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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

jahrlich sind rund 35.000 Gleisbaustellen fiir den Ausbau und die Instand-
haltung der Infrastruktur der DB Netz AG zu bewdltigen. Zur risikominimalen
Festlegung der Sicherungsmafinahmen hat sich in den vergangenen Jahren
das RIMINI-Verfahren etabliert. Selbstverstandlich entwickeln sich auch die
in RIMINI vorgesehenen und durch einschldgige Regelwerke zugelassenen
Sicherungsmaf3nahmen weiter und es gilt, die zwischenzeitlich in Sicher-
heitsbegehungen und der Praxis gewonnenen neuen Erkenntnisse im Regel-
werk zu verankern. Aktualisierungsbedarf wurde insbesondere bei den Fest-
legungen zu den SicherungsmaBnahmen Absperrposten, Feste Absperrung
und Automatische Warnsysteme offenbar.

Mit dem Modul 132.0118 hat die Deutsche Bahn AG die Regelungen der
Unfallversicherungstrager zum Arbeiten im Gleisbereich innerhalb ihrer Infra-
struktur konkretisiert. Daneben gab es bislang fiir die Sicherungsmafinahme
Automatische Warnsysteme eine gesonderte Richtlinie 479 der DB Netz AG.
Im Zuge der nun in Abstimmung mit den Unfallversicherungstrdagern vorge-
nommenen Regelwerksanpassungen wurden alle mafigeblichen Inhalte der
Richtlinie 479 aktualisiert und in das Modul 132.0118 iiberfiihrt.

Lesen Sie in den folgenden Artikeln, was sich zum 1. Januar 2016 im Regel-
werk der Deutschen Bahn zum Arbeiten im Gleisbereich gedndert hat — denn
lhre Sicherheit liegt uns am Herzen.

Wie bei Storungen im Technisch unterstiitzten Zugleitbetrieb nach Richtlinie
436 zu verfahren ist, konnen Sie ebenfalls in dieser Ausgabe nachlesen.

Auf3erdem erfahren Sie in einem weiteren Beitrag, warum die Erste-Hilfe-Aus-
bildung neu konzeptioniert worden ist und welche Auswirkungen die Ande-
rungen auf die Arbeit in den Betrieben haben.

Wir wiinschen lhnen ein gutes, unfallfreies neues Jahr

lhr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Unser Titelbild:

Automatisches
Warnsystem (ATWS) an
einer Gleisbaustelle.
Foto: DBAG/Martin Busbach
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Anhang 07 zum Modul 132.0118 der DB AG

BahnPraxis Aktuell

Regelungen iiber Automatische Warnsysteme

geandert

Kabelgestiitztes ATWS der Fa. Schweizer Electronic AG, Reiden

Klaus Adler, Unfallversicherung Bund und Bahn, Referatsleiter Pravention
Bereich Bahn, Arbeitsschutz und Pravention, Frankfurt am Main

Die Regelungen {iber die Automatischen Warnsysteme (ATWS), die im
Zustandigkeitsbereich der DB AG zum Einsatz kommen diirfen, wurden am

1. Januar 2016 als Anhang 07 in das Modul 132.0118, Arbeiten im
Gleisbereich, aufgenommen. Damit wurden auch eine Reihe von
Technischen Mitteilungen (TM) aufgehoben, deren Inhalte in diesen

Anhang 07 eingearbeitet sind wie zum Beispiel die TM ,,Maschinenwarnung®.
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AuBerdem wurde die Einsatzrichtlinie fiir
Automatische Warnsysteme der DB Netz
AG, Richtlinie 479 vom 1. Oktober 2002 in
deraktualisierten Fassungvom 1. Juli 2007,
durch diesen Anhang ersetzt.

Die Regelungen iiber die ATWS sind neu
formuliert, den Erkenntnissen sowie dem
Stand der Technik angepasst, in 12 Ab-
schnitte unterteilt und werden hier aus-
zugsweise vorgestellt und erldutert. Da-
bei werden in diesem Beitraginshesondere
solche Regelungen erwdhnt, die direkt mit
Unfallverhiitungsregelungen im Zusam-
menhang stehen.

Abschnitt 1
Allgemeine Grundsatze fiir den
Einsatz von ATWS

Es wird nicht mehrspeziell auf die verschie-
denen Produkte bzw. deren Komponenten
eingegangen, sondern auf die entspre-
chenden Betriebsanleitungen der Herstel-
ler verwiesen. Dabei ist von besonderer
Bedeutung, dass diese Betriebsanleitun-
gen derHerstellerimmernurnachrangig zu
den Regelungen der Unfallversicherungs-
trager (UVT) und der DB AG anzuwenden
sind, also nachrangig zum Beispiel zu den
Unfallverhiitungsregelungen oder zu den
Regelungen dieses Moduls 132.0118.

Hierzu ein Beispiel: Wenn die Konstruktion
eines ATWS und damit die Betriebsan-
leitung eine optische Warnung zulassen
wiirde, darf diese im Bereich der DB AG
nicht umgesetzt werden, weil in den Re-
gelungen derDB AG und in denen der UVT
stets eine akustische Warnung mit einer
optischen Erinnerung gefordert ist. In der
Betriebsanleitung des Herstellers kann
jedoch die technische Méglichkeit einer
optischen Warnung deshalb beschrieben
sein, weil bei anderen Bahnverwaltungen,
zum Beispiel in der Schweiz, die optische
Warnung unter bestimmten Voraussetzun-
gen erlaubt sein kdnnte.

Grundsatzlich werden ATWS durch tech-
nische Detektion, zum Beispiel Schienen-
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Foto: Zollner Signal GmbH, Kiel

Abbildung 1: Technische Detektion einer Fahrt durch Schienenkontakt F 500

Eisenbahn-Unfallkasse
Ihr Partner fiir Sicherheit

Mobility
Logstics

& BG BAU

Stand 11/2012

kontakte, ein- und ausgeschaltet. Im Aus-
nahmefall diirffen ATWS auch manuell durch
Handschalter bedient werden. Die Entschei-
dung dariiber bzw. die Verantwortung dafiir
tragtausschlieBlich die fiirden Bahnbetrieb
zustandige Stelle (BzS), also die Stelle, die
durch die Anordnung der Sicherungsmag-
nahme auch die Wertigkeit bzw. Reichweite
der Malnahme bestimmt. Dabei muss be-
dacht werden, dass durch den Einsatz ei-
nes Handschalters, also dem Erkennen der
Fahrt am Beginn der Anndherungsstrecke
durch einen Bediener, wegen eines mog-
lichen Fehlverhaltens die Wertigkeit der
SicherungsmafBnahme sinken wiirde.

Wenn mit einem ATWS vor Fahrten in ei-
nem nicht gesperrten Arbeitsgleis gewarnt
wird, missen die Fahrten jedoch stets mit
einertechnischen Detektion erkannt wer-
den (Abbildung 1). Ist das nicht moglich,
darfdie Sicherungsmainahme ATWS nicht
angewendet werden.

Die Verantwortung fiirden regelkonformen

geeigneter Gehdrschutz zu tragen.

Vor Ort ist stels eine Hirprobe durchzuflhren. Beim Einsatz der 0.g. Maschi

ist fiir das Sigy im Glei

Quelle: DB NetzAG

Abbildung 2: Storschallkataster, Stand 11/2012
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Maschineneigene Storschallpegel Ly [dB(A)] von Gleisbaumaschinen Einsatz und die sichere Durchfiihrung der
S':Q&ﬁﬁﬂ:ﬁ?ﬁ:ﬂﬁ:ﬁﬁ:ﬁr Stérschall 1 m neben der Maschine und 0,8 m sowie 1,6 m Gber SO des Ar- angeordneten Sicherungsmafinahme Iiegt
Bei Schallquellentyp IV wurde der Stérschall am Ohr des Bedieners in Arbeitshaltu Maschine in Betrieb). PG
Ee;denﬁﬂ".‘;ege;‘e"n‘;nw":&e:ha;de"':‘;:ic::‘m rooS Db iones 2 fﬁllfgmm“‘ aschine in Betrieb) beim Sicherungsunternehmen.
Zuglahrien aul einem dritten Gleis miissen mil einem Stdrschall Ly von 100 dB(A) beriicksichligt werden! Im Bereich der DB AG diirfen nur bahn-
Schallquellentyp — Maschinenart | Stérschallpegel Ly [dB(A)] technisch freigegebene ATWS eingesetzt
Schallquellentyp | — kontinuierlich langsam vorriickende GroBbaumaschinen . . . .
mit maschineneigener Warnanlage: Angabe des Storschalls nicht erforderlich werden. Eine ents.preche.nde !‘ISte’ dl‘e bei
Portalkran siehe Schallguellentyp IlI Bedarffortgeschrieben wird, finden Sie un-
ohne maschineneigene Warnanlage: Jinlke-
Bettungsreinigungsmaschine 110 dB(A) terfiem Internet I._mk. www.dbnetze.com/
Planumsverbesserungsmaschine 110 _dB(A) gleisbaustellensicherung.
Gleisumbauzug (Portalkran gehért nicht zur Kernmaschine) 110 dB(A)
&Eaﬂdsl:ﬁichfreiﬂheilin ;I:SWI', I;‘IFE)I o T 97 dB(A) Falls ein ATWS bzw. eine Komponente nicht
allquellentyp Il — kontinuierlich langsam vorriickende Maschinen . . . . . -
Stopfmaschine | 106 dB(A) in derListe aufgefiihrt sind, diirfen sie nicht
Schallguellentyp Il — schnell wandernde Maschinen eingesetzt werden.
Schotterplaniermaschine / Schotterpflug 113 dB(A)
;\«;rtglkran;:. B-Pﬂfng‘:?fglp_"”:‘; rl;lad des Umb 96 dB(A) Beim Einsatz von Gleisbaumaschinen
eiwegebagger eishublader . .
ohne Anbaugeréte, ohne Anbauaggregate 91 dB(A) gemadf Storschallkataster der UVT und
Zweigeg?baggef mit Anbaugerat: %6 dB(A) der DB Netz AG, siehe Abbildung 2, sind
: H::'oup;pgllgtrteegat 98 dB(A) grundsatzlich ATWS bzw. Warnsignalgeber
—_ Scf}fﬁerbeT‘?n — . 104 dB(A) (WSG) mit automatischer Pegelanpassung
allquellentyp IV — Handmaschinen . .
Handstopfmaschine bzw. Einzelkraftstopfer 108 dB(A) (APA) einzusetzen. Das derzeit aktuelle
2 oder 4 Kraftstopfer an einer Schwelle 114 dB(A) Storschallkataster hat den Stand 11/2012.
1 ROBEL Schwingstopfer 62.05 (Verbrennungsmotor) 98 dB(A) . ; .
2 ROBEL Schwingstopfer 62.05 an einer Schwelle (Verbrennungsmotor) 101 dB(A) ATWS und W5G mit APA-Effekt wurden in
Elektrische Schwingstopfeinheit (bestehend aus 4 Stiick) 95 dB(A) verschiedenen Artikeln in BahnPraxis
g:{;}’g‘:ﬁﬁ:?e 132 gg:i; 11/2015 ausfiihrlich erldutert und beschrie-
Schienentrennschleifmaschine 114 dB(A) ben. Aulerdem sind stets die akustischen
2 Schienentrennschleifmaschinen in einem Gleisquerschnitt 114 dB(A) GesetzmiRigkeiten nach Abschnitt 5 des
Winkelschleifer handgefiihrt 106 dB(A) § .
Schienenbohrmaschine 100 dB(A) Anhangs 07 einzuhalten.
Schwellenbohrmaschine 107 dB(A)
Tragbare Schlagschraubmaschine 105 dB(A) W . laeb . imal
Schienenbar_tdsége _ 96 dB(A) arnsignalgeber mit einem maximalen
Federnagelziehmaschine 86 dB(A) Warnsignalpegel von 106 dB(A) diirfen
Clipmaschine 82 dB(A) dd kustischen G tzmégi
Motorkettensage 108 dB(A) aufgrund der akustischen Gesetzmdfig-
Freischneider (Vegetationsarbeiten) 112 _dB(A) keiten im Arbeitsbereich von Gleisbau-
- Baustellenstromerzeuger nach Herste lerangabe maschinen, die im Stérschallkataster (...)

aufgefiihrt sind, nicht eingesetzt werden.
Dies gilt fiir die gesamte ATWS-Kette, in
deren Bereich diese Gleisbaumaschinen
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arbeiten. Die gesamte ATWS-Kette ist
entsprechend der akustischen Gesetz-
mapigkeiten zu dimensionieren (..). In-
nerhalb einer ATWS-Kette miissen alle
Warnsignalgeber so eingesetzt werden,
dass sie den gleichen maximalen Warn-
signalpegel abgeben kénnen.

