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Vorbemerkung

Diese Informationsschrift wurde im Sachgebiet ,,Arbeiten und Sicherungsmafinah-
men im Bereich von Gleisen* des Fachbereichs Bauwesen der Deutschen Gesetzli-
chen Unfallversicherung (DGUV) gemeinsam von der Berufsgenossenschaft der
Bauwirtschaft (BG BAU) und der Eisenbahn-Unfallkasse (EUK) mit fachtechnischer
Beratung durch die Verwaltungs-Berufsgenossenschaft (VBG) erarbeitet. Wenn Sie
Hinweise geben mdéchten, die bei einer Neuauflage beriicksichtigt werden konn-
ten, senden Sie diese bitte an folgende Adresse:
fb-bauwesen-gleisbereich@bgbau.de.

In den Anhdngen zu dieser Schrift sind Checklisten zu einigen Arbeitsbhereichen
enthalten, die als Hilfsmittel zur Gefdhrdungsbeurteilung genutzt werden kénnen.
Weitere Checklisten zur Gefédhrdungsbeurteilung sind auf der CD Kompendium
Arbeitsschutz der BG BAU bzw. der EUK enthalten [49,50].



Zielsetzung

Bei Arbeiten an und in der Ndhe von Gleisanlagen bestehen Gefahrdungen durch
bewegte Schienenfahrzeuge und durch unter Spannung stehende Teile wie Fahrlei-
tungen, Stromschienen oder Speiseleitungen. Der Gleisbereich ist der von beweg-
ten Schienenfahrzeugen in Anspruch genommene Raum sowie der Raum unter,
neben oder {iber Gleisen, in dem Beschaftigte durch bewegte Schienenfahrzeuge
gefdhrdet werden kénnen (Abb. 1-1). Zum Gleisbereich gehort bei elektrisch betrie-
benen Bahnen auch der Bereich der Fahrleitungsanlage mit den davon zusatzlich
ausgehenden Gefahren des elektrischen Stromes (Abb. 1-2).

Fiir alle Arbeiten, bei denen Personen, Maschinen oder Gerdte im Gleisbereich ein-
gesetzt werden sollen oder in den Gleisbereich hineingeraten kdnnen, sind Siche-
rungsmainahmen zum Schutz vor den Gefahren des Bahnbetriebs erforderlich. Dies
gilt sowohl fiir Gleisbauarbeiten als auch fiir Arbeiten in der Ndhe des Gleisbe-
reichs, z. B. bei Tief- oder Ingenieurbauarbeiten oder bei Begehungen. Im Rahmen
der Arbeitsvorbereitung muss der Unternehmer, der Arbeiten in der Ndhe des Gleis-
bereichs auszufiihren hat, priifen, ob dabei ein Hineingeraten in den Gleisbereich
moglich ist. Ist dies der Fall, miissen die Arbeiten beim Bahnbetreiber angezeigt
werden. Erst dann, wenn die fiir den Bahnbetrieb zustandige Stelle (BzS) die Siche-
rungsmainahmen festgelegt hat und diese durchgefiihrt sind, darf mit den Arbeiten
im Gleisbereich begonnen werden.

Hohe Geschwindigkeiten, groRe bewegte Massen und lange Bremswege sind kenn-
zeichnend fiir den Eisenbahnbetrieb. Vorbeifahrende Ziige kdnnen starke Sogwir-
kungen verursachen. Beschaftigte miissen vor den Gefahren aus dem Bahnbetrieb
geschiitzt werden. Eine Sicherung durch technische oder organisatorische Maf3nah-
men oder durch Sicherungspersonal ist daher notwendig.

Bauen im Gleisbereich heifit Bauen unter den Vorgaben des Bahnbetriebs. Dieser
soll einerseits durch die Arbeiten moglichst wenig behindert werden, andererseits
sind Einschrankungen des Bahnbetriebs notwendig (Sperren von Gleisen, Langsam-
fahrstellen, Ausschluss von Sendungen mit Lademafiiberschreitung, Ausschalten
von Fahrleitungen), um die Arbeiten sicher ausfiihren zu kénnen. Oft muss unter
grofRem Zeitdruck in knapp bemessenen Sperrpausen, direkt neben einem Betriebs-
gleis und in Nachtschichten gearbeitet werden. Unfélle kénnen nur verhindert wer-
den, wenn die Gefahren schon bei der Arbeitsvorbereitung erkannt und beriicksich-
tigt werden.
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Diese Schrift richtet sich in erster Linie an Unternehmen, die Arbeiten im Gleisbe-
reich ausfiihren und soll den Beschiftigten (z. B. Arbeitsvorbereiter, Bauleiter, Auf-
sichtfiihrende, Maschinenfiihrer, Facharbeiter, Auszubildende) Gefahren bewusst
machen und Hinweise geben, damit sie ihre Arbeit sicher ausfiihren kénnen. Fiir
Sicherungsaufsichten von Sicherungsunternehmen kann diese Schrift hilfreich sein,
um Gefdahrdungen und Situationen zu erkennen, die eine Anpassung der Siche-
rungsmainahmen erfordern oder im Extremfall die Einstellung der Arbeiten notwen-
dig machen. Neben den Gefahrdungen durch den Bahnbetrieb und elektrischen
Gefahrdungen auf elektrisch betriebenen Bahnen werden auch die beim Einsatz von
Gleisbaumaschinen auftretenden maschinentypischen Geféahrdungen angespro-
chen. Die gemaf Arbeitsschutzgesetz [1] vom Unternehmer zu erstellende Gefahr-
dungsbeurteilung erfordert dariiber hinaus die Beriicksichtigung aller weiteren
auftretenden Gefahrdungsfaktoren.

| Gefahrenbereich DB Netz AG

| Gleisbereich BGV D 33 bzw. GUV-V D 33

Abb. 1-1:Beispiel zum Gleisbereich: Beim Hantieren mit Geriistrohren neben dem Gleis besteht
die Gefahr, in den durch Druck- und Sogeinwirkungen gefdhrdeten Bereich hineinzu-
geraten oder den Schutzabstand zu unter Spannung stehenden Teilen der Fahrlei-
tungsanlage zu unterschreiten. Der Gleisbereich umfasst in diesem Fall auch die
Arbeitspldtze der Geriistbauer. Bei der DB schlie3t der Gleisbereich den Gefahrenbe-
reich ein (vgl. Anhang 3).



Zielsetzung

Abb.1-2: Bei Mobilkran und Betonpumpe besteht hier die Gefahr der Anndherung an die auf
den Fahrleitungsmasten gefiihrte Speiseleitung.

1
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Rangfolge und Festlegung der
Sicherungsverfahren

Das Arbeitsschutzgesetz ([1], § 4) stellt grundlegende Forderungen, die bei der Fest-
legung der Arbeitsschutzmafinahmen umgesetzt werden miissen:

* Gefdhrdungen sind so weit wie moglich zu vermeiden,
¢ Gefahren sind an ihrer Quelle zu bekampfen,
¢ der Stand derTechnik ist zu beriicksichtigen und

 kollektive Schutzmanahmen sind gegeniiber individuellen vorrangig einzusetzen.

Die Umsetzung dieser Vorgaben bei der Sicherung von Arbeitsstellen im Gleisbe-
reich fiihrt zu einer Rangfolge der Sicherungsverfahren, die im Rahmen der Siche-
rungsplanung zu beriicksichtigen ist. Die Entscheidung tiber das Sicherungsverfah-
ren trifft die fiir den Bahnbetrieb zustandige Stelle (BzS) mit einer Gefahrdungs-
beurteilung anhand der Kriterien ,,technische und organisatorische Machbarkeit*
und ,,sicherheitstechnische Rechtfertigung” auf der Grundlage der Angaben des
Unternehmers, derim Gleisbereich arbeiten mdchte. Nach Festlegung des Siche-
rungsverfahrens durch die BzS planti. d.R. das Sicherungsunternehmen die Siche-
rungsmaBinahmen im Detail und fiihrt sie durch.

Die Sicherheitsmafnahmen gegen elektrische Gefdhrdungen auf elektrisch betrie-
benen Bahnen werden von der BzS sinngemaf geplant und festgelegt, siehe Kap. 4.

Sperrung des Arbeitsgleises: Beseitigung der Gefahr

Die Sperrung des Arbeitsgleises (Gefdhrdung durch Fahrten im gesperrten Gleis vgl.
Kap. 10) hati. S. d. MaBnahmenrangfolge des Arbeitsschutzgesetzes Prioritat und
soll auch bei Arbeiten mit handtragbaren Maschinen und Geraten durchgefiihrt
werden. Der Verzicht auf die Sperrung des Arbeitsgleises bedeutet ,,Raumung nach
Warnung* und damit ein in hchstem Mafie verhaltensabhéngiges Verfahren. Fehl-
verhalten von Sicherungsposten (z. B. nicht oder verspatet gegebene Warnung) oder
Arbeitskraften (z. B. nicht fristgerechte Raumung) fiihren im nicht gesperrten Ar-
beitsgleis fast zwangsldufig zum Unfall. Die BzS darf auf die Sperrung des Arbeits-
gleises nur dann verzichten, wenn triftige Griinde vorliegen wie z. B. eine unvertret-
bar grofe Einschrankung des Bahnbetriebs. Arbeiten im nicht gesperrten Gleis sind
also nur der Ausnahmefall.



Die Entscheidung, ob das Arbeitsgleis gesperrt werden muss, ist anhand einer
Gefdhrdungsbeurteilung zu treffen. Dabei sind z. B. folgende Aspekte zu beriick-
sichtigen:

o Gefdhrdungen fiir die Arbeitskrafte durch den Bahnbetrieb (abhangig von Ort, Art
und Umfang der Arbeiten im Gleisbereich sowie abhdngig von den eingesetzten
Geréten),

e betriebliche und wirtschaftliche Aspekte (z. B. Streckenbelegung, signaltechni-
sche Ausriistung der Strecke, Entfernung von Gleiswechselmoglichkeiten, Erreich-
barkeit von Bahnsteigen, Anzahl der Gleise, Umleitungsstrecken sowie vorhande-
ne Zugpausen, die eine Sperrung erméglichen),

o Gefahrdungen des Bahnbetriebs durch die Arbeitsstelle.

Fiir den Einsatz von Baumaschinen, Fahrzeugen, Kranen und Gerdten muss das
Arbeitsgleis bei der DB gesperrt werden (DB: Ril 824.0101[29]). Wenn bei anderen
Infrastrukturbetreibern eine solche Regelung nicht besteht, wird empfohlen, das
Arbeitsgleis zu sperren, wenn die Rdumzeit 5 sec iiberschreitet oder wenn handge-
flihrte Maschinen eingesetzt werden, die von einem Beschéftigten alleine nicht
getragen werden konnen oder am Gleisoberbau befestigt werden oder in den Glei-
soberbau eingreifen, siehe Anhang 8 und [23].

Abb. 2-1:
Kennzeichnung einer
Gleisstelle, die vorii-
bergehend nicht befah-
ren werden darf, durch
Warterhaltscheibe.

13
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Bei der DB werden zwei Arten von Gleissperrungen unterschieden:

* BeiderSperrung aus Unfallverhiitungsgriinden (Uv-Griinden) bleibt das Gleis fiir
Eisenbahnfahrzeuge stets befahrbar. Derjenige, der vor Ort den Antrag an den
Fahrdienstleiter stellt bzw. die Meldungen abgibt, muss ,,Uv-Berechtigter” sein.
Diese Qualifikation muss durch eine Ausbildung erworben werden. Wahrend in
einem aus technischen Griinden gesperrten Gleis grundsatzlich Sperr- bzw. Ran-
gierfahrten verkehren kdonnen, diirfen in einem aus Uv-Griinden gesperrten Gleis
auch keine Sperr- bzw. Rangierfahrten verkehren.

¢ In einem aus ,technischen Griinden* gesperrten Gleis und in einem so genannten
Baugleis, das ist ein fiir den Zugverkehr auf langere Dauer gesperrtes Gleis, das
zum Baugleis erklart ist, konnen hingegen Sperr- bzw. Rangierfahrten verkehren
(vgl. Kap. 10). Derjenige, der vor Ort die Antrdge an den Fahrdienstleiter stellt bzw.
die Meldungen abgibt, muss ,,Technisch Berechtigter” sein. Auch diese Qualifika-
tion muss durch eine Ausbildung erworben werden.

Fiir Sperrungen aus ,technischen Griinden® und in bestimmten Féllen flir Sperrun-
gen aus Unfallverhiitungsgriinden ist bei der DB eine Betra (Betriebs- und Bauan-
weisung) bzw. eine ,betriebliche Anordnung® erforderlich, die bis zu 6 Wochen
vorher bei den zustdndigen Bahnstellen beantragt werden muss. Unter bestimmten
Umstanden darf auf die Erarbeitung einer betrieblichen Anordnung verzichtet
werden.

Fiir Einrichtung und Aufhebung einer Gleissperrung sind in den Gesprdachen mit dem
zustdndigen Fahrdienstleiter, der die Sperrung durchfiihrt, vorgeschriebene Wort-
laute zu verwenden. Die Gesprache sind durch Orts- und Zeitbezug verbindlich.
Betriebswichtige Gesprache sind vom Fahrdienstleiter (z. B. Zugmeldebuch) und
vom Verantwortlichen an der Arbeitsstelle (Uv-Berechtigter wie z. B. Technisch Be-
rechtigter) zu dokumentieren (DB: Modul 132.0118 [25], Kap. 4). Dem Verantwortli-
chen des Bauunternehmens (Arbeitsaufsicht) wird empfohlen, die Gesprache eben-
falls zu dokumentieren.

Von diesen Festlegungen abweichende, nicht regelkonforme Absprachen zwischen
Beschdftigten an der Arbeitsstelle und Fahrdienstleiter iber eine Information ,,wenn
eine Fahrt kommt“ sind keine Gleissperrungen, aus verschiedenen Griinden unsi-
cher und deshalb als SicherungsmaBnahme nicht gestattet.



2.2

Rangfolge und Festlegung der Sicherungsverfahren

Feste Absperrung: Trennung von Mensch und Gefahr

Die Feste Absperrung (FA) schiitzt die Beschaftigten bei Arbeiten im Gleisbereich vor
unbeabsichtigtem Hineingeraten in den Gleisbereich des Nachbargleises bzw. des
Betriebsgleises neben dem Arbeitsbereich. Bei der Entscheidung und bei der Ein-
satzplanung fiir eine FA als Sicherungsmafnahme miissen das Arbeitsverfahren,
der Bauablauf, die Risikobewertung, die Anforderungen des Bahnbetriebs und die
ortlichen Bedingungen beriicksichtigt werden.

Der Unternehmer, der Arbeiten im Gleisbereich auszufiihren hat, sollte die erforder-
liche Arbeitsbreite sorgfaltig ermitteln und der fiir den Bahnbetrieb zustandigen
Stelle melden. Diese entscheidet auf Grundlage der Kriterien ,,technische Maoglich-
keit“ und ,,sicherheitstechnische Rechtfertigung®, ob eine FA eingesetzt wird und
welche betrieblichen Mafinahmen dafiir erforderlich sind.

Die Feste Absperrung als hochwertige und wirtschaftliche Sicherungsmafinahme

Bei Arbeiten im Gleisbereich miissen zum Schutz vor den Gefahren des Bahnbe-
triebs durch die fiir den Bahnbetrieb zustédndige Stelle (BzS) gemaf [1], [14] und [15]
vorrangig organisatorische und technische SicherungsmaBnahmen festgelegt wer-
den, die das Risiko durch menschliches Fehlverhalten soweit wie technisch moglich
und sicherheitstechnisch gerechtfertigt verringern. Die DB setzt diese Forderungen
mit dem Verfahren zur Auswahl der Sicherungsma3nahme [25] um.

Durch raumlich trennende kollektiv wirkende Schutzeinrichtungen, wie z.B. FA, die
zwischen gesperrtem Arbeitsgleis und Nachbargleis oder zwischen Arbeitsbereich
und benachbartem Betriebsgleis montiert sind, wird das unbeabsichtigte Hineinge-
raten der Arbeitskréfte in den Gleisbereich ausgeschlossen. Dieser setzt sich bei
der DB im Regelfall aus dem Fahrbereich der Schienenfahrzeuge und — wegen der
aerodynamischen Wirkung — aus einem zusatzlichen geschwindigkeitsabhdngigen
Bereich zusammen.

Stand der Technik sind vom Bahnbetreiber zugelassene Systeme, die mit geringem
Montageaufwand am Schienenfuf} angeschlossen werden. Wenn neben Betriebs-
gleisen gearbeitet werden muss, ist die FAi. S. d. Forderungen des Arbeitsschutzge-
setzes nach der Gleissperrung die wirksamste Schutzmafinahme, da Mensch und

15
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Gefahr getrennt werden. Neben einer wesentlichen Erhéhung der Sicherheit kann
sich — abhangig von der Baustellendauer — durch eine FA ein bedeutender Beitrag
zur Senkung der Sicherungskosten ergeben. Wenn mit FA gesichert wird, erfolgt im
Regelfall keine Warnung vor Fahrten im Nachbargleis.

