querseilauf- ileis mit haltgruppen- | L
lha.ngung berleitung | bezeichnung |

YN i B

5.)

Bezeichnung der
freien Strecke |
DB Bildusg, TZ Hasburg, Girmer
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BahnPraxis Spezial

Blickpunkt
Arbeitssicherheit

Eine Information fur
FUhrungskrafte der DB Netz AG

Manfred Bernard, Offenbach am Main

Flihrungskréfte miissen auf kritische Zustdnde und kritisches Verhalten ,vor
Ort” achten, dabei Verbesserungen zur sicheren Seite hin offen ansprechen
und umsetzen. Sie miissen sich vergewissern, dass die Voraussetzungen fiir
sicheres Arbeiten erfillt sind. Wenn offensichtlich sicherheitswidrig gearbeitet
wird, mtissen sie die Abweichungen unterbinden. Blickpunkt Arbeitssicherheit soll
Ftihrungskréfte der DB Netz AG bei ihrer Aufsicht im Arbeitsschutz untersttitzen.

BahnPraxis 3/2014
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Auftrag an die Fachstelle Arbeitsschutz
der DB Netz AG war, die Leitungsebene
— Mitglieder der Regionalbereichsleitung
und Leiter der Produktionsdurchfih-
rungsstandorte — in ihrer Aufsicht im Ar-
beitsschutz zu unterstitzen: Am Beispiel
exemplarischer Arbeitssituationen sollten
die wesentlichen Voraussetzungen fur
sicheres Arbeiten dargestellt werden.

Dazu hat eine von der Fachstelle fur Ar-
beitsschutz einberufene Redaktionsgrup-
pe aus Fuhrungskréaften mitunmittelbarem
Praxisbezug in den jeweiligen Fachge-
bieten, Fachkraften flr Arbeitssicherheit
und Vertretern der Eisenbahn-Unfallkasse
folgende Eckpunkte festgelegt:

m Darstellung von Arbeitssituationen,
die von der Zahl und der Schwere der
Unfalle her besondere Aufmerksamkeit
erfordern,

m  dievorrangigenKriterienund Ziele der
Aufsicht im Arbeitsschutz,

B kurzeundknappe Erlduterunganhand
von Bildern aus der Praxis der DB Netz
AG.

Die Arbeitssituationen

Die Arbeitssituationen, die von der Zahl
und der Schwere der Unfélle her beson-
dere Aufmerksamkeit erfordern, sind bei
der DB Netz AG
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BahnPraxis Spezial

Bilder aus der Praxis

Die Bilder, die in

Arbeiten im Infrastrukturbereich

Blickpunkt Arbeits-
sicherheit gezeigt
werden, stammen
aus der Praxis der
DB Netz AG. Auf
einigen Bildern sind
nicht alle Anforde-
rungen des Arbeits-
schutzes erfillt.
Diese Abweichun-
gen werden kurz
erldutert.

Stolper-, Rutsch- e st & e
und Sturzunfélle

machen ca. 1/3

= Ist die Persbnlic]

= st die i g durch ei

NETZE

Abstirz

n Abstuez
{PS, kle!l'? Ist der MMW in der Benutzung
dex P! mumusummn

die PSAgA vor
Bemnmng aut augemm Mingel geprih?

gesichet,

z. s.o.um elne(‘uumasdw;

e 0 s

Schutr- und Wamkigidung bei Arbsisen mi Keloen @
i hedheitsschube

Gleisbeveich: Schutzheim,
oo Schzhandechun ettt
a hube erfordedch’

NETZE

Arbeiten im Infrastrukturbereich
Arbeiten mit Krlnen =

Sind die im
maﬁnal-neﬂ umgesen?

Bnum.z B

+ Hul- und Schwenkbegrenzung
+ Bahnesdung bei Einsaiz in der Nahe won Faheleinng!

+ Risckraumiberwachung?
+ Kransalizen? ist der Kran auf tragfdhigem Grund
aufgestelh und ausreichend abgestiien:
= Sind darliber Nﬂlus mut Sﬂlﬂllﬂlsmhﬂ!ﬂ
Was sagt di

= Wt in der Nihe scmmder Lasten gearbeinet?

Welche Schutzmanahmen sind dafir getrofien

woeden?

st der Arbeitsbereich ausreichend bebeuchter?

= Sind die Lastaufnahmemittel gepeiife: Pridplakete?

