Zeitschrift zur Forderung der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei der DB AG 7/8 | Juli/August 2017

BahnPraxis

Aktuell Betriebliche Riickfallldsung zur Kompensation von
GSM-R-Zugfunk-Versorgungsausfallen

Betriebsiiberwachung bei der DB Cargo AG
Webkonferenzen zum Thema Fiihrungs-/Unternehmerpflichten

Test Aus einer Priifung fiir Triebfahrzeugfiihrer P
: : . . W UVB
Spezial SchweiBarbeiten im Schienennetz Unfallversicherung
Bund und Bahn



Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

verstandliche und eindeutige Kommunikation zwischen Fahrdienstleiter und
Triebfahrzeugfiihrer ist unabdingbar, um die Sicherheit zu gewdhrleisten. In
der Kommunikationstechnik ist die Weiterentwicklung in den letzten Jahren
rasant gewesen und geht standig weiter. Doch Technik kann auch mal ausfal-
len. Zur Kompensation von GSM-R-Zugfunk-Versorgungsausfdllen wird eine
betriebliche Riickfalllésung eingefiihrt. Hintergriinde und Informationen kon-
nen Sie im Artikel ,,Betriebliche Riickfalllosung zur Kompensation von GSM-
R-Zugfunk-Versorgungsausfallen“ lesen.

»vertrauen ist gut, Kontrolle ist besser*. Dieser Grundsatz gilt auch im Eisen-
bahnbetrieb. Die Uberwachung der Mitarbeiter im Eisenbahnbetrieb ist
Bestandteil des Sicherheitsmanagementsystems der Eisenbahnen. Die Uber-
wachung endet aber nicht auf der ersten Ebene, sondern wird auch bei deren
Fiihrungskraften fortgesetzt. Wie dieses bei der DB Cargo AG organisiert ist,
lesen Sie im Artikel ,,Betriebsiiberwachung bei der DB Cargo AG“.

Weiter finden Sie auch wieder Fragen ,,Aus einer Priifung fiir Triebfahrzeug-
fiihrer*.

Bei ,,Schweiarbeiten im Schienennetz*“ geht es einerseits um Komfort
— allerdings den der Reisenden - und andererseits um die Sicherheit im
Eisenbahnbetrieb. Immer wieder mal miissen Flachstellen auf dem Schienen-
kopf ausgebessert oder Schienen ausgewechselt werden. Bei diesen Arbei-
ten sind die ausfiihrenden Beschdftigten unterschiedlichsten Gefahrdungen
ausgesetzt. So ergeben sich Gefdhrdungen aus den bewegten Fahrzeugen
des Eisenbahnbetriebes, durch elektrischen Strom oder brennbare Stoffe.
Aber auch Larm, UV-Strahlung oder Gefahrstoffe konnen auftreten.

Die DB Netz AG hat mit der Durchfiihrung von Webkonferenzen fiir die Wei-
terbildung einen neuen, zeitgemafien Weg beschritten. Mit diesen Webkonfe-
renzen soll nicht die klassische Fortbildung ersetzt werden. Vielmehr erhofft
man sich, dass hiermit Interesse fiir vertiefende Angebote geweckt wird.
Beispielhaft wird der neu beschrittene Weg im Artikel ,,Webkonferenzen zum
Thema Fiihrungs-/Unternehmerpflichten“ beschrieben.

Wir wiinschen lhnen viel Freude beim Lesen und bleiben Sie gesund.

lhr BahnPraxis-Redaktionsteam

Unser Titelbild:

Sonderfahrt mit einem
ICE 3 Baureihe 407

Foto: DB AG/Jetfoto Kranert
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Neue GSM-R-Plattform

Betriebliche Riickfalllésung zur Kompensation
von GSM-R-Zugfunk-Versorgungsausfallen

Christoph Miinkel, TK Anwendungs- und Anwendungsmanagement und Wolfram Klima, Betriebs-/
Instandhaltungsiiberwachung, beide DB Netz AG, Frankfurt am Main

Systembedingt erfuhren Fahrdienstleiter bisher von kleinen und mittleren Storungen im GSM-R-Zugfunk
in der Regel erst, wenn diese ihnen vom Triebfahrzeugfiihrer gemeldet wurden. Zur Sicherstellung eines
fliissigen Bahnbetriebs wurde am 15. Juni dieses Jahres eine verbesserte ,,Betriebliche Riickfalllosung zur
Kompensation von GSM-R-Zugfunk-Versorgungsausfdllen“ in Betrieb genommen. Was dort im Einzelnen
passiert, wird im Folgenden beschrieben.
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Die GSM-R-Plattform stellt unteranderem
die zeitgemiRe Ubermittlung von Sprach-
informationen zwischen Betriebsstellen
und Ziigen sowie zwischen den am Bahn-
betrieb beteiligten Stellen untereinander
sicher. Mit der Einfiihrung dieses Funk-
netzes loste die Deutsche Bahn AG ihre
abgdngigen Bahnfunkanlagen mit dem
gemafR der technischen Spezifikationen
fur die Interoperabilitat (TSI) europaweit
einheitlichen Bahnfunksystem GSM-R ab
und schaffte eine wichtige Voraussetzung
zur Einfiihrung von ETCS.

Zwischenzeitlich sind mehr als 29.000
Kilometer (km) des DB-Streckennetzes mit
GSM-R ausgeriistet. Trotz mehrerer Re-
dundanzen in den GSM-R-Infrastrukturen
ldsst es sich nichtimmervermeiden, dass
es in Einzelféllen zu Stérungen von GSM-R-
Diensten und -Anwendungen kommt.

Um bei Storungen im GSM-R-Netz den
Bahnbetrieb méglichst unbeeinflusst fort-

filhren zu kdnnen, wurden Betriebsverfah-
ren entwickelt, die nach Fertigstellung der
sehrkomplexen Hintergrundsysteme und
Systemschnittstellen nun stufenweise ein-
gefiihrt werden sollen.

Im Folgenden wird beispielhaft dargestellt,
wie der Bahnbetrieb fortgefiihrt wird, wenn
der GSM-R-Zugfunk zum Beispiel infolge
eines Kabelschadens oder der Storung ei-
nes GSM-R-Base Station Controllers (BSC)
nicht verfligbar ist und welche kompen-
sierenden Ersatzmafinahmen von wem zu
ergreifen sind.

Ist der GSM-R-Zugfunk lokal gestért, wird
dies dem Triebfahrzeugfiihrer (Tf) auf sei-
nem Zugfunk-Fahrzeuggerat signalisiert,
sobald erin den gestdrten Bereich einfdhrt.
Gemaf Richtlinie (Ril) 481.0205 Abschnitt
9 muss der Triebfahrzeugfiihreram néchs-
ten Bahnhof anhalten und sich mit dem
Fahrdienstleiter in Verbindung setzen,
sofern die Stéranzeige nicht vor dem Halt

Quelle: DB Netz AG

Abbildung 1: Beispiel fiir einen mit GSM-R Zugfunk versorgten Bereich

Abbildung 2: Beispiel fiir einen gestorten GSM-R Zugfunkbereich in Folge einer Kabelstérung

Quelle: DB Netz AG

wieder erlischt. Von ihm erfdhrt der Trieb-
fahrzeugfiihrer, gegebenenfalls nach Riick-
sprache mit der Betriebszentrale, ob und
wie die Zugfahrt fortgesetzt werden darf.

Alternativ darf der Triebfahrzeugfiihrer
seine Fahrt ohne Halt fortsetzten, wenn
er hierzu vom Fahrdienstleiter (Fdl) be-
auftragt wird oder die GSM-R-Empfangs-
einschrdankung bereits in der Langsam-
fahranweisung (La) bekanntgegeben ist.

Zur Kommunikation mit dem Fahrdienstlei-
terim gestorten Bereich darf der Triebfahr-
zeugfiithrerim Stillstand sein Zugfunk-Fahr-
zeuggeradt vom Funknetz GSM-R (D) auf das
Funknetz P-GSM (D) umstellen (sogenann-
tes National Roaming, also Nutzung des
offentlichen Mobilfunks im D1-Netz) und
iber dieses Netz eine Sprechverbindung
mit dem Fahrdienstleiter aufnehmen. Die
Rufnummer des jeweils ortlich zustandigen
Fahrdienstleiters wird den Triebfahrzeug-
fiihrern im Streckenbuch bekannt gegeben.

Sollte in Ausnahmefdllen der ortsfes-
te Fernsprecher fiir Rufe ins GSM-R-Netz
beim Fahrdienstleiter ebenfalls gestort
sein, weil zum Beispiel in Folge eines Ka-
beldiebstahls mehrere Ubertragungssys-
teme in einem Bereich ausgefallen sind,
kann der Triebfahrzeugfiihrer alternativ
den Fahrdienstleiter auch auf dem soge-
nannten Riickfalltelefon erreichen. Hierzu
muss er lediglich die letzten beiden Ziffern
derim Streckenbuch bekannt gegebenen
Rufnummer des Fahrdienstleiters durch die
Wahlvon ,,32“ statt,,02“ ersetzen.

Dariiber hinaus darf er bei Stérung beider
Kommunikationseinrichtungen alle sonsti-
gen Kommunikationswege nutzen, die eine
zweifelsfreie Kommunikation mit dem Fahr-
dienstleiter ermoglichen.