Auszug aus Modul132.0118, Anhang 07,
Abschnitt 1(10)

Durch diese Regelung soll verhindert wer-
den, dass Starktonhorner hdandisch mit-
getragen und tempordr in die feldseitige
ATWS-Kette ,eingestopselt“ werden. Das
ATWS ware nicht mehr fail-safe und bei ei-
nem einfachen menschlichen Fehlerwiirde
das Warnsignal nicht mit dem notwendigen
Warnsignalpegel gegeben. AuRerdem wird
erreicht, dass Warnsignalgeber mit dem
APA-Effekt eingesetzt werden kdnnen. Die-
se erreichen zwar alle den gleichen maxi-
malen Warnsignalpegel, miissen ihn aber
nicht in jeder Schallsituation abgeben.

Abschnitt 2
Warnung

Beschdftigte miissen in den Bereichen,
in denen Arbeiten ausgefiihrt werden,
akustisch gewarnt und optisch an die
Warnung erinnert werden, bis die Fahrt
die Arbeitsstelle passiert hat. Die Warn-
signalcharakteristik muss dem Lastenheft
der DB Netz AG entsprechen und istin Ab-
schnitt 11 dieser Regelung dargestellt. Es
darf auf einer Arbeitsstelle entweder nur
mit dem Warnsignal Ro 1 (zum Beispiel ge-
sperrtes Arbeitsgleis, Warnung vor Fahrten
im Nachbargleis) oder Ro 2 (zum Beispiel
Warnung vor Fahrten im nicht gesperrten
Arbeitsgleis und Warnung vor Fahrten im
Nachbargleis) gewarnt werden. Durch die
Regelung wird auch klargestellt, dass im
Bereich der DB AG weder die optische noch
die taktile Warnung gestattet ist.

Abschnitt 3
Einsatzbedingungen fiir ATWS

Bei derPlanung des ATWS sind, wie bereits
erwdhnt, die akustischen Gesetzmafigkei-
ten und die Grundsatze des Abschnitts 5
dieser Regelung anzuwenden. Im ATWS-
Plan, der Bestandteil des Sicherungsplans
wird, sind Art, Anzahl und Standorte der
einzelnen ATWS-Komponenten festzule-
gen.

In Anlehnung an die Regelungen des § 4(3)
der DGUV Vorschrift 78 (bisher Unfallver-

BahnPraxis B1| 2016

110 T T | T T =
150 el _
105 e=65m =— (
2 e=105ma -.\ .
et —
a 100 e=65m -:"-\:.L ;
" — 1
£ e=105m__ I “—-'-:':‘_:‘: Lo = 126 dB(A)
5 95 D e i
= =6, L —) |
2 e=10,5 M \ e -::-""""-——
g 90 | o~ T | -"—::::'" Lg1m = 120 dB(A)
i e=65m e N o P |
]
o 85 e-e.5m...._,___~ — -..‘h-_"“---..._ | 11 i ?“3
n e-10,5m.___| \ i — ‘:‘:""‘"—""—-—-—...______ LI | 2
80 1 I 1 [~ — —~— | T — = Ls_,nznodaqmg
— ¥ 11 T 3
gilt fiir Anordnung der WSG auf i I 3
der Feldseite des Nachbargleises | = -:-'-:.“: Ls.1m = 106 dB(A) =
75 ! T
0 5 10 15 20 25 30 35 ?;
3
3

WSG-Abstand 2ainm

Abbildung 3: Maximal abdeckbarer Storschallpegel LN bei gegebenem Warnsignalgeberabstand 2a
und gewdhltem Warnsignalgeberpegel LS, 1m bei 15° Ausrichtung der WSG und einem Abstand e zwi-
schen der Mitte des Arbeitsgleises und WSG-Kette von 6,5 m und 10,5 m

WSG-Kette auf der Feldseite des Nachbargleises Wohngebaude
Arbeitsstelle Arbeitsstelle

Anfang/Ende Anfang/Ende

wet ) ArbEISSClE el Arbeitsglleis
]
S
N e e = Defahrenes
3 Nachbargleis
§ ca.15°
< - - . - .
§ «sla>«—2a 2a —><1a——1a->
o

Abbildung 4: Anordnung der Warnsignalgeberkette eines ATWS auf der Feldseite des Nachbargleises
mit 15° — Ausrichtung der WSG zur Gleisachse in Bezug zu Beginn und Ende der Arbeitsstelle unter Be-
riicksichtigung nahegelegener Wohnbebauung

Abbildung 5:
Maschinenwarnung
im Bereich des
Schotteraushubs
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hitungsvorschrift GUV-V D33), Arbeiten
im Bereich von Gleisen, darf beim Einsatz
von ATWS auf Arbeitsstellen im nicht ge-
sperrten Arbeitsgleis die Arbeitsstelle nur
so lang sein, dass ein Uberwachungspos-
ten die gesamte Arbeitsstelle iberblicken
kann. Der Uberwachungsposten agiert
ahnlich wie der Innenposten und beob-
achtet die Reaktion der Beschaftigten auf
die Warnsignale. Nach Festlegung durch
die Sicherungsaufsicht wiederholt er das
Warnsignal oder er gibt das Signal Ro 3
(Arbeitsgleise schnellstens rdumen), falls
die Beschdftigten nicht auf das Warnsig-
nal reagieren. Durch diese Regelung wird
analog zu der Sicherung von Arbeitsstellen
im nicht gesperrten Arbeitsgleis durch Si-
cherungsposten, die Ausdehnung der Ar-
beitsstelle auf den Bereich beschrankt,
den der Uberwachungsposten einsehen
und akustisch durch das Warnsignal er-
reichen kann. Wie erwdhnt, miissen beim
Einsatz von ATWS vor Fahrten im nicht ge-
sperrten Arbeitsgleis die Fahrten technisch
detektiert werden.

Abschnitt 4
Grundlegende Anforderungen an die
ATWS-Planung

Neben allgemeinen und speziellen An-
forderungen, wie zum Beispiel dem Min-
dest-Sicherheitszuschlag, werden die
Mindestangaben des ATWS-Planes, der
Bestandteil der Sicherungsplanung ist,
dargestellt.

Abschnitt 5
Aufstellung der Warnsignalgeber

Im gesamten Signalempfangsbereich
muss das Warnsignal sicher wahrge-
nommen werden. Deshalb muss es mit
mindestens plus 3 dB(A) tiber dem St6r-
schallpegel am Ohrdes Beschdftigten an-
kommen. Um das zu erreichen, ist eine
sorgfaltige akustische Planung Voraus-
setzung, fiirdie das Sicherungsunterneh-
men zustandig und verantwortlich ist. Die
Abhdngigkeiten zwischen den Abstdnden
der WSG und dem Abstand ,,e“ von der
Mitte des Arbeitsgleises bis zur WSG-Ket-
te, dem Storschall, der Schallintensitat
der Warnsignalgeber sowie dem Aufstell-
ortsind in Diagrammen dargestellt. Dabei
werden die Warnsignalgeberin der Re-
gelaufder Feldseite des Nachbargleises
(e =6,5m) aufgestellt. Unter bestimmten
Voraussetzungen ware der Standort auch
auf der Feldseite des ,,dritten Gleises”
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ZVWderFa.Zb6llner Signal GmbH, Kiel

e Akustische Warnung
(bi-sound Signal)

e Optische Signalisierung
(,Lebenszeichen“ und bis die
Fahrt stattgefunden hat)

e Sprachausgabe
(Ende der Warnung, Akku wech-
seln, Pause....)

® Trageliberwachung
(@am Ohranliegend?)

e Bi-direktionale Funkverbindung
zur Zentrale

e wie alle ATWS: Fail safe

Abbildung 6: Personlicher Warnsignalgeber fiir die Vegetationspflege

(e =10,5m), Abbildung 3, und in Einzel-
fallen im Mittelkern (e = 2,0 m) moglich.

Die WSG werden in einem Winkel von
15°(Toleranzbereich 10°) zur Gleisachse
ausgerichtet, um eine giinstige ,,akusti-
sche Ausbeute” sowohl fiir die Beschaf-
tigten als auch fir Anwohner zu erreichen.
Wenn moglich, werden die WSG von der
Wohnbebauung weg, jedoch in jedem Fall
in Richtung Arbeitsstelle, ausgerichtet
(Abbildung 4). Weitere Informationen zur
Aufstellung sowie zum Abstand der WSG
finden Sie im Artikel ,,Zielgerichtete akus-
tische Warnung“ in BahnPraxis 7-8/2013.

Beim Einsatz bestimmter Maschinen, wie
zum Beispiel Schienentrennschleifma-
schinen, kdnnen sehr hohe Stérschallpe-
gel auftreten, die durch die ATWS-Kette
akustisch nicht abgedeckt werden kénnen.
In solchen Fallen konnen die Warnsigna-
le durch funkangesteuerte WSG verstarkt
werden. Die Reaktion der Beschaftigten ist
durch Uberwachungsposten zu liberwa-
chen. Die Aufgaben der Uberwachungs-
posten sind in Abschnitt 12 des Anhangs
07 dargestellt. Auflerdem werden in die-
sem Abschnitt Hinweise zur Aufstellung
der WSG in Tunneln und auf Bahnsteigen
gegeben.

Abschnitt 6
Einsatzbedingungen von
funkgestiitzten Warnsystemen

Funkgestiitzte Warnsysteme sind flexib-
ler einsetzbar als kabelgestiitzte Syste-
me. Regelungen zur Planung, Planpriifung
sowie zur technischen Funktionsabnah-
me sind in diesem Abschnitt dargestellt.

Die damals noch neue Generation funkge-
stutzter Warnsysteme hatten wirin Bahn-
Praxis 11/2010 vorgestellt.

Abschnitt 7

Einsatzbedingungen bei maschinen-
eigener funkgesteuerter ATWS auf
gleisgebundenen Gro3maschinen

Seitdem 1. Juli 2011 miissen im Bereich der
DB AG eingesetzte FlieRbandmaschinen,
das sind Umbauziige (Abbildung 5), Bet-
tungsreinigungsmaschinen und Planums-
verbesserungsmaschinen, soweit sie auf
mehrgleisigen Strecken eingesetzt und mit
akustische Warnsignalen gewarnt wird,
mit funktionsfahigen, maschineneigenen
Warnsignalgebern ausgeriistet sein. Die
entsprechenden Regelungen waren in ei-
nerTM ,,Betriebsanweisung fiirden Einsatz
maschineneigener funkangesteuerter Au-
tomatischer Warnsysteme auf gleisgebun-
denen Groflbaumaschinen“ veroffentlicht,
die nun als Abschnitt 7 in die Regelungen
ibernommen wurden. Siehe hierzu auch
den Artikel ,Maschinenwarnung — wichti-
ger Baustein der akustischen Warnung®,
BahnPraxis 7/2012.

Abschnitt 8
Einsatz von Personlichen
Warnsignalgebern (PW)

Nach derzeitigem Erkenntnisstand ist ein
Einsatz persdnlicher Warnsignalgeber
ausschlieBlich fiir die schnell wandern-
de Vegetationspflege zugelassen. Unter
schnell wandernder Vegetationspflege
ist die Beseitigung von einjahrigem Auf-
wuchs wie zum Beispiel Gras, Gebiisch zu
verstehen, bei denen die Gefahr besteht,
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unbeabsichtigt in den Gleisbereich hin-
einzugelangen. Baumfdllungen gehéren
nicht zu diesen Tdtigkeiten.

Modul 132.0118, Anhang 07,
Abschnitt 8(1)

Das PW muss dem Lastenheft,,Spezifika-
tion fiir PW* der DB Netz AG entsprechen
und darf nur wie oben dargestellt ein-
gesetzt werden. Derzeit entspricht das
Zollner Vegetations Warnsystem (ZVW)
dem Lastenheft der DB Netz AG. Siehe
hierzu auch den Artikel ,,Ein individuelles
Warnsystem fiir die schnelle Vegetations-
durcharbeitung®, BahnPraxis 8/2014. Ne-
ben einer akustischen Warnung tiber Ge-
horschutzkapseln wird ein redundantes
Signalin Form einer optischen Erinnerung
gegeben, das sich stets im Gesichtsfeld
des Beschéftigten befinden muss. Dies
wird durch eine Optik im Bereich des Vi-
siers als Bestandteil der Personlichen
Schutzausriistung erreicht. Das Visier
wiederum ist am Schutzhelm angebracht
und tibermittelt dem Trdger Informationen
tiber anstehende Warnungen sowie tiber
die Funktionsfahigkeit des Systems. Die
Kombination ist per Funk bidirektional
mit der Zentrale verbunden. Die Zentrale,
und damit die Sicherungsaufsicht, wird
zum Beispiel automatisch iiber fehlerhaf-
tes Tragen der Gehorschutzkapseln infor-
miert. AuBerdem erhélt der Trager iiber die
Gehdrschutzkapsel gesprochene, wichtige
Informationen zum Gesamtsystem (Abbil-
dung 6).