Einzelne kurzzeitige Arbeiten im Nachbargleis sind kein Ausschlusskriterium fiir den
Einsatz einer FA fiir die gesamte Baumafinahme. Fiir solche Arbeiten sind zusatzli-
che Sicherungsmafinahmen erforderlich, wie z. B. eine kurzzeitige Sperrung des
Nachbargleises (DB: Uv-Sperrung, d. h. Sperrung aus Unfallverhiitungsgriinden).

Die Anforderungen an FA sind in [16], Abschnitt 5.8 festgelegt. Sichtbare Abgrenzun-
gen (z.B. Leinen, Ketten) sind keine eigenstandige SicherungsmaBnahme, sollen
aber angewandt werden, um den Beginn des Gleisbereichs fiir die Beschaftigten
sichtbar zu machen [16].

Bei ausreichendem Platz kdnnen (z. B. bei Ingenieurbauwerken neben Gleisanla-
gen) auch fest verankerte Bauzaunelemente eingesetzt werden, Abb. 2-11. Diese
miissen standsicher sein (Druck- und Sogkréfte der Zugfahrten), diirfen nichtin den
Gleisbereich hineinragen und sind auf elektrifizierten Strecken nach Mafigabe der
fiir den Bahnbetrieb zustandigen Stelle mit der Bahnerde bzw. mit dem Riickleiter
zu verbinden (Oberleitungs- und Stromabnehmerbereich — bisher Rissbereich der
Fahrleitung — vgl. Abb. 4-7).

Bei der Entscheidung der BzS, ob eine Arbeitsstelle mit am Schienenfu3 montierter
FA gesichert wird, sind insbesondere die im Folgenden genannten Faktoren zu be-
riicksichtigen.

Feste Absperrung technisch moglich?

Fiir die Entscheidung, ob eine FA technisch moglich ist, sind die erforderliche Breite
des Arbeitsbereichs und der Gleisabstand mafigebend, Abb. 2-2. Bei der DB wird die
Arbeitsbreite durch den Bauunternehmer auf Seite 1des Sicherungsplans angege-
ben. In der bisherigen Fassung des Moduls 132.0118 war diese Angabe in der zur
Arbeitsstelle geforderten Skizze zu machen [25], in der Fassung des Moduls
132.0118 ab 6/2012 wird die Arbeitsbreite zusatzlich explizit abgefragt. In Sonderfal-
len, z.B. auf Briicken, kann es méglich sein, dass die Montage einer FA technisch
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bedingt ausgeschlossen ist.

Die Entscheidung tiber die Art der Sicherungsmafinahme trifft die BzS. Fiir die Anga-
be der Arbeitsbreite an die BzS sollte der Bauunternehmer sehr genau priifen, wel-
che Arbeitsbreite erforderlich ist und das Arbeitsverfahren wenn méglich so planen,
dass eine FA eingesetzt werden kann. Damit wird die bei nicht gesperrtem Nach-
bargleis hochstmogliche Stufe in der Hierarchie der Sicherungsverfahren gemaf
[25] erreicht. Gleichzeitig wird durch die FA ein wesentlicher Beitrag zur Senkung der
Sicherungskosten und zur Erhhung der Produktivitdt der Beschéftigten geleistet
(Arbeiten unter Schutz durch die FA). Bei einer Verbundausschreibung (Bauleistung
und Sicherungsleistung) erhoht das die Chance fiir das Bauunternehmen zum Ge-
winn der Ausschreibung.

Weichen im Bereich der Baustelle sind kein Ausschlusskriterium fiir die Sicherung
mit FA. Die FA-Halterung umfasst den Schienenfuf, hindert die Weichenzunge aber
nicht an ihrer Bewegung (Abb. 2-8). Wenn die Halterungen der FA im Bereich von
Gleiswechseln nicht angebracht werden kénnen, sind fiir diese Bereiche separate
Sicherungsmafinahmen vorzusehen (z.B. sichtbare Abgrenzung zur Kenntlichma-
chung von Unterbrechungen der FA und Einsatz von Absperrposten).

Beim Einsatz von FlieBbandmaschinen, das sind Bettungsreinigungsmaschinen,
Planumsverbesserungsmaschinen und Gleisumbauziige, kann eine FA erst ab ei-
nem Gleisabstand von 5m eingesetzt werden [25], [46].

Abb. 2-2:

Am Schienenfuf
montierte Feste
Absperrung zwischen
Arbeitsbereich und
Betriebsgleis bei 4,7 m
Gleisabstand.
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Feste Absperrung sicherheitstechnisch gerechtfertigt?

Fir die Entscheidung, ob die FA sicherheitstechnisch gerechtfertigt ist, ist der Um-
fang des zusatzlichen Aufenthalts im Gleisbereich fiir Montage und Demontage der
FA (DB: z.B. 2 bis 4 h je 100 m FA gem&R 132.0118A01 [25]) mit dem Umfang der Ar-
beiten zu vergleichen, die im Schutz der FA ausgefiihrt werden sollen. Wenn eine FA
technisch moglich und sicherheitstechnisch gerechtfertigt ist, muss sie gemaf [1],
[14], [15] und [25] eingesetzt werden. Zum Beispiel diirfen umfangreiche Tiefbauar-
beiten neben einem Betriebsgleis wie in Abb. 2-10 ohne Sicherung durch eine FA
nicht ausgefiihrt werden.

Wenn die FA unter Gleissperrung montiert werden kann, entsteht kein Zusatzrisiko
fiir Montage/Demontage und der Einsatz der FA ist dann grundsatzlich im sicher-
heitstechnischen Sinn gerechtfertigt. Wenn unterhalb der Schiene kein Schotter
beseitigt werden muss, bestehen bei FA-Systemen mit Halterungen, die zwischen
Oberkante Schotter und Schienenfufl hindurch geschoben werden, sehr geringe
Montagezeiten, ebenso gilt dies bei FA-Systemen mit magnetischen Halterungen,
die derzeit im Zulassungsverfahren sind.

Aufstellort und Aufbauzeitraum

Im Regelfall wird die FA an der Grenze des Gefahrenbereichs des Nachbargleises
montiert. GemadR GUV-R 2150 [16] darf bei der DB der Gleisbereich bei Einsatz einer
FA um 20 cm reduziert werden. Bei der DB freigegebene FA werden abhdngig von der
Geschwindigkeit im Nachbargleis in Abstanden von 1,9 m bis 2,3 m (Rastermaf:
0,1m) von der Gleisachse des Nachbargleises entfernt angebracht. Der geringste
zuldssige Abstand muss sicherstellen, dass die Beschaftigten nicht ndher als 1,90 m
an die Gleisachse des Nachbargleises herantreten kénnen (DB: 132.0118A06 [25]).

Die FA wird im Bereich A des Regellichtraumprofils montiert, Abb. 2-3. Die FA darf
nichtin den Bereich B des Regellichtraumprofils einragen. Am Schienenfuf; montier-
te FA erreichen eine max. Hohe von 76 cm {iber Schienenoberkante (SO) des Nach-
bargleises. Schienenfahrzeuge diirfen dann im Bereich bis 76 cm {iber SO die groRe
Grenzlinie gemdf’ EBO § 9 Anlage 1[7] beanspruchen.
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Abb.2-3: Die Feste Absperrung wird im Regelfall im Bereich A des Regellichtraumprofils [7]
montiert. In den Bereich B darf sie nicht einragen.

Wird die FA vor Arbeitsbeginn im Mittelkern zwischen Nachbargleis und spaterem
Arbeitsgleis installiert, wird sie im Regelfall mittig zwischen den Gleisen aufgebaut.

Bei Montage der FA im Mittelkern sind folgende Punkte zusatzlich zu beachten:

¢ Beim (iblichen Gleisabstand von 4 m auf der freien Strecke kann die FA im Mittel-
kern mit 2m Abstand zur Achse des Betriebsgleises aufgebaut werden (Abb. 2-5).
Dann muss ein FA-System gewdhlt werden, dessen Halterungen fiir diesen Monta-
geort ausgelegt sind (das ist nicht bei allen FA-Systemen der Fall).

¢ Bei Montage der FA im Mittelkern muss der Aufbauzeitraum beachtet werden:
Liegt dieser am Beginn der Sperrpause fiir die Bauarbeiten oder davor? Im letzte-
ren Fall muss beriicksichtigt werden, dass vor Beginn der Bauarbeiten bei schon
aufgestellter FA und noch nicht gesperrtem spateren Arbeitsgleis der Bahnbetrieb
im Nachbargleis und im spdteren Arbeitsgleis moglich sein muss.

Einrichtung einer Langsamfahrstelle
Um eine Arbeitsstelle mit der hochwertigen Sicherungsmainahme FA sichern zu
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kénnen, muss falls notwendig eine Langsamfahrstelle (La-Stelle) eingerichtet werden:

¢ La-Stelle im Nachbargleis zur Verringerung des Gefahrenbereichs des Nach-
bargleises, um die FA zu ermoglichen (DB: Zitat aus Modul 132.0118A06 [25]: ,,Fiir
den Einsatz einer FA wird ggf. die Geschwindigkeit im Nachbargleis reduziert und/
oder den Einsatz einer FA verhindernde Lii-Sendungen ausgeschlossen.®).

e Wahrend der Arbeiten ist im Nachbargleis eine Geschwindigkeit von maximal
120 km/h zuldssig, wenn bei Fahrten weitergearbeitet werden soll. Dies ist bei
Sicherung mit FA der Regelfall, da dann auf eine Warnung verzichtet werden darf,
vgl. GUV-V D 33 [15] § 4 (7).

* AuBerhalb der Arbeitszeit wird die Geschwindigkeit auf den Wert reduziert, der
gemaf Freigabe der BzS abhangig vom Typ der FA zuldssig ist (z.B. 120 km/h bzw.
160 km/h, DB: Modul 132.0118A06 [25]).

Sendungen mit Lademafiiberschreitung

Bei der DB sind feste Gegenstdnde wie z.B. die FA, die — auch nur voriibergehend
—in den Raum fiir die Engstellendokumentation eingebracht werden, als Verande-
rung der Engstellendokumentation anzuzeigen (Verfahren mit Sofortmeldung ge-
mafR Ril 458.0108 [28]). Die angezeigte Anderung ist dann bei der Priifung der Befor-
derungsbedingungen zur Durchfiihrung auergewdhnlicher Transporte zu beriick-
sichtigen.

Das Ausweisen der FA als Engstelle im Raum fiir die Engstellendokumentation kann
ggf. zum Ausschluss von bestimmten Lii-Transporten fiihren. Dabei ist zu beachten,
dass nicht alle Lii mit einer FA in Konflikt kommen. Eine FA kann nur dann zum Aus-
schluss von Lii-Transporten fiihren, wenn diese im Bereich unterhalb 76 cm {iber SO
die groBe Grenzlinie nach EBO § 9 Anlage 1 nicht einhalten (dies kénnen z. B. selte-
ne Transporte von GroBtransformatoren sein).

e Lii-Anton und Lii-Berta (Abb. 2-7) ragen im unteren Bereich des Lademafes, in
dem die FA angeordnet ist, nicht iber die Grenzlinie hinaus. Sie sind also bzgl.
der FA unkritisch.

¢ Bei Lii-Cdsar und Lu-Dora ist zu priifen, ob sie im unteren Bereich des Lademafies
(Abb. 2-4, Abb. 2-6) mit der FA in Konflikt kommen. Bei allen Lii, deren Ladungen
erstin einer Hohe von » 790 mm {iber SO des Nachbargleises seitlich {iber das
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LademaR / die Grenzlinie hinausragen, ist das nicht der Fall. Die {iberbreite La-
dung ,,schwebt” dann tiber die obere Kante der FA. Fiir solche Lii-Sendungen sind
zusdtzliche Sicherungsmafinahmen erforderlich, s. u.

Der Raum fiir die Engstellendokumentation der DB dient dem Nachweis darin ent-
haltener fester Gegenstande wie z. B. der FA, die der Durchfiihrung von iiberbreiten
Transporten ggf. entgegenstehen. Nur dann, wenn eine FA in dem in Abb. 2-4 gelb
gekennzeichneten Raum angeordnet wird (der Raum hat einen Querschnitt von

b/h =500/390 mm, reicht in der Breite von 17700 mm bis 2200 mm ab Nachbarglei-
sachse und reicht in der Hohe von 400 bis 790 mm {iber SO), muss sie als voriiber-
gehend in den Raum fiir die Engstellendokumentation einzubringende Engstelle
angezeigt werden, da sie tiberbreiten Transporten mit in diesen Bereich auskragen-
der Ladung entgegenstehen wiirde.

Um eine FAim o.b. Raum der Engstellendokumentation zu ermdglichen (Abb. 2-4,
gelb gekennzeichneter Raum), miissen die Sendungen Lii-Cédsar bzw. Li-Dora aus-
geschlossen werden, die diesen Raum beanspruchen (DB: Modul 132.0118A01, A06
[25], Abb. 2-4 und 2-6).

Es kann auch sicherheitstechnisch gerechtfertigt sein, die FA fiir einzelne Lii-Sen-
dungen, die nicht ausgeschlossen werden, ab- und wieder aufzubauen. Bei FA-Sys-
temen mit teleskopierbaren Halterungen kann es wegen des sehr geringen Zeitauf-
wands fiir Aus- und Einteleskopieren (deutlich kleiner als 2 bis 4 h je 100 m FA, vgl.
RIMINI-Verfahren DB: Modul 132.0118A01 [25]) gerechtfertigt sein, die FA auch fiir
einzelne Li-Sendungen auf die erforderliche Ausstellweite zu bringen und nach
Passieren der Lii die urspriingliche Ausstellweite wieder herzustellen.

Wenn Lii-César bzw. Lii-Dora wahrend der Arbeitszeit nicht ausgeschlossen werden
kdnnen und die Ladung liber die FA hinaus in den Arbeitsbereich hineinragt, sind
zusatzliche SicherungsmaBnahmen erforderlich: Im Regelfall werden Lii geméf
Festlegung in der Betra vom Fahrdienstleiter an den Technisch Berechtigten gemaf}
Betra Abschnitt 4.2 auf der Baustelle gemeldet, der vor Zulassung der Lii die bei
Maschineneinsatz notwendigen SicherungsmaBnahmen durchfiihren lasst (z. B.
Zweiwegebagger eingegleist und Oberwagen parallel zum Unterwagen fiir Li-César,
vgl. Abb. 2-6, Abb. 2-7). Fiir das Personal sind zusétzliche SicherungsmaBnahmen
erforderlich (z.B. Warnung durch Sicherungsposten oder automatisches Warnsys-
tem und Raumen des Arbeitsgleises).
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Abb. 2-4: Raum fir die Engstellendokumentation [28] mit Anordnung der Festen Absperrung
in den Rastermafien 1,9 ... 2,3m von Achse Nachbargleis. Feste Absperrungen im
gelb gekennzeichneten Bereich sind als Verdnderung im Raum fiir die Engstellendo-
kumentation anzuzeigen.

Abb. 2-5:

Einsatz einer Festen
Absperrung im Mittel-
kern bei 4 m Gleisab-
stand (80 km/h im
Nachbargleis,

Lt wahrend der Arbei-
ten ausgeschlossen).
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Abb.2-6: Lii-Sendungen César, die das Lademaf /die Grenzlinie erst oberhalb SO + 790 mm
seitlich tiberragen, kdnnen die Feste Absperrung problemlos passieren. Der Zwei-
wegebagger muss vor Zulassung der Lii-Sendung in Grundstellung gebracht werden
(Gleisabstand 4 m, Abb. erstellt von J. Forstmeyer [47]). Wenn die Ladung tiber die
Feste Absperrung in den Arbeitsbereich auskragt, sind fiir die Beschaftigten zusatz-
liche SicherungsmaBnahmen erforderlich.
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Abhéangigkeit der Beforderung von Gleisabstand und halber Breite e
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* das MaB 1760 mm gilt fiir Gleisbogenradius r =250 m; Uberhhung u =160 mm;
Uberhshungsfehlbetrag u,=130/150 mm und Abstand der Fiihrungsquerschnitte

Abb.2-7: Arten der Sendungen mit LademaRiberschreitung [28].
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Abb.2-8: Geeignete Feste Absperrungen kénnen auch im Bereich von Weichenzungen mon-
tiert werden (links). Unterbrechungen der Feste Absperrungen in Weichenbereichen
werden mit sichtbarer Abgrenzung kenntlich gemacht und wahrend der Arbeiten
z.B. mit Absperrposten gesichert (rechts).