Diese Regeln gelten natiirlich auch in ent-
gegengesetzter Richtung bei Verbindun-
genvom Fahrdienstleiter zu Triebfahrzeug-
fihrern. Die Fahrdienstleiter miissen nur
beriicksichtigen, dass sie sich von ihren
Rickfalltelefonen zundchst mit der GSM-R-
Vorwahl 01835 aus dem Telekom-Netz oder
901aus dem Vodafone- oder Basa-Netzin
das GSM-R-Netz einwdhlen und anschlie-
Rend die funktionale Rufnummer (Zugnum-
mer), zum Beispiel 2-45123-01 zum Trieb-
fahrzeugfiihrer des 45123, wahlen. Dabei
ist es gleichgiiltig, in welches Funknetz
die Triebfahrzeugfiihrer gerade geschaltet
haben, die Fahrdienstleiter erreichen den
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Zug in beiden Funknetzen GSM-R (D) und
P-GSM (D) unter derselben Rufnummer.

GemaR den aktuellen Schienennetz-Be-
nutzungsbedingungen (SNB) sind Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) nicht
verpflichtet, auf ihren GSM-R-SIM-Karten
in den Zugfunk-Fahrzeuggerdten die Um-
schaltmdglichkeit in das Funknetz P-GSM
(D) zuimplementieren. Damit ein Triebfahr-
zeugfithrer ohne eingerichtete Umschalt-
moglichkeit in das Funknetz P-GSM (D)
auch moglichst zeitnah Kontakt mit dem
Fahrdienstleiter aufnehmen kann (zum
Beispiel mit seinem o6ffentlichen Mobil-
telefon), hat die DB Netz AG eine zentra-
le Stelle eingerichtet, die Gesprdche von
Triebfahrzeugfithrern zu den im GSM-R-
Netz parametrierten Fahrdienstleitern bei
Bedarf vermittelt. Die Rufnummer dieser
Stelle wird in den Vorbemerkungen zur La
bekanntgegeben.

ZurSicherstellung eines fliissigen Bahnver-
kehrs und derVermeidung von Verspéatun-
gen bietet die DB Netz AG allen EVU in Euro-
pa die Moglichkeit, ihre GSM-R-SIM-Karten
in Zugfunk-Fahrzeuggeraten zur Nutzung
von P-GSM (D) in Deutschland freischal-
ten zu lassen. Leider haben hiervon immer
noch nicht alle Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen Gebrauch gemacht.

Systembedingt erfuhren Fahrdienstleiter
bisher von Stérungen im GSM-R-Zugfunk
erstdann, wenn diese vom Triebfahrzeug-
filhrer gemeldet wurden. Zur Sicherstellung
eines fliissigen Bahnbetriebs wurde eine
verbesserte betriebliche Riickfallldsung
zurKompensation von GSM-R-Zugfunk-Ver-
sorgungsausfdllen technisch implemen-
tiert und zum 15. Juni in Betrieb genommen.

GSM-R-Betriebs- und
Wartungszentrum

Alle GSM-R-Netzelemente und die zuge-
hérigen Ubertragungssysteme werden
vom GSM-R-Betriebs- und Wartungszen-
trum (Network Operation Center, NOC) in
Berlin rund um die Uhr an 365 Tagen im
Jahr iberwacht. Fallen Elemente in Folge
einer Stérung aus, wird im NOC zundchst
gepriift, ob der Ausfall durch technische
Redundanzen abgesichertist und sich da-
mit den GSM-R-Nutzern nicht offenbart.
Im Folgeschritt wird gepriift, ob die Sto-
rung ,,remote* (direkt von der Fachkraft im
NOC) oder nur durch einen Technikerein-
satz vor Ort behoben werden kann, was
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in der Regel aufgrund der Anfahrtswege
langer dauert.

Sobald feststeht, dass ein Vororteinsatz ei-
nes Servicetechnikers erforderlich ist, wird
in einem komplexen Verfahren festgestellt,
welche Zugmeldestellen (Fahrdienstleiter)
von der Stérung betroffen sind und welche
Zugmeldestellen unmittelbarvorund nach
dem gestdrten Bereich noch den Zugfunk
nutzen kénnen (Abbildung 1).

Mittels der Betrieblichen Riickfalllésung
zur Kompensation von GSM-R-Zugfunk-Ver-
sorgungsausfdllen werden alle betroffe-
nen Fahrdienstleitervom NOC unmittelbar
Uiber die GSM-R-Stérung informiert und —
wenn die Stérung ldnger besteht — in zeit-
lich versetzten Folgeschritten beauftragt,
die gezielte Umschaltungin das Funknetz
P-GSM (D) vor der Einfahrt in den gestérten
Bereich beziehungsweise die Umschaltung
in das Funknetz GSM-R (D) nach Durchfahrt
des gestdrten Bereichs anzuordnen.

Dies geschieht beispielhaft wie folgt: Das
NOC ermittelt, dass 26 Netzelemente im
Bereich ,,Kommt-niemals-vor“ ausgefal-
len sind. Die Storung ldsst sich remote von
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Berlin aus nicht beheben, da die Ubertra-
gungswege zu den Netzelementen ausge-
fallen sind. Servicetechnikervon DB Kom-
munikationstechnik werden beauftragt, die
Stérung zu beheben.

Ein Team im NOC ermittelt IT-gestiitzt,
welche Zugmeldestellen im Netz von dem
GSM-R-Zugfunk-Versorgungsausfall betrof-
fen sind und welche Zugmeldestellen un-
mittelbarvorund nach den ausgefallenen
Netzelementen liegen. In unserem Beispiel
sind 36 Zugmeldestellen mit zehn Fahr-
dienstleitern betroffen. In den gestorten
Bereich kdnnen Ziige liber fiinf Strecken
ein- und ausfahren. Das betrifft fiinf Fahr-
dienstleiter vor dem gestdrten Bereich und
finf Fahrdienstleiterinnerhalb des gestor-
ten Bereichs (Abbildung 2).

Zur Ubermittlung von betriebswichtigen
Meldungen an die Fahrdienstleiter nutzt
die DB Netz AG seit Jahren das System
Leporello. In diesem System werden vom
ortlichen Vertrieb der DB Netz AG unteran-
derem die Kommunikationsdaten aller Be-
triebsstellen gepflegt (LeiDis-FI-Adressen,
Fax-Adressen). Dariiber hinaus ist hinter-
legt, von welchem Fahrdienstleiter aktuell

Abbildung 3: Beispiel fiir eine Erstmeldung iiber einen GSM-R Zugfunkausfall an die informierten

Fahrdienstleiter

Erstmeldung zur GSM-R Funkstérung - EDS2017052542106117

An Fahrdienstleiter:
BERS, BDKN, BDKO, BRO, ......

- GSM-R Funknetz ist ausgefallen.
- P-GSM D (Roaming) ist nicht anzuordnen.

- Weitere Meldungen zur GSM-R Stérung folgen.

GSM-R Funkversorgung auf folgenden Streckenabschnitten gestort:

Strecke von_km bis_km wvon ZMST

6135 93,300 109,500 BDKN

Im Zustandigkeitsbereich ist zu beachten:

bis ZMST

BDKO

Wird ein Triebfahrzeugfihrer bei Gespréchsbedarf nicht erreicht, ist der
Zug an einem Signal zu stellen und auf den Riickruf des Triebfahrzeug-

flihrers zu warten.

Beginnende Zige sind tiber den GSM-R Funknetz Ausfall

zu informieren.

Nach jedem Gesprach ist der Triebfahrzeugfiihrer aufzufordern,

fur die Weiterfahrt das GSM-R Netz zu nutzen.

Beteiligte Stellen im Zusténdigkeitsbereich (zum Beispiel Ww, Schrw, Bk etc.)
sind (ber den GSM-R Funknetz Ausfall zu informieren.

Der GSM-R Notruf ist trotzdem zu bedienen.

Mothaltauftrdge missen zusétzlich ber Einzelverbindungen abgegeben werden.

Quelle: DB NetzAG
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----- Folgemeldung zur GSM-R Funkstérung - EDS2017052942106387

An Fahrdienstleiter:
TAM, TEC, TEF, TG, TGIS, TGO, TGW, TP, TSD, TUH,

GSM-R Funknetz ist ausgefallen.

- P-GSM D (Roaming) ist anzuordnen,

- Diese Meldung erganzt die vorangegangene Meldung.
Im Zusténdigkeitsbereich ist zu beachten:

Zuge sind vom GeFo (iber ihre Zugnummer erreichbar.

Wird ein Triebfahrzeugfiihrer bei Gesprachsbedarf nicht erreicht,
ist der Zug an einem Signal zu stellen und auf den Ruckruf des
Triebfahrzeugfiihrers zu warten. Roaming ist anzuordnen.

Fiir beginnende Zige ist Roaming anzuordnen. Text fur den Auftrag:
«Triebfahrzeugfihrer (Zugnummer) GSM-R ist gestért. Roaming ist angeordnet.
Nutzen Sie P-GSM D.*

Beteiligte Stellen im Zusténdigkeitsbereich (zum Beispiel Ww, Schrw, Bk etc.) sind Uber
den GSM-R Funknetz Ausfall und die Anordnung des Roaming zu informieren.

GSM-R Notrufe sind im Roaming nicht méglich, Notdurchsagen miissen tiber
Einzelverbindungen abgegeben werden.

Zugmeldestellen mit zusétzlichen Aufgaben im Einbruch

4700 TP informiert in: TP
4700 TAM  informiert in: TAM

Ziige in Richtung: TEC
Ziige in Richtung: TG

Fur Zige, die in den gestdrten Bereich hineinfahren, ist Roaming anzuordnen.