Abschnitt 9
Personliche Schutzausriistungen
(PSA)

Die Verpflichtung zum Tragen der Warnklei-
dung durch Funktionstrédgerim Zusammen-
hang mit ATWS wird in diesem Abschnitt
dargestellt.

Abschnitt 10
Einsatzbedingungen von
Einzelhornern

Die CO, betriebenen Tyfone wurden An-
fang 2014 durch elektrische WSG ersetzt,
die in der Regel Uiber eine kabelgestiitzte
Verbindung vom Sicherungsposten aus-
gelost werden. Siehe hierzu auch den Ar-
tikel ,Vereinheitlichung der Warnsignale
und Befristung des Einsatzes von CO,-Ty-
fonen“, BahnPraxis 5/2011. Von einem Si-
cherungsposten diirfen maximal zwei zu-
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Abbildung 7: Personliche Warnsignalgeber sind derzeit nur bei der schnell wandernden Vegetations-

pflege zugelassen

Abbildung 8:

Sicherungsposten mit elektrischem
Warnsignalgeber als Tyfonersatz. Die
DB Netz AG teilt mit, dass Warnklei-
dung mit unterschiedlicher Warnfarbe
bei der DB Netz AG nicht kombiniert
werden soll.

sammengeschaltete Einzelhorner bedient
werden, falls diese Zusammenschaltung
zum Erreichen der fail-safe-Funktion des
WSG erforderlich ist. Ansonsten darf durch
jeden Sicherungsposten nur ein elektri-
scher Warnsignalgeber bedient werden
(Abbildung 8).

Abschnitt 11
Warnsignalspezifikation

Die Warnsignalcharakteristik muss dem
,»bisound Signal“ entsprechen. Siehe hier-
zu auch den Artikel ,Einheitswarnsignal
bi sound fiir den Gleisbau* in BahnPraxis
2/2014. Die akustischen Parameter des
Signals sind nun in diesem Abschnitt dar-
gestellt. Die Sicherungsposten haben auch
kiinftig das Mehrklangsignalhorn mitzu-
fiihren, obwohl es der Signalcharakteristik
des ,,bi sounds“ nicht entspricht.

Abschnitt 12
Funktionen beim Einsatz des ATWS

In diesem Abschnitt werden Aufgaben und
erforderliche Qualifikationen derverschie-

)
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denen Funktionstrdager wie Monteur, Be-
diener, Planer, Uberwachungsposten usw.
dargestellt. Siehe hierzu auch den Artikel
»Neugestaltung der Funktionsausbildung
flir AWS-Funktionstrager“ in BahnPraxis
4/2014.

Durch die aktuelle Formulierung des An-
hangs 07 zum Modul 132.0118 ist es ge-
lungen, den Stand der Technik und der Er-
kenntnisse im Zusammenhang mit ATWS
abzubilden. Die gefundenen Regelungen
sind zwischen den Unfallversicherungstra-
gern und den Autoren des Moduls 132.0118
einvernehmlich.



BahnPraxis Aktuell

Modul 132.0118 der DB AG

Neuer Anhang 06 ,,Feste Absperrung*

Stefan Reith, DB Netz AG, Zentrale, Fachstelle Arbeits- und Brandschutz, Frankfurt am Main

Die Feste Absperrung (FA) ist seit mittlerweile mehr als 20 Jahren eine altbekannte und weitreichende
SicherungsmafBinahme zum Schutz von Beschéftigten vor den Gefahren von Fahrten im Nachbargleis, trennt sie

doch zuverldssig Mensch und Gefahr.

g
)
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Abbildung 1: Feste Absperrung trennt Mensch und Gefahr

Die Beschéftigten werden auf ihrem siche-
ren Arbeitsplatz im gesperrten Arbeitsgleis
oder auf der Feldseite durch die Feste Ab-
sperrung vor einem unbeabsichtigten Hi-
neingeraten in den Gefahrenbereich des
Nachbargleises geschiitzt.

Zurweitreichenden Schutzwirkung gesel-
len sich aberauch noch weitere vor allem
okologische Vorteile. Abgesehen von gerin-
gen Gerduschen bei der Montage/Demon-
tage, gibt die Feste Absperrung bei Vor-
beifahrgeschwindigkeiten bis maximal 120
Kilometer pro Stunde (km/h) grundsatzlich
keine Warnsignale ab. In Zeiten von erhéh-
ter Larmsensibilitat der Anwohner muss
auch derReduzierung der Warnsignale ein
hoher Stellenwert beigemessen werden.
Hier gilt es die Sicherung der Mitarbeiter so
hoch wie méglich unter Beriicksichtigung
der Bediirfnisse der Anwohner zu planen.
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Vorihrem Einsatz ist eine sorgfdltige Pla-
nung erforderlich, da abhadngig vom Gleis-
abstand, den Arbeitshereichen eingesetz-
terMaschinen und Gerdte, den gefahrenen
Geschwindigkeiten sowie der Montage-
moglichkeit eine FA womoglich nicht ein-
gesetzt werden kann bzw. zur FA eine zu-
sdtzliche Sicherungsmafinahme festgelegt
werden muss.

Zusatzlich sorgen gednderte gesetzliche
Grundlagen wie zum Beispiel die Auf3er-
kraftsetzung der GUV-V A8 und die Be-
kanntmachung der Technischen Regel fiir
Arbeitsstatten,,Sicherheits- und Gesund-
heitsschutzkennzeichnung“ (ASRA1.3) so-
wie die schon weit fortgeschrittene Erar-
beitung einer gemeinsamen europdischen
Norm (prEN 16704-2.1) zur Notwendigkeit
derAnpassung des Anhangs 06 (Feste Ab-
sperrung).

Ziel der Uberarbeitung des neuen Anhangs
06 ist es, den Prozessbeteiligten Hand-
lungssicherheitin der Sicherungsplanung
zu geben. Hierzu werden — auch aufbauend
aufden Erfahrungen der Fachstelle Arbeits-
schutz/Brandschutz aus der Workshop-
Reihe ,Larmarm sichern — die Schutzziele
neu definiert und Einsatzgrundsatze der
Festen Absperrungvorallem bei Geschwin-
digkeiten bis 160 km/h konkretisiert.

Folgende konkrete Anderungen und
Erlduterungen wurden in den neuen
Anhang 06 aufgenommen:

Abschnitt 1(1):
Bahntechnische Freigabe

Alleinige Einsatzerlaubnis fiir FA auf Bau-
stellen auf der Infrastruktur der DB AG ist
die bahntechnische Freigabe, die die Riick-
wirkungsfreiheit einer FA auf das System
Eisenbahn bestétigt. Dafiir muss die bahn-
technische Freigabe auf der Baustelle als
Teil des Sicherungsplans vorhanden sein,
werden doch dort ggf. bestimmte system-
spezifische Einsatzeinschrankungen auf-
gefiihrt.

Der Prozess der bahntechnischen Freigabe
erfordert als Grundlage einen Nachweis
iberdie Einhaltung der konstruktiven An-
forderungen. Dieser Nachweis wird auf An-
frage des FA-Herstellers durch DB System-
technik erstellt.

Die ,,konstruktiven Anforderungen® wur-
den entsprechend den Erfahrungen der
letzten Jahre sowie aus den Anforderun-
gen aus der neuen europdischen Norm
entnommen.

Aufgenommen wurden auch Regelungen
fiir die S-Bahnen Berlin und Hamburg, die
besondere Anforderungen in den konstruk-
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tiven Anforderungen enthalten. Aufgrund
der Besonderheit der S-Bahnen ist eine
zusatzliche Erprobung vor der bahntech-
nischen Freigabe notwendig.

Abschnitt 1(2):
Schutzziele

Die weitreichende Wirkung der Festen Ab-

sperrung wird durch die Komponenten

e Anzeige des Beginns des Gefahrenbe-
reichs gem. DGUV-Vorschrift 78 Anlage
§ 2Nr. 2durch eine Warnkennzeichnung
gem.ASRA 1.3 und

e Schutz gegen ein unbeabsichtigtes Hi-
neingeraten in den Gleisbereich

erzielt.

Zusatzlich zu der bisherigen Warnkenn-
zeichnung rot/weif} erlaubt die ASRA 1.3
als Gefahrenkennzeichnung auch — die be-
reits von derKennzeichnung von Engstellen
bekannte — Farbkombination gelb/schwarz.
Als erste Feste Absperrung mit dieser
Farbkombination wurde die FA der Firma
CONDOR bahntechnisch freigegeben.

Eine weitere Neuregelung ist die Moglich-
keit, beim Fehlen einer Schutzkomponente
diese durch eine zusétzliche Sicherungs-
maBnahme zu ersetzen. Als zusdtzliche
Sicherungsmafinahme sind — soweit es
die Gefahrdungsbeurteilung nach RIMINI
zuldsst — die Gleissperrung, Automatische
Warnsysteme (ATWS), das Verfahren zur
Benachrichtigung von Arbeitsstellen auf
der freien Strecke sowie Absperr- und Si-
cherungsposten durchfithrbar und mis-
sen im Sicherungsplan im Feld 2.12 durch
die fiir den Bahnbetrieb zustdndige Stelle
(BzS) festgelegt werden. Natiirlich sind die
Einsatzgrundsétze der Sicherungsmafnah-
men vollumfanglich giiltig (Hinweis: Wenn
an dieser Stelle Arbeiten stattfinden, muss
zusétzlich ein Absperrposten zum Schutz
vor einem unbeabsichtigten Hineingera-
ten in den Gefahrenbereich eingesetzt
werden).

Abschnitt 1 (4):
Wirksame Héhe

Neu eingefiihrt wird auch der Begriff der
,wirksamen Hohe*. Die bisher verwende-
te Hohe ist eine grundlegende Forderung
aus der DGUV-R 101-024, basiert aber auf
einertechnische Festlegung, um den Regel-
lichtraum nicht einzuschrédnken. Der hier
eingefiihrte Wert der ,,wirksamen Hohe*
zielt auf den Mitarbeiterschutz ab und soll

BahnPraxis B1| 2016

ein unbeabsichtigtes Hineingeraten in den
Gefahrenbereich verhindern.

Abschnitt 1(6):
Liste der freigegebenen FA

Als Méglichkeit der schnellen Uberpriifung
derbahntechnischen Freigabe bzw. zur Si-
cherungsplanung wird den Anwendern eine
,Liste der freigegebenen FA“ an die Hand
gegeben, die wichtige technische Daten
zur FA wie maximale Geschwindigkeiten,
Besonderheiten wie zum Beispiel Weichen-

BahnPraxis Aktuell

montage, Larmschutzmatten, Anbauten
von WSG und Aufbauzeiten beinhalten.
Eine entsprechende Liste, die bei Bedarf
fortgeschrieben wird, finden Sie unterdem
Internet-Link: ww.dbnetze.com/gleisbau-
stellensicherung.

Abschnitt 2 (2):
Ausschluss von Lii-Sendungen

In der praktischen Umsetzung zeigten sich
Unklarheiten beziiglich Regelungen zu Lii-
Sendungen in Zusammenhang mit Festen

Abbildung 2: Nicht montierbare Holme werden durch eine sichtbare Abgrenzung (Anzeige des Gefahren-
bereichs) ersetzt

Abbildung 3: Feste Absperrung System ,,spot“

Bauhthe der | Wﬁrksame
FA min. 75 cm i Héhe der FA
min. 90 cm
——
1 [ ——

Abbildung 4:Unterscheidung zwischen ,,Bauhdhe“ und ,,wirksamer Hohe“

(Quelle: Stefan Reith)
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benannt?

ausge-
schlossen?