Einsatz von Baumaschinen

Der Einsatz von Baumaschinen im Arbeitsgleis ist vom FA-Einsatz getrennt zu pla-
nen. Eingegleiste Zweiwegebagger mit Heckschwenkradius 2000 mm kénnen bei
4m Gleisabstand eingesetzt werden, wenn die geméf Betra erforderlichen Siche-
rungsmaBnahmen fiir den Bahnbetrieb im Nachbargleis durchgefiihrt sind, z. B.
Ausschluss von Lii-Dora und Festlegung, dass eingegleiste Zweiwegebagger vor
Zulassung einer Lii-Cdsar Grundstellung eingenommen haben miissen, der Zw-Bag-
ger nimmt dann ab Mitte Arbeitsgleis max. 1645 mm in Anspruch [47]. Die maximale
halbe Breite der Lii-Cdsar ab Achse Nachbargleis betrdgt bei 4 m Gleisabstand
2,25m, vgl. Abb. 2-6 und [47]. Bei 4 m Gleisabstand und mittig zwischen den Gleisen
montierter FA iberragt das Baggerheck bei einer Oberwagendrehung um 90° die FA
nicht, Abb. 2-5, 2-6.

Kombination: Feste Absperrung und Warnsystem

Ein Warnsystem-Hersteller hat eine FA mit integriertem automatischem Warnsystem
entwickelt (System FALKON [48] mit Linienwarnsignalgebern). Das System wird bei
geringem Abstand zwischen Arbeitsbereich und Betriebsgleis dicht neben der
Grenzlinie montiert, d. h. im durch die aerodynamischen Kréfte bedingten Gleisbe-
reich. Dabei ist der Bereich B des Regellichtraumprofils immer frei zu halten, vgl.
Abb. 2-3. Die Beschéftigten miissen nach der Warnsignalabgabe von der FA in den
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Arbeitsbereich zuriicktreten und den Bereich verlassen, in dem sie durch aerodyna-
mische Kréfte gefdhrdet werden kénnen. Der Einsatz bietet sich an bei beengten
Platzverhdltnissen wie z. B. beim Bau einer Tiefenentwdsserung oder bei einer Brii-
ckensanierung, vgl. Abb. 2-9.

Abb. 2-9:

Feste Absperrung mit
integriertem automati-
schem Warnsystem bei
beengten Platzverhaltnis-
sen (Sanierung der Fahr-
bahnplatte einer Briicke).
Die Beschéftigten miissen
den Arbeitsbereich unmit-
telbar neben der Festen
Absperrung nach der
Warnung verlassen.

Abb. 2-10:

Hier fehlt eine Feste Ab-
sperrung bei umfangrei-
chen Tief- und Gleisbauar-
beiten neben einem
Betriebsgleis. Fiir die
Bagger sind zusatzliche
Sicherungsmaf3nahmen
erforderlich, um eine
Gefahrdung fiir den Bahn-
betrieb auszuschlieien.
Die erforderlichen Sicher-
heitsmafinahmen gegen
Gefahren durch unter
Spannung stehende Teile
der Fahrleitung (vgl.

Kap. 4) sind einzuhalten.

26



23

Rangfolge und Festlegung der Sicherungsverfahren

Automatische Warnsysteme

Wenn eine Gleissperrung oder eine FA nicht eingesetzt werden kénnen, ist ein auto-
matisches Warnsystem die dem Stand der Technik entsprechende MaBnahme, de-
ren funkbasierte Ausfiihrung wegen des niedrigen Montageaufwands auch bei Ar-
beitsstellen geringen Umfangs im sicherheitstechnischen Sinn gerechtfertigt sein
kann. Kollektiv wirkende sich selbst (iberwachende automatische Warnsysteme
(,fail-safe-Funktion“) mit akustischen Signalgebern und optischen Erinnerungsan-
zeigen kdnnen zur Warnung vor Fahrten im Arbeitsgleis oder im Nachbargleis, dann
z.B. in Kombination mit der Sperrung des Arbeitsgleises, oder fiir Arbeitsbereiche
neben Gleisanlagen eingesetzt werden (Abb. 2-12, 2-13). Bei Auslosung der Warnung
tiber die am Beginn der Anndherungsstrecke montierten Schienenkontakte hat
menschliches Handeln keinen Einfluss auf die Sicherheit von Fahrterkennung und
Signalabgabe. Automatische Warnsysteme stehen daher in der Rangfolge vor der
Postensicherung.

Abb. 2-11:

Bauzaun als Feste
Absperrung zwischen
Arbeitsbereich und
Gleisanlage.

Auf gleisgebundenen oder nicht gleisgebundenen Maschinen kénnen funkgesteuer-
te akustische Warnsignalgeber angebracht werden, um die Signale trotz hoher Ma-
schinenstorschallpegel hdrbar zu machen, Abb. 2-14 [44]. Die akustischen Warnsig-
nale sind sicher wahrnehmbar, wenn sie im Nahbereich, d.h. 1Tm neben der
Maschine auf ganzer Maschinenldnge mindestens 3 dB(A) lauter sind als die Ma-
schinengerdusche. Mindestens tédglich vor Arbeitsbeginn ist eine Wahrnehmbar-
keitsprobe (akustische Signale und optische Erinnerungsanzeigen) durchzufiihren.
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Der Auslosezeitpunkt und der Signalcharakter der Maschinenwarnanlage und der
ortsfesten, feldseitig des Betriebsgleises stehenden Warnanlage miissen {iberein-
stimmen.

Abb. 2-12:

Automatisches Warnsystem auf
der Feldseite des Betriebsgleises
zur Sicherung einer Planums-
verbesserungsmaschine, deren
Maschinenwarnanlage von der
feldseitigen Warnsystemzentrale
angesteuert wird.
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Abb. 2-13: Der Abstand 2a [m] der Warnsignalgeber (WSG) wird abhdngig von Signalpegel
LS,1m [dB(A)], Warngeberstandort (Abstand e [m] zwischen WSG-Kette und Achse
Arbeitsgleis) und Storschallpegel LN [dB(A)] festgelegt [45]. Die Signalgeber werden
im Winkel zwischen 0° und 30° (rechnerisch optimal 12°) zur Gleisachse und wenn
moglich gegen die Arbeitsrichtung (gAR) ausgerichtet.
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Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsverbesserungsmaschinen und Gleisumbau-
ziige, die bei der DB Netz AG eingesetzt werden, miissen seit 7/2011 mit bahntech-
nisch freigegebenen funkangesteuerten maschineneigenen automatischen Warn-
systemen ausgeriistet sein und werden wegen der erforderlichen Vor- und Nach-
arbeiten immer zusammen mit ortsfesten Warnanlagen betrieben.

Die optischen Anzeigen automatischer Warnsysteme sind keine eigenstandigen
Warnsignale. Sie haben nur eine ,,Erinnerungsfunktion®, mit der nach der einmali-
gen akustischen Warnung (3 sec Dauer) angezeigt wird, dass sich die Fahrt noch im
Arbeitsbereich oder in Anndherung auf diesen befindet, also die Arbeitsstelle noch
nicht passiert hat. Der Verzicht auf die akustische Warnung nachts ist in Bereichen,
in denen gearbeitet wird, nicht zugelassen. Auf die akustische Warnung kann nicht
verzichtet werden, da wegen der wechselnden Lichtquellen aus Baustellenbeleuch-
tung, Maschinenbeleuchtung, Arbeitsverfahren und wegen der wechselnden Ar-
beitsbedingungen (Abwendung von der optischen Signalquelle, Kérperhaltung,
personliche Schutzausriistung) die optischen Signale allein in der Praxis niemals
ausreichen. In allen Bereichen, in denen gearbeitet wird, ist daher nachts immer
auch akustisch zu warnen [27].

Fiir den Einsatz automatischer Warnsysteme ist eine sorgfaltige ,,akustische Pla-
nung® erforderlich, bei der der vom Bauunternehmer anzugebende maximale Ma-
schinenstdrschallpegel (Anhang 6), der Signalpegel der Warnsignalgeber und der
Abstand zwischen Warngeberkette und Arbeitsgleis beriicksichtigt werden miissen,
Abb. 2-13. Die Signalgeber sollen schrdg zur Gleisachse abstrahlend aufgestellt
werden (Winkel zwischen 0° und 30°, Optimum bei 12°), um im Arbeitsbereich eine
moglichst hohe Signalpegelausbeute zu erreichen und gleichzeitig die Schallabstrah-
lung in die Umgebung zu minimieren. Signalgeber sind so aufzustellen, dass sich die
Unterkante des Schalltrichters mindestens auf Hohe der Schotteroberkante befindet.

Bei Arbeiten mit larmerzeugenden Maschinen muss Gehérschutz getragen werden,
der fiir das Signalhoren im Gleisbau geeignet ist (Bemerkung ,,S* in der Positivliste
des Instituts fiir Arbeitsschutz der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung (IFA)
der gepriiften Gehdrschiitzer [18]). Fur die auf Gleisbaustellen Beschéftigten sind
regelméBig arbeitsmedizinische Vorsorgeuntersuchungen zum Erkennen und Ver-
meiden von Larmerkrankungen und zur Uberpriifung der Signalhérfahigkeit durch-
zufiihren (Grundsatz G 20 ,,L4rm*).
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Besteht die Gefahr, dass eine Maschine, z.B. ein Bagger, durch Fehlverhalten des
Maschinenfiihrers (Unachtsamkeit, Ablenkung, Konzentration auf die Arbeitsaufga-
be) in ein Betriebsgleis hineinschwenkt, reicht ,,Warnung* alleine nicht aus. Dann
sind in Absprache mit der fiir den Bahnbetrieb zustandigen Stelle zusétzliche Siche-
rungsmaBnahmen erforderlich (z. B. eine Gleissperrung oder die Zulassung einer
Fahrt erst dann, wenn die Maschine in die erforderliche Ruheposition gebracht ist).

Mit der Entwicklung von Funkwarnsystemen, die ergonomischen Anforderungen
geniigen, werden automatische Warnsysteme auch fiir kurzzeitige oder schnell
wandernde Arbeitsstellen eingesetzt, Abb. 2-15. Auch diese Systeme sind grundsatz-
lich mit Schienenkontakten auszulésen. Der Einsatz von AuBBenposten mit Hand-
funksendern zur Erkennung der Zugfahrt und Auslésung der Warnung ist nur zulas-
sig, wenn Einbau bzw. Umsetzen von Schienenkontakten sicherheitstechnisch nicht
gerechtfertigt sind. Diese Entscheidung darf nur von der BzS getroffen werden. Bei
Einsatz dieser Systeme fiir das nicht gesperrte Arbeitsgleis wird das Verhalten der
Arbeitskrafte nach der Warnung gemafl UVV BGV D 33 [14] und GUV-V D 33 [15], §5
(4) Nr. 4. durch den Innenposten iiberwacht, der bei unzureichender Reaktion der
Arbeitskrafte das Warnsignal Ro 2 wiederholt oder Ro 3 gibt entsprechend der Fest-
legung durch die Sicherungsaufsicht. Die Arbeitsstelle darf dann nur so grof sein,
dass ein Innenposten fiir die Uberwachung des Verhaltens der Arbeitskrifte nach
der Warnung ausreicht.

Abb. 2-14: Funkangesteuerte Warnsysteme auf Gleisbaumaschinen (links: Hersteller Schweizer
Electronic AG, rechts: Hersteller Zéllner Signal GmbH).
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Abb. 2-15:

Mobile funkangesteu-
erte Signalgeber fiir
kleine oder schnell
wandernde Arbeitsstel-
len (Foto: Z6llner Signal
GmbH). Bei Arbeiten
mit Funkenflug muss
die Warnkleidung
schwerentflammbar
sein.

Verfahren zur Benachrichtigung von Arbeitsstellen iiber Zug- und Rangierfahrten
mit Bestdtigung der Benachrichtigung vor Zulassung der Fahrt

Die Unfallverhiitungsregelungen sehen als mogliche Sicherungsmafinahme auch
eine Benachrichtigung der Arbeitsstelle tiber Zug- und Rangierfahrten mit Bestati-
gung der Benachrichtigung vor Zulassung der Fahrt vor. Wird der Gleisbereich vor
Zulassung der Fahrt verlassen, handelt es sich dabei um eine weitreichende, organi-
satorische Ma3nahme.

Bei der DB wird das Verfahren ,,Benachrichtigen von Arbeitsstellen auf der freien
Strecke” genannt und ist landlaufig als ,,Warnerverfahren*“ bekannt [25]. Die Mel-
dung der erfolgreichen Raumung als Voraussetzung fiir die Zulassung der Fahrt wird
nicht verlangt. Das Verfahren kann fiir das nicht gesperrte Arbeitsgleis oder fiir das
Nachbargleis angewendet werden. Entscheidend ist, dass die Arbeitsstelle stets nur
so grof} sein darf, dass fiir die Sicherung der Beschéftigten ein Innenposten aus-
reicht. In der Praxis ist deshalb die Langenausdehnung der Arbeitsstelle auf ca.

20 m bis 30 m beschrankt. Diese Regelung wurde in Anlehnung an eine Arbeitsstelle
im nicht gesperrten Arbeitsgleis, die durch Sicherungsposten gewarnt wird, formu-
liert. An der Arbeitsstelle nimmt ein Meldeposten die Benachrichtigung entgegen
und bestatigt diese in der Regel dem Fahrdienstleiter, der dann das die Arbeitsstelle
deckende Signal auf Fahrt stellen darf. Die Beschaftigten werden an der Arbeitsstel-
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le durch ein akustisches Signal gewarnt. Deshalb handelt es sich bei dem durch die
DB gehandhabten Verfahren um eine hinweisende Sicherungsmafinahme.

Wenn eine kleine Arbeitsstelle von bis zu drei Beschaftigten mit dieser Sicherungs-
mafinahme gesichert wird ist Voraussetzung, dass diese in unmittelbarer Nahe zu-
einander arbeiten. Es wird dann kein Warnsignal gegeben und der Meldeposten
informiert die Beschéftigten miindlich {iber die Fahrt.

Im Bereich der DB darf das Verfahren nicht in Bahnhofen angewendet werden. Auch
an der Arbeitsstelle miissen die betriebswichtigen Gesprdache wie z. B. Beginn und
Ende der Anwendung des Verfahrens sowie die Meldungen der Fahrten nachgewie-
sen werden, z.B. im Fernsprechbuch. Das Verfahren ist bei der DB im Modul
132.0118A03 [25] beschrieben.

Sicherungsposten

Die BzS darf die Sicherung mit Sicherungsposten bzw. Sicherungspostenketten nur
dann vorsehen, wenn Gleissperrung, FA oder andere technische Mittel wie automa-
tische Warnsysteme nicht méglich oder sicherheitstechnisch nicht gerechtfertigt
sind, vgl. 132.0118A01 [25]. Dies ware nur dann der Fall, wenn das Zusatzrisiko durch
den zusétzlichen Aufenthalt im Gleisbereich fiir Montage und Demontage von fester
Absperrung oder automatischem Warnsystem grof3er ist als die Risikoverringerung
durch diese technischen Sicherungssysteme. Bei Postensicherung ist das gesamte
Verfahren (Fahrterkennung, Warnung und Raumung der Arbeitsstelle) vom jederzeit
richtigen Handeln jedes Einzelnen aus der Postenkette bzw. aus der Arbeitskolonne
abhéangig. Gleichwohl wird die Postensicherung auch zukiinftig insbesondere bei
kleinen, kurzzeitigen oder schnell wandernden Arbeitsstellen eingesetzt werden.

Es ist zu erwarten, dass das klassische CO,-Tyfon dabei zunehmend von handtrag-
baren elektrischen Hornern abgelost wird (Abb. 2-16), die ergonomische Vorteile
bieten und die Larmbelastung des Sicherungspostens bei der Signalabgabe redu-
zieren. Bei der DB ist geplant, CO,-Tyfone ab 01.01.2014 nicht mehr einzusetzen.
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Abb. 2-16:
Elektrisch fernbedienter Signalgeber.

Um das Risiko durch Fehlhandlungen zu minimieren, bestehen bei Postensicherung
fir Arbeitsstellen in nicht gesperrten Gleisen gemaR GUV-V D 33 [15] § 4 (3) weitrei-
chende Restriktionen: Es werden nur ,kleine“ Arbeitsstellen (maximal ein Innenpos-
ten ausreichend, Rdumzeit maximal 20 sec) und ,,kurze“ Postenketten (je Richtung
ein Au3en- und ein Zwischenposten) zugelassen. In der Regel muss das nicht ge-
sperrte Arbeitsgleis auch bei Fahrten im Nachbargleis geraumt werden.

Fernsprechverbindungen sind zur Ubermittlung der Warnung nicht zugelassen, so-
lange es keine technisch sichere, sich selbst iiberwachende Sprechfunkverbindung
gibt. Zwischen Au3en-, Zwischen- und Innenposten muss daher immer eine Sicht-
und Horverbindung mit elektrischem Warnsignalgeber bzw. Tyfon bestehen.