Abbildung 4: Beispiel fiir die Anordnung von P-GSM D (Roaming) an die beteiligten Fahrdienstleiter

Quelle: DB Netz AG

Abbildung 5: Beispielfiireine Anschlussmeldung nach Wiederherstellung der GSM-R Zugfunkversorgung

----- Abschlussmeldung zur GSM-R Funkstérung - EDS2017042499900100

An Fahrdienstleiter:
FHG, FHGO, FHRB, FKIH, FLGS, FLOL, FMBG, FMBS, FNL,
FNSM, FSI, FSTA, FTS,

- GSM-R ist wieder verfligbar.
- P-GSM D (Roaming) im gestérten Bereich ist aufzuheben.

Die Verstandigung der Zige Uber das Umschalten in P-GSM D (Roaming)
ist einzustellen.

Beauftragen Sie beginnende Ziige innerhalb der ndchsten 3 Stunden mit
folgendem Auftrag:

JTriebfahrzeugfiihrer (Zugnummer) die GSM-R Stérung ist behoben.
Nutzen Sie GSM-R.*

Zugmeldestellen mit zusétzlichen Aufgaben im Ausbruch

3900 FTS informiert in:FTS  Zige aus Richtung:FNSM
3900 FBNA informiert in:FBNA  Zige aus Richtung:FBZ
2651 EWGD informiert in:EWGD Zige aus Richtung:FHGO

Ziige die aus dem gestorten Bereich herausfahren, sind innerhalb der
néchsten 3 Stunden mit folgendem Auftrag zu informieren:

JTriebfahrzeugfihrer (Zugnummer), die GSM-R Stérung ist behoben.”

—=-———- Ende des Dokuments ——-----—emeeecccemmeeeee

Quelle: DB Netz AG

die Aufgaben einer Betriebsstelle wahr-
genommen werden, wenn diese personell
zum Beispiel aus einer Betriebszentrale
gesteuert wird.

Seit Mitte Juniversendet das NOC bei allen
Storungen, die nicht unmittelbar remote
behoben werden kénnen, nachfolgende
Informationen an die betroffenen Fahr-
dienstleiter:

e Erstinformation (Abbildung 3).

e Wenn die Vorortuntersuchung durch
den Servicetechniker ergibt, dass die
Storung vsl. nicht innerhalb von zwei
Stunden behoben werden kann, wird
nachfolgende Information an die Fahr-
dienstleiter versandt (Abbildung 4).

Als Besonderheit ist gemdf} Riickfall-
losung zu beachten, dass nur dann,
wenn der gestdrte Bereich grofier als
5 km ist, die Fahrdienstleiter vor der
Storstelle beauftragt werden, alle in den
Storbereich einfahrenden Tf anzurufen
und die Umschaltung in das Funknetz
P-GSM (D) anzuordnen. Ist die zuldssige
Streckenhdchstgeschwindigkeit grofier
als 160 Kilomter pro Stunde (km/h), er-
folgt eine Beauftragung erst, wenn der
zu durchfahrende, gestorte Bereich gro-
Berals 10 km ist. Alle Fahrdienstleiter
nach der Storstelle werden beauftragt,
die aus dem Bereich kommenden Ziige
anzurufen und die Nutzung des Funknet-
zes GSM-R (D) wieder anzuordnen. Alle
innerhalb des gestdrten Bereichs liegen-
den Fahrdienstleiter werden beauftragt,
bei beginnenden Ziigen die Nutzung von
P-GSM (D) anzuordnen.

Ist die Storung behoben, werden die
Fahrdienstleiter mit nachfolgender Mel-
dung iiber das Ende der Stérung verstan-
digt/beauftragt (Abbildung 5).

Ausblick fiir mégliche
Weiterentwicklungen

Es wird untersucht, ob Triebfahrzeugfiih-
rerund Fahrdienstleiter automatisiert zum
Beispiel mittels Kurzmitteilungen (SMS)
iber den Ausfall von GSM-R-Diensten /
-Anwendungen / -Endgeréten in einem
Bereich verstandigt werden kénnen. Hier
kdnnten weitere Schritte in den Regelwer-
ken verankert werden und zurtechnischen
Umsetzung folgen.
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Sicherheitsgesprach
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Betriebsiiberwachung bei der DB Cargo AG
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Uwe Haas, DB Cargo AG, Mainz

Die Uberwachung von Mitarbeitern im Eisenbahnbetrieb ist eine gelebte Praxis und Bestandteil

des Sicherheitsmanagementsystems der Eisenbahnen. In den Verordnungen des Eisenbahnrechtes
(zum Beispiel EBO, TfV) wird dieses Fiihrungsinstrument des Unternehmers auf die Belange des
Eisenbahnbetriebes prizisiert. Die Uberwachung darf aber nicht bei den operativ titigen Mitarbeitern
enden, sondern muss auch deren Fiihrungskrafte beriicksichtigen.

Die Uberwachung oder Kontrolle von Mit-
arbeitern (Erfiillungsgehilfen im Sinne des
Biirgerlichen Gesetzbuches (BGB)) resul-
tiert grundsatzlich aus den Regelungen
des BGB.

Der Verantwortliche ist demnach der Un-
ternehmer. Er gestaltet die Arbeitsbedin-
gungen und muss die Mitarbeiter auf ihre
Aufgaben vorbereiten. Hierzu gehéren eine
auf den Einsatzfall bezogene Ausbildung,
Einarbeitung und Fortbildungen sowie die
regelmafiigen Unterweisungen beziiglich
Sicherheit und Gesundheit der Beschaf-
tigten bei der Arbeit. Es liegt auch in der
Verantwortung des Unternehmers, alle T&-
tigkeiten der Mitarbeiter zu kontrollieren,
denn der Unternehmer haftet in der Regel
fur Fehlleistungen seiner Mitarbeiter (aus-
genommen zum Beispiel Vorsatz).

Der Unternehmer sollte daher alle verfiig-
baren Fiihrungsinstrumente nutzen und
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genau wissen, was seine Mitarbeiter kon-
nen und wo in den betrieblichen Ablaufen,
in den Prozessen und Handlungen noch
potenzielle Fehlerquellen liegen kénnen.

Wir alle wissen, dass Fehlerim Eisenbahn-
betrieb nicht nur materiellen Schaden an-
richten, sondern auch zu Unfallen fiihren
kénnen.

Um die dem Eisenbahnbetrieb inne woh-
nenden Risiken zu beherrschen, besteht
deshalb unter anderem die Forderung,
dass dem Betriebspersonal von Eisen-
bahnunternehmen die Kenntnisse und
Fertigkeiten zu vermitteln sind, die sie zur
ordnungsgemafien Ausiibungihres Diens-
tes befdhigen. Weiterhin haben sich die Ei-
senbahnen durch Priifungen oderin sonst
geeigneter Weise vom Vorhandensein der
geforderten Kenntnisse und Fertigkeiten
zu liberzeugen. Dies schlief3t nicht nur die

Prifungen nach dem Ersterwerb der Aus-
bildung ein, sondern auch eine regelmafi-
ge Kontrolle dervorhandenen Kenntnisse
und Fertigkeiten. Dieser Forderung nach
einerregelmafBigen Kontrolle kommen die
Eisenbahnen durch die heute praktizierte
Uberwachung nach.

Detaillierte Regelungen zu Art, Umfang und
Zielgruppe der Uberwachung finden sich
in den Sicherheitsmanagementsystemen
der Eisenbahnunternehmen.

Mit derim Jahre 2010 begonnen Implemen-
tierung des Sicherheitsmanagementsys-
tems (SMS) bei der heutigen DB Cargo AG,
reifte innerhalb der Sicherheitsorganisati-
on von DB Cargo die Erkenntnis, dass die
praktizierte Uberwachung um eine Uber-
wachung der Fiihrungskrafte, der soge-
nannte ,,Chefliberwachung, zu erganzen
sei. Diese Form der Uberwachung hat sich

7
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mittlerweile als ,,Sicherheitsgesprache”
etabliert und beriicksichtigt folgende
Grundsatze:

Ziel

Sicherheitsgesprdche dienen der

e Uberpriifung der Umsetzung der regio-
nalen Sicherheits-Organisation

e Uberpriifung des Sicherheitsmanage-
mentsystems (SMS) in der Region

e Gewinnungvon Erkenntnissen zur Wei-
terentwicklung des SMS und der Sicher-
heitskultur.

Teilnehmer

Das Sicherheitsgesprdch flihrt der Eisen-
bahnbetriebsleiter (EBL) der Zentrale mit
dem Leiter der Cargo-Management-Region
unter Beteiligung des zustandigen standi-
gen Vertreters des EBL und den weiteren
regionalen Fiihrungskraften.

Ablauf

Das Sicherheitsgesprach ist jahrlich zu fiih-
ren und besteht aus einem Gesprach mit
den oben genannten Teilnehmern, einer
Ortsbegehung und der Priifung von Doku-
menten. Die Auswahl des Ortes der Bege-
hung erfolgtin gemeinsamer Abstimmung.

Themen des Sicherheitsgespraches

Die Themen des Sicherheitsgespraches ge-
nerieren sich aus den Anforderungen und
Kriterien an das SMS. Die Auswahl der zu
Uiberpriifenden Themen beziehungswei-
se Prozesse richtet sich nach der gemaf
EU-Verordnung 1078/2012 erfolgten Ein-
stufung der Prozesse beziiglich Sicher-
heitsrelevanz und Einflussnahme auf den
Eisenbahnbetrieb. Der Themenkatalog wird
jahrlich neu nach diesen Grundséatzen er-
stellt und vom EBL vorab bekanntgegeben.