UPZ Il UPZ Sitech GmbH, mit mm
(OT Brehna, eichenl Yaming
Max-Planck-Strake 15, 160 KA, | o e der Jimax b 16
06796 Sandersdorf-Brehna der Arbest
UPZI, UPZIll e UPZ Sitech GmbH,
(OT Brehna,
Max-Planck-Strae 15, 160 kA kA
|06796 Sandersdorf-Brehna
SP Zaun, SPifatkan) Zaun KUBE CON systems GmbH, Lange Wand 1, 27753 Freigabe for | mit Fakon auch
Dedmenharst 160 KA KA. Kombination mit | Vimax bis 160
o . FALKON- kmih wahrend
Signalgebert oar Artast
ME-2, ME-3 Wefenslebener Gleissekuritat UG, Frasgabe for | mit Fakon auch
Sommerschenburger Stralle 3, 160 KA KA. Kombination mit | Vimax bis 180
- - FALKON-
39385 Wefensleben s e
Spoormagnet Rail Safety Systems BV, Wethouder Hillenstraat 4, 5913 mit zusatzicher
RT Venlo (NL) moghch mit Warnung sach
160 12 eigenem imax bis 160
Weichanhul i wiitvand
der Arbest
2P FA 2010 2P GmbH
Gartenstralle 7 mit zusatzicher
(07586 Caaschwitz Warmung wach
Herr René Purle 160 40 kAL m bis 160
Tel. 03660585829 o bt
E-Mail: rene.purlef@2p-gmbh.de
Abbildung 5: Auszug aus der Liste der bahntechnisch freigegebenen FA (Quelle: DB Netz AG)
Wurden bei
Sind die der
relevanten baubetrieb- sind in der Passt die Li Kann die FA Kann die
Bahnhofs- Welche Lii- lichen Hatra an einem voriiber- Ausstellweite
gleise in den Sendungen Anmeldung Einschrin- 76er- gehend der FA
ORil als Lii- verkehren? Lii- Einaan? Bahnsteig bget angey
Gleise Sendungen & vorbei? werden werden?

Abbildung 6: Priifungen der BzS beim Einsatz der FA

(Quelle: DB Netz AG)

Bei der Kombination FA + AWS kann die FA in

o

den

NETZE

Gefahrenbereich (gilt nur fiir Beschéftigte) hinein gebaut werden

Die FA muss so montiert werden, dass Beschiftigte

* nie niher als 1,90 m an die Gleisachse des Nachbargleises (seitlicher
Gleisbereich) herantreten kénnen,
= beider Kombi.nation FA + akustische Warnung bei einer Warnung den

* erstnach Beendigung der optischen Erinnerung bzw. auf Anweisung der
Arbeitsaufsicht den Gefahrenbereich wieder betreten.

und ATWS

v(kmfh) 50 70 90 120 140 160
b (m) 20 2,1 22 23 2.4 25
e(m) 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6
[siehe 132.0118 AD6 Tabelle 2, Zeile
Nr. 3)
Legende:
b= ich gemit DGUV 78 Anlage §2 Nr. 2
e = zullissiges Mag fiir Ei idenin den i i

Abbildung 7: Regelungen zur Montage der FA in den Gefahrenbereich hinein
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(Quelle: DB Netz AG)

Absperrungen. Diese waren im bisherigen
Anhang 06 noch nicht aufgenommen. Sie
wurden mit den verschiedenen korrespon-
dierenden Regelwerken (Ril 406, 408, 810)
abgeglichen und ergédnzt, umvorallem der
BzS eine Hilfestellung und Handlungs-
sicherheit zu geben. Fiir den Einsatz der FA
sind nur die Ll B, Cund D relevant.

Zukiinftig sind vorab des Ausschlusses
einer Festen Absperrung aufgrund von
Li-Sendungen von der BzS verschiedene
Regelungen zu priifen (Abbildung 6). Zu-
sdtzlich ist stets eine Sofortmeldung an
die beteiligten Stellen gemaf Ril 458.0108
abzugeben.

Abschnitt 2 (4):
Regelungen zur Montage

Bei der Montage der Festen Absperrung,
zum Beispiel im Mittelkern, befinden sich
die Montagepersonale dauerhaft in den
Gefahrenbereichen der beiden Montage-
gleise (zukiinftiges Arbeits- und/oder Be-
triebsgleis), so dass grundsétzlich nur bei
gesperrten Gleisen montiert bzw. demon-
tiert werden kann. Kann eines der beiden
Gleise nicht gesperrt werden, so sind fiir
dieses Gleis SicherungsmaBnahmen ge-
maf3 RIMINI festzulegen und zu dokumen-
tieren.

Da bei manchen Strecken aufgrund be-
trieblicher Einschrankungen (zum Beispiel
Stichstreckenbldcke) keine Uv-Sperrung
moglich ist, wird hier die Ausnahme ge-
schaffen — falls es RIMINI zuldsst — eine
andere Sicherungsmainahme zu wahlen.

Abschnitt 2 (7):
Geschwindigkeitsabhdngige
Gefahrenbereiche

Die FAwird in der Regel auf der Grenze des
Gefahrenbereichs auf der dem Arbeitsgleis
zugewandten Schiene des Nachbargleises
(= Betriebsgleis) oder an der Schiene auf
derFeldseite des Betriebsgleises montiert.
Hierbei gilt es einerseits den Regellicht-
raum der EBO Anlage 1zu §9 und ande-
rerseits den aus der Zuggeschwindigkeit
resultierendem Gefahrenbereich (DGUV-
Vorschrift 78 Anlage §2 Nr. 2) zu beriick-
sichtigen.

Um im Arbeitsgleis moglichst viel Arbeits-
bereich zur Verfligung zu haben, muss die
FA so nah wie moglich an das Betriebsgleis
herangebaut werden.
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Abschnitt 2 (9):
Geschwindigkeiten wahrend der
Arbeitszeit

Die Vorbeifahrgeschwindigkeit im Nach-
bargleis ist beim Einsatz einer ,traditio-
nellen“ Festen Absperrung entsprechend
der DGUV-Vorschrift 78 §4(7) auf120 km/h
reduziert. Will man an einer Festen Ab-
sperrung im Nachbargleis schneller als
v > 120 km/h vorbeifahren, miissen gem.
der DGUV-Vorschrift 78 §4(8) die Beschif-
tigten die Arbeit unterbrechen und ggfs.
den Gleisbereich verlassen.

Daraus resultierend miissen also als
Grundlage fiir eine effektive Sicherungs-
planung (méglichst lange) vor Beginn der
Baumafinahmen die notigen Angaben
vorliegen. Fiir den praktischen Einsatz
der Festen Absperrung zur Sicherung auf
Gleisbaustellen sind die in Abbildung 9
dargestellten Einsatzfélle planbar.

Abschnitt 2 (10):
Neue Regelung zur optischen Anzeige

Als technische Innovation, die den Ein-
satz der Festen Absperrung unter mog-
lichst geringer betrieblicher Beeinflussung
(v <160 km/h) und mit positivem Larm-
schutzeffekt (keine akustische Warnung
notwendig) begiinstigt, wird die Moglich-
keit geschaffen, eine rein technisch detek-
tierte ,,Optische Anzeige“ zur Information
iber eine sich ndhernde Fahrt einzusetzen.
Unter definierten Umstanden diirfen die in
einem neu geschaffenen FA-Tatigkeitenka-
taster (Abbildung 10) explizit genannten
Tdtigkeiten mit FA und rein optischer An-
zeige gesichert werden und die Baustel-
len darf mit maximal 160 km/h passiert
werden.

Diese ,,Optische Anzeige“ muss entspre-
chend einem gesonderten Lastenheft
bahntechnisch freigegeben werden — eine
ATWS-Zulassung reicht nicht. Dieses Las-
tenheft ist noch nicht entwickelt, so dass
es momentan auch keine verfiigbaren
Systeme gibt. Trotzdem wurde dieser Ab-
schnitt bereits aufgenommen um zukiinf-
tige Entwicklungen zu ermoglichen.

Der neue Anhang 123.0118A06 ist zum
1.)anuar 2016 in Kraft gesetzt worden und
ersetzt seither den Anhang 6 zum Modul
132.0118 vom 10. Juni 2012.
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Feste Absperrungen diirfen passiert werden

¢ wéhrend der Arbeiten miteinerv
fall),

<120 km/h (GUV-V D 33 § 4 (7) = Grundsatz bzw. Regel-

a

* auBerhalb der Arbeiten bei Arbeitsruhe mit einerv
schwindigkeit freigegeben ist,

=160 km/h, falls die FA fiir diese Ge-

al

o wihrend der Arbeiten mit einerv__ <160 km/h, wenn bei einer Fahrt im Nachbargleis die
Arbeiten unterbrochen werden (GUV V-D 33 § 4 (8) = Ausnahmefall).

e Um die Arbeit unterbrechen zu kénnen, wird der Beschéftigte — dort wo gearbeitet wird —
vor der Fahrt gewarnt: durch Kabel- oder Funk-AWS/mobile AWS (MFW, Lynx), Melde- oder
Sicherungsposten (v__ <160 km/h).

max

Abbildung 8: Geschwindigkeiten mit denen an einer FA vorbeigefahren werden darf (Quelle: Stefan Reith)

Regelfall:

e Vorbeifahrgeschwindigkeit maximal 120 km/h im Betriebsgleis,
e FAinstalliert auf 2,30 m - 0,20 m = 2,10 m von Betriebsgleismitte,
e keine akustische Warnung und keine Arbeitsunterbrechung erforderlich.

Ausnahmefall, FA auf Grenze Gefahrenbereich:

e Vorbeifahrgeschwindigkeit 120 bis 160 km/h im Betriebsgleis,

e FAinstalliert auf 2,30 m bis 2,50 m (zum Beispiel 2,40 m, weil Grenze Gefahrenbereich bei
140 km/h) von Betriebsgleismitte,

e akustische Warnung wegen notwendiger Arbeitsunterbrechung (Auswahl gem&s RIMINI).

Ausnahmefall, FA dichter als Grenze Gefahrenbereich:

e Vorbeifahrgeschwindigkeit 120 bis 160 km/h im Betriebsgleis,

e FAinstalliert auf 1,90 m (wegen Regellichtraum) bis 2,50 m (Grenze Gefahrenbereich bei
160 km/h) von Betriebsgleismitte,

e Einsatz einen AWS-Systems zum Beispiel FALKON (akustische Warnung und optische Erin-
nerung) wegen notwendigem Verlassen des Gefahrenbereichs und Arbeitsunterbrechung.

Ausnahmefall, FA mit gesondert bahntechnisch freigegebener optischer Anzeige fiir bestimm-
te Tatigkeiten:

e Vorbeifahrgeschwindigkeit 120 bis 160 km/h im Betriebsgleis,

e Arbeiten gemaf FA-Tatigkeitskataster (derzeit sind das Arbeiten auf der Feldseite),

e FAinstalliert auf 2,30 m bis 2,50 m (zum Beispiel 2,40 m, weil Grenze Gefahrenbereich bei
140 km/h) von Betriebsgleismitte,

e sichere optische Signalisierung der Fahrt wegen notwendiger Arbeitsunterbrechung,

e kein Einsatz als optische Warnung.

Abbildung 9: Einsatzfille der Festen Absperrung

Abbildung 10: Ausschnitt aus dem FA-Tdtigkeitenkataster

(Quelle: Stefan Reith)

1. Feldseitige Arbeiten » Montage der FA zwischen Betriebsgleis und
. g:giten an Signalen, Signalanlagen neben dem Arbeitsstelle.
IS

« Kein Arbeiten auf Leitern.

feldseitige Arbeiten an Oberleitungsanlagen + Kein Besteigen von Masten o. &.
(Korrosionsschutz, Mastfullsanierung etc.) + Kein Maschineneinsatz vom Gleis aus.
Kein Maschineneinsatz neben dem Gleis,
bei dem die Gefahr besteht, dass
Maschinenkomponenten in den
Regellichtraum hineingeraten kénnen (FA
ist beim Einsatz von nicht eingegleisten
Baumaschinen kein Schutz gegen ein
Hineinschwenken in den Regellichtraum).

feldseitiger Viegetationspflegeschnitt (P-Schnitt) *
bei bereits vorhandener FA

Kabelkanal deckeln, Kabelarbeiten (kein Neubau

von Kabelkanlen)

5 Randwegsanierung

6  feldseitige Arbeiten an Mastfundamenten
Briickensanierung im Randwegbereich (nur

7 soweit sich der Arbeitsbereich vollstandig
aullerhalb des Gefahrenbereichs befindet)

+ Kein Zugang zur Arbeitsstelle iiber das
Betriebsgleis.

+ Kein Betreten des Betriebsgleises (auch

BaumaBnahmen von Dritten von der gleisfreien nicht kurzzeitig).

Seite bis an die Bahngrenze heran

(Quelle: DB Netz AG)

1




BahnPraxis Aktuell

Abschnitt 9 des Moduls 132.0118 der DB AG

Neuregelungen zum Einsatz von Absperrposten

Rahmenrichtlinie

DB

Organisation und

Managementsysteme

Arbeitsschutz

Arbeiten im Gleisbereich

132.0118
Seite |

T T Ly T T Y L T T P Ty O L T T I Py o TP XTI

nicht mehr wahrnehmen, muss er die Arbeiten einstellen
lassen und die Sicherungsaufsicht verstandigen.

* (4) Voraussetzungen fiir den Einsatz von Absperrposten sind:
: - Der Gleisbereich des Nachbargleises betragt stets
. mindestens 2,50 m.

* - Die Geschwindigkeit im Nachbargleis betragt max.
* 160 km/h.