Nachts ist eine Postensicherung, die Hor- und Sichtverbindung innerhalb der Pos-

tenkette erfordert, im Regelfall nicht moglich:

¢ DerAuflenposten miisste wegen der Moglichkeit einer Fahrt mit vollstandig erlo-
schenem Nachtzeichen des Spitzensignals am Beginn der Anndherungsstrecke
stehen. Die daher zur Warnung vor Fahrten im Nachbargleis erforderliche entspre-
chend lange Postenkette ist praktisch nur schwer umsetzbar bzw. zur Warnung
vor Fahrten in einem nicht gesperrten Gleis nicht umsetzbar, da nur maximal ein
Zwischenposten zuldssig ist.

e Der Beginn der Anndherungsstrecke ist bei Dunkelheit nicht eindeutig erkennbar.

¢ Esbesteht die Gefahr, dass der Aufienposten nicht eindeutig zuordnen kann, in
welchem Gleis die Fahrt kommt.
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Bei Postensicherung miissen die Arbeitskréfte den Anweisungen des Sicherungs-
personals folgen, soweit diese sicherungsrelevant sind. Z. B. diirfen die Arbeiten
erst begonnen werden, wenn die Sicherungsaufsicht die Freigabe erteilt hat und sie
miissen sofort beendet werden, wenn die Sicherungsposten dies verlangen, weil
z.B. die Sichtverbindung wegen Nebel, Regen oder Schneefall unterbrochen ist oder
die Horbarkeit der Warnsignale aufgrund einer zusatzlich in Betrieb genommenen
gerduschintensiven Maschine nicht mehr gegeben ist.

Absperrposten

Absperrposten sollen nur dann eingesetzt werden, wenn die Priifung durch die BzS
ergeben hat, dass die vorrangigen Verfahren Gleissperrung, ,,FA“, ,,Warnung mit
automatischem Warnsystem®, ,Warnerverfahren“ und ,,Sicherungsposten® nicht
moglich oder sicherheitstechnisch nicht gerechtfertigt sind.

Wird von der BzS bei gesperrtem Arbeitsgleis zum Schutz vor dem Bahnbetrieb im
Nachbargleis das Sicherungsverfahren ,,Absperrposten® festgelegt, miissen die
Voraussetzungen gemaft GUV-R 2150, 4.3 [16] erfiillt sein (u. a. Geschwindigkeit im
Nachbargleis max. 160 km/h, Arbeiten nur auBBerhalb des Gleisbereichs, der min-
destens mit 2,5m angesetzt wird). Bei der Sicherung mit Absperrposten wird vor
Zugfahrten nicht gewarnt.

Durch das Bauunternehmen miissen Einsatzorte und -zeiten der Arbeitsgruppen
genau angegeben werden, damit die Sicherung so geplant werden kann, dass ge-
wahrleistet ist, dass sich alle Arbeitskrafte jederzeit im unmittelbaren Zugriffsbe-
reich eines Absperrpostens befinden. Einem Absperrposten kénnen im Regelfall
maximal drei Arbeitskrafte zugeordnet werden, die unmittelbar 6rtlich zusammen-
hdngend arbeiten. Abb. 2-17 zeigt zwei Beispiele, bei denen die Arbeitsaufgabe
diese Voraussetzung erfiillt: Einsatz eines Absperrpostens fiir einen Beschéftigten
an einem Kabelschacht auf3erhalb des Gleisbereichs und Einsatz eines Absperrpos-
tens flir das Messpersonal, das im gesperrten Arbeitsgleis mit der Stopfmaschine
mitgeht. Da Absperrposten vor Zugfahrten nicht warnen, darf das Nachbargleis im
Zuge der Messarbeiten nicht betreten werden.
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Absperrposten werden fiir eigene Kolonnen des Bauunternehmens, fiir Nachunter-
nehmer (z. B. Kampfmittelsondierung) sowie i.R.d. Verbundvergabe fiir vorauslau-
fende und nachlaufende Trupps des Auftraggebers eingesetzt und fiir vom Auftrag-
geber direkt beauftragte Unternehmen (z. B. fiir LST-Arbeiten, fiir den Einbau von
Trennern). Die Voraussetzungen — Arbeiten nur auBerhalb des Gleisbereichs, das
Personal einer ,,Bauspitze* bleibt ortlich eng zusammen — miissen immer erfiillt sein.

Bei ,,groRen“ Baustellen (z.B. kontinuierlicher Schienenwechsel oder Weichener-
neuerung) mit weit auseinander gezogenen Bauspitzen sowie Einzelpersonen, die
sich zwischen den Bauspitzen bewegen (z. B. Aufsichtfiihrende des Bauunterneh-
mens, Bautiberwachung) und verschiedensten Bewegungen der Arbeitsgruppen
und Maschinen innerhalb des Arbeitsbereichs ist der Einsatz von Absperrposten
nicht moglich, da die standige punktuelle Sicherung jedes Trupps und jedes sich
einzeln bewegenden Beschaftigten mit Absperrposten nicht gewdhrleistet werden
kann. Stellt der Unternehmer fest, dass das Sicherungsverfahren ,,Absperrposten®
fiir den erforderlichen Bauablauf ungeeignet ist, muss die BzS angesprochen wer-
den, um eine Anderung des Sicherungsverfahrens zu erreichen.

Arbeiten mit Freischneidern kdnnen nicht durch Absperrposten gesichert werden,
da ein Sicherheitsabstand von mindestens 15m einzuhalten ist.

—

Abb. 2-17: Einsatz von Absperrposten fiir Arbeitsstellen, die ortlich eng begrenzt sind: Arbeiten
am Kabelschacht (links) und Messtrupp hinter der Stopfmaschine (rechts).
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Festlegung des Sicherungsverfahrens

Zur Beriicksichtigung der Rangfolge der Sicherungsverfahren miissen von der fiir

den Bahnbetrieb zustandigen Stelle bei der Auswahl des Sicherungsverfahrens dem

Arbeitsschutzgesetz entsprechend die folgenden Fragestellungen beachtet werden:

1. Ist das (h6herwertige) Sicherungsverfahren technisch und organisatorisch még-
lich? Wenn ja:

2. Ist dieses Sicherungsverfahren im sicherheitstechnischen Sinn gerechtfertigt?

Die zweite Frage ist mittels einer Risikobewertung zu entscheiden, bei der der zu-
satzliche Aufenthalt im Gleisbereich (Montage und Demontage der festen Absper-
rung oder der Schienenkontakte und Signalgeber fiir ein automatisches Warnsys-
tem) mit der Risikominderung durch den Einsatz des hoherwertigen Sicherungs-
systems verglichen wird.

Die DB hat diese Vorgaben mit dem ,formalisierten Verfahren zur risikominimalen
Sicherung von Arbeitsstellen“ umgesetzt (Abb. 2-18 sowie RIMINI-Verfahren [25]).
Dabei sind weitere SicherungsmaBnahmen wie z.B. Zulassung der Fahrt nach Be-
nachrichtigung und Bestatigung durch die Arbeitsstelle (Warnerverfahren), Absperr-
posten oder Handeinschaltung von automatischen Warnsystemen entsprechend
ihrer Schutzwirkung in die Rangfolge integriert. Es darf nur dann eine niedrigere
Stufe der Rangfolge vorgesehen werden, wenn alle hoherwertigen Verfahren unge-
eignet sind und dies mittels vorgesehener Ausschlusskriterien begriindet und doku-
mentiert wird.
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MaBnahmen fiir... Arbeitsgleis

Sperrung moglich?

ja
v
Benachbertes Gleis Sperrung Arbeitsgleis
v

Sperrung
benachbartes Gleis

Sperrung moglich?

Feste Absperrung
technisch moglich?

nein

Feste Absperrung

Begriindung

Maf3nahmen nach Rangfolge:
e Signalabhdngige
Arbeitsstellensicherung
e Automatisches
Warnsystem
e _Warnerverfahren
e Sicherungsposten

R

sicherheitstechnisch Begriindung -

gerechfertig?

Begriindung .

Feste Absperrung zum
benachberten Gleis

Mafnahmen nach Rangfolge:
e Automatisches
Warnsystem
e _Warnerverfahren*
e Sicherungsposten

Abb. 2-18: Ubersicht zur Festlegung der Sicherungsmanahmen nach dem Verfahren aus [25].
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Planung der Sicherungsmafinahmen

Zusammenarbeit der Verantwortlichen

Planung und Durchfiihrung einer Arbeitsstelle im Gleisbereich erfordern eine gute
Zusammenarbeit aller Beteiligten. Der Fall getrennter Vergabe von Bau- und Siche-
rungsleistung ist in Abb. 3-1 dargestellt. Die fiir den Bahnbetrieb zustdndige Stelle
(BzS) ist dafiir verantwortlich, dass das Sicherungsverfahren der Rangfolge gemaf
Arbeitsschutzgesetz entsprechend ausgewahlt wird und dass die erforderlichen
betrieblichen Voraussetzungen geschaffen werden (z. B. Gleissperrung, Langsam-
fahrstelle, Ausschalten der Fahrleitung). Fiir die Umsetzung der Forderungen der
Baustellenverordnung [4] (Bestellung von Koordinatoren in der Planungs- und Aus-
fihrungsphase, Erstellung des Sicherheits- und Gesundheitsschutzplanes) ist der
Bauherr verantwortlich.

Eine unzureichende Weitergabe von Informationen sowie fehlende, ungenaue oder
missverstandliche Absprachen zwischen den Verantwortlichen vor Ort fithren dazu,
dass Arbeitsausfiihrung und SicherungsmaBnahmen nicht wie erforderlich aufein-
ander abgestimmt sind. Bei unvorhergesehenen zusatzlichen Arbeiten im Gleisbe-
reich, bei Anderungen der Zeitabldufe und Arbeitsverfahren oder beim Einsatz zu-
sdtzlicher storschallintensiver Maschinen miissen die Verantwortlichen der
beteiligten Unternehmen die notwendigen Informationen weitergeben, damit die
Sicherungsmafinahmen angepasst werden konnen. Wahrend der Arbeiten ist die
Sicherungsaufsicht des Sicherungsunternehmens der Ansprechpartner vor Ort. Das
Sicherungspersonal ist gegeniiber den Beschdftigten des Leistungserbringers wei-
sungsbefugt, soweit die MaRnahmen zum Schutz vor den Gefahren des Bahnbe-
triebs betroffen sind. Arbeits- und Pausenzeiten von Arbeitskraften und Sicherungs-
personal miissen aufeinander abgestimmt sein. Zur Abwendung von elektrischen
Gefahrdungen bei Arbeiten in der Nahe von Fahrleitungsanlagen und von in Fahr-
schienen auftretenden Riickstromen sind weitere Sicherheitsmafnahmen nach
Kap. 4 zu beachten.
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Auftraggeber Anmeldung jeder
Infrastrukturbetreiber/Ingenieurbiiro einzelnen Tatigkeit
e z.B.Bau-und Sicherungsiiberwachung im Gleis

Fiir den Bahnbetrieb zustidndige Stelle (BzS)

e Entscheidung Sicherungsverfahren »Anzeige*
e Beauftragung Sicherungsleistung
e Betriebliche MaBnahmen
Koordination Koordination
Sicherungsunternehmen Bauunternehmen —
Sicherungsaufsicht Anweisung Bauleiter/Aufsichtfiihrender ——
Sicherungsposten bzg e Anzeige Arbeiten im Gleisbereich
e Detailplanung der Sicherung erung ® Bauausfiihrung
e Durchfiihrung der Sicherung e Baustellenbetriebsfiihrung
e Montage und Bedienung Koordination e Beachtung der Sicherungs-
technischer Sicherungs- maBnahmen
systeme e Koordination Nachunternehmer
Koordination Koordination

v

Entscheidung
Arbeitsbeginn

Logistikunternehmen
Gleisgebundene Baustellenversorgung

Anweisung an die
Mannschaft

Abb.3-1: Beteiligte Stellen und Zusammenarbeit der Verantwortlichen an einer Arbeitsstelle
im Gleisbereich bei getrennter Vergabe von Bau- und Sicherungsleistung.

Unternehmerpflichten bei der Arbeitsvorbereitung

Der Unternehmer, der Arbeiten im Gleisbereich bzw. in der Ndhe des Gleisbereichs
ausfithren méchte, muss zundchst beurteilen, ob bei diesen Arbeiten Gefahrdungen
durch den Bahnbetrieb (d. h. durch Schienenfahrzeuge oder Fahrleitungsanlage)
entstehen kénnen (1. Teil der Gefahrdungsbeurteilung). Dazu ist die Frage zu beant-
worten, ob Beschiéftigte, Maschinen oder Gerdte durch den geplanten Arbeitsab-
lauf, durch vorhersehbares oder unbedachtes Verhalten, durch MaSnahmen, die bei
Storungen ergriffen werden miissen oder auf dem Weg zur Arbeitsstelle — auch un-
beabsichtigt — in den Gleisbereich bzw. in die Nahe von unter Spannung stehenden
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Teilen der Fahrleitungsanlage (vgl. Kap. 4) hineingeraten kdnnen. Wird diese Frage
bejaht, missen die Arbeiten vom Unternehmer bei der fiir den Bahnbetrieb zustan-
digen Stelle rechtzeitig angezeigt werden (Bringschuld des Unternehmers). Der BzS
sind auch Arbeiten anzuzeigen, die nicht im Auftrag des Bahnbetreibers ausgefiihrt
werden sollen.

Die Anzeigepflicht gilt auch dann, wenn die wesentlichen Arbeiten auBerhalb des
Gleisbereichs erfolgen, jedoch mit dem Hineingeraten in den Gleisbereich gerech-
net werden muss, vgl. folgende Beispiele:

o Liegt eine Arbeitsstelle auBBerhalb des Gleisbereichs, ist aber nur durch Queren
von Betriebsgleisen zu erreichen (z. B. Arbeiten an einem Fahrleitungsmast oder
in einem fiir Fahrten gesperrten Gleis, das zwischen nicht gesperrten Gleisen
liegt), muss der Unternehmer erkennen, dass hierfiir SicherungsmaRnahmen
erforderlich sind. Dies kann z.B. eine kurzzeitige Gleissperrung oder die Beglei-
tung der Arbeitskrafte durch Sicherungspersonal sein.

e BeiVortrieben unter Gleisanlagen sind SicherungsmaBnahmen fiir Arbeiten und
Verkehrswege im Gleisbereich erforderlich, vgl. Kap. 12.4.

¢ Bei Arbeiten auf Bahnsteigen kdnnen sich die Beschaftigten im Gleisbereich des
Bahnsteiggleises befinden, vgl. Kap.12.9. SicherungsmaBnahmen sind erforderlich.

¢ Beim Einbau von Weichen, die an einem Montageplatz zusammengebaut und
z.B. per Schienenkran zur Einbaustelle gebracht werden (Abb. 3-2), muss die
Sicherung zum Schutz vor Zugfahrten in benachbarten Gleisen auch fiir den
Transportweg zwischen Montageplatz und Einbaustelle eingerichtet sein.

e Bei Arbeiten zur Vegetationspflege kann die Gefahr bestehen, unbeabsichtigt in
den Gleisbereich hineinzugeraten (vgl. Kap. 12.10) oder den Schutzabstand zu
unter Spannung stehenden Teilen der Fahrleitungsanlage (vgl. Kap. 4 und 12.2) zu
unterschreiten. Deshalb sind Sicherungs-/SicherheitsmaBnahmen zu treffen.

Erst durch diese Anzeige kann die BzS das Sicherungsverfahren anhand einer Risi-
kobewertung auswahlen (2. Teil der Gefahrdungsbeurteilung, vgl. Kap. 2.) und das
Verfahren zur detaillierten Planung der Sicherungsmafinahmen in Gang setzen
(3. Teil der Gefahrdungsbeurteilung) sowie die erforderlichen SicherheitsmaBnah-
men zur Abwendung von elektrischen Gefdhrdungen bei Arbeiten in der Ndhe von
Fahrleitungsanlagen und von in Fahrschienen auftretenden Riickstromen festlegen
(vgl. Kap. 4).
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Abb. 3-2:

Beim Transport vorge-
fertigter Weichenteile
mit einem Schienen-
kran ist die gesamte
Lange zwischen Monta-
geplatz und Einbau-
stelle in die Sicherung
einzubeziehen.