Sichipaifung?

wewm Schutz- und Wasmideklung getragen? (Wam-
eidung: mindestens Wamweste nach DIN 471- new:

I:uu EN 150 20 471)

= Sind die aescnaluwn geeune(. qualifizier, untes-

wiesen und eingewi

der Arbeitsunfélle

aus. Daher werden
mit dem Appell,
an Méngeln nicht
vorbeizugehen, kriti-
sche Zustédnde und
kritisches Verhalten
gezeigt.

Arbeit im Infrastrukturbereich
Ablerkende Titigkeiren

NETZE

vermieden?
... auch don, wo die Miglichkeit besteht, un-
in den if1 3

= Wenn Beschihigte welelonieren, fotografieren, Notizen
aufscheeiben:
Sichen die Beschifiigten dabel
+ aullerhalt des Glelsbereichs?
< imeinem aus Uv-Grimden gespenmen Ghets 7

Ist dabei die Gefahr eines unbeabsichtigien Hingin-
geratens ausgeschiossen?

rr——

Gibt es das auch in Mrem Bereich?

NETZE

Stolpern, Rutschen, Stidrzen in Biiros und Werkstatien

®  Arbeiten an der Infrastruktur und in
Werkstétten,

B ablenkende Téatigkeiten, richtige
Schutz- und Warnkleidung, Gefahren
im Gleisbereich und

B innerbetriebliche Verkehrswege, auch
im Burobereich.

Die vorrangigen
Anforderungen

Im Mittelpunkt der Aufsicht der Fihrungs-
krafte der Leitungsebenen steht die Kla-
rung, ob die Voraussetzungen flr sicheres
Arbeiten erflllt sind. Dazu hat die Redak-
tionsgruppe zusammengestellt, welche
Voraussetzungen in den ausgewahlten
Situationen besonders wichtig sind. Diese
Kriterien mussen systematisch auf ver-
gleichbare Situationen Ubertragbar sein.

Von den gesetzlichen Anforderungen her
wie auch aus Grdnden der Effektivitat
sind technische (T) und organisatorische
Voraussetzungen (O) den persoénlichen
Voraussetzungen (P) Ubergeordnet — es
gilt die Reihenfolge ,TOP*.

Bei Arbeiten im Gleisbereich gilt die Be-
sonderheit, dass die UV-Gleissperrung als
organisatorische (O) MaBnahme an erster
Stelle steht. Flr den Fall, dass Arbeiten
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im Gleisbereich ausgeflhrt werden oder
ein unbeabsichtigtes Hineingeraten in
den Gleisbereich moglich ist, stehen also
organisatorische SicherungsmafBnahmen
gegen Gefahren aus dem Bahnbetrieb
ganz am Anfang der Kriterien fur die
Aufsicht im Arbeitsschutz:

B WoesGefahrenaus demBahnbetrieb
gibt: Sind die SicherungsmaBnahmen
gegen diese Gefahren ausreichend?

m |st ein unbeabsichtigtes Hineinge-
raten in den Gleisbereich mdéglich?
Wenn ja: Ist dies im Sicherungsplan
berdcksichtigt?

® |st der Sicherungsplan eindeutig?
® |st RIMINI eingehalten worden?

®  Sind die SicherungsmaBnahmen um-
gesetzt worden?

®m  Sindtechnische Sicherheitseinrichtun-
gen wie Hub- und Schwenkbegren-
zung sowie Kranstitzen im Einsatz
und wirksam?

®  Sind die Arbeitsmittel in einem sicher-
heitsgerechten Zustand? Wurden
diese ...

® .. durch eine befahigte Person
geprtft (Prufplakette)?
m .. vor Arbeitsbeginn durch den

Benutzer gepraft (Sichtprdfung)?

Personliche
Schutzausristung (PSA)

®  Wassagtdie Gefahrdungsbeurteilung:
Welche PSA ist erforderlich?

®  Wird die erforderliche Schutz- und
Warnkleidung getragen?

Ist der Beschéftigte ...

B .. geeignet und qualifiziert, um die
Arbeit sicher ausfihren zu k6nnen?

®m ..indersicherheitsgerechten Ausfuh-
rung der Arbeit unterwiesen?

m .. indie Ortlichkeit eingewiesen? =

Aktueller Stand und
Weiterentwicklung

Die Broschure Blickpunkt Arbeitssicherheit
wurde im Dezember 2013 an die Zielgruppe
verteilt. Die ersten Ruckkopplungenvonden
Anwendern sind positiv. Zurzeit wird geprUft,
ob die Broschure um weitere Arbeitssitua-
tionen mit den jeweiligen Kriterien fur die
Aufsicht im Arbeitsschutz erweitert werden
soll.
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