Bewertung
Die Ergebnisse des Sicherheitsgespra-
ches sind nach einer Bewertungslogik zu

Erlauterung (Langtext)

Anforderungen zu diesem Aspekt des Prozesses/Verfahrens sind vollstindig beschrieben und die
Aspektist nachgewi

Anforderungen zu diesem Aspekt des Prozesses(Verfahrens sind nicht vollstandig beschrieben. Die
[Verfahrens hinsichtlich der beschriebenen Anforderungen in diesem

Anforderungen zu diesem Aspekt des Prozesses/Verfahrens sind vollstindig beschrieben und die
Wirksamkeit des Prozesses/Verfahrens in diesem Aspekt ist teilweise nachgewiesen.

Anforderungen zu diesem Aspekt des Prozesses(Verfahrens sind nicht vollstandig beschrieben. Die
Wirksamkeit des Prozesses/Verfahrens hinsichtlich der beschriebenen Anforderungen in diesem

Anforderungen zu diesem Aspekt des Prozesses/Verfahrens sind vollstandig beschrieben und die
Wirksamkeit des Prozesses/Verfahrens in diesem Aspekt ist nicht nachgewiesen.

Anforderungen zu diesem Aspekt des Prozesses/Verfahrens sind nicht vollstindig beschrieben. Die

Kategorie
1 Wirksamkeit des Prozesses/Verfahrens in di
n Wirksamkeit des P
Aspekt ist nachgewiesen.
m
v Aspekt ist teilweise nachgewiesen.
v
vi

Wirksamkeit des Prozesses/Verfahrens hinsichtlich der beschriebenen Anforderungen in diesem

Aspekt ist nicht nachgewiesen.

Abbildung 1: Bewertungssystematik Sicherheitsgesprdche DB Cargo AG

bewerten. Diese Bewertungslogik priift, ob
die regionalen Prozesse beschrieben sind
und auch gelebt werden. Eine stufenweise
Darstellung der Ergebnisse gestattet den
Umgang mit moglichen Mdngeln.

Umgang mit Mdngeln

Im Sicherheitsgespréch identifizierte Man-
gel sind in Abhdngigkeit von der Bewer-
tungseinstufung gegebenenfalls sofort
einer Risikoanalyse zu unterziehen und
in Abhdngigkeit vom Ergebnis der Risiko-
analyse mit geeigneten kurzfristigen be-
ziehungsweise mittelfristigen MaBnahmen
zu untersetzen. Erkannte Mangel werden
mit Verantwortlichkeiten und Terminstel-
lungen untersetzt.

Dokumentation
Die Ergebnisse des Sicherheitsgespraches
sind mittels Vordruck zu protokollieren.

Fazit

Die Erkenntnisse der letzten Jahre haben
gezeigt, dass diese Form der Uberwachung
einen wesentlichen Beitrag zur Sensibili-
sierung der beteiligten Filhrungskréafte

Abbildung 2: Auszug aus Fragenkatalog zum Sicherheitsgesprdch

(Quelle: DB Cargo AG)

fiir das Thema Sicherheit geleistet hat.
Neben der Kontrolle gelang im Rahmen
der Sicherheitsgesprdche ein beidseiti-
ger Lernprozess, der durchaus im Sinne
von ,best-practice“ den Anstof3 fiir die
ein oder andere bundesweit einheitliche
Losung gegeben hat. Die Gesprdche fanden
und finden in einerwertschatzenden Atmo-
sphdre statt, was wiederum ein Garant fiir
den Transport von Sicherheitsthemen auch
in weniger eisenbahnaffine Bereiche ist.

Der EBL der DB Cargo AG wird dieses Sys-
tem der Chefiiberwachungauchim Rahmen
dernun angepassten Organisationsstruk-
tur fortfiihren und erhofft sich weitere ziel-
fuhrende Diskussionen mit den Fiihrungs-
kraften sowie einen positiven Einfluss auf
das Unfallgeschehen.

(Quelle: DB Cargo AG)

21. | U01.3.26 |Ortliche Einweisung

beschriebena Prozess allen

MaBnah
[ e 9 o g Fragen Musterantwort tg Bnahmen/
'ﬁhmng und - T ) . . . .
Anwendung des neuen Wie stellen Sie sicher, dass der neu \I'nn‘lru.dce ortl. Einweisung sm?:l bgi der FK in der

zeigen lassen. Umtang

:m;:;’ ”'r““ga“g Mt | bakannt ist und gelebt wird? und Diaves legt die FK fest, nicht der PED.
Das Lehrgesprich findet vor der praktischen Einwelsung
Einfihrung und statt. Die méglichen L inweiser sind im
- — (Arwendung des neuen | Wie sind die theoretischen Prozesse EBO §47
22. | U01.3.26 |Ortiiche Einweisung Prozesses, Umgang mit |Lehrgesprache orgartsiert? Zifl. 1 Nr. 1-4, Ausbilder, Praxistrainer, Priffer, oder der
Abweichungen Fachautor der jeweiligen drtlichen Zusitze, Gibt es im PZ
konkrete Untersetzungen/Vorgaben dazu?
Einfiihrung und Fslcns Ergebnisse zeigen die Am Ende der Einweisung erfolgt eine mdl.
A des neuen Gndli it I die auf dem Vordruck dokumentiert

23. | U01.3.26 |Ontliche Einweisung

und
Prozesses, Umgang mit  (wie wird mit mangelhaften Kenninissen
Abweichungen um, n?

wird. Bei nicht sind
zu wiederholen.

24. | UD1.4.1.3. |Qualifizierung durchtihren |1 auner fachiich

(Wie erfolgt die Unterrichtsvorbareitung
der Trainar?

Trainer kann sich mit den Unterrichtsunterlagen und mit der
Ortlichkeit vertraut machen, Trainer kennt die ontsbezogene
(Getahrdungsbeurteilung. Trainer ist fir die Ortlichkeit

unterwiosen und maldet sich vor dem Training vor Ort an.

|Wie erolgt die Bestellung von
und F

fiir das

25. | U01.4.1.3. |Cx

| Training?

Regelung erdiutern lassen
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Aus einer Priifung fiir Triebfahrzeugfiihrer

Allgemeine Fachkenntnisse fiir den
Erwerb des Triebfahrzeugfiihrerscheins

Wir setzen die Reihe ,,Fragen aus einer Triebfahrzeugfiihrer-Priifung* fort. Heute geht es um die allgemeinen
Fachkenntnisse, die fiir den Erwerb des Triebfahrzeugfiihrerscheins gemaf der Triebfahrzeugfiihrerschein-
verordnung (TfV) erforderlich sind. Zum Themenspektrum gehort insbesondere das Grundlagenwissen zu
Bahnanlagen, Betriebsverfahren sowie Leit- und Sicherungstechnik einschlie3lich zugehoriger Arbeits-
schutzregeln. Da diese Grundlagen zum Basiswissen fast jeden Mitarbeiters im Bahnbetrieb gehdren, sind
auch alle ,,Nicht-Triebfahrzeugfiihrer* herzlich eingeladen, sich an den Fragen zu versuchen. Viel Erfolg!

Fragen

Antworten mit Quellenangabe

1. Welche Aufgabe haben Betriebsstellen?

Sie dienen der unmittelbaren Regelung und Sicherung der Zugfahrten
und des Rangierens.
Quelle: 408.2101A01

2. Welche Stellen kénnen Betriebsstellen sein?

Bahnhof, Abzweigstelle, Haltepunkt, Haltestelle, Uberleitstelle,
Deckungsstelle, Ausweichanschlussstelle
Quelle: 408.2101A01

3. Was st eine Blockstrecke?

Blockstrecken sind Gleisabschnitte zwischen zwei Blockstellen, in die
ein Zug nur einfahren darf, wenn sie frei von Fahrzeugen sind.
Quelle: 408.2101A01

4. Was ist ein Bahnhof?

Bahnhofe sind Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Ziige
beginnen, enden, halten, kreuzen, tiberholen oder wenden dirfen.
Quelle: 408.2101A01

5. Wie nennt man die signaltechnischen Einrichtungen, mit denen
Zugfahrten im Bahnhof gegen andere, gleichzeitig stattfindende
Zug- und Rangierfahrten in benachbarten Gleisen geschiitzt werden?

Flankenschutzeinrichtungen
Quelle: 408.2101A01

6. Anwelcher Stelle liegt bei Bahnhdfen ohne Einfahrsignale
die Grenze zur freien Strecke?

An der Trapeztafel, sonst an der Einfahrweiche;
Bei Strecken mit ETCS an Signalen Ne 14, die das Einfahrsignal ersetzen
Quelle: 408.2101A01

7. Was unterscheidet Ausweichanschlussstellen
von Anschlussstellen?

Bei Ausweichanschlussstellen kann die Blockstrecke fiireinen anderen
Zug freigegeben werden, wenn sich die Rangierfahrtim
angeschlossenen Gleis befinden.

Bei Anschlussstellen kann die Blockstrecke nicht fiir einen anderen
Zug freigegeben werden.

Quelle: 408.2101A01

8. Wie nennt man einen Haltepunkt, der mit einer Abzweigstelle,
Uberleitstelle oder Anschlussstelle 6rtlich verbunden ist?