Der Unternehmer, der Arbeiten im Gleisbereich ausfiihren mochte, gibt alle wesent-
lichen Informationen an die BzS:

e Art, Ort und Zeitdauer der Arbeiten, auch die tdgliche Arbeitszeit,

o Arbeitsumfang (z. B. Personenzahl, Arbeitstage, Schichtlangen, Anzahl der Ar-
beitsgruppen bzw. “Bauspitzen®),

» Arbeitsstellenldnge, die gesichert werden muss,

 Arbeitsstellenbreite (gemessen ab Achse Arbeitsgleis in Richtung Nachbargleis),
vgl. z.B. Abb. 3-4,

* Angaben zu vorbereitenden und nachlaufenden Tatigkeiten,
* Angaben iiber Wege zur und von der Arbeitsstelle,
* Angaben zu wandernden Arbeitsstellen,

* genaue Lage des Arbeitsbereichs (wird ausschlieBlich neben Gleisen gearbeitet
oder sind Arbeiten im Gleis erforderlich?),

o kurzzeitiger Aufenthalt im Nachbargleis (z. B. zum Messen des Gleisabstands),
* Abstand zwischen Arbeitsbereich und Betriebsgleis,

e Raumzeit (vgl. Kap. 6.),

« Einsatz von Maschinen (Art, Anzahl, Arbeitsbereich, Stérschallpegel),

e Einsatz von Seitenldufern bei FlieBbandmaschinen, erforderliche Arbeitsraum-
breite und Sicherheitsraum fiir Seitenlaufer,

M
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¢ Angaben zum Auf- und Abriisten und zur Bereitstellung von Maschinen,

e Angaben zum Einsatz von Hebezeugen und zum Bewegen schwerer Lasten, die in
den Gleisbereich hineingeraten kénnen und eine Gleissperrung erfordern (z. B.
Versetzen einer Grofiflachenschalung fiir einen Briickenpfeiler).

Fiir Arbeitsstellen in Gleisbereichen der DB sind diese Angaben auf der ersten Seite
des Sicherungsplans zu machen (vgl. [25]). Sollten die dort nachgefragten Angaben
fiir die Beurteilung der Baustellensituation nicht ausreichen, sind weitere fiir die
Sicherung wesentliche Angaben vom Unternehmer per Beiblatt mitzuteilen.

Weiterhin sind Angaben des Unternehmers {iber Arbeiten in der Ndhe unter Span-
nung stehender Teile der Fahrleitungsanlage erforderlich, auch mit Baumaschinen
(Anmerkung: diese Angaben sind z. Zt. bei der DB auf der Seite 1 des Sicherungs-
plans nicht beriicksichtigt, vgl. [25]).

Arbeiten mehrere Unternehmen zusammen, miissen die Sicherungsmanahmen
zum Schutz vor den Gefahren des Bahnbetriebs aufeinander abgestimmt sein (BGV/
GUV-VA18§6 [11]).

Bei der zu sichernden Arbeitsstellenldnge miissen auch Bewegungen innerhalb der
Baustelle sowie Wege fiir das Personal zur Arbeitsstelle beriicksichtigt werden,
wenn diese im Bereich von Betriebsgleisen verlaufen.

Der Abstand zwischen Gleis und Arbeitsbereich ist wesentlich fiir die Entscheidung,
ob zwischen Arbeitsbereich und Betriebsgleis eine Feste Absperrung (FA) angeord-
net werden kann (Abb. 2-2, 2-5). Dabei miissen z. B. das Ausschwenken von Maschi-
nenkomponenten und der Lastentransport beriicksichtigt werden (z. B. Heben von
Schienen, Rohren oder Bewehrungsstahl).

Der vom Unternehmer anzugebende Maschinenstorschallpegel ist die maBgebliche
Eingangsgrofie, um bei der Projektierung automatischer Warnsysteme den erforder-
lichen Signalpegel der Warnsignalgeber und deren maximal zuldssigen Abstand
bzw. auch zusatzliche einzelne Starktonhorner zu planen, Abb. 2-13, 3-3, 3-4. In
Deutschland eingesetzte Warnsignalgeber erreichen Signalpegel zwischen 106 und
126 dB(A). Der Signalpegel nimmt akustischen GesetzméRigkeiten entsprechend
mit dem Abstand von der Signalquelle ab (um jeweils 6 dB(A) bei Abstandsverdopp-
lung), muss aber den Storschallpegel am Ohr des Beschaftigten um mindestens
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3dB(A) tiberschreiten. Eine Gleisbaumaschine mit hohem Stérschallpegel verdeckt
die Warnsignale, wenn das Warnsystem nicht richtig projektiert wurde. Vor Arbeits-
beginn ist in jedem Fall eine Wahrnehmbarkeitsprobe (Maschinen unter Volllast)
durchzufiihren.

Bei der,,akustischen Planung“ kénnen ,,Grundstdrschallpegel” von z. B. 90, 95 oder

97 dB(A) bei einem Abstand der Warngeber untereinander von 30 m durch die orts-

feste Warnsignalgeberkette (126 dB(A)) abgedeckt werden. Die tibrigen Gerdusch-

spitzen miissen separat beriicksichtigt werden, z.B.:

¢ langsam und kontinuierlich wandernde Storschallquellen von Maschinen ohne
fest installierte Warnanlage (z. B. Stopfmaschine),

¢ schnell und diskontinuierlich wandernde Stérschallquellen, z. B. Schotterplanier-
maschine oder Zweiwegebagger (Gerduschpegel abhangig von Anbaugerat und
Arbeitszyklus),

» von Hand versetzte Stérschallquellen, die kontinuierlich bewegt werden (z. B.
Schraubmaschine) oder nur zeitweise und punktuell auftreten (z. B. Trennschleif-
maschine).

Fiir diese Gerduschquellen kdnnen mobil aufgesetzte funkgesteuerte Signalgeber
oder zusatzlich in die Warngeberkette integrierte und von Hand zu versetzende Signal-
geber genutzt werden. Auch fiir diese Signalgebereinsétze ist eine akustische Projek-
tierung erforderlich, damit die Signalwahrnehmbarkeit gewahrleistet werden kann.

Gleisgebundene GroBmaschinen, die sich kontinuierlich langsam fortbewegen
(Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsverbesserungsmaschinen, Gleisumbauzii-
ge), haben planmafige Arbeitspladtze aufien neben der Maschine auch auf der Mit-
telkernseite. Verteilt tiber die Maschinenldnge treten mehrere Punkte mit Gerdusch-
spitzen auf (z. B. Raumkette, Schotterauswurf, Schwellenaufnahme). Die Maschinen
kdnnen mit maschineneigenen fest installierten Warnanlagen ausgestattet werden.
Im Netz der DB ist dies verbindlich vorgeschrieben [33]. Bei der Arbeitsbreite ist der
Arbeitsraum fiir den seitlich mitgehenden Maschinenbediener (Seitenldufer) zu
beriicksichtigen.

Bei handgefiihrten Maschinen muss fiir die Festlegung der Arbeitsbreite auch der
seitlich erforderliche Bewegungsraum beriicksichtigt werden, der vom Unternehmer

festzulegen ist, Abb. 2-2.
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Fiir Gleisbauarbeiten nachts und im Tunnel muss eine ausreichende Beleuchtung
vorgesehen werden: gemaR Technischer Regel fiir Arbeitsstdtten ASR 3.4 (4/2011)
[9] betragt der Mindestwert der Beleuchtungsstarke fiir die Gleisbauarbeiten 50 Ix.

Abb. 3-3:

Bei Schienentrennungen
wurden Storschallpegel
bis zu 114 dB(A) gemes-
sen. Die erforderliche
personliche Schutzausriis-
tung muss getragen wer-
den (fiir das Signalhéren
geeigneter Gehdrschutz,
Schutzbrille, Kopfschutz,
die Warnweste ist ge-
schlossen zu tragen). Fiir
die hier gezeigte Arbeits-
position ist das Nach-
bargleis zu sperren.

Abb. 3-4:

Bei gleisgebundenen
Gromaschinen wurden
Storschallpegel bis zu
110 dB(A) gemessen. Die
Arbeitsbreite setzt sich
zusammen aus der Ma-
schinenbreite und der
Breite des Arbeitsraums
fiir den Seitenldufer. Bei
Gefahr durch von der
Maschine herabfallende
oder umherfliegende
Gegenstdnde wie z.B.
Schottersteine ist Kopf-
schutz zu tragen.
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Ergebnis der Sicherungsplanung

Nach der Festlegung des Sicherungsverfahrens durch die BzS fiihrt i. d. R. das Siche-
rungsunternehmen die detaillierte Planung der Sicherungsmanahmen durch (Fest-
legung der erforderlichen Sicherheitsmanahmen zur Abwendung von elektrischen
Gefdhrdungen bei Arbeiten in der Nahe von Fahrleitungsanlagen und von in Fahr-
schienen auftretenden Riickstromen, siehe Kap. 4). Bei der DB wird diese Planung
im Sicherungsplan festgeschrieben, der von den Verantwortlichen der drei Beteilig-
ten — BzS, Sicherungsunternehmen sowie ausfiihrendes Unternehmen — unter-
schrieben wird. Der Verantwortliche des ausfiihrenden Unternehmens dokumentiert
mit seiner Unterschrift, dass er die Sicherungsmafinahmen akzeptiert und dass er
seine Beschaftigten unter diesen Bedingungen im Gleisbereich arbeiten lasst. Der
Sicherungsplan ist Grundlage der Einweisung in die Sicherungsmaf3nahmen, die
vom Verantwortlichen des Sicherungsunternehmens fiir die Arbeitsaufsicht und von
dieser fiir die Beschéftigten durchzufiihren ist. Dies gilt auch fiir neu hinzukommen-
de Beschaftigte und fiir Beschéftigte von Nachunternehmern.

Um die Sicherungsmafinahmen eindeutig zu dokumentieren ist die Anfertigung
einer Skizze sinnvoll, in der genaue Ortsangaben (Kilometrierung), Gleis- und Wei-
chenbezeichnungen, Signale, Lf-Signale, Schutzhalt-Signale und der Zugang zur
Arbeitsstelle eingetragen sind, vgl. Abb. 3-5. Damit ldsst sich leicht ermitteln, ob alle
erforderlichen Arbeitsbereiche, z.B. auch fiir Erdungsmainahmen, Schweiflarbei-
ten, Vor- und Nachlauflangen sowie Transportwege fiir Schienenkrane oder Zweiwe-
gebagger, in die Sicherung einbezogen sind.

Die im Sicherungsplan festgelegten SicherungsmaBnahmen sind verbindlich. Die
Arbeitsaufsicht entscheidet, ob bei den eingerichteten Sicherungsmafinahmen mit
der Arbeit im Gleisbereich begonnen wird und teilt der Sicherungsaufsicht Anderun-
gen im Bauablauf mit, die auf die SicherungsmaSnahme Einfluss haben kénnen.
Falls erforderlich, passt die Sicherungsaufsicht die Sicherungsmanahme an die
Anderungen im Bauablauf an (z. B. Einsatz zusétzlicher schallintensiver Warnsignal-
geber). Eine Anderung des Sicherungsverfahrens (z.B. Einsatz einer Postenkette
anstelle der FA) darf nur in Abstimmung mit der fiir den Bahnbetrieb zustidndigen
Stelle erfolgen, da nur diese die Entscheidung treffen darf, welches Sicherungsver-
fahren durchzufiihren ist.
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Der Sicherungsplan dokumentiert z. B.:

¢ Gleisabstdnde und Gleisbereiche (der vom Bahnbetreiber festgelegte geschwin-
digkeitsabhadngige Gefahrenbereich ist Teil des Gleisbereichs, fiir die DB vgl. An-
hang 3),

e Gleise, in denen gearbeitet wird (,Arbeitsgleise“) und Gleise neben dem Arbeits-
bereich (bei der DB sog. ,,Nachbargleise®),

e betriebliche Regelungen (z.B. Fahrten auf dem Gegengleis, Fahrgeschwindigkei-
ten),

¢ Sicherungsmafinahmen (Gleissperrung, FA, automatische Warnsysteme, Siche-
rungsposten, Uberwachungsposten, Absperrposten, Benachrichtigung der Ar-
beitsstelle tiber Zug- und Rangierfahrten mit Bestatigung der Benachrichtigung
vor Zulassung der Fahrt),

» den gesicherten Bereich und die tagliche Sicherungszeit,
e den Zugang zur Arbeitsstelle,

¢ bei Warnung (automatische Warnsysteme, Sicherungsposten) den Beginn der
Anndherungsstrecke, die aus der vom Unternehmer angegebenen Raumzeit, ei-
nem Sicherheitszuschlag und der Fahrgeschwindigkeit ermittelt wird (die War-
nung wird ausgeldst, wenn die Zugfahrt den Beginn der Anndherungsstrecke
erreicht),

¢ Angaben zu den Warnmitteln bei Sicherungsposten: Elektrische Signalgeber und
ihre Signalpegel, Tyfon oder Mehrklangsignalhorn,

e Sicherheitsraum und Raum fiir das Ablegen von Gerdten neben Betriebsgleisen,

o die zu gebenden Warnsignale (Ro 1: ,Vorsicht! Im Nachbargleis ndhern sich Fahr-
zeuge!“, Ro 2: , Arbeitsgleise raumen®),

o die Anwesenheit der Sicherungsaufsicht und die Durchfiihrung der Sicherungs-
iberwachung.

Die Sicherheitsmafnahmen zur Abwendung von elektrischen Gefdhrdungen bei
Arbeiten in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen und von in Fahrschienen auftreten-
den Riickstromen (vgl. Kap. 4) sind bei der DB in den Ril 132.0123A01 bzw.
132.0123A04 [26] festgelegt.

Die spezifischen Angaben zum Einsatz von automatischen Warnsystemen sollten
aus der Projektplanung des jeweiligen Warnsystems in den Sicherungsplan tiber-
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nommen werden (Signalpegel, Abstand der Signalgeber, zusétzliche Starktonhormer
fiir Storschallspitzen, maschineneigene Warnsysteme, Anordnung der Schienen-
kontakte).

Im Sicherungsplan miissen auch Kombinationen von Sicherungsmafinahmen be-
riicksichtigt werden, wenn dies zur Durchfiihrung der Arbeiten erforderlich ist.

Abb. 3-6 zeigt als Beispiel Markierungen am Betriebsgleis hinter der festen Absper-
rung. Wenn das Betriebsgleis fiir Messarbeiten kurzzeitig betreten werden muss, ist
dies der BzS vom Bauunternehmen mitzuteilen (DB: Seite 1 des Sicherungsplans
[25]), damit diese die erforderlichen Sicherungsma3nahmen anordnen kann (z. B.
kurzzeitige Sperrung oder Einsatz eines automatischen Warnsystems oder, falls dies
im sicherheitstechnischen Sinn nicht angemessen ist, Einsatz von Sicherungspos-
ten).

Lageplanskizze zur Erneuerung der
Gleis 3: gesperrtes Arbeitsgleis
Gleis 2: Nachbargleis flir Kraneinsatz zeitweise gesperrt

Ry s Gii'terbahn

..l S-Bahn

kn 1806 M2E
et

3
—== 2
Q;

Fernbahn

Eﬁl % Bf Lénge der Arbeitsstelle pm K e
foT (zu sichernde Lénge)

‘ Breite der Arbeitsstelle
Gleisabstinde im Bereich der Weiche 32: (Schienenkran / Sperrung)

Gleis 2 — Gleis 3: 4,50 m
Gleis 3 — Gleis 4: 6,50 m

Abb.3-5: Skizze zur Lage der Arbeitsstelle mit Verfahrweg des Schienenkrans und Zugang fiir
das Baustellenpersonal.
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Abb. 3-6:

Wenn das Gleis hinter der
Festen Absperrung fiir
Messarbeiten kurzzeitig
betreten werden soll,
muss dafiir eine Siche-
rungsmaBnahme einge-
richtet werden, z. B. Gleis-
sperrung oder Warnung.

Verantwortung des Bauunternehmers bei Verbundvergabe

Bei der Verbundvergabe wird die Sicherungsleistung bei der DB Netz AG gemeinsam
mit der Bauleistung ausgeschrieben und beauftragt. Das Sicherungsunternehmen
kalkuliert die erforderlichen Mengen der Sicherungsleistungen. Dabei ist die Pla-
nung des Bauunternehmens zur Arbeitsausfiihrung (Vorarbeiten, Hauptarbeiten,
Nacharbeiten, Belastungsstopfgang) mit Angabe aller Arbeitsschritte mit Orten,
Zeiten, Maschinenart sowie Arbeitsgeschwindigkeiten die wesentliche Grundlage
(Bauablaufplan). Das Angebot der Sicherungsleistung hat fiir das Bauunternehmen
Einfluss auf die Chancen fiir den Gewinn der Ausschreibung. Im Zuge der Planung ist
eine sehr enge Zusammenarbeit zwischen Bauunternehmen und Sicherungsunter-
nehmen erforderlich. Bei der Verbundvergabe gewinnt die Verantwortung des Bau-
unternehmens fiir die Baustellensicherung erheblich an Bedeutung und wird durch
die Ausschreibungsunterlagen zur Sicherungsleistung klar dokumentiert.

Die Verantwortung der BzS fiir die Festlegung des Sicherungsverfahrens, fiir die Durch-
fiihrung der erforderlichen betrieblichen MaRnahmen (Gleissperrung, Einrichtung von
Langsamfahrstellen, Ausschluss von LademaRiiberschreitungen, um z.B. eine FA zu
ermoglichen), fiir die Sicherungsiiberwachung und fiir die Sicherungskoordination
gemaf [25] besteht auch bei gemeinsamer Vergabe von Bau- und Sicherungsleistung
aufgrund der Verkehrssicherungspflicht des Infrastrukturbetreibers.
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Das Bauunternehmen steht bei Verbundvergabe bzgl. der Verantwortung fiir die
Sicherungsleistung in einer Linie zwischen der BzS und dem vom Bauunterneh-
men beauftragten Sicherungsunternehmen, Abb. 3-7. Eine direkte vertragliche
Beziehung zwischen BzS und Sicherungsunternehmen wie bei der getrennten
Vergabe von Bau- und Sicherungsleistung (vgl. Abb. 3-1) besteht bei Verbundverga-
be nicht.