: - Die Arbeiten finden entweder auf der Feldseite oder
. im gesperrten Arbeitsgleis statt.

Einsatzbedin-
gungen

Quelle: DB Netz AG

Auszug aus der Rahmenrichtlinie ,,Arbeiten im Gleisbereich“ 132.0118

Frank Kott, DB Netz AG, Zentrale, Fachstelle Arbeits- und Brandschutz,

Frankfurt am Main

Die Sicherungsmafinahme ,,Absperrposten® soll verhindern, dass
Beschdftigte unbeabsichtigt in den Gleisbereich gelangen kdnnen.

Um dieser Aufgabe gerecht zu werden, kénnen ihm gemaf}

DGUV Regel 101-024 Abschnitt 4.3 — Ausfiihrungsbestimmungen - bis
zu drei Beschiftigte zugeordnet werden, die in seinem Zugriffsbereich

unmittelbar zusammen arbeiten miissen.
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Bei der Sicherung von mehreren (bis zu
drei) Beschaftigten durch Absperrposten
zeigt jedoch die Praxis, dass diese auf-
grund der Art der Arbeit oft nicht im unmit-
telbaren Zugriffsbereich eines Absperrpos-
tens arbeiten und somit von diesem nicht
am Betreten des Gleisbereiches gehindert
werden konnen.

Bei Kontrollen von Uberwachungsinstitu-
tionen (Eisenbahn-Bundesamt — EBA und
Unfallversicherungstrédger), Fachkréften
fur Arbeitssicherheit der DB Netz AG und
anderen netzinternen Stellen wurde wie-
derholt festgestellt, dass Absperrposten
nicht regelkonform zur Sicherung von Ar-
beitenim Gleisbereich eingesetzt werden.

Hierflir waren offenbar auch die héhere
Wertigkeit der SicherungsmaBnahme Ab-
sperrposten nach RIMINI und fehlende
Ausschlusskriterien ursachlich. Sowurde
augenscheinlich bisher der Absperrpos-
ten vor dem Sicherungsposten als Siche-
rungsmaBnahme auch dann ausgewahlt,
wenn ein Einsatz des Absperrpostens si-
cherheitstechnisch nicht sinnvoll war. Eine
mehrdimensionale Gefdahrdungsbeurtei-
lung (Grtliche und betriebliche Verhiltnis-
se, Art der Arbeit, Anzahl der Beschaftig-
ten) zeigt, dass die Sicherungsmaf3nahmen
Absperrposten und Sicherungsposten
gleichwertig bzw. komplementdr sind.

In der Neuregelung des Abschnittes 9 wer-
den die derzeit geltenden Regelungen zum
Einsatz von Absperrposten konkretisiert.
In diesem Artikel gehen wir auf die wesent-
lichen Anderungen ein.

Aufgaben und Standort

Im Allgemeinen sind die Regelungen bei-
behalten worden. Der Absperrposten hat
nach wie vor die Aufgabe, Beschaftigte
am unbeabsichtigten Betreten des Gleis-
bereiches zu hindern. Der Standort des
Absperrpostens wird deutlicher beschrie-
ben. Die Beschreibung ,,im Zugriffsbereich*
wurde in der Praxis unterschiedlich aus-
gelegt und fiihrte dazu, dass Absperrpos-
ten nicht mehrihre Aufgaben gemas DGUV
Regel 101-024 Abschnitt 4.3 wahrnehmen
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konnten. Aus diesem Grunde wird eindeu-
tig geschrieben, dass der Absperrposten
sich direkt neben dem zu sichernden Be-
schéftigten aufhalten muss oderzwischen
dem Beschdftigten und dem Gleisbereich
des Nachbargleises.

Einsatzbedingungen

Der Absatz ,,Einsatzbedingungen® wurde
neuin den Abschnitt 9 aufgenommen. Hier
werden die in unterschiedlichen Regelun-
gen fixierten Einsatzvoraussetzungen zu-
sammengefasst. Wie bereits beschrieben,
wurde bei Kontrollen von Uberwachungsin-
stitutionen (EBA und Unfallversicherungs-
trdager), Fachkréften fiir Arbeitssicherheit
der DB Netz AG und anderen netzinternen
Stellen festgestellt, dass Absperrposten
nichtimmerregelkonform eingesetzt wer-
den. Auch die Praxis zeigt, dass beim Ein-
satzvon bis zu drei Beschéftigten diese auf
Grund der Art der Arbeit oft nicht im un-
mittelbaren Zugriffsbereich eines Absperr-
postens arbeiten kdnnen. Deswegen wird
konkretisiert, dass einem Absperrposten
ein Beschaftigter zugeordnet wird. Ausnah-
men zu dieser Regel sind explizit genannt.

Ausnahmen zu dieser Regel sind nurin fol-
genden Faillen moglich (Auszug aus dem
Modul 132.0118 Abschnitt 9 (4):

e Offnungen von Festen Absperrungen,
Zugdnge zum Gleisbereich oder Durch-
gadnge, die nur so breit sind, dass ein
Absperrposten ausreicht, um die Be-
schéftigten am Durchgang zu hindern

e nicht verriegelte Ausgdnge von Ma-
schinen, wenn der Absperrposten ei-
nen sicheren Stand hat, seine Aufgabe
wahrnehmen kann und nicht durch die
Maschine oder die Arbeiten gefdhrdet
wird ...

e BeiArbeitsstellen, bei denen durch die
ortliche Konzentration der Tatigkeit der
direkte Zugriff von einem Absperrpos-
ten jederzeit gegeben ist, kann der Si-
cherungsunternehmer den Einsatz ei-
nes Absperrpostens zur Sicherung von
bis zu drei Beschdftigten festlegen. Die
Entscheidung des Sicherungsunterneh-
mers basiert auf den Angaben des bau-
ausfiihrenden Unternehmers zurArt der
Arbeit im Abschnitt 1 des Sicherungs-
plans und den drtlichen und betriebli-
chen Verhdltnissen vor Ort.
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Abbildung 1: Regelkonformer Einsatz von Absperrposten

Die ersten beiden Spiegelanstriche bediir-
fen keiner weiteren Erlduterung. Um dem
dritten Spiegelanstrich gerecht zu werden
und die Sicherheit zu gewahrleisten, miis-
sen alle Beteiligten ihre Aufgaben sehr ge-
nau und gewissenhaft wahrnehmen.

Der bauausfiihrende Unternehmer kennt
die Arbeitsabldufe am besten. Dadurch
kann er auch beurteilen, ob er jederzeit
sicherstellen kann, dass zwei oder drei
Beschaftigte so zusammenarbeiten kon-
nen, dass eine Sicherung mit nur einem
Absperrposten méglich ist. Falls dann die
BzS die Sicherungsmafinahme ,,Absperr-
posten“ auswahlt, kann auch der Siche-
rungsunternehmer eine Festlegung zur
Zuordnung von Beschdftigten auf einen
Absperrposten treffen.

Die Beteiligten haben bei ihrer Entschei-
dunginsbesondere die Art der Arbeit (Ar-
beitsverfahren) sowie die 6rtlichen und
betrieblichen Verhéltnisse zu beriick-
sichtigen. Zu den ortlichen Verhaltnis-
sen gehort unteranderem auch, dass der
Absperrposten wahrend der gesamten Ta-
tigkeit eine geeignete Standflache hat, um
seine Aufgaben wahrnehmen zu kénnen.

Wir gehen davon aus, dass durch das eher
schwierige Erfiillen der Forderung nach der
»jederzeit sichergestellten direkten Zu-
griffsmoglichkeit durch den Absperrpos-
ten“ gemdfB Abschnitt 1.7 des Sicherungs-
plans eine ganze Reihe von Tatigkeiten von
dieser Ausnahmeregelung ausgeschlos-
sen sein werden.

Im Sicherungsplan haben die Prozessbe-
teiligten ihre Entscheidungen zu dokumen-
tieren. Der bauausfiihrende Unternehmer
trifft seine Festlegung im Abschnitt 1.7 des
Sicherungsplanes.

Unabhdngig von dieser Angabe wahlt die
fir den Bahnbetrieb zustdndige Stelle
(BzS) die Sicherungsmafnahme gemaf
RIMINI aus.

Wenn die BzS die Sicherungsmafinahme
»Absperrposten” ausgewdhlt hat, muss
der Sicherungsunternehmer die Anzahl
der Absperrposten festlegen und die Zu-
ordnung der Beschaftigten auf einen Ab-
sperrposten vornehmen. Dazu hat er die
Angaben des bauausfiihrenden Unterneh-
mers im Abschnitt 1.7 in Verbindung mit
derAnzahl der Beschiftigten zu beachten.
Im Weiteren ist es notwendig, dass der Si-
cherungsunternehmer die Art der Arbeit
mit dem ausfiihrenden Unternehmer de-
tailliert abspricht, um eine abweichende
Festlegung vom Grundsatz,,Grundsétzlich
wird einem Absperrposten ein Beschéftig-
ter zugeordnet® verantwortlich treffen zu
konnen. Im Abschnitt 3.4 des Sicherungs-
planes muss erbegriinden, warum ervon
der grundsétzlichen Festlegung, dass ein
Absperrposten einen Beschaftigten am
unbeabsichtigten Betreten des Gleisbe-
reiches hindert, abweicht.

Nicht geeignete Arbeiten

Die Sicherungsmafinahme ,,Absperrpos-
ten“ wurde zuweilen fiir Arbeiten ausge-
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Abbildung 2:
Auszug aus

dem Vordruck
132.0118V03 Siche-
rungsplan (Muster)

Ja[

1.7 Einsatz von Absperrposten - Festlegung des ausfiihrenden Unternehmers -
Aufgrund der Art der Arbeiten, sowie der értlichen und betrieblichen Verhéltnisse ist jederzeit
sichergestellt, dass bei Auswahl des Sicherungsverfahrens ,Absperrposten” durch die BzS, Gruppen
von zwei bzw. drei Beschaftigten sich im direkten Zugrifisbereich von einem Absperrposten aufhalten.

Nein ]

6 Absperrposten oder Sicherungsposten (gleichberechtigte Sicherungsmalnahmen)

<] I:l Absperrposten
Ausschlusskriterien:

Absperrposten zu

Abbildung 3:
Auszug aus
dem Vordruck O

160 km/h

[] Arbeiten im nicht gesperrten Arbeitsgleis

[ dauerhafter Aufenthalt der Beschaftigten im
Gleisbereich des Nachbargleises erforderlich "

[ die Art der Arbeit I4sst keinen Einsatz von

[ im gesperrten Gleis finden Sperr- oder Rangierfahrten

statt und es besteht keine Austrittsmaglichkeit O
[ die értlichen Verhaltnisse lassen keinen Einsatz zu
[1 die Geschwindigkeit im Nachbargleis ist gréRer

6 I:I Sicherungsposten
Ausschlusskriterien:

[ Sicht- bzw. Hérverbindung der Sicherungsposten
untereinander nicht méglich

[] Fahrten kénnen nicht eindeutig am Beginn der
Ann&herungsstrecke erkannt werden

132.0118V03 Siche-
rungsplan (Muster)

1) Gelegentliches kurzzeitiges Betreten ist kein Ausschlusskriterium

wahlt, bei denen diese Sicherungsmafinah-
me ungeeignet bzw. nicht durchfiihrbarist.
Um Handlungssicherheit mit der Auswahl
der Sicherungsmafinahme ,,Absperrpos-
ten“ zu erreichen, werden im Absatz (5)
explizit Arbeiten genannt, bei denen Ab-
sperrposten nicht eingesetzt werden diir-
fen und kénnen.

Dabei handelt es sich um Tatigkeiten,
die stets den Einsatz von Absperrposten
ausschlieflen wie zum Beispiel Arbeiten
in nicht gesperrten Gleisen, Arbeiten mit
Arbeitsmitteln, die einen Sicherheits-
abstand erfordern, die Montage bzw.
Demontage von Festen Absperrungen,
Schweiflarbeiten und damit zusammen-
hangende Tatigkeiten.

Sicherungsplan 132.0118V03

Im Sicherungsplan 132.0118V03 werden
neben den bereits erwdhnten Abschnitte
1.7 (neu) und der Anderung im Abschnitt
3.4 weitere Anderungen vorgenommen.

Eine mehrdimensionale Gefdahrdungs-
beurteilung (6rtliche und betriebliche
Verhdltnisse, Art der Arbeit, Anzahl der
Beschdaftigten) hat gezeigt, dass die Si-
cherungsmafinahmen Absperrposten und
Sicherungsposten gleichwertig bzw. kom-
plementar sind.