Haltestelle
Quelle: 408.2101A01

9. Wie wird die Fortsetzung der Streckengleise im
Bahnhof bezeichnet?

Durchgehende Hauptgleise
Quelle: 408.2101A01

10. Was sind Haltepunkte?

Haltepunkte sind Bahnanlagen ohne Weichen, wo Ziige planmafig
halten, beginnen oder enden diirfen
Quelle: 408.2101A01

11. Wonach werden Regelfahrzeuge unterschieden?

In Triebfahrzeuge und Wagen
Quelle: 408.2101A01

12. Wodurch sind nachgeschobene Ziige gekennzeichnet?

Nachgeschobene Ziige sind Ziige, mit einem arbeitenden Triebfahrzeug
an der Spitze und mit einem arbeitenden Triebfahrzeuge am Ende, das
nicht von der Spitze aus gesteuert wird.

Quelle: 408.2101A01

Welcher Mindestabstand ist beim Uberschreiten von Gleisen
vor einem stehenden Fahrzeug einzuhalten?

13.

Mindestabstand von 2 Meter vor dem stehenden Fahrzeug.

Bei Triebfahrzeugen miissen Sie den Abstand so wahlen, dass Sie vom
Triebfahrzeugfiihrer gesehen werden konnen.

Quelle: DGUV Information 214-053 (bisher GUV-1 8602)

14. Was miissen Sie beachten, wenn Sie zwischen abgestellten

Fahrzeugen das Gleis iiberqueren miissen?

Mindestabstand von 5 Meter zwischen den Fahrzeugen
Quelle: DGUV Information 214-053 (bisher GUV-1 8602)

15. Was miissen Sie beim Tragen der Warnweste
besonders beachten?

Die Warnweste ist im Gleisbereich zu tragen.

Sie muss in ordnungsgemafen Zustand sein.

Sieist eng anliegend und geschlossen zu tragen.
Quelle: DGUV Information 214-053 (bisher GUV-1 8602)
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Sicheres Arbeiten im Gleis

Schweif3arbeiten im Schienennetz

Peter Schneider, Unfallversicherung Bund und Bahn (UVB), Geschiftsbereich Arbeitsschutz und Préavention,
Referat Pravention — Bereich Bahn, Frankfurt am Main

Das Schienennetz wird erneuert. Schadstellen werden ausgebessert. Vorhandene Schienenstéfie werden
beseitigt. In allen drei Fdllen kann es notwendig sein, Schienen zu schweif’en. Welche Verfahren werden
eingesetzt? Wie sind die Arbeitsbedingungen zu beurteilen? Welche Mafnahmen fiir Sicherheit und
Gesundheit der Beschaftigten sind angemessen? Haben wir lhr Interesse geweckt, dann lesen Sie weiter...

Zu Beginn ein Hinweis: In den nachfol-
genden Abschnitten wird nur dann auf
die personliche Schutzausriistung (PSA)
eingegangen, wenn besondere Bedingun-
gen oder Gefdhrdungen in Zusammenhang
mit der PSA erldutert werden.

... aaaber der Wagen, der rollt

Das alte deutsche Volkslied ,,Hoch auf dem
gelben Wagen“ beschreibt in seinem Re-
frain die grofite Gefahrenquelle fiir Arbei-
tenim Bereich von Gleisen, auch wenn die
Postkutsche nicht auf Gleisen fuhrund die
wenigen Pferde nicht anndhernd der Starke
eines modernen Zugs entsprechen. Schon
die Postkutsche ware nichtin der Lage ge-
wesen, plotzlich und rechtzeitig zum Ste-
hen zu kommen!

Fahrten diirfen in dem Gleis mit Schweif3-
arbeiten nicht erfolgen. Die allseits be-
kannten und auch in der BahnPraxis B
immerwieder beschriebenen Sicherungs-
mafinahmen bei Arbeiten im Bereich von
Gleisen miissen mit der Planung beginnend
beriicksichtigt werden. Hierfiirist es wich-
tig, dass derarbeitsausfiihrende Unterneh-
merim Abschnitt 1 des Sicherungsplanes
unteranderem die Art der relevanten Tatig-
keiten, die Anzahl der Beschéftigten sowie
die eingesetzten Fahrzeuge, Maschinen
und Gerdte umfassend beschreibt.

Beim Schweien ist das Arbeitsgleis zum
Schutz des Bahnbetriebes vor den Ge-
fahren aus der Arbeit (oft als technische

10

Sperrung bezeichnet) zu sperren. Eine
Sperrung aus Griinden der Unfallverhii-
tung (Uv-Sperrung) alleine ist nicht aus-
reichend, kann aber zusatzlich zur ,tech-
nischen®“ Sperrung beantragt werden und
verhindert das Verkehren samtlicher Fahr-
ten. Weiterhin sind fiir das Nachbargleis
die erforderlichen Sicherungsmafinahmen
entsprechend RIMINI durchzufiihren (siehe
Gefdhrdungsbeurteilung; Auswahlverfah-
ren fiir SicherungsmaBnahmen (RIMINI) —
Anhang 01 zur RRil 132.0118 der DB Netz
AG). Und natiirlich sind SchweiBarbeiten
im Gleis keine ,,kurzfristigen beziehungs-
weise kurzzeitigen Arbeiten geringen Um-
fangs*.

Eine weitere Wechselwirkung zwischen
dem Eisenbahnbetrieb und dem Schwei-
Benim und am Gleis soll hiernoch erwahnt
werden. In diesem Artikel wird auch das
Auftragschweiflen ndher beschrieben;
ein Lichtbogenschweifiverfahren. Gegen
die dabei auftretende optische Strahlung
schiitzt sich der Schweifer durch einen
Schutzschirm mit einer dunklen Glaseinla-
ge. Man konnte im vergleichenden Sinne
von einer Sonnenbrille reden. Die Folge da-
von ist, dass der Schweif3er die eigentliche
Schweif}stelle nurnoch sehrbegrenzt se-
hen kann. Deshalb schulen Schweierim
Laufe ihrer Tatigkeit automatisch ihr Gehor.
Sie sind in der Lage, am Klang der Schwei-
Bung zu erkennen, ob alles richtig lduft.
Auftragsschweifier konzentrieren also ihre
Augen und Ohren auf eine kleine, kaum
sichtbare Stelle sowie auf die Gerdusche

der Schweiung. Am Ende der Schweiflung
oder bei Unterbrechungen kommt es zu ei-
nernormalen, tiblichen und menschlichen
Handlung. Der Schweifier erhebt sich und
tritt zur Seite oder nach hinten, um sich ein
,,Bild“ zu machen.

Wer auf einen kleinen Ausschnitt fokus-
siert war, bendtigt dann den Uberblick
iber das grof’e Ganze. Dies geschieht
unbewusst und ist — wie schon erwdhnt —
eine typische menschliche Handlung. Bei
der Einrichtung des Arbeitsplatzes, bei
der Beurteilung des Platzbedarfs und der
Einschdtzung, ob es sich um ein ,,Nach-
bargleis“ oder ein ,benachbartes Gleis*
handelt, muss dieser Sachverhalt beriick-
sichtigt werden. Der Platzbedarf fiir den
»Schritt zuriick® wird nicht fiirdas Schwei-
en selbst bendtigt. Aber erist wichtig, um
Unfélle durch ein normales und ubliches
menschliches, also vorhersehbares Ver-
halten zu verhindern.

Schienenstumpfschweiflen im
Neubau

Schienenstumpfschweien oder Abbrenn-
stumpfschweiflen ist ein PressschweiBver-
fahren (Abbildung 1). Dabei werden die
Schienenenden zusammengepresst und
verschweifit. Die bendtigte Warme wird
iber elektrischen Strom erzeugt. Der Au-
tomat presst die Enden der Schienen im-
mer wieder kurzeitig zusammen und er-
zeugt so einen Kurzschlussstrom. Sind die
Schienenenden ausreichend erwdrmt,
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werden sie unter hohem Druck verpresst
und das tiberschiissige Material bildet eine
Schweiwulst. Diese Wulst wird automa-
tisch abgescherrt.

Fur das Verfahren werden keine Zusatz-
stoffe bendotigt. Durch die Ummantelung
der Schweifistelle im Automaten sind die
Beschdftigten in der Ndhe vor Strahlung,
Rauch sowie Gas und auch Funken ge-
schitzt.

Das Schienenstumpfschweifen hat jedoch
einen gravierenden Nachteil. Ohne diesen
Nachteil wdre das Verfahren konkurrenz-
los und kénnte zum Verbinden der Schie-
nen universell eingesetzt werden. Bei dem
Schienenstumpfschweifen wird Material
aus der Schiene verbraucht, die Schiene
wird somit geringfiigig kiirzer. Deshalb
kann das Verfahren nurim Neubau einge-
setzt werden. In allen anderen Féllen hatte
das SchlieBen der einen Liicke eine neue
Liicke an anderer Stelle zur Folge.

Maogliche Gefdhrdungen

Fiir die Beschaftigten auf der Baustelle er-
geben sich zwei wesentliche Gefahrdun-
gen. Defekte an dem Schweif}-Automaten
kdnnen den Kontakt mit dem elektrischen
Strom moglich machen. Eine regelmafige
Priifung der Maschine ist zwingend erfor-
derlich. Zudem muss tdglich vor Arbeits-
beginn eine Sichtkontrolle durchgefiihrt
werden.