Die Funktionstrdager des Bauunternehmens fiir Arbeitsvorbereitung, Ausschreibung,

Beauftragung, Priifung und Koordination der Sicherungsmafnahmen miissen bei

der Verbundvergabe einer erheblich gewachsenen Verantwortung fiir die Siche-

rungsleistung gerecht werden:

¢ Priifpflicht Sicherungsverfahren: Das Bauunternehmen muss das von der BzS im
Rahmen der Ausschreibung festgelegte Sicherungsverfahren priifen hinsichtlich
Eignung fiir den vorgesehenen Bauablauf und diesen ggf. anpassen oder, wenn
das nicht moglich ist, die BzS ansprechen, damit das Sicherungsverfahren neu
festgelegt wird. Nebenangebote mit Sicherungsverfahren auf einer niedrigeren
Hierarchie-Stufe als von der BzS festgelegt sind nicht zugelassen (Bsp.: Postensi-
cherung statt AWS). Nebenangebote mit einem Sicherungsverfahren auf einer
hoheren Hierarchie-Stufe als von der BzS vorgesehen sind moglich (Bsp.: FA statt
AWS).

¢ Anpassung des Bauverfahrens an das Sicherungsverfahren: Das vom Bauunter-
nehmen vorgesehene Bauverfahren — konkret die erforderliche Arbeitsbreite —
sollte wenn moglich so geplant werden, dass die BzS die Entscheidung fiir eine
FA treffen kann (Arbeitsbreite maximal = Gleisabstand — Gefahrenbereich - 0,
2m, vgl. Kap. 2.2).

e Genaue Angaben zum Bauablauf: Das Bauunternehmen muss fiir die Ausschrei-
bung der Sicherungsleistung sehr detaillierte Angaben zum Bauablauf liefern, wie
oben dargestellt (Einsdtze der einzelnen Kolonnen mit genauen Angaben zu Ort,
Zeit, Personalstdrke, Maschineneinsatz, Schallpegeln, Arbeitsfortschritt usw., vgl.
Ausschreibungsunterlagen der DB Netz AG bei Verbundvergabe). Das Bauunter-
nehmen sollte im Rahmen der Arbeitsvorbereitung eng mit dem Sicherungsunter-
nehmen zusammenarbeiten. Fiir die Ausschreibung der Sicherungsleistung kon-
nen wesentliche Informationen in den Bauablaufplan integriert werden (z. B.
Storschallpegel, Arbeitsbreiten, erforderliche kurzzeitige Sperrungen des Nach-
bargleises).
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¢ Priifpflicht Sicherungsangebot: Das Bauunternehmen muss die angebotene Si-

cherungsleistung priifen. Angebote, die offenkundig regelwidrig sind (Beispiel:
Ersatz der Sicht- und Horverbindung in der Sicherungspostenkette durch den
Einsatz von Sprechfunkgeriten zur Ubermittlung der Warnsignale) oder auf einer
niedrigeren Hierarchie-Stufe gemaf [25] stehen als von der BzS vorgesehen oder
unzureichend sind (Beispiel: Sicherungslange kleiner als Arbeitsldange, Abb. 3-8)
diirfen nicht beauftragt werden bzw. miissen vor Beauftragung vom Sicherungs-
unternehmen nachgebessert werden.

Sicherung fiir Auftraggeber: Das Bauunternehmen wird bei der Verbundvergabe
auch fiir Mitarbeiter/Bauspitzen des Auftraggebers und Dritte in dessen Auftrag
mit der Sicherungsleistung beauftragt, d. h. fiir Tatigkeiten auf3erhalb der Haupt-
Bauarbeiten, wie z. B. Vor- und Nacharbeiten (LST, Abnahme usw.) und sog. ,,bau-
affine Dienstleistungen®, wie z. B. La-Signalisierung, Bahnerdung, Bahniiber-
gangsposten.

Uberwachung und Koordination: Obwohl die Funktionen ,,Sicherungsiiberwa-
chung® und ,,Sicherungskoordination“ gemas [25] bei der BzS verbleiben, erhal-
ten Bauleiter und Arbeitsaufsicht wahrend der Arbeiten Verantwortung fiir die
Priifung der Sicherungsleistung, fiir die Abstimmung mit allen beteiligten Unter-
nehmen und fiir die Einweisung, da die Sicherung als Nachunternehmerleistung
des Bauunternehmens durchgefiihrt wird. Die Sicherung an Lagerpldtzen (z.B.
Schotterumladung von Spezialwagen auf LKW), Vormontageplatzen (z. B. Wei-
chen, Abb.3-9) und insbesondere fiir den Baustellenzugang ist bei Verbundverga-
be im Regelfall ebenfalls vom Bauunternehmen zu leisten. Bei Anderungen im
Bauablauf muss das Bauunternehmen eine Anpassung der Sicherungsmafinah-
men veranlassen.

Sicherung fiir den Zugang: Wenn fiir den Baustellenzugang Betriebsgleise ge-
quert werden miissen und dafiir von der BzS der Einsatz von Sicherungsposten
festgelegt ist, muss vom Bauunternehmen fiir die Beauftragung der Sicherungs-
leistung gekladrt werden, an welcher Stelle der Baustellenzugang zu erfolgen hat,
ob dort auch bei Nacht mit Posten gesichert werden kann, ob eine Zwangsfiihrung
zur Querungsstelle erforderlich ist und wie gewéahrleistet werden kann, dass die
Beschiftigten aller Kolonnen vor dem Betreten des Gleisbereichs bzgl. des richti-
gen Verhaltens auf dem Weg zur Arbeitsstelle eingewiesen werden (Gleisbauun-
ternehmen mit eigenen Nachunternehmern, Beschéftigte des Auftraggebers,
Kolonnen der vom Auftraggeber beauftragten Unternehmen). Ist fiir den Zugang
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eine Sperrung von Betriebsgleisen aus Unfallverhiitungsgriinden erforderlich, ist
der dafiir notwendige Uv-Berechtigte (DB Netz AG) im Rahmen der Sicherungsleis-
tung mit zu beriicksichtigen.

/ Verbundvergabe: Pflichten des AN Bau \

bei Vorbereitung Auftraggeber bei Ausfiihrung
der Sicherung Infrastrukturbetreiber der Sicherung

Ingenieurbiiro TB Betra 4.2
e Bau- und Sicherungsiiberwachung

Priifen: Fiir den Bahnbetrieb zustdndige Stelle (BzS)
Entscheidung e Entscheidung Sicherungsverfahren
der BzS bzgl. e Betriebliche MaBnahmen
Sicherung
Auftrag i
Planen: P
Bauaab[auf Bauunternehmen Durchfiihrung
angepasst an .Bauleit(.er/Agfsicht'fUhren'der der Slcherungs-
e —— e Anzeige Arbeiten im Gleisbereich mafBinahmen:
e Beachtung der Sicherungsmafinahmen
e Koordination Nachunternehmer . .
e Exakte Beschreibung der Bauleistung Einweisen
Sicherung o E}eauftragung Sicherungsleistung K_oordlmeren
ausschreiben: e Uberwachung Sicherungsleistung Uberwachen
Sicherungsre- e Koordination Sicherung
levante Anga- Eigene Kolonnen
ben zum Auftrag i Kolonnen des AG
Bauablauf Kf"‘)””e”
Sicherungsunternehmen il Ll
Sicherungsaufsicht Sicherungs-
" Sicherungsposten personal
Prifen: e Detailplanung der Sicherung
Angebote der e Durchftihrung der Sicherung
Sicherungs- e Montage und Bedienung technischer
leistung Sicherungssysteme

Abb.3-7: Verantwortung des Bauunternehmers bei Verbundvergabe (AG = Auftraggeber,
NU = Nachunternehmer).
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Abb.3-8: Offensichtliche Fehlerin der Ausfiihrung der Sicherungsleistung — links: der Arbeits-
bereich ist vom Warnsystem nicht vollstandig abgedeckt, rechts: die Warnsignale
sind fiir die Schraubmaschinenbediener nicht hérbar — muss der Verantwortliche
des Bauunternehmens erkennen und abstellen lassen.

Abb. 3-9:

Feste Absperrung als
Sicherung fiir den Vormon-
tageplatz einer Weiche.
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Arbeiten in der Nahe von
Fahrleitungsanlagen

Elektrische Gefdhrdungen

Von unter Spannung stehenden Teilen der Fahrleitungsanlage geht ein erhebliches
Gefdhrdungspotenzial aus. Es muss stets angenommen werden, dass alle aktiven
Teile unter Spannung stehen, solange sie nicht ausgeschaltet und sichtbar bahnge-
erdet bzw. mit dem Riickleiter verbunden (kurzgeschlossen) sind und die Arbeiten
freigegeben sind. Zu den aktiven Teilen gehoren bei den Oberleitungsanlagen ne-
ben Fahrdrdhten/Oberleitungsstromschienen und Tragseilen u. a. auch Teile der
Quertragwerke (Abb. 4-3), die Abspannungen (Abb. 4-1), die Rohrausleger und ande-
re Teile der Oberleitungsstiitzpunkte, Speiseleitungen und andere an den Oberlei-
tungsmasten mitgefiihrte Leitungen, Isolatoren sowie bei Gleichstrom-S-Bahn-Anla-
gen die Stromschienen. Die folgenden Ausfiihrungen betreffen Arbeiten in der Ndhe
von Fahrleitungen, nicht die Arbeiten an Fahrleitungen.

o~ v
/ 7 o -

Abb. 4-1:
Oberleitungsanlage
mit Abspannleitungen
sowie Speiseleitung
auf den Oberleitungs-
masten.

Vor Beginn der Arbeiten im Gleisbereich priift der ausfithrende Unternehmer im Rah-
men einer Gefdhrdungsbeurteilung, ob Arbeiten in der Ndhe (vgl. Skizze in Anhang
10) unter Spannung stehender Teile von Fahrleitungsanlagen ausgefiihrt werden
und Beschéftigte dabei, ggf. auch unbeabsichtigt, mit Material, Maschinen oder
Gerdten den Schutzabstand zu unter Spannung stehenden Teilen der Fahrleitungs-
anlage unterschreiten konnen. Beim Unterschreiten des Schutzabstands kann eine
weitere Anndherung an unter Spannung stehende Teile der Fahrleitungsanlage

53



Arbeiten in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen

54

schon fiir einen tédlichen elektrischen Schlag ausreichen, ohne diese iiberhaupt zu
beriihren (Uberschlag). Fahrleitungen, die zwar ausgeschaltet, aber nicht vor-
schriftsmaRig bahngeerdet/kurzgeschlossen sind, kénnen trotz Ausschaltung unter
todlicher Induktionsspannung stehen.

Bei dieser Gefdahrdungsbeurteilung sind z. B. zu beriicksichtigen:
* Bewegungen von Maschinen (einschlielich Federwegen), z. B. Bagger, Rammen
(Abb. 4-2), Bohrgerate, Krane, Betonpumpen (Abb.1-2),

* Bewegungen von Lasten, Tragmitteln und Lastaufnahmemitteln beim Hebezeug-
betrieb, Riickfederwirkung beim Absetzen von Lasten,

» Hantieren mit sperrigen Gegenstanden (z. B. Schalmaterial, Geriistmaterial
(Abb.12-16 bis 12-18),

o Arbeiten auf erhohten Standorten auf Fahrzeugen (z. B. auf Schwellentransport-
wagen oder Gleisbaumaschinen, Abb. 8-8 bis 8-11).

Abb. 4-2:

Einsatz einer Ramme in
der Ndhe unter Spannung
stehender Teile der Ober-
leitungsanlage.

Konnen Beschaftigte in die Ndhe unter Spannung stehender Teile einer Fahrlei-
tungsanlage geraten oder sogar den Schutzabstand unterschreiten, muss dies der
ausfiihrende Unternehmer der BzS anzeigen, die dann die erforderlichen Sicher-
heitsmaBnahmen festlegt.



4.2

Arbeiten in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen

Fiir die Entscheidung bzgl. Ausschalten des betreffenden Fahrleitungsabschnitts
muss gemaf [1] das vorhersehbare Verhalten der Beschéftigten, also auch mensch-
liches Fehlverhalten, beriicksichtigt werden. Dieses spielt bei ausgeschalteter und
bahngeerdeter Fahrleitung keine Rolle mehr. Das Ausschalten und Bahnerden/
KurzschlieRen der Fahrleitung ist also immer vorrangig zu priifen.

Arbeiten an riickstromfiithrenden Teilen wie z. B. das Entfernen von Gleis- und Schie-
nenverbindern oder Erdungsleitungen von Masten oder Trennschnitte an Schienen,
kdnnen bei unsachgemafer Ausfithrung zu hohen Berlihrungsspannungen fiihren.
Deshalb sind vorher immer Ersatzmafnahmen zur Gewdhrleistung der Riickstrom-
fihrung und Bahnerdung/Verbindung mit dem Riickleiter zu planen und anzuwen-
den (DB AG: Ril 824.0105 [29]).

Riickstromfiihrung und Bahnerdungen diirfen nicht unterbrochen werden. Abde-
ckungen von Schienenanschliissen der Riickleiter und Betriebserden an den Fahr-
schienen (DB AG: Ril 824.0105 [29]) diirfen nur von befdhigtem Personal des Bahn-
betreibers gelést werden. Werden diese Verbindungen (z. B. Betriebserden von
elektrischen Weichenheizanlagen, Abb. 4-12) unwirksam, kann Lebensgefahr fiir
Personen im Bereich dieser elektrischen Anlagen bestehen.

Wenn Sicherheitsmanahmen (Bahnerden/KurzschlieBen) aufRerhalb des eigentli-
chen Bauabschnitts ausgefiihrt werden, sind fiir diese Tatigkeiten ggf. zusatzliche
Sicherungsmafinahmen notwendig (z. B. Warnung vor Zugfahrten im Arbeitsgleis
oder Nachbargleis).

Sicherheitsmafinahmen

Die anstehende Spannung sowie Art und Lage der unter Spannung stehenden Teile
kénnen je nach Bahnart, Bahnbetreiber, Bauart der Fahrleitung und Ortlichkeit un-
terschiedlich sein. Im Bereich der DB betrdgt die Spannung der Oberleitung 15 kV.
Die Fahrdrahthohe betragt im Regelfall 5,50 m iber Schienenoberkante. Sie kann
aber auch niedriger sein (z. B. unter Briicken bis zu 4,95 m oder im S-Bahntunnel bis
zu 4,80 m). Die notwendigen Angaben wie z. B. Schaltzustand und Speiseverhaltnis-
se, Hohenlage, Grenzen eines ausgeschalteten Abschnitts, riickstromfiihrende
Anlagenteile, Erdungsanschlusspunkte, Regelungen zur Abschaltung bei Gefahr und
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zu den erforderlichen SicherheitsmaBnahmen und Ansprechpartnern erhilt der
ausfiihrende Unternehmer von der BzS/dem Bahnbetreiber, bei der DB durch eine
ortliche Einweisung durch den Anlagenverantwortlichen/Anlagenbeauftragten fiir
die Fahrleitungsanlage gemafs Ril 809 [30] und Ril 132.0123A01 bzw. 132.0123A04
[26] und iiber die Betriebs- und Bauanweisung (Betra).

Die fiir den Bahnbetrieb zustandige Stelle (BzS) priiftim Rahmen einer Gefdhr-
dungsbeurteilung, ob die Fahrleitung im Arbeitsbereich ausgeschaltet werden kann.
Es gilt der Grundsatz, dass das Ausschalten (Beseitigen der Gefahr) gemaf Arbeits-
schutzgesetz [1] stets Vorrang vor dem Schutz durch Abdeckung/Abschrankung oder
Abstand hat.

Bei der DB sind Fahrleitungen, in deren Ndhe gearbeitet werden soll, grundsatzlich
auszuschalten [26]. Wenn dies mit den bestehenden Schaltgruppen nicht moglich
ist, da der Bahnbetrieb z.B. in benachbarten Gleisen dadurch behindert wiirde, ist
der Einbau von Streckentrennern bzw. Isolatoren fiir die Bauzeit zu priifen, um die

Abschaltung im Arbeitsbereich zu erméglichen (Abb. 4-3).