Sowurden im Sicherungsplan der Absperr-
posten und der Sicherungsposten aufeine
Stufe gestellt. Die bedeutet, dass die BzS
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aufgrund der Arbeit, der 6rtlichen und be-
trieblichen Verhiltnisse selbst entschei-
det, ob die Sicherung durch Absperrposten
oder Sicherungsposten erfolgt. Eine Be-
griindung fiir eine der beiden Sicherungs-
mafinahmen ist nicht erforderlich.

Die neu aufgenommenen Ausschlusskri-
terien fiir Sicherungsposten sollen ver-
deutlichen, dass am Ende nichtimmer die
Sicherungsmafinahme Sicherungsposten
gewdhlt werden kann, sondern vielmehr
auch der Einsatz von Sicherungsposten
sicherheitstechnisch nicht gerechtfer-
tigt sein kann. Damit miissen dann die
Eingangsvariablen fiir RIMINI verdndert
und das Verfahren erneut durchlaufen
werden.

Gleichzeitig werden mit dieser Anderung
auch weitere Anderungen aus dem neu-
en Anhang 07 ,,Automatische Warnsys-
teme*“ zum Modul 132.0118 im Vordruck
132.0118V03 vorgenommen. Im Abschnitt
2.1 RIMINI wird in der Spalte 1 der Klam-
mervermerk gestrichen und stattdessen
»ATWS mit technischer Detektion“ aufge-
nommen. Diese Schreibweise ldsst offen,
um welche Artvon Ein- bzw. Ausschaltun-
gen es sich handelt. Neben dem Schienen-
kontakt kénnen dann auch neu zugelasse-
ne und technisch zu detektierende Ein- und
Ausschaltungen genutzt werden.

Die 2. Zeile ,,AWS mit Handferneinschalter
wird gestrichen, da gemaf Anhang 07 ,,Auto-
matische Warnsysteme* Abschnitt 1 (3)

Handferneinschalterschalter im nicht ge-
sperrten Arbeitsgleis nicht erlaubt sind.

Mit dem Inkrafttreten der Bekanntgabe
2 zum Modul 132.0118 zum 1. Januar wird
auch der Sicherungsplan 132.0118V03, so-
wie die Rimini Dok-Blatter 132.0118V01und
132.0118V02 neu herausgegeben. Alte Vor-
drucke diirfen nicht aufgebraucht werden.

Interne und externe Interessenten kénnen
die Vordrucke von der Arbeitsschutzseite
der DB Netz AG unter www.dbnetze.com/
gleisbaustellensicherung herunterladen.
Diese lassen sich auch finden, wenn man
in Google,,DB Netz AG Arbeitsschutz* ein-
gibt.

Zusammenfassend kann gesagt werden,
dass mit den Anderungen im Abschnitt 9
zum Modul 132.0118 die Regeln zum Ein-
satzvon Absperrposten eindeutiger, klarer
und sicherheitsgerichtet verankert werden.
Fehler bei der Auslegung des Regelwerkes
konnen vermieden und der Absperrpos-
ten so eingesetzt werden, dass er seine
Aufgaben sicher erfiillen kann. Dazu ist es
notwendig, dass alle Beteiligten ihre Auf-
gaben und Verantwortungen kennen und
wahrnehmen. Der bauausfiihrende Unter-
nehmer und der Sicherungsunternehmer
mussen fiir einen verantwortungsvollen
und sicheren Einsatz von Absperrposten
im Vorfeld und wahrend der Arbeiten in-
tensiver zusammenarbeiten.

BahnPraxis B 1| 2016



Kompakt, effektiv, sinnvoll
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Neuerungen in der Erste-Hilfe-Ausbildung
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Dipl.-Ing. (FH) Alexander Himmelspach, Unfallversicherung Bund und Bahn, Frankfurt am Main

Zur Hilfeleistung bei Ungliicksfédllen oder gemeiner Not ist jeder Biirger verpflichtet — nicht nur im Betrieb.

Erkenntnisse aus den letzten Jahren fiihrten zu einer Neukonzeption der Ersten-Hilfe-Ausbildung. Eine
Orientierung iiber die Griinde fiir die Uberarbeitung, die Anderungen selbst und auch die Auswirkungen
auf die Arbeit in Betrieben gibt der folgende Artikel.

Jeder hat seine eigene Meinung und oft ge-
nugist kein Konsens zu finden. In einer Fra-
ge jedoch besteht regelmafig Einigkeit: Bei
einem akuten medizinischen Notfall, sei es
ein Unfall odereine plétzliche Erkrankung,
muss dem Betroffenen geholfen werden.
Schlie3lich hangen seine Gesundheit oder
garsein Leben davon ab, dass nun schnell
und effektiv gehandelt wird. So weit, so
gut. Doch wie sieht es im Ernstfall mit mei-
nereigenen Hilfsbereitschaft aus, wennich
selbst direkt und unmittelbar am Ort des
Geschehens bin? Konnte ich helfen? Wiir-
de ich helfen? Wiisste ich, was zu tun ist?

Viele Menschen in Deutschland scheuen
sich davor, im Notfall Hilfe zu leisten. Die
Griinde dafiir sind vielfaltig. Manchmal ist
es die Angst vor Ansteckung, manchmal
Ekel, manchmal sogar Gleichgiiltigkeit.
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Sehroftist es aberdie Unsicherheit, nicht
zu wissen, was im konkreten Fall zu tun
ist. Und tatsdchlich geht man inzwischen
davon aus, dass das bislang in Deutsch-
land praktizierte System der Ausbildung
von Ersthelfern ein Stiick weit zu dieser
Unsicherheit beigetragen hat.

Wie es bisher lief

Bislang haben Teilnehmer eines Erste-Hil-
fe-Lehrgangs in Deutschland sehrviel er-
fahren: Sichern von Unfallstellen, Absetzen
eines Notrufes, Retten aus dem Gefahren-
bereich, Erkennen und Unterscheiden von
lebensbedrohlichen Zustdanden, Krank-
heits- und Verletzungsbilder, Verbande
anlegen und vieles mehr. Dies alles wur-
de den Teilnehmern in sehr verdichteter
Form prasentiert und dargestellt. Die Folge

davon war, dass die Teilnehmer, wegen der
hohen Informationsdichte, hdufig bereits
nach wenigen Wochen nur noch sehr ein-
geschrankt auf das Gelernte zuriickgrei-
fen konnten.

Was aber sehr wohl im Gedadchtnis zu-
riickblieb, war die Erinnerung daran, dass
»damals im Erste-Hilfe-Kurs* viel gelernt
und auch viel durch den Trainer korrigiert
werden musste. Dies fiihrte im Ernstfall
oftmals zu groBen Hemmungen. Die ver-
blasste Erinnerung an den Inhalt aus dem
Lehrgang zusammen mit der Angst, etwas
falsch zu machen und so den Schaden
eventuell noch zu vergrofiern, hinderte
viele Menschen daran, beherzt zu helfen.

Am Beispiel der Reanimation, die einen
wichtigen Teil der Ersten Hilfe ausmacht,
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ldsst sich zeigen, wie wichtig schnelle Hilfe
ist: Wenn nach Eintreten eines Herz-Kreis-
lauf-Stillstandes nicht schnellstmoglich
mit Wiederbelebungsmafnahmen begon-
nen wird, sinken die Chancen auf Uberle-
ben mit jeder verstrichenen Minute um
etwa 10 Prozent. Selbstverstandlich hat
der Rettungsdienst aufgrund seiner Aus-
stattung mit entsprechenden Gerdten
und Medikamenten viel weitreichendere
Méglichkeiten. Doch bis zum Eintreffen
von Sanitdtern und Notarzt ist es wichtig,
dass das Gehirn mit Sauerstoff versorgt
wird und das funktioniert nur, wenn durch
eine Herz-Lungen-Wiederbelebung ein Mi-
nimalkreislauf aufrechterhalten wird. Auch
beiden ,Profis“ist die Herzdruckmassage
unerldsslich — alle weiteren MaBnahmen
wie Medikamentengabe oderauch eine De-
fibrillation stellen in jedem Fall ergdnzende
und erweiterte Mafsnahmen dar. Diese Er-
kenntnisse, zusammen mit den Erfahrun-
gen aus anderen Landern, fiihrten schlie3-
lich zu einer Neukonzeption der gesamten
Erste-Hilfe-Ausbildung.

Umfang und Zweck der Ausbildung

Seit April 2015 gelten fiir die Ausbildung
von Ersthelfern in Betrieben neue Regeln.
Nach dem Motto ,,weniger ist manchmal
mehr“ wurden alle Teile der Erste-Hilfe-
Ausbildung hinsichtlich ihrer Effektivitat
und Wirksambkeit iberpriift. Das Ziel muss-
te sein, dass moglichst viele Menschen
auch noch ldngere Zeit nach dem Besuch
eines Erste-Hilfe-Lehrganges in der Lage
sind, bei einem medizinischen Notfall ge-
eignete Hilfe zu leisten. Dabei kommt es
nicht auf die bis ins Detail perfekte Aus-
fiihrung erlernter Praktiken an, sondernin
erster Linie darauf, dass schnell und gezielt
geholfen wird.

Der zeitliche Umfang betrédgt jetzt sowohl
fuireinen Erste-Hilfe-Lehrgang als auch fiir
eine Erste-Hilfe-Fortbildung jeweils 9 Un-
terrichtseinheiten. Fiir die Unternehmen
bedeutet dies, dass Beschdftigte fiir die
Teilnahme an einem Erste-Hilfe-Lehrgang
nur noch fiir einen Tag, statt bisher zwei
Tage, freigestellt werden miissen, was
die Personalplanung vielerorts erleich-
tert. Nach erfolgreicher Teilnahme an ei-
nem Erste-Hilfe-Lehrgang erfolgt dann,
jeweils innerhalb einer Frist von maximal
zwei Jahren, eine Erste-Hilfe-Fortbildung.
Eine weitere Neuerungist, dass die Inhalte
der Fortbildungen an den Bedarf der Teil-
nehmer angepasst werden kdnnen.
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Erste Hilfe sicherstellen

Um zu gewdhrleisten, dass im Fall eines
medizinischen Notfalles schnell und ge-
zielt Hilfe geleistet werden kann, ist es
notwendig, bereits im Vorfeld geeignete
Mafinahmen zu treffen.

Naturgemaf’ steht dabei der Unternehmer
in der Verantwortung: Erist derjenige, der
tiber den Betriebszweck entscheidet und
auch dariiber, wie dieser erzielt werden
soll, er wahlt die Beschaftigten aus und
istihnen weisungsbefugt. Da aber der Un-
ternehmer nicht bei jedem Notfall direkt
vor Ort sein kann, um zu helfen, ist das
Engagement der Beschéftigten ein zweiter,
aber mindestens ebenso wichtiger Beitrag
zur Sicherstellung der betrieblichen Ersten
Hilfe. Sie erkldren sich dazu bereit, sich
vom Unternehmerals Ersthelfer benennen
zu lassen und bei Bedarfvor Ort zu helfen.

Meldewege festlegen — wenn Profis
gebraucht werden

Beim groften Teil der medizinischen Not-
félle im Betrieb handelt es sich um klei-
nere und mittlere Ereignisse. Diese sind
durch geschulte Ersthelferim Regelfall gut
beherrschbar. Meist ist der Einsatz eines
Rettungs- oder gar Notarztwagens nicht
nétig, selbst wenn nach einer Erstversor-
gung durch den Ersthelfer ein umgehender
Besuch beim Arzt geboten erscheint.

Wenn jedoch bei schwerwiegenderen Vor-
fallen die Hilfe des Rettungsdienstes oder
auch der Feuerwehr benétigt wird, so ist
esvon grofdter Bedeutung, dass der Notruf
schnellund gezielt abgesetzt wird. Die Si-
cherstellung der Meldewege gehort zu den
Organisationsaufgaben des Unternehmers.

Eine pauschale Antwort auf die Frage nach
»dem richtigen Meldeweg* kann es nicht
geben, weil sich die ortlichen und organi-
satorischen Gegebenheiten in jedem Be-
trieb unterscheiden.

So kann es unter Umstédnden sinnvoll sein,
dass, zum Beispielin einem groRen Werk,
nicht direkt bei der Rettungsleitstelle an-
gerufen wird, sondern dies iber den Werk-
schutz geschieht. Die Pforte ist somit in-
formiert und so kann der Rettungsdienst
vom Werkstor aus auf schnellstem Weg
zum Verletzten gefiihrt werden. Dieses Sze-
nario macht es deutlich: Fiir jeden Betrieb
muss im Vorfeld ein auf ihn zugeschnitte-

nes Schema festgelegt werden, wie im Not-
fallvorzugehen ist. Wichtigist dabei auch,
dies den Beschaftigten zu kommunizieren.