Wahrend des Schweiflvorgangs muss
sich kein Beschdftigter in der Ndhe der
Schweifstelle aufhalten. Die Brandgefahr-
dungliegtalso nicht ursachlich in den Fun-
ken, welche die Arbeitskleidung erreichen
konnen. Vielmehrkdnnen diese Funken in
der Ndhe befindliche brennbare Stoffe und
Materialien entziinden. Diese kdnnen auch
neben dem Gleis vorhanden beziehungs-
weise gelagert sein. In der trockenen Jah-
reszeit, also im Hochsommer, entstehen
so zum Beispiel hdufig Boschungsbrande.
Deshalb miissen die Schweifstelle und der
angrenzende Bereich frei von brennbaren
Materialien und Stoffen sein. Der Bewuchs
einer Boschung kann nichtimmer entfernt
werden. Aber man kann die Béschung aus-
reichend befeuchten und so die Brandge-
fahrreduzieren oder beseitigen.

Weitere Gefdhrdungen sind durch das Ge-
wicht der Maschine, durch das Einziehen
derSchienenenden und durch das automa-
tische Offnen und SchlieRen der Maschine
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Abbildung 1: Automatisches Abrennstumpfschweifen — Schweifimaschine System AMS100

gegeben. Da die Beschéftigten verfah-
rensbedingt kaum Kontakt zur Maschine
haben, sind hier keine zuséatzlichen Maf-
nahmen erforderlich.

Aluminothermisches Schweif3en

Uber ,,Sicherheitskonformes Thermit-
schweifen“ und die dabei bestehenden
Gefdahrdungen wurde in der BahnPraxis B
2/2015 auf den Seiten 10 bis 12 ausfiihrlich
informiert. Daher soll hier nur auf einige
Besonderheiten eingegangen werden.

Schienen erwdarmen

Metall dehnt sich bei hohen Temperaturen
aus und zieht sich bei Kadlte zusammen.
Die Schienen bestehen aus Metall und
reagieren auf Temperaturwechsel mit der
Anpassung ihrer Lange. Das kann zu uner-
wiinschten Spannungen in der Schweifiung
fiihren und in der Folge zu einem Schie-
nenbruch. Deshalb werden Schienen bei
AuBentemperaturen von 10 °C und weni-
ger fiir das Schweif’en auf rund 50 °C er-
wdrmt. Natiirlich nicht die ganze Schiene,
sondern nur ein Bereich um die Schweif3-
stelle. Auch nach dem Schweif3en soll der
Wadrmeeintrag flir einige Zeit erhalten blei-
ben. Sowerden Schrumpfspannungen ver-
mieden. Fiir das Erwarmen werden Schie-
nenwarmewagen verwendet (Abbildung 2).
Diese Wagen sind mit einer oder mehreren
Flussiggasflaschen bestiickt.

Das Besondere ist: das Gas wird aus der
Flussigphase entnommen und am Bren-

nerkopf geziindet. Es gelangt also sehrviel
Gas in sehrkurzer Zeit zu den Brennerdi-
sen. Gelingt es nicht, die Brenner schnell
und nahezu gleichzeitig zu ziinden, tropft
noch fliissiges Gas in den Boden. Der Bo-
den besteht in der Regel aus Schotter
und dieser ist gegeniiber Fliissiggas wie
ein Sieb. Das Gas sammelt sich in den
Zwischenrdumen des Schotters und ver-
dampft. Dadurch kann in Verbindung mit
dem Sauerstoffin der Luft ein brennbares
Gas-Luftgemisch entstehen, welches durch
eine Ziindquelle — den Funken — geziindet
werden kann. Durch eine solche Explosion
konnen Schottersteine zu gefdhrlichen und
unberechenbaren Geschossen werden.

Schienenwdarmewagen sind seit mehrals
30 Jahren bei SchweiBarbeiten im Einsatz.
Altere Geréte hatten aus der Sicht des Ar-
beitsschutzes grofe Mangel, die wiede-
rum zu Branden und Explosionen fiihren
konnten. Bis Ende 2014 waren alle alten
Gerdte umzuriisten; neue Gerdte sind mit
zusdtzlichen Sicherheitsmanahmen aus-
gestattet. Trotzdem bleibt das Verfahren
mit einem hohen Gefahrenpotenzial be-
haftet. Sicherer ist es, die Schienen mit
einem hydraulischen Ziehgerdt zu langen
und so den Temperatureinfluss auszuglei-
chen. Aberdie Benutzung des Ziehgerates
ist erheblich aufwendiger und setzt sich
in der Praxis in Deutschland kaum durch.

Knien beim Anbringen der Formbleche
Eine weitere Besonderheit des alu-
minothermischen Schwei3ens ist die

1
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Abbildung 2: Schienenwdrmewagen SH 12 S

Arbeitshaltung beim Anbringen und Lésen
der Formbleche. Der SchweifRer hockt be-
ziehungsweise kniet vor der Schweif3stel-
le, bringt die Bleche an und dichtet sie mit
Formsand ab. Das nimmt zwar nur wenige
Minuten in Anspruch, wird aber aufgrund
der ungiinstigen Kérperhaltung meist als
deutlich langer empfunden. Auch ist die
Korperhaltung eher als dynamisch anzu-
sehen und nicht mit dem typischen Fer-
sensitz anderer Tatigkeiten vergleichbar.
Eine iber das normale Maf3 hinausgehen-
de Belastung der Menisken lasst sich also
in der Regel nicht ableiten. Trotzdem ist
dieser Teil der Arbeit im Freien bei jedem
Wetter eine korperliche Belastung. Gera-
de dltere Beschiéftigte haben es deutlich
schwerer ,in die Knie zu gehen“ oder sich
aus der Hocke wieder zu erheben. Hier ist
es die Aufgabe der Verantwortlichen, fur
Ausgleichsmdglichkeiten, Fitnessange-
bote und eine gute Vorbereitung zu sor-
gen. Dazu gehort auch, immer wieder die
richtigen Bewegungsablaufe zu trainieren.
Falsche Bewegungen kénnen leicht zu Be-
schwerden fiihren.

Auftragschweif’en

Haben Sie im Zug schon einmal die ,,Ré&-
derrattern“hdoren? Eine der Ursachen sind
Flachstellen auf dem Schienenkopf. Sol-
che Flachstellen lassen sich durch Mate-
rialauftrag beseitigen. Dazu wird mit Hil-
fe von Lichtbogenschweif3verfahren, zum
Beispiel dem E-Handschweifien oder Fiill-
drahtschweif’en, eine Stahllage auf die
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Flachstelle aufgebracht und anschlie3end
beschliffen. Der Schweier hockt auf einem
Schemel und tragt SchweiBerschutzklei-
dung. Erist neben den Gefahren des Eisen-
bahnbetriebes, dem Rauch und dem Gas,
derWarmestrahlung und der UV-Strahlung
des Lichtbogens sowie den Larmpegeln der
Schweistromquelle und des Generators
ausgesetzt.

Beiallen Lichtbogenschweifiverfahrenim
Gleis besteht erhdhte elektrische Gefdhr-
dung. Deshalb miissen entsprechend aus-
gerilistete Schweifistromquellen benutzt
werden. Diese sind leicht an der Kenn-
zeichnung mit einem ,,S*, dltere Maschinen
mit,,42 V“ oder,,K“ erkennbar. Gegen die
Wadrme- oder Infrarotstrahlung sowie die
UV-Strahlung schiitzen den Schweif3er die
Schutzkleidung und das Schutzschild mit
derentsprechend geeigneten Glaseinlage.
Die Schutzkleidung muss immer geschlos-
sen sein und bei Arbeiten im Freien istauch
Kopf- und Nackenschutz wichtig. Denn ne-
ben derkiinstlichen UV-Strahlung muss der
SchweiBerauch gegen die Gefdhrdung aus
dernatiirlichen UV-Strahlung oder Sonnen-
strahlung geschiitzt werden, zum Beispiel
durch eine geeignete Sonnenschutzcreme.

Moderne Schwei3stromquellen sind ge-
geniber dlteren Maschinen bedeutend
leiser. Aber der mit einem Kraftstoffmotor
ausgeriistete Generator zur Stromerzeu-
gung kann zu einer Larmbelastung bei-
tragen. Dann ist der zuldssige Schicht-
mittelwert von 80 dB(A) ohne Hilfsmittel

nicht einzuhalten. Daher soll der Generator
entsprechend den &rtlichen Moglichkeiten
moglichst weit weg von der Schweif3stel-
le positioniert werden. Unter Umstdnden
muss ein fiir den Gleisbereich geeigneter
Gehorschutz zur Verfiigung gestellt wer-
den.

Durch den Rauch und das Gas beim E-
Handschweifen und besonders beim
Schweiflen mit Fiilldraht kdnnen im Atem-
bereich des Schweiers die zuldssigen Ar-
beitsplatzgrenzwerte iiberschritten wer-
den. In derRegelwird durch die natiirliche
Liiftung und die Windrichtung das Risiko
einer Grenzwertiiberschreitung erheblich
gesenkt. Der Schweifler kann seine Ar-
beitsposition entsprechend anpassen. Bei
Arbeiten in Tunneln und unter ungiinstigen
Luftungsverhdltnissen ist eine Absaugung
derRauche und Gase an der Schweifstelle
erforderlich.