Abb. 4-3:
Streckentrenner
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Beim Ausschalten von Fahrleitungsabschnitten miissen die 5 Sicherheitsregeln der
Elektrotechnik eingehalten werden: 1. Ausschalten, 2. gegen Wiedereinschalten si-
chern, 3. Spannungsfreiheit feststellen (Abb. 4-4), 4. Erden und Kurzschlieen

(Abb. 4-5). Der 5. Schritt ,,benachbarte unter Spannung stehende Teile abdecken oder
abschranken“isti.d.R. auf Gleisbaustellen, bei denen in der Nahe von Fahrleitungen
gearbeitet wird, nicht anwendbar. Es sind stattdessen auch diese Fahrleitungsab-
schnitte bzw. Teile der Fahrleitungsanlage auszuschalten oder jederzeit der Schutz
durch Abstand sicher zu gewahrleisten. Dies kann ggf. eine Aufsichtfiihrung durch be-
fahigte Elektrofachkréfte bzw. elektrotechnisch unterwiesene Personen erfordern.

Nach Ausschaltung und Bahnerdung/KurzschlieRung der Fahrleitung bzw. der Teile
der Fahrleitungsanlage und vor Arbeitsaufnahme gibt der Arbeitsverantwortliche die
Arbeitsstelle frei. Ausschalten und Wiederinbetriebnahme der Fahrleitungsabschnit-
te erfolgen durch vom Bahnbetreiber befdhigte Personen. Die Grenzen des ausge-
schalteten Arbeitsbereichs sind meist die Erdungs- und KurzschlieRvorrichtungen in
Langsrichtung, aber auch markante Punkte (Weichen, Maste, Signale, Isolatoren,
Trenner, Abb. 4-3). Diese miissen bei der Freigabe eindeutig benannt werden und fiir
Arbeiten bei Dunkelheit kenntlich gemacht sein.

Abb. 4-4:
Feststellen der Spannungsfreiheit durch
Fachpersonal vor Arbeitsbeginn.
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Abb. 4-5:

Kranarbeiten bei aus-
geschalteter Fahrlei-
tung: Vor und hinter der
Arbeitsstelle ist eine
Bahnerdungsvorrich-
tung eingebaut.

Abhéangig von der Nennspannung sind bei nicht elektrotechnischen Arbeiten folgen-
de Mindestschutzabstdnde zu unter Spannung stehenden Teilen der elektrischen
Anlagen ohne Schutz gegen direktes Beriihren, auch mit Geraten, Werkzeugen,
Werkstiicken, angeschlagenen Lasten bei Hebezeugarbeiten, einzuhalten [13]:

Nennspannung [kV] Schutzabstand [m]

(Abstand in Luft von ungeschiitzten unter
Spannung stehenden Teilen)

bis 1 1,0
iber 1 bis 110 3,0
tiber 110 bis 220 4,0
iber 220 bis 380 5,0

Tabelle 4-1: Schutzabstdnde bei nicht elektrotechnischen Arbeiten abhédngig von der Nenn-
spannung.

Abweichend von Tabelle 4-1 diirfen gemaf DIN VDE 0105-103 [39] die Schutzabstan-
de bei Eisenbahnen wie nachfolgend verkiirzt werden, sofern die Beschéftigten im
Rahmen der bahntechnischen Unterweisung beziiglich der ihnen tibertragenen
Aufgaben {iber die moglichen elektrischen Gefahren bei unsachgeméafiem Verhalten
unterrichtet sowie {iber die notwendigen Verhaltensregeln belehrt wurden.
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Bei allen Arbeiten in der Nahe unter Spannung stehender Teile von Fahrleitungsan-
lagen und ohne Schutz gegen direktes Beriihren diirfen abweichend von Tabelle 4-1
die nachstehenden Schutzabstande nach allen Richtungen auch mit Geraten, Werk-
zeugen und Werkstiicken nicht unterschritten werden (AC = Wechselstrom, DC =
Gleichstrom [26]):

¢ 1,0m bei Nennspannungen bis AC1000 V/DC 1500V,

¢ 1,5m bei Nennspannungen tiber AC1kV/DC1,5 kV bis 30 kV,

e 2,0m bei Nennspannungen iiber 30 kV bis 110 kV.

Bei Isolatoren zdhlt dieser Abstand ab dem an Spannung liegenden leitenden Teil.

Dies gilt nur, wenn der Abstand zu unter Spannung stehenden Teilen der Fahrlei-
tungsanlage klar beurteilt und keinesfalls unterschritten werden kann.

Voraussetzung fiir alle Arbeiten im Gleisbereich ist, dass die Beschéftigten bzgl. der
Gefahren durch den Bahnbetrieb (hierzu zdhlen auch die Gefahren aus der Fahrlei-
tung und Riickstromfiihrung) und deren Abwendung an der Arbeitsstelle bahntech-
nisch unterwiesen sind, vgl. DIN VDE 0105-103 [39]. Dadurch wird jedoch keine elek-
trotechnische Qualifikation im Sinne der DIN VDE 0105-103 bzw. DIN VDE 0105-100
[39] erreicht.

Die bahntechnisch unterwiesenen Personen kénnen zwar die o. g. verringerten
Schutzabstdnde in Anspruch nehmen, diirfen aber selbststdndig keine elektrotech-
nischen Arbeiten an den Riickstromfithrungsanlagen (Arbeiten an Gleisen mit Auf-
trennung von Schienen oder Riickleitern, Losen von Erdungsleitungen) ausfiihren.

Fiir nicht bahntechnisch unterwiesene Personen gelten die Schutzabstédnde nach
Tabelle 4-1.

Besteht die Gefahr, dass der Schutzabstand zu unter Spannung stehenden Teilen der

Fahrleitungsanlage nicht eingehalten werden kann, sind mit dem Anlagenverantwort-

lichen SicherheitsmaBnahmen gegen mittelbare oder unmittelbare Anngherungen an

oder Beriihrung von unter Spannung stehenden Teilen der Fahrleitungsanlagen festzu-
legen, z.B. Fahrleitung ausschalten oder abschranken ([14, 15] §3 (2), §12 (1)).

Zu herabhdngenden Teilen der Fahrleitungsanlage ist, auch wenn sie den Boden
beriihren, stets ein Abstand von mindestens 10 m einzuhalten.
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Beim Einsatz von Arbeitsmaschinen mit hohenbeweglichen und /oder schwenkba-
ren Einrichtungen ist die Fahrleitung grundsatzlich auszuschalten. Im Ausnahmefall
und unter Voraussetzung der erforderlichen Unterweisung des Maschinenfiihrers
(vgl. Kap. 4.4) dirfen Arbeitsmaschinen, die mit der Riickleitung (Bahnerde) zuver-
lassig verbunden und in der Bewegung durch technische Einrichtungen (Hubbegren-
zung) begrenzt sind, an unter Spannung stehenden Teile der Fahrleitungsanlage

¢ bei Nennspannungen bis 15 kV bis auf 0,3m und

¢ bei Nennspannungen tiber 15 bis 30 kV bis auf 0,5m

angendhert werden. Fiir die Einstellung der Hubbegrenzung miissen diese Abstande
um Zuschlage vergroBert werden, um Federwege, elastische Verformungen und
Wippbewegungen der Maschine zu beriicksichtigen (vgl. DB: Ril 824.0106 [29]:
Zuschlag 0,3 m bei 15 kV).

Bei einem Zweiwegebagger, der iber das Schienenfahrwerk mit der Bahnerde ver-
bunden ist (die riickstromfiihrende Schiene darf dann nicht unterbrochen sein),
kann die Hubbegrenzung auf den so ermittelten Abstand zur Fahrleitung (Schutzab-
stand + Zuschlag) eingestellt und in Betrieb genommen werden, Abb.7-19. Die Hohe
der Fahrleitung muss dann exakt bekannt sein. Bei einem Zweiwegebagger bzw.
auch bei Mobilbagger, Kettenbagger, der auf dem Mobil-/Kettenfahrwerk im Schot-
terbett verfahren wird, kann der erforderliche Schutzabstand zur Fahrleitung trotz
aktiver Hubbegrenzung nicht sicher eingehalten werden, Abb. 7-24. Auch bei ausge-
schalteter Fahrleitung ist die Hubbegrenzung des Zweiwegebaggers in Betrieb zu
nehmen (Abstand nach Festlegung durch den Bahnbetreiber).

Eine Bahnerdung ist eine Verbindung zwischen leitfdhigen Teilen und der Bahnerde
(Fahrschienen, die als Riickleitung benutzt werden) mit einem ausreichend dimensi-
onierten flexiblen Metallseil nach Magabe des Bahnbetreibers (DB AG: Ril
824.0105 [29]). Der Querschnitt ist abhingig von der mdglichen Kurzschlussstrom-
stdrke und von der Linge des Erdungsseils (DB AG: Ril 824.0105 [29]). Die Punkte fiir
den Anschluss der Bahnerdungsverbindung und deren Anzahl werden von BzS/
Bahnbetreiber festgelegt bzw. zur Verfiigung gestellt.

Kann die Verbindung zur Bahnerde nicht iiber das Schienenfahrwerk erfolgen — z. B.
Zweiwegebagger im Schotterbett auf Mobilfahrwerk — ist mit einem ausreichend
dimensionierten Erdungsseil eine Verbindung zwischen dem Erdungsanschluss der
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Maschine und der Bahnerde herzustellen, Abb. 4-6. Die Funktion der Bahnerde
muss auch bei der Fahrbewegung des Baggers jederzeit gewdhrleistet sein. Ist das
nicht moglich, darf der Bagger nur als bahngeerdetes Standgerat betrieben werden.
Im Regelfall wird eine Fahrbewegung eines Zweiwegebaggers im Schotter den Ein-
satz des Erdungsseils unmdoglich machen, sodass die 0. g. geringen Schutzabstén-
de (bei 15 kV: 0,3 m + Zuschlag 0,3 m) nicht ausgenutzt werden kénnen.

Abb. 4-6: Bagger mit Kabeltrommel zum Aufwickeln der Schlepperde.

In jedem Einzelfall muss sorgfaltig gepriift werden, welche Sicherheitsmanahmen
erforderlich und ausreichend sind, vgl. folgende Beispiele:

Auch bei Handarbeit mit sperrigen Gegenstanden in der Nahe von Fahrleitungen
(z.B. Aufbau eines Geriists) ist ein Schutzabstand von mindestens 1,5m sicher
einzuhalten, Abb.1-1.

Leitfahige Baukonstruktionen, wie z. B. Geriiste, in einem Abstand von weniger
als 4 m gemessen von Gleismitte auf Hohe SO, miissen gemaf3 [38] einem mit
dem Bahnbetreiber abgestimmten Erdungsplan entsprechend ebenfalls bahnge-
erdet werden, um mogliche, gefdhrliche Beriihrungsspannungen zu verhindern,
Abb. 4-7. Gemaf3 [38] brauchen in der Ndhe des Gleisbereichs gelagerte Schienen
nicht bahngeerdet zu werden.

Auch zum Verladen oder Entladen von Schwellen diirfen Eisenbahnwagen bei
unter Spannung stehender Fahrleitung nicht bestiegen werden, da die Gefahr
besteht, dass Schwellenstapel zum Befestigen oder Losen der Anschlagmittel
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oder der Transportsicherung oder zum Entfernen oder Auflegen von Kanthdlzern
bestiegen werden und somit der Schutzabstand zur Fahrleitung unterschritten
wird.

Fiir das Verladen von Schwellen oder Gleisjochen mit Zweiwegebagger auf Eisen-
bahnwagen miissen das Lastmoment des Zweiwegebaggers und die Kinematik
seines Auslegers beriicksichtigt werden, damit fiir den Maschinenbediener kein
Anlass bestehen kann, die Hubbegrenzung auszuschalten, um die Last heben zu
kdnnen.

Bei Arbeiten auf Signalen/Signalbriicken muss die Fahrleitung ebenfalls ausge-
schaltet und bahngeerdet werden, wenn die Schutzabstande unterschritten wer-
den konnen.

Bei Arbeiten mit pendelnden Bauteilen (z.B. Spundbohle an Ramme angeschla-
gen, Grofflichenschalung am Kran hiangend) besteht ebenfalls die Gefahr, dass
der Schutzabstand zur Fahrleitung unterschritten wird, Abb. 4-2, 4-4, 4-5. Deshalb
muss die Fahrleitung fiir diese Arbeiten ausgeschaltet und bahngeerdet werden.

Bei Turmdrehkranen in der Nahe des Gleisbereichs sind Begrenzungen fiir die
Schwenkbewegung und fiir den Katzfahrweg sowie Bahnerdungen einzusetzen
(Arbeitsbereichsbegrenzungen, vgl. Kap. 12.6). Pendel- oder Drehbewegungen der
angeschlagenen Lasten (z. B. Bewehrungsstabbiindel) und Windeinfluss (z. B. auf
Schalelemente) sind zu beriicksichtigen. Die Erkennbarkeit des erforderlichen
Schutzabstands kann durch Markierungen verbessert werden, Abb. 4-8.

Bei Gromaschinen in der Ndhe des Gleisbereichs (z. B. Mobilkrane, Betonpum-
pen, Rammen, Bohrgerate), die wegen der wechselnden Aufstellorte keine feste
Bezugsbasis zur Fahrleitungsanlage haben, und bei Gerdten, die in der Ndhe des
Gleisbereichs aufgerichtet werden (z. B. Masten fiir Baustellenbeleuchtung) sind
Bahnerdungen einzusetzen. Der Einsatz muss so geplant werden, dass der
Schutzabstand immer sicher eingehalten ist.

Maschinen und Geréte, die auf Eisenbahnwagen unter Fahrleitung eingesetzt
werden, miissen bahngeerdet sein, Abb. 4-10.

Fiir Arbeiten au3erhalb des Gleisbereichs sind Abschrankungen einzusetzen,
Abb. 4-9, um ein Unterschreiten des Schutzabstandes durch handisch bewegte
Materialien zu verhindern.

Vor dem Durchtrennen von Schienen muss dafiir gesorgt werden, dass eine Er-
satzverbindung fiir die Riickleitung hergestellt ist, Abb. 4-11.
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Besteht in den o. g. Situationen bei Arbeiten in Fahrleitungsndhe die Gefahr, dass
der erforderliche Schutzabstand durch einfaches menschliches Fehlverhalten (z.B.
Unachtsamkeit, Konzentration auf die Arbeitsaufgabe) oder durch nicht sicher kont-
rollierbare Bewegungen (z. B. Pendeln von Lasten) unterschritten wird, diirfen die
Arbeiten nur ausgefiihrt werden, wenn die Fahrleitung ausgeschaltet und bahngeer-
det ist.

Die Wirksamkeit der SicherheitsmaBBnahmen wird vom Anlagenverantwortlichen/
Anlagenbeauftragten des Bahnbetreibers tiberwacht. Der Anlagenverantwortliche/
Anlagenbeauftragte des Bahnbetreibers ist auch Ansprechpartner, falls die Sicher-
heitsmaBBnahmen wahrend der Arbeiten angepasst werden miissen.

Tragseil

Oberleitung

O Schienenoberkante

I- 4m

e am 2
|

Abb. 4-7: Festlegung des Oberleitungsbereichs, in dem leitfahige Konstruktionen (z. B. Gerdis-
te) geerdet werden miissen [38].
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Abb. 4-8:

Markierungen zur Kennt-
lichmachung

des Schutzabstandes bei
Kranarbeiten in Fahrlei-
tungsnédhe.

Abb. 4-9:

Die Abschrankung fiir
Arbeiten auf einem Bahn-
steigdach neben einer
Oberleitung soll die Gefahr
ausschlieBen, den Schutz-
abstand zur Oberleitung
unbeabsichtigt zu unter-
schreiten.

EVERGHEE

Abb. 4-10:

Maschinen und
Geréte, die auf
Eisenbahnwagen unter
Oberleitung eingesetzt
werden, miissen
bahngeerdet sein.
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Abb. 4-11:

Vor dem Durchtrennen
der Fahrschiene wird
eine elektrisch leitfahi-
ge Verbindung flir den
Riickstrom angebracht.

Stromschienen

Der Schutzabstand bei Arbeiten in der Ndhe von Stromschienen betragt

1m bei bis zu 1.000 V Wechselspannung bzw.
1m bei bis zu 1.500 V Gleichspannung.

Die S-Bahn Berlin hat z. B. 750 V Gleichspannung, die S-Bahn Hamburg 1200 V
Gleichspannung.