In Bezug auf die Nummer, die am Telefon
gewdhlt werden muss, erscheint es sinn-
voll, auch bei Nebenstellenanlagen die
europaweit einheitliche Notrufnummer
112 einzurichten. Der grof3e Vorteil dabei
ist, dass jeder Beschaftigte, egal ob privat
oder dienstlich, nicht lange zu iiberlegen
braucht, wie denn nun der Notruf abzuset-
zenist, denn je nach drtlicher Gegebenheit
wird nach der Wahl der 112 durch die Tele-
fonanlage automatisch eine Verbindung
zur Rettungsleitstelle oder eben zum Werk-
schutz aufgebaut.

Aus- und Fortbildung der Ersthelfer

Die Kenntnisse um Mafinahmen in der Ers-
ten Hilfe erhalten Ersthelferim Rahmen ei-
ner Ausbildung an einer Ausbildungsstatte,
die nachgewiesen hat, dass sie die Anfor-
derungskriterien des DGUV Grundsatzes
304-001,,Ermdchtigung von Stellen fiir die
Aus- und Fortbildung in der Ersten Hilfe“ er-
fullt. Zu diesen Institutionen zdhlen die all-
gemein bekannten Hilfsorganisationen wie
beispielsweise das Deutsche Rote Kreuz,
derArbeiter-Samariter-Bund, der Malteser
Hilfsdienst, aber auch privatwirtschaftli-
che Unternehmen.

Neben dem Unternehmer, der die Erste
Hilfe im Betrieb organisiert und die Sach-
mittel bereitstellt und den Beschaftigten,
die sich bereit erkldren, als Ersthelfer zu
fungieren, leistet auch derzustandige Un-
fallversicherungstrager seinen Beitrag, in-
dem erfiirdie, gemaR der DGUV Vorschrift 1
»Grundsdtze der Prdvention®, geforderte
Anzahl an Ersthelfern die Kosten der Aus-
und Fortbildung tibernimmt.

Organisation der Ersthelfer

Die DGUV Vorschrift 1,,Grundsdtze der
Pravention“ nennt Mindestwerte fiir die
Anzahl an Ersthelfern, die jederzeit im
Unternehmen zur Verfiigung stehen miis-
sen. Gibt es im Betrieb Besonderheiten, die
zu einem hoheren Gefahrdungspotenzial
fiihren, so muss die Zahl deranwesenden
Ersthelfer entsprechend erhoht werden.

Der Unternehmer hat dafiirzu sorgen, dass
fuir die Erste-Hilfe-Leistung Ersthelfer min-
destens in folgender Zahl zur Verfligung
stehen:
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1. Bei2bis zu 20 anwesenden Versicher-
ten ein Ersthelfer
2. Beimehrals 20 anwesenden Versicher-
ten
a) inVerwaltungs-und Handelsbetrie-
ben 5 Prozent,
b) in sonstigen Betrieben 10 Prozent.

Zu den anwesenden Versicherten zdhlen
alle an einer Betriebsstatte (zum Beispiel
Arbeitsrdume, Baustellen, Betriebsteile)
gleichzeitig beschéftigten Personen. Die
erforderliche Anzahl an Ersthelfern muss
zu jeder Zeit gewdhrleistet sein, dabei
muss auch eine mégliche Abwesenheit
der Ersthelfer, zum Beispiel durch Urlaub,
Krankheit oder Schichtdienst beriicksich-
tigt werden. Bei der Auswahl der Ersthelfer
sind auch die Art der Gefahren, die Struk-
turen und Ausdehnung des Betriebes zu
beriicksichtigen, damit sichergestellt ist,
dass bei einem Unfall ein Ersthelferin der
Ndhe ist. Insbesondere bei Beschiftigten,
dieinKleingruppen im AuBendienst oderin
groBer Entfernung von der eigentlichen Be-
triebsstdtte tatig sind, hat es sich bewahrt,
diese Beschaftigten moglichst alle zu Erst-
helfern auszubilden. Damitist unabhdngig
von der Zusammensetzung der Gruppen
die Anwesenheit einer ausreichenden An-
zahl Ersthelferimmer gewdhrleistet.

Bereitstellung von Material

Neben den Aufgaben zur Organisation der
Ersten Hilfe obliegt es ebenfalls dem Un-
ternehmer, Material und Ausriistung be-
reitzustellen und dafiir
zu sorgen, dass jeder-
zeit leicht darauf zuge-
griffen werden kann.

Eine Grundausstat-
tung bil-

det hier beispielsweise die Verwendung
von Verbandkdsten nach DIN 13157 ,,Kleiner
Verbandkasten“ bzw. DIN 13169 ,,GrofRer
Verbandkasten“. Wie bereits bei der Zahl
der Ersthelferkommt es auch bei der Aus-
stattung mit Erste-Hilfe-Material auf den
konkreten Bedarfim jeweiligen Betrieb an.

Neben dem vorgenannten Verbandmaterial
kann es, je nach den individuellen Erfor-
dernissen im Betrieb, sinnvoll bzw. notig
sein, weitere Mittel zur Ersten Hilfe bereit
zu stellen. Hierzu zdhlen Einrichtungen
wie Automatisierte Externe Defibrillatoren
(AED), aber auch Rettungsgerite (Gerédte
zurHohenrettung, Rettung aus Schachten,
Atemschutzgerite, Notduschen) und Ret-
tungstransportmittel (Krankentragen). Zur
Ermittlung von diesbeziiglichen Bedarfen
ist eine Gefdahrdungsbeurteilung mit Be-
teiligung der Fachkraft fiir Arbeitssicher-
heit und des Betriebsarztes zu erstellen.
Sinnvoll kann auch eine Einbeziehung der
Feuerwehroderdes Rettungsdienstes sein.

Automatisierte Externe
Defibrillatoren

Im Zuge der Neukonzeption der Erste-Hilfe-
Ausbildung wurde unter anderem festge-
legt, dass nun alle betrieblichen Ersthel-
ferin die Benutzung von Automatisierten
Externen Defibrillatoren, auch ,,Laiendefi-
brillatoren® genannt, eingefiihrt werden.
Die Gerdte sind auf eine maximal einfache
Bedienung optimiert, so dass sie jederzeit
ohne eine spezielle Ausbildung, eben
durch Laien, angewendet werden kénnen.
Zu finden sind AED deshalb vielfach in &f-
fentlichen Bereichen wie Einkaufszentren,
Kultureinrichtungen, Flughdfen und Bahn-
hofen. Doch auch immer mehr Betriebe hal-
ten eigene AED vor.

Von noch gréfRerer Bedeutung als Kosten
und Bedienbarkeitist aber der Zweck, den
AED erfiillen: Anwendung finden sie immer

Kleiner Verbandkasten Grof3er Verbandkasten

nach DIN 13157

nach DIN 13169

Anzahl 1 2 +n
Verwaltungs- und
Handelsbetriebe 1bis 50 Versicherte 51bis 300 Vers. ab301Vers. fiirje300weitere Vers.

Andere Betriebe wie

z.B. Industriebetriebe  1bis 20 Versicherte

21bis 100 Vers.

ab 101Vers. fiirje 100 weitere Vers.

Baustellen und
dhnliche Einrichtungen 1bis 10 Versicherte

11 bis 50 Vers.

ab 51Vers. fuirje 50 weitere Vers.

e Zweikleine Verbandkéasten entsprechen einem grof3en Verbandkasten.
e Fiir Tatigkeiten im AuBendienst, insbesondere fiir die Mitfiihrung von Erste-Hilfe-Material in Werkstatt-
wagen und Einsatzfahrzeugen, kann auch der Kraftwagen-Verbandkasten nach DIN 13164 als kleiner

Verbandkasten verwendet werden.
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dann, wenn eine Person, aus welchem
Grund auch immer, einen Herz-Kreislauf-
Stillstand erlitten hat und wiederbelebt
werden muss. AED ergdnzen bei einer Herz-
Lungen-Wiederbelebung die Manahmen
der Ersthelfer.

Studien haben gezeigt, dass im Rahmen
von Herz-Kreislauf-Stillstanden in der frii-
hen Phase hadufig ein so genanntes Herz-
kammerflimmern vorliegt. Oft geht einem
solchen Geschehen eine Herzrhythmus-
storung voraus, die unterschiedliche Ur-
sachen haben kann. Beispiele dafiir sind
Erkrankungen, aber auch eine Kdrper-
durchstromung im Zusammenhang mit
einem Stromunfall. Der Betroffene nimmt
die Herzrhythmusstorung nicht als solche
wahr, so dass sich sein Zustand im Laufe
derZeitverschlechtern und irgendwann ein
Herz-Kreislauf-Stillstand eintreten kann.
Kommtin einer solchen Situation frithzei-
tig, also noch vor Eintreffen des Rettungs-
dienstes, ein AED zur Anwendung, kann
dies die Uberlebenschancen des Betrof-
fenen deutlich erhdhen.

Gute Griinde also, den Umgang mit dem
AED in die Ausbildung der betrieblichen
Ersthelfer aufzunehmen.

Entschlief3t sich ein Unternehmer, fiir sei-
nen Betrieb einen AED anzuschaffen und
bereitzustellen, so sind in diesem Zu-
sammenhang einige Punkte zu beachten.
Hierzu gehéren die regelmiBige Uberwa-
chung des Gerdtes und eine regelmafige
Unterweisung der Beschaftigten. Eine gute
Einfiihrung in das Thema bietet die DGUV
Information 204-010 ,,Automatisierte De-
fibrillation im Rahmen der betrieblichen
Ersten Hilfe“ vom November 2014.

Fazit

Die Sicherstellung der Ersten Hilfe im Be-
trieb ist eine Gemeinschaftsaufgabe, bei
derzum Gelingen sowohl der Unternehmer
als auch die Beschiftigten und der Unfall-
versicherungstrager ihren jeweiligen Bei-
trag leisten. Und mehr noch: Das Erwer-
benvon Kenntnissen in der Ersten Hilfe ist
immer von Nutzen, nicht nurwahrend der
Arbeitszeit, sondern mindestens genauso
in der Freizeit. Denn bei Sport, Spiel und
auch zu Hause kann jederzeit der Fall ein-
treten, dass plotzlich Hilfe geleistet wer-
den muss und dann erweist sich, dass der
Besuch eines Erste-Hilfe-Kurses eine gute
Investition war.
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Technisch unterstiitzter Zugleitbetrieb nach Richtlinie 436 (TU-ZLB)

Betriebliches Vorgehen bei Storungen der
2000-Hz-Magnete

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale, Betriebsverfahren, Frankfurt am Main

Aus der betrieblichen Praxis erreichen uns wiederholt Fragen, wie bei Stérungen der PZB-Streckeneinrichtung im
TU-ZLB zu verfahren ist, insbesondere dann, wenn fiir die betroffenen Streckenabschnitte bereits aus anderen
Griinden eine Hochstgeschwindigkeit von 50 Kilometern pro Stunde nicht iiberschritten werden darf. Diese
Fragen, aber auch das Prinzip der Schutzfunktionen der durch den Zugleiter schaltbaren 2000-Hz-Magnete im
TU-ZLB werden in diesem Beitrag ndher erldutert.

Die Ertlichtigung herkommlicher Zugleit-
strecken mit dem System derZughbeeinflus-
sung erfiillt die Forderungen einschlagiger
Regelwerke, die eine technische Unterstiit-
zung des Zugleiters bei der Sicherung der
Zugfolge vorschreiben.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass der
TU-ZLB kein signaltechnisch sicheres Sys-
tem darstellt. Es wirkt vielmehr verdeckt,
in dem es Fehlhandlungen des Betriebs-
personals offenbart und Gefdahrdungen,
wie zum Beispiel die Abfahrt ohne Fahrter-
laubnis, durch das Auslésen von Zwangs-
bremsungen an durch den Zugleiter schalt-
baren 2000-Hz-Magneten als Ultima Ratio
verhindert.