Beschleifen der Schweif3stellen

Egal mit welchem Verfahren die Schwei-
Bung durchgefiihrt wurde. Auch egal, ob
eine Schienenliicke geschlossen oder
eine Flachstelle ausgebessert wurde. In
allen Fallen muss die Schiene durch das
abschlieRende Schleifen wieder in Form
gebracht werden. Beim Schienenstumpf-
schweien befindet sich in der Regel der
Schleifkopf an dem Fahrzeug, mit wel-
chem die Schweiflung ausgefiihrt wurde.
Hier wird auch weitgehend automatisch
geschliffen und die Schiene vermessen.
Das Schweif3en und Schleifen erfolgt so-
zusagen in einem Arbeitsgang. Die beim
Schienenstumpfscheifen durch das
Schleifen entstehenden Gefdahrdungen
werden durch die Sicherheitsmanahmen
fir das Schweifen mit abgedeckt. Dies
gilt fiir alle in die Fahrzeuge integrierten
Schleifeinheiten.

Fir die anderen Verfahren wird meistens
auf handgefiihrte Schleifmaschinen zu-
riickgegriffen (Abbildung 3). Die Maschine
besitzt einen kleinen kraftstoffbetriebenen
Motor. Seit einigen Jahren sind diese Ma-
schinen aber auch mit Elektromotoren er-
héltlich. Je nach Schleifaufgabe bieten die
Herstellerverschiedene Ausfiihrungen an.
Das Gewicht der Maschinen liegt zwischen
60 und 100 Kilogramm. Die Schleifmaschi-
nen verfiigen zu einem grofRen Teil Uiber
einen Ausleger, derdie Maschine mit dem
zweiten Schienenstrang verbindet und so-
mit eine einfache Bedienung ermoglicht.
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Dieser Ausleger tragt rund 25 Kilogramm
zum Gesamtgewicht bei und wird vor Ort
mit der Maschine verbunden.

Fiir handgefiihrte Maschinen sind folgende
Gefdhrdungen wesentlich. Das Gewicht der
Maschinen kann bei hdufiger Anwendung
und dem damit verbundenen Heben, Tra-
gen und Umsetzen zu einer Muskel-Skelett-
Erkrankung fiihren. Besonders wichtig ist
der Transport mit Hilfsmitteln so nah wie
moglich an die Einsatzstelle. Das Heben
und Tragen der Maschinen muss durch
mehrere Beschaftigte erfolgen. Optimal
ist eine Gewichtsverteilung von nicht mehr
als 25 Kilogramm je Beschaftigtem und Tra-
gevorgang.

Benzinbetriebene Maschinen erfordern
das Mitfiihren von explosionsfahigem
Kraftstoff. Weiter entstehen beim Einsatz
dieser Maschinen entsprechende Abga-
se. Fiir das Mitfiihren von Benzin in den
Transportmitteln und das Nachfillen des
Kraftstoffs vor Ort sind die einschldgigen
Vorschriften und Regeln zu beachten. Bei-
spiele sind eine ausreichende Liiftung in
Fahrzeugen, die maximale Héchstmenge
fiirden Transport und das Betanken nuran
derausgeschalteten und kalten Maschine.

Kritisch zu sehen beziehungsweise zu be-
werten sind Schleifarbeiten mit solchen
Maschinen in Tunneln oder dhnlichen Ort-
lichkeiten. Um eine gefdhrliche Ansamm-
lung von Abgasen zu vermeiden, miissen
diese erfasst und abgeleitet werden. Die
Alternative dazu ist, solche Arbeiten ge-
nerell mit Maschinen mit Elektromotor
auszufiihren.

SchlieBlich bleibt noch die Gefdhrdung
durch die Schleiffunken und -partikel.
Beim Schleifen von Metall werden kleine
Metallteile abgetragen und gelangen {iber
den Schleifrauch in die Umgebung. Die-
ser partikelhaltige Rauch kann im Freien
durch den permanenten Luftaustausch
vernachldssigt werden. Wenn der Wind ei-
nem den Rauch nicht gerade in den Atem-
bereich weht, sind die Beschaiftigten aus-
reichend geschiitzt. Und wenn der Wind
tatsachlich ungiinstig weht, kann der ein-
zelne Beschaftigte in der Regel seine Ar-
beitsposition so anpassen, dass er nicht
»im Rauch* steht.

Anders sieht es bei Arbeiten in Tunneln
aus. Hiermuss vorher gepriift werden, ob
zusatzliche Luftungsmafinahmen, gegebe-
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Abbildung 3: Handgefiihrte Schienenschleifmaschine zum Schleifen nach SchweiBarbeiten

nenfalls sogar eine Absaugung erforderlich
sind. Es gilt zu bedenken, dass der Grenz-
wert fiirRauche in den letzten Jahren konti-
nuierlich nach unten angepasstwurde. Der
allgemeine Staubgrenzwert betrdagt gerade
mal noch 1,25 Milligramm pro Kubikmeter
(mg/m?3). Trotzdem sind die Experten noch
nicht abschlieBend sicher, ob dieser Grenz-
wert ausreicht. Eine weitere Anpassung ist
durchaus moglich. Im Moment sind aller-
dings keine derartigen Aktivitdten bekannt
oder angekiindigt.

Neben den Schleifpartikeln im Rauch sind
die Funken zu beachten. Dabei handelt es
sich um gliihende Metallteile mit einem ho-
hen Energie-Potenzial. Ein Funke geniigt,
um ,,Benzinddmpfe“ zu entziinden oder
den schon erwdhnten Béschungsbrand
auszuldsen. Brand- und Explosionsschutz
sind besonders wichtig. Auch muss pas-
sende, schwerentflammbare Schutzklei-
dung getragen werden. SchlieBlich kénnen
die Funken Haut- und Augenverletzungen
herbeifiihren. Daher miissen auch die Han-
de und die Augen durch geeignete PSA ge-
schiitzt werden.

Reparaturschweiflungen an
Fahrzeugen und Anlagen

Der Eisenbahnbetrieb bedingt, dass die
Réder rollen. Defekte Fahrzeuge, defek-
te Anlagen miissen moglichst kurzfristig
instand gesetzt werden. Manchmal kann
ein Fahrzeug aber nur in die Werkstatt
iberfiihrt werden, wenn zuvor kleinere

SchweiBarbeiten vor Ort vorgenommen
wurden. Fiir diese Arbeiten konnen sinn-
gemaf’ die Gefdhrdungen fiir die norma-
len, tiblichen Schweif3arbeiten in der Fahr-
zeuginstandhaltung angenommen werden.
Wesentlich ist jedoch, die Gefahrenquelle
»Eisenbahnbetrieb® beziehungsweise die
Fahrten in den daneben liegenden Gleisen
zu beachten und vor Beginn solcherArbei-
ten die notwendigen MaRnahmen zur Si-
cherheit der Beschaftigten zu treffen, zum
Beispiel durch eine UV-Sperrung.

Fazit

Das Schweiflen im Bereich von Gleisen
hat eine lange Geschichte. Die Gefahren-
quellen und die daraus resultierenden
Gefdhrdungen sind bekannt. Auch die
MaBnahmen, um die Risiken hinreichend
zuminimieren, sind schon lange in prakti-
scherAnwendung. Werden sie konsequent
umgesetzt, kann das Gefahrenpotenzial
beherrscht werden und die Beschaftig-
ten konnen Schweiflarbeiten sicher und
gesund ausfiihren. Wie immer bei Arbeiten
im Bereich von Gleisen gebiihrt dabei den
Fahrten im Eisenbahnbetrieb besondere
Aufmerksambkeit.
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DB Netz AG beschreitet neue Wege

Webkonferenzen zum Thema
Fiihrungs-/Unternehmerpflichten

Niels Tiessen, Leiter Arbeits- und Brandschutz, DB Netz AG, Frankfurt am Main

Fiihrungskrafte bewdltigen tdglich neue Herausforderungen. Dass deren Bewdltigung in der Regel eine
Teamleistung ist, diirfte allgemein bekannt sein. Wissensdefizite gibt es jedoch zuweilen bei der Frage,
welche Fiihrungs- beziehungsweise Unternehmerpflichten wahrzunehmen sind. Um es vorweg zu nehmen:
Es sind nicht wenige. Um die Fiihrungskréfte fiir diese Thematik zu sensibilisieren, wurden zu Jahresbeginn
per Rundmail Einladungen zu Webkonferenzen versandt.

Abbildung 1

Breites Spektrum an universellen Fiihrungspflichten

ohne gesonderte Ubertragung
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Unternehmerpflichten

Quelle: DB Netz AG

DB| NETZE

Mitarbeiterdialog

Qualifizierungs- und
Kompetenzmanagement

£ T

Qualitdts- und Sicherheitsziele

Personalplanung und

-bewirtschaftung
—— N
Arbeitszeitmanagement und Geschiftsverteilungspldne und
Arbeitsverteilung Kommunikation

.
Reisekostenpriifung Netz-VP, KVP- und
Ideenmanagement

BN

Fachliche Beratung und Anleitung

der FK und MA

Fiirsorgepflichten (wie Ehre, Eigentum, Gleichbehandlung oder Probleme aus
Sprachschwierigkeiten auslandischer Arbeitnehmer) ...