Dieser Abstand darf verringert werden, wenn

die Arbeiten von Elektrofachkraften oder elektrotechnisch unterwiesenen Perso-
nen ausgefiihrt werden,

die Stromschienen nurvon unten mit den Stromabnehmern bestrichen werden,

die nicht bestrichenen drei Seiten der Stromschienen vollwandig isolierend ver-
kleidet sind,

bei Arbeiten auf der gleisabgewandten Seite der Stromschiene ein Schutzabstand
von 0,5m nicht unterschritten wird,

bei Arbeiten im Gleis die Arbeitsgrenze an der Innenseite der neben der Strom-
schiene liegenden Fahrschiene liegt und

nur Arbeitsgerdte und Werkzeuge verwendet werden, mit denen die Stromschiene
nicht unbeabsichtigt oder ungewollt beriihrt oder mit denen keine Spannung
verschleppt werden kann.
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Wenn diese Bedingungen nicht eingehalten werden kénnen, muss vor Beginn der
Arbeiten die Stromschiene ausgeschaltet oder eine geeignete isolierende Abde-
ckung durch Elektrofachkrafte oder elektrotechnisch unterwiesene Personen an der
Stromschiene angebracht werden. Fiir Arbeiten in der Ndhe von Stromschienen, die
nicht von unten bestrichen werden, sind je nach Art des Systems sinngemaf3e Fest-
legungen vom Bahnbetreiber zu treffen (z. B. bei der S-Bahn Hamburg bestreicht der
Stromabnehmer die Stromschiene seitlich).

4.4 Unterweisung bei elektrischen Gefahrdungen

Bahnbetreiber fordern fiir Arbeiten in der Nahe von Fahrleitungsanlagen generell
eine bahntechnische Unterweisung [39]. Um Missverstandnisse zu vermeiden, soll-
ten die Unterweisungsinhalte schriftlich festgelegt werden.

Inhalte dieser Unterweisung sind z.B.:
¢ Verantwortlichkeiten bzw. konkret handelnde Personen,

e ausgeschalteter/nicht ausgeschalteter Bereich,

¢ Arbeitsgrenzen in Langs- und Querrichtung,

» eingebaute Riickleiter und Erdungsleiter (Abb. 4-12),

e Hohe der Spannung, Frequenz,

¢ Fahrleitungshohe, Absenkung der Fahrleitung,

¢ Schutzabstand,

o Gefahr durch Riickstromunterbrechung/Herstellen der Riickstromverbindung,
e Gefahren durch Induktionsstrom,

¢ Verhalten beim Besteigen von Wagen oder Maschinen,

¢ Gefahr durch pendelnde Lasten,

¢ Bahnerdung von Maschinen,

e Einsatz der Hubhohenbegrenzung (z. B. Zweiwegebagger),

e Einsatz der Schwenkbegrenzung (z. B. Zweiwegebagger), Arbeitsbereichsbegren-
zung (Turmdrehkran),

» Verhalten im Notfall (Abb. 4-13).
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Das mit der Unterweisung geforderte Verhalten muss regelmafig tiberpriift werden.
Die Arbeitsaufsicht kontrolliert, ob die Zweiwegebaggerfahrer die Hubbegrenzung
eingeschaltet haben und die vorschriftsméafiige Bahnerdung des Baggers gewdhr-
leistet ist.

2o e b QYA B 8/
Abb. 4-12: Riickleiter und Erdungsleiter, z. B. von elektrischen Weichenheizanlagen: die Ab-
deckbleche diirfen nur durch anlagenspezifisch unterwiesene Elektrofachkrafte mit
Beauftragung durch den Anlagenverantwortlichen gelost werden.

tun,
wenn...

® Gerat herausfahren
@ Gerat herausschwenken
@ Ausleger verstellen

Ist dies nicht maglich:

@ Fiihrerstand nicht verlassen !
® Aussenstehende warnen !
® Strom abschalten lassen |

Abb. 4-13:
Verhaltensanweisung als Aufkleber
fir die Kabine der Erdbaumaschine.
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Arbeiten in Kleingruppen und unter
Selbstsicherung

Unter bestimmten Voraussetzungen diirfen sich kleine Arbeitsgruppen von bis zu
drei Beschdftigten selbst sichern. Die Tatigkeit darf dabei von einer, zwei oder drei
Personen ausgefiihrt werden. Dazu muss in jedem Einzelfall eine Gefdhrdungsbeur-
teilung durchgefiihrt werden, die insbesondere die Eignung und die Qualifikation
der Beschdftigten, die Art der Arbeiten sowie die 6rtlichen und betrieblichen Ver-
héltnisse beriicksichtigt. Das Ergebnis dieser Gefdhrdungsbeurteilung ist die ange-
messene Sicherungsmafinahme zum Schutz der Beschaftigten (BGV D 33 bzw. GUV-
VD 33 §6 [14], [15)]).

Die Entscheidung, ob unter Selbstsicherung gearbeitet werden soll, trifft der ausfiih-
rende Unternehmer. Die Entscheidung, unter welcher SicherungsmafRnahme gear-
beitet werden muss, trifft die fiir den Bahnbetrieb zustandige Stelle (BzS). Anhang 4
enthélt eine Ubersicht zur Vorgehensweise bei der DB.

Abb.5-1:
Arbeiten in einer
Kleingruppe.




Folgende Sicherungsmafnahmen stehen in der Reihenfolge ihrer Wertigkeit zur
Verfligung:
1. Gleissperrung (DB: ,,Sperren aus Uv-Griinden*),

2. Benachrichtigen der Arbeitsstelle vor Zulassung der Fahrt (DB: Verfahren zur
Benachrichtigung von Arbeitsstellen {iber Zug- und Rangierfahrten mit Bestati-
gung der Benachrichtigung vor Zulassung der Fahrt),

3. Anzeichen der Anndherung einer Fahrt sicher und rechtzeitig erkennen (klassi-
sche Form der Selbstsicherung), z. B. bei Arbeiten an einem mit Halbschranken
gesicherten Bahniibergang, soweit dies die BzS gestattet hat,

4. Fahrt am Beginn der Anndherungsstrecke bei einer Sicherheitsfrist von mind.
20sec, die eine Rdumzeit von hochstens 5 sec einschliet, sicher erkennen (klas-
sische Form der Selbstsicherung).

Die Sicherungsmainahmen nach Nr.3. und Nr. 4. sind in Gleisbereichen, die mit
Geschwindigkeiten tiber 200 km/h befahren werden, nicht zuldssig.

Neben den Gefahrdungen durch Fahrten im Arbeitsgleis gehen Gefdhrdungen von
den Fahrten im Nachbargleis aus. Im Bereich der DB darf bei Arbeiten von Klein-
gruppen z.B. auf eine Warnung vor Fahrten im Nachbargleis verzichtet werden,
wenn es sich bei den auszufiihrenden Arbeiten um kurzfristige Tatigkeiten geringen
Umfanges handelt. Die Beurteilung der Gefdhrdung durch das Nachbargleis muss
deshalb Teil der Gefdhrdungsbeurteilung sein.

Die Gefdhrdung der Beschaftigten durch Fahrten im Nachbargleis ist insbesondere
abhangig von der Art der Tatigkeit, dem Umfang und damit der Dauer der Tatigkeit,
dem Gleisabstand, der Anzahl der Fahrten im Nachbargleis.

Auf einer eingleisigen Strecke existiert keine Gefahrdung durch ein Nachbargleis.
Bei einem geringen Gleisabstand und/oder starkem Eisenbahnbetrieb auf dem
Nachbargleis ist die von diesen Fahrten ausgehende Gefadhrdung hoch und kannin
Abhéangigkeit von der Dauer der Tatigkeiten eine Manahme zum Schutz der Be-
schaftigten vor Fahrten im Nachbargleis erforderlich machen. Die Entscheidung trifft
die BzS.
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Aufgaben des Unternehmers

Der Unternehmer teilt der fiir den Bahnbetrieb zustdandigen Stelle Ort, Zeitpunkt, Art
und Umfang der Arbeiten, die von bis zu drei Beschéftigten durchgefiihrt werden
sollen, rechtzeitig mit (DB: Seite 1des ,,kleinen* Sicherungsplans 132.0118V05 [25]).

Der Unternehmer tibernimmt dabei die Verantwortung:
 flir Eignung und Qualifikation der Beschaftigten,

o flir Art und Umfang der Tatigkeiten,
 flirdie Eignung der Tatigkeit zur Selbstsicherung und
 flir die Anzahl der Beschdftigten, die die Tatigkeiten ausfiihren sollen.

Eignung und Qualifikation der Beschiftigten

Die Beschaftigten miissen kdrperlich und geistig geeignet sein, d. h. sie miissen
sich in einem guten korperlichen Zustand befinden. Von Bedeutung sind hier u. a.
das Sehen einschliefilich Farbsehen, das Horen, das Herz- Kreislaufsystem. Der
Bahnbetreiber DB hat Kriterien iiber diese korperliche Eignung festgelegt und lasst
sie medizinisch feststellen.

Die Beschaftigten miissen in der Lage sein, die im Sicherungsplan angeordnete
Sicherungsmafinahme zu verstehen und vor Ort umzusetzen. Dazu gehort, die o. a.
verschiedenen moglichen Sicherungsverfahren, die auch eine Kommunikation mit
dem Fahrdienstleiter beinhalten kdnnen, zu beherrschen. Die Beschéftigten mis-
sen zudem in der Lage sein, Situationen zu erkennen, in denen der Gleisbereich
nicht mehr betreten werden darf bzw. verlassen werden muss.

Die Beschaftigten miissen {iber Orts- und Streckenkenntnis verfiigen. Da auch Ge-
fahrdungen auf dem Weg zu und von der Arbeitsstelle auftreten konnen, ist Orts-
kenntnis gefordert. Die Streckenkenntnis ist im Sinne von Kenntnis {iber die eisen-
bahnbetrieblichen Gegebenheiten zu verstehen (d. h. in welchen Gleisen wird
gefahren, wie ist der betriebliche Ansprechpartner zu erreichen, wo stehen die Sig-
nale, wie schnell wird gefahren, befindet sich die Arbeitsstelle im Gleis von A-Dorf
nach B-Stadt oder im Gleis von B-Stadt nach A-Dorf?).
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Die Beschaftigten miissen die Gefahren aus dem Bahnbetrieb kennen, es miissen
also erfahrene Personen sein. ,Alleinarbeiter miissen auBerdem besonders unter-
wiesen sein. Diese jahrliche Unterweisung muss insbesondere die Fahigkeit vermit-
teln, Arbeit und eigene Sicherung in Einklang zu bringen. Fiir diese besonders sorg-
faltige und besonders intensive Unterweisung kann neben einer theoretischen
Unterweisung auch ein praktisches Training vor Ort notwendig bzw. férderlich sein.
Die DB verlangt fiir Personen, die sich selbst sichern oder in einer Gruppe von bis zu
drei Personen die Sicherung ibernehmen sollen, eine Funktionsausbildung.

Art und Umfang der Tétigkeit

Tatigkeiten aus dem Instandhaltungsgeschaft, d. h. Wartung, Entstorung und Ins-
pektion, kénnen zu den Tatigkeiten gehoren, die ein Arbeiten in Kleingruppen und
unter Selbstsicherung ermoglichen. Der Unternehmer ermittelt die Rdumzeit.

Anzahl der Beschiftigten, die die Arbeiten ausfiihren sollen
Bei der Arbeitsausfiihrung darf es sich maximal um drei Beschéftigte handeln.
Eignung der Tatigkeit zur Selbstsicherung

Soll die Tatigkeit von nur einem Beschaftigten ausgefiihrt werden und soll sich die-
ser Beschiftigte selbst sichern (klassische Art der Selbstsicherung), muss es sich
um eine einfache Tdtigkeit handeln, die wenig ablenkend ist, d. h. um eine unkom-
plizierte Tatigkeit, die eher in aufrechter Kérperhaltung ausgefiihrt wird und jeder-
zeit unterbrechbar ist, denn nur dann ist der Beschaftigte in der Lage, sich neben
der Tatigkeit auch selbst zu sichern.

Sind diese Voraussetzungen nicht erfiillt, diirfen die klassischen MaBnahmen der
Selbstsicherung (Fahrt am Beginn der Anndherungsstrecke bzw. die Anzeichen der
Anndherung einer Fahrt sicher und rechtzeitig erkennen konnen) nicht als Siche-
rungsmainahme angewandt werden. Z. B. Schneerdumarbeiten und Eisbeseitigung
in Weichen missen bei Sperrung der Weiche durchgefiihrt werden, da die Art der
Arbeit eine Selbstsicherung mit Beobachtung der Anndherungsstrecke nicht zuldsst.
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Die BzS muss hieriiber vom Unternehmer informiert werden und ein anderes Siche-
rungsverfahren, bei dem nicht auf gefahrdende Fahrten geachtet werden muss,
festlegen. Im Bereich der DB waren dies das Sperren des Gleises aus Uv-Griinden
oder das Verfahren zur Benachrichtigung von Arbeitsstellen tiber Zug- und Rangier-
fahrten mit Bestadtigung der Benachrichtigung vor Zulassung der Fahrt. Alternativ
konnte ein zweiter Beschaftigter, der selbst nicht mitarbeitet, nach den Regeln der
klassischen Selbstsicherung sichern.

Falls der Gleisbereich wegen gefdhrdender Fahrten zu verlassen ist, muss die Tatig-
keit jederzeit unterbrechbar und es muss ein Sicherheitsraum vorhanden sein. Dies
gilt sowohl fiir Alleinarbeiter als auch fiir Gruppen von zwei oder drei Beschéftigten.

Ist die Arbeit physisch vom Alleinarbeiter nicht zu bewidltigen, werden zwei oder drei
Beschaéftigte tatig. Wenn im Bereich der DB das Sperren des Gleises aus Uv-Griinden
oder das Verfahren zur Benachrichtigung von Arbeitsstellen iber Zug- und Rangier-
fahrten mit Bestadtigung der Benachrichtigung vor Zulassung der Fahrt durchgefiihrt
wird, diirfen alle zwei oder drei Beschéftigten mitarbeiten. Sind die Verfahren ,,An-
zeichen der Anndherung einer Fahrt bzw. Fahrt am Beginn der Anndherungsstrecke
erkennen“ angeordnet, darf der Beschéftigte, der die SicherungsmaBnahme durch-
fiihrt und benannt sein muss, nicht mitarbeiten, Abb.5-1.

Aufgaben der fiir den Bahnbetrieb zustdndigen Stelle

Die BzS vervollstandigt die Gefahrdungsbeurteilung auf der Grundlage der 6rtlichen
und betrieblichen Bedingungen, ordnet die Sicherungsmafinahme an und veran-
lasst die betrieblichen Ma3nahmen.

Beriicksichtigung der 6rtlichen Bedingungen

Die Gefdhrdung ist vom Ort der Tatigkeit abhdngig: Sie kann bei Arbeiten aufierhalb
des Gleisbereichs, bei denen die Gefahr besteht, unbeabsichtigt in diesen zu gera-

ten, geringer sein als bei Tdtigkeiten in einem nicht gesperrten Gleis.

Das Erkennen der Fahrt am Beginn der Anndherungsstrecke ist nur méglich, wenn
die ortlichen topographischen Verhiltnisse (z.B. Gleisbogen, Sichtbehinderung
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durch Vegetation oder Bauwerke) und das Betriebsprogramm (z. B. Sichtbehinde-
rung durch abgestellte Fahrzeuge) dies zulassen.

Wenn der Gleisbereich vor gefahrdenden Fahrten verlassen werden muss, ist ein
ausreichender Sicherheitsraum erforderlich.

Bei der DB muss der Sicherheitsraum auf der gleisfreien Seite eine Mindesttiefe von
0,50 m und zwischen zwei Gleisen eine Mindesttiefe von 0,80 m haben. Bei einem
tiblichen Gleisabstand von 4,50 m im Bahnhof und bei einer Geschwindigkeit von
mehrals 40 km/h, ist zwischen den Gleisen kein ausreichender Sicherheitsraum
vorhanden. Das Nachbargleis selbst ist nur dann ein Sicherheitsraum, wenn dort
keine Fahrten verkehren konnen. In Tunneln kénnen besondere Regelungen gelten.

Beriicksichtigung der betrieblichen Bedingungen und weiterer Einfliisse

Die BzS beriicksichtigt bei der Auswahl der Sicherungsmaf3inahme, ob die Tatigkeit
im Bahnhof oder auf der freien Strecke ausgefiihrt werden soll, welche Geschwin-
digkeiten zuldssig sind, wie grof} die Anzahl der Fahrten im Arbeitsbereich ist und
ob Fahrten gegen die gewdhnliche Fahrtrichtung verkehren.

Im Bereich der DB diirfen, wenn einzeln arbeitende Personen tatig sind, bei der
Sicherungsmafinahme ,,Fahrten am Beginn der Anndherungsstrecke sicher erken-
nen“ sowie ,,Anzeichen der Anndherung von Fahrten sicher und rechtzeitig deuten®
Fahrten nur aus einer Richtung zugelassen sein. Dies bedeutet fiir Arbeiten in Bahn-
hofen, dass faktisch im gesperrten Gleis gearbeitet werden muss. Dies gilt auch fiir
Bahnsteigpflegearbeiten.

Neben der Witterung kann auch die Tageszeit Einfluss auf die Wahl der Sicherungs-
mafinahme haben. Bei Dunkelheit kann die Sicherungsma3nahme ,,Fahrt am Be-
ginn der Anndherungsstrecke erkennen® nicht angewendet werden, da eine Fahrt
mit vollstandig erloschenem Nachtzeichen des Spitzensignals méglich ist