Der klassische Anwendungsbereich des
Zugleitbetriebes sind Nebenbahnen mit
einem Geschwindigkeitsprofil von kaum

mehrals 60 Kilometern pro Stunde (km/h).
Dennoch umfassen die Regeln der mit In-
krafttreten der 6. Verordnung zur Anderung
eisenbahnrechtlicher Vorschriften zum 1.
Dezember 2012 geltenden Inhalte des § 40
(2) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) nun auch direkt die Zugleitstrecken.
Dort heiBt es (auszugsweise):

Die zuldssige Geschwindigkeit betragt

1. fiir Reiseziige mit durchgehender

Bremse

...100 km/h...; abweichend davon be-
tragt die zuldssige Geschwindigkeit 50
km/h, wenn die Zugbeeinflussung der
Strecke oder des fiihrenden Fahrzeugs
voriibergehend nicht wirksam ist oder
bei Zugleitbetrieb die Sicherheit durch
technische Einrichtungen voriiberge-
hend nicht gewahrleistet ist;

Abbildung 1: Anwendungsfdlle von im TU-ZLB verwendeter 2000-Hz-Magnete

Awanst

Quelle:: Dirk H. Enders

Bf Astadt
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2. fur Guterziige mit durchgehender

Bremse

...80 km/h ...; abweichend davon be-
tragt die zuldssige Geschwindigkeit 50
km/h, wenn die Zugbeeinflussung der
Strecke oder des fiihrenden Fahrzeugs
voriibergehend nicht wirksam ist oder
bei Zugleitbetrieb die Sicherheit durch
technische Einrichtungen voriiberge-
hend nicht gewéhrleistet ist;

Bislang durften nach den Bestimmungen
des §15 (2) EBO Strecken bis zu einer zulas-
sigen Geschwindigkeitvon 100 km/h auch
ohne Zugbeeinflussung betrieben werden.
Die seit dem 1. Dezember 2012 geltenden
gesetzlichen Bestimmungen sehen eine
Pflicht zur Ausriistung mit Zugbeeinflus-
sung wesentlich restriktiver und schranken
die zuldssige Geschwindigkeit bei nicht
vorhandener oder voriilbergehend nicht
verfligharer Zugbeeinflussung auf 50 km/h
ein. Erstmals erwdhnt die EBO in diesem
Zusammenhang sogar explizit den Ausfall
technischerEinrichtungen auf Strecken mit
Zugleitbetrieb.

Mithilfe einer Ausnahmegenehmigung zu
Ril 436 wurden in Modul 436.0005 Ab-
schnitt 6 daherzusatzliche Regeln bei Sto-
rung der 2000-Hz-Magnete bei technisch
unterstiitztem Zugleitbetrieb herausgege-
ben, die mit Inkrafttreten der Neuherausga-
be derRil 436 zum 1. Dezember 2015 auch
formell in diese Richtlinie einflieen. Zu-
sdtzlich wird es in Modul 436.0005 einen
neuen Abschnitt 7 geben, der Stérungen
an anderen PZB-Streckeneinrichtungen be-
handelt. Auf diese Sachverhalte soll hier
jedoch nicht ndher eingegangen werden.
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Streckenausriistung mit
2000-Hz-Magneten im TU-ZLB

Abbildung 1 zeigt die moglichen Anwen-
dungsfalle schaltbarer 2000-Hz-Magnete
im TU-ZLB.

Die Verlegeorte der 2000-Hz-Magnete fol-
gen dem Schutzziel, diejenigen Stellen, vor
denen Zugfahrten zwingend zu halten ha-
ben, entsprechend abzusichern. Dies sind
Standorte von Signalen Ne 1 (Trapeztafeln)
und Ne 5 (H-Tafeln). Vergleicht man diese
Signalstandorte mit Strecken, auf denen
das Prinzip der Haupt-/Vorsignalisierung
verwendet wird, so erkennt man, dass die
Signale Ne 1im Ubertragenen Sinne den
Zweck von Einfahr- und Blocksignalen und
die Signale Ne 5 den Zweck von Ausfahrsig-
nalen erfiillen.

Durch ein libergeordnetes Bediensys-
tem (Abbildungen 2 und 2a) werden die
2000-Hz-Magnete vom Zugleiter so ge-
schaltet, dass Gefahrdungen, etwa durch
mehrere Ziige in einem Zugfolgeabschnitt
oder Verletzungen des Flanken- oder Kopf-
schutzes technisch ausgeschlossen wer-
den. Umgekehrt bedeutet dies, dass nur
der2000-Hz-Magnet unwirksam geschal-
tet wird, den ein Zug mit entsprechender
Fahrterlaubnis befahren soll.

Wird bekannt, dass ein 2000-Hz-Mag-
net gestort ist, so ist zu priifen, welche
Schutzfunktion derverlegte Gleismagnet
jeweils wahrnimmt. Magnete an Signalen
Ne 1verhindern in Wirksamstellung das
unzuldssige Einfahren von Ziigen in nach-
folgende Betriebsstellen oder in nach-
folgende Zugfolgeabschnitte der freien
Strecke. Magnete an Signalen Ne 5 ver-
hindern das unzuldssige Ausfahren von
Ziigen aus Bahnhofen auf die freie Stre-
cke. Neben dem Folgefahrschutz stel-
len 2000-Hz-Magnete in allen anderen
Fallen sicher, dass Gefahrdungen durch
einmiindende Gleise und/oder einen
nicht gewdhrleisteten Kopfschutz aus-
geschlossen werden.

Um bei Stérungen der PZB-Streckenein-
richtung dennoch einen eingeschréankten
Bahnbetrieb zulassen zu kénnen, wurde
im Rahmen einer Gefdhrdungsbetrachtung
ein zuldssiger Geschwindigkeitswert von
hochstens 50 km/h festgelegt, der fiirden
Abschnitt anzuordnen ist, der vor dem
durch den 2000-Hz-Magnet zu schiitzen-
den Gleisabschnitt liegt.
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Abbildung 2:
Bedienplatz eines
Zugleiters im TU-ZLB

Quelle: Dirk H. End J

Abbildung 2a:
Bedienmaske eines
Zugleiters im TU-ZLB
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Die Abbildungen 3 bis 5 zeigen Beispiele
fuir Storungen von 2000-Hz-Magneten und
die betroffenen Abschnitte, fiir die mit ZLB-
Befehl eine Geschwindigkeit von hdchs-
tens 50 km/h anzuweisen ist.

Keine Ausnahme von der Regel

Unabhdngig von dem zu betrachtenden
Abschnitt, fiir den der ZLB-Befehl jeweils
zu erteilen ist, stellt sich in der Praxis wie-
derholt die Frage nach der Notwendigkeit
dieser Befehle, wenn aus anderen Griinden
bereits Geschwindigkeiten von 50 km/h
und weniger gelten. Solche Griinde kon-
nen in der zuldssigen Streckenhdchstge-
schwindigkeit oder partiellen Langsam-
fahrstellen liegen, die prinzipiell fiir alle
Ziige gelten, oderaberes handelt sichum
fahrzeugspezifische Geschwindigkeiten,
die im Fahrplan fiirjede einzelne Zugfahrt
vorgegeben sind.
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Die Regel in Modul 436.0005 Abschnitt
6 (neu) enthilt folgende Bestimmungen:

6 Storung der 2000-Hz-Magnete bei tech-
nisch unterstiitztem Zugleitbetrieb

Bei Storung eines 2000-Hz-Magneten
im technisch unterstiitzten Zugleit-
betrieb ist ZLB-Befehl a) Grund 34 ab
dem riickliegenden Signal Ne 1oder Ne
5 oder Hauptsignal bis zu dem gestorten
2000-Hz-Magneten zu erteilen. Zusatz-
lich ist Befehl f) mit folgendem Wortlaut
zu erteilen:

,2000-Hz-Magnetinkm........... standig
wirksam“ oder
,2000-Hz-Magnetinkm........... standig
unwirksam*

Darin wird ausnahmslos in allen Féllen
von Storungen der 2000-Hz-Magnete das
Ausstellen von ZLB-Befehlen a) Grund 34
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Abbildung 3: 2000-Hz-Magnet am Signal Ne 1vor einer Zuglaufstelle gestort
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Abbildung 4: 2000-Hz-Magnet am Signal Ne 5 in einer Zuglaufstelle gestort
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Abbildung 5: 2000-Hz-Magnet am Signal Ne 1 auf der freien Strecke gestort

in Verbindung mit Befehl f) gefordert. Es
wird somit nicht nach Strecken- oder Zug-
geschwindigkeiten unterschieden, auch
wenn diese Geschwindigkeiten den anzu-
ordnenden Wert von 50 km/h aus ande-
ren Griinden nicht tiberschreiten. Dieses
Vorgehen folgt dem Sicherheitsgrundsatz:
Keine Ausnahme von der Regel!

Die Anlassbezogenheit derzu erteilenden
ZLB-Befehle stellt sicher, dass alle Ziige
von der Restriktion erfasst werden. Zwar
konnte man Ausnahmen zulassen, jedoch
konnten hierbei Irrtimer auftreten, wenn
der Zugleiter falschlicherweise annimmt,
flireinzelne Ziige oder Streckenabschnitte
keine Befehle erteilen zu miissen, obwohl
sie zu erteilen gewesen waren.

Bei diesem rein verfahrensbasierten Vor-
gehen soll dem Zugleiter kein Ermes-
sensspielraum eingerdaumt werden. Ver-
gleichsweise dhnlich verhalt es sich auch
beivoriibergehenden Langsamfahrstellen,
die noch nichtin die La aufgenommen sind
und vor denen noch keine Lf-Signalisie-
rung eingerichtet ist. Auch hier erhalten
ausnahmslos alle Ziige voriibergehend
Befehle 9, auch jene, deren zuldssige Ge-
schwindigkeit planméfig unter der mit Be-
fehlanzuordnenden Geschwindigkeit liegt.
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Die Regel in Modul 436.0005 Abschnitt 6
legt als betroffenen Abschnitt stets den
gesamten Abschnitt vor dem gestdrten
2000-Hz-Magneten fest und zwar vom
riickgelegenen Hauptsignal, einem Sig-
nal Ne 1 oder Ne 5 bis zu der gestdrten
Einrichtung.

Wird in diesem Abschnitt eine Geschwin-
digkeitvon 50 km/h gefahren und ein Zug
Uberfdhrt unzuldssig den angeordneten
Halt, so fiihrt eine stérungsbedingt feh-
lende PZB-Zwangsbremsung zwar dazu,
dass der Zug ungebremst in den nachfol-
genden Abschnitt einfdhrt, jedoch erfolgt
dies mit einer herabgesetzten Geschwin-
digkeit, die im Rahmen der zu erwarten-
den Gefdhrdung ein zuldssiges, tolerier-
tes Schadensausmaf nicht liberschreitet
(Schadensbegrenzung).

Dass 2000-Hz-Magnete sowohlin wirksa-
mer als auch in nicht-wirksamer Stellung
gestort sein konnen, wird dem Triebfahr-
zeugfiihrer im ZLB-Befehl f) zuséatzlich
mitgeteilt, um gegebenenfalls unnotige
Zwangsbremsungen zu verhindern, die
flir sich gesehen auch Gefahrensituatio-
nen im Zug hervorrufen kénnen (,,fliegen-
de Koffer®).

Arbeiten an der PZB-Strecken-
einrichtung in Zugpausen

Arbeiten, die durch Fachkréafte der Leit-
und Sicherungstechnik in Zugpausen,
also ohne Beteiligung von Zugfahrten
ausgefiihrt werden, konnen unterschied-
liche, vom Regelzustand abweichende
Anlagenzustdnde hervorrufen. Diese An-
lagenzustédnde stellen in diesen Fallen kei-
ne Stérungen der Anlagen dar. Sie finden
unter dem Dach entsprechender Eintrdage
im Arbeits- und Stérungsbuch statt. Wer-
denim Rahmen und vor Beendigung dieser
Arbeiten die Anlagen wiederin Grundstel-
lung gebracht, so gilt fiir den Bediener der
Anlage aus betrieblicher Sicht der Zustand
derAnlage, wie ervor Beginn der Arbeiten
bestand.

Treten vor Beendigung der Arbeiten Um-
stdnde ein, nach denen sich eine Grund-
stellung der Anlage nicht wiederherstel-
len ldsst oder ordnet es die Fachkraft im
Arbeits- und Storungsbuch im Zuge der
Arbeiten an, so sind betriebliche Ersatz-
maBnahmen nach den Regeln der Ril 408
im Sinne gestorter Anlagen zu ergreifen.

Fazit

DerTU-ZLB erhoht die Sicherheit auf Stre-
cken des Zugleitbetriebes in erheblichem
MagRe. DerEinsatz der streckenseitigen PZB
ergdnzt als Mosaikstein die ohnehin vor-
geschriebene zugseitige Ausriistung aller
Regelfahrzeuge mit PZB und macht sie so-
mit auch fiir diese Strecken nutzbar. Da die
PZB liber keine signalabhdngige Ausfallof-
fenbarung verfiigt, wirkt sie verdeckt und
offenbart bereits im Vorfeld begangene
Verfahrensfehler des Betriebspersonals.
Hat sich eine Storung dieser Einrichtung
offenbart, so gelten die von dieser Storung
betroffenen Abschnitte einer Strecke im
Sinne der EBO als nicht mit Zugbeeinflus-
sung ausgeriistete Strecken(abschnitte),
auf denen eine Geschwindigkeit von mehr
als 50 km/h nicht zuldssig ist. Stérungen
dieser Art sind vom Zugleiter stets an die
fuir die Entstorungsveranlassung zustan-
dige Stelle (EVZS) zu melden, damit eine
zeitnahe Storungsbeseitigung durch die
Fachkraft LST veranlasst werden kann.
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