Bereitstellen und Verteilen von
Arbeitsunterlagen und Vorgaben

Budget- und Kostenplanung und - I Uberwachung der Umsetzung von

steuerung

Vorgaben
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Die Resonanz war tiberwaltigend. Bereits
binnen eines halben Arbeitstages waren
drei Termine fiir jeweils 50 Fiihrungskrafte
ausgebucht. Daraufhin wurde das Angebot
spontan aufinsgesamt sieben Termine im
laufenden Jahraufgestockt, die mittlerwei-
le nahezu ausgebucht sind. Zuvor waren
schon mehrere 90-miniitige Veranstal-
tungen gleichen Inhalts in der Zentrale der
DB Netz AG durchgefiihrt worden.

Allgemeine Unternehmerpflichten -
»hat jede Fiihrungskraft*

Zundchst wird in der Veranstaltung auf die
allgemeinen Unternehmerpflichten einge-
gangen, die alle Fiihrungskrafte unabhan-
gigvon ihrer organisatorischen oder hie-
rarchischen Zuordnung zu erfiillen haben
(Abbildung 1). Hierfiir bedarf es keines
gesonderten Ubertragungsschreibens.
Hierzu gehoren neben den allgemeinen
Fursorgepflichten, wie der Gleichbehand-
lung aller Mitarbeiter, beispielsweise

e Qualifizierungs- und Kompetenzmanage-
ment

e Geschéftsverteilungsplane und Kommu-
nikation

Abbildung 2

Arbeitsordnung und -sicherheit miissen durch die

Arbeitszeitmanagement und Arbeitsver-
teilung

Fachliche Beratung und Anleitung der
Mitarbeiter

Bereitstellen und Verteilen von Arbeits-
unterlagen und Vorgaben
Uberwachung der Umsetzung von Vor-
gaben.

,»Mit Brief und Siegel“ - die beson-
deren Unternehmerpflichten

Einen besonderen Schwerpunkt der Web-
konferenz bilden die besonderen Unter-
nehmerpflichten, die der Fiihrungskraft mit
einem gesonderten Schreiben {ibertragen
werden. Hierzu werden die Unternehmer-
pflichten ...

e im organisatorischen Brandschutz,

e im Arbeitsschutz,

im Umweltschutz und

e in Organisationseinheiten, die Fahrzeu-
ge nutzen

gesondert vorgestellt. Dabei liegt im Ar-
beitsschutz ein besonderer Schwerpunkt
aufdem Uberwachen derArbeitsordnung
und -sicherheit, wozu unter anderem das

Fuhrungskraft (iberwacht werden

BahnPraxis Aktuell

Durchfiihren von Arbeitsschutzausschuss-
sitzungen, das Bestellen von Sicherheits-
beauftragten und Ersthelfern sowie deren
Aus- und Fortbildung, das Erstellen und
Aktualisieren von Gefdhrdungsbeurteilun-
gen und das regelméRige Durchfiihren von
»UV-Unterweisungen“ sowie Arbeitsstat-
tenbegehungen gehéren (Abbildung 2).

Fachliche Fiihrungspflichten

Hierbei handelt es sich um diejenigen
Pflichten, die Fiihrungskrafte aufgrund
ihrer fachlichen Aufgabenzuweisung ent-
sprechend der fachspezifischen Vorgaben
zu erfiillen haben. Diese finden sich unter
anderemin den Funktionsbeschreibungen.
Die fachliche Bandbreite ist bei der DB Netz
AG grof3. Deshalb kann auf die hieraus er-
wachsenden Pflichten fiir Fihrungskrafte
in der Webkonferenz nicht eingegangen
werden.

Teilnehmer stellen ihre Frage im Chat
Die Teilnehmer kénnen bei der Webkon-
ferenz weder sich noch den Vortragenden

sehen. Das erfordert besondere Spiel-
regeln zur Vermeidung von stérenden

Quelle: DB Netz AG
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m Zuganglich machen von arbeitsschutzrelevanten Vorschriften und Regeln
®m  Durchfiihrung von Arbeitsschutzausschusssitzungen

m Sicherheitsbeauftragte und Ersthelfer in ausreichender Anzahl bestellen sowie aus- und
fortbilden

m  Fachkraft fiir Arbeitssicherheit und Betriebsarzt bestellen, zuordnen und bekannt geben
Gefahrdungsbeurteilungen erstellen und aktualisieren
UV-Unterweisungen (inkl. Azubi und neue Mitarbeiter) regelmaRig und vollstandig

Erste-Hilfe-Ausstattung vor Ort vorhalten
Unfallanzeige [ Unfallvermerk regelwerkskonform erstellen

Beschaftigungsverbote (z.B. Mutterschutz-, Jugendschutzgesetz) einhalten
Erforderliche Aushédnge (Erste Hilfe, Sibe usw.)
Arbeitsstattenbegehungen durchfithren und Mangelabarbeitung fristgerecht umsetzen
Notfallmanager beauftragen, aus- und fortbilden und mit Bereitschaftsplan abgleichen
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Hintergrundgerduschen und ,,Durcheinan-
derreden®. Hierzu hat sich bewahrt, dass
die Teilnehmerwahrend der Webkonferenz
fliralle anderen sichtbarihre Frage im Chat
einstellen. Die Beantwortung erfolgt dann
entweder direkt im Chat oder miindlich
durch die Moderatoren.

Webkonferenz benennt
Hilfestellungen

Fiir die DB Netz AG wurde fiir das Monito-
ring und den Nachweis der Umsetzung der
Fihrungspflichten ein IT-Tool entwickelt
— das sogenannte ,,CA-Tool“. Die Buch-
staben CA stehen fiir,,Chefaufsicht”. Die
Vorgaben zur Chefaufsicht sind in der DB
Netz AGin derArbeitsanweisung ,,Pflichten
derFiihrungskraft umsetzen®“ geregelt. Das
2015 gestartete IT-Tool gibt jeder einzelnen
Fiihrungskraft eine Ubersicht ,ihrer“ Fiih-
rungspflichten auf einer einheitlichen und
stringenten Basis. Die Webkonferenz bie-
tet eine gute Moglichkeit, um dieses Tool
bekannt zu machen.

Schon aufgrund des begrenzten zeitlichen

Rahmens von 60 Minuten kénnen nicht
alle Fragen abschlieend gekldrt werden.

Abbildung 3

Deshalb werden themenbezogene regio-
nale Ansprechpartner benannt, an die ver-
tiefende Fragen gerichtet werden kdnnen.
Zudem wird auf weitere themenspezifische
Informationsquellen und Seminarangebote
verwiesen (Abbildung 3).

Vorteile und Grenzen des Formates
»Webkonferenz*

Die Vorteile liegen auf der Hand: Eine Web-
konferenz bietet ein zeitgeméaRes, niedrig-
schwelliges Angebot, mit dem vom Com-
puteram Arbeitsplatz odervon unterwegs
ein Thema vermittelt werden kann. Reise-
kosten und zeitaufwendige Vorbereitun-
gen entfallen. Es kdnnen Fiihrungskrafte
aus dem ganzen Bundesgebiet — bezie-
hungsweise weltweit — teilnehmen. Auch
fur die Vorbereitung ist der Aufwand ver-
gleichsweise gering. Sicherlich hat die
grof3e Nachfrage auch die Platzierung in
einer Tagesrandzeit (15.30 bis 16.30 Uhr)
begiinstigt.

Aber natiirlich hat dieses Format auch sei-
ne systembedingten Grenzen: Es steht nur
eine begrenzte Zeit fiirdie Themenvermitt-
lung zur Verfiigung und die Verlockungen

Sie mochten mehr zur Thematik wissen?

Regelwerk zum Thema

m UNO01-03-05 AA Pflichten der FK
umsetzen

= UNO05-06-01
Unternehmerpflichten regeln
(Einfiihrung voraussichtlich
Anfang Marz 2017)

m LN24-02 AA Fachliche
Fihrungspflichten in der IH
umsetzen

= RRil 107.0001
Unternehmerpflichten

= UNO1-03-07
Arbeitsschutzmanagement
organisieren und durchfiihren

= UN01-03-06 Umweltschutz
durchfiihren

= UNO1-03-08
Brandschutzmanagement
organisieren und durchfiihren

Infos zum Thema

m Nutzerhandbuch CA-Tool
(Hinweis: Zugang nur mit
Registrierung um CA-Tool)

m Kommunikationsplattform Kachel
FK-Pflichten

i' ..
CA-Tool 2017

fiir Ablenkungen sind grof3, so dass sich
eine Webkonferenz vorrangig zur Sensi-
bilisierung eignet. Und dann ist da noch
die Technik, mit der auch die DB Netz AG
in den ersten Formaten zu kdmpfen hat-
ten: So sorgten beispielsweise nicht ab-
geschaltete Freisprecheinrichtungen von
Teilnehmern mit lauten Hintergrundge-
rauschen immer wieder fiir Ablenkung
und die richtige Nutzung der Konferenz-
software war auch fiir die Organisatoren
ein Lernprozess.

Fazit

Mit diesem Angebot beschreitet die DB
Netz AG nach ersten operativen Anlauf-
schwierigkeiten einen richtigen und zeitge-
mafen Weg — mit allen Vor- und Nachteilen.
Dies haben die anonymen Teilnehmer-
befragungen bestatigt. Es bleibt abzu-
warten, ob durch die Webkonferenzen
die Nachfrage fiir vertiefende Angebote
der UVB beziehungsweise DB Training im
gewliinschten Mafe steigt.

Quelle: DB Netz AG

NETZE

Fortbildung und Seminare

m Fiihrungsverantwortung fiir
Arbeitssicherheit und
rechtliche Konsequenzen
(Seminar der UVB)

m Chefsache Umweltschutz
(Seminar DB Training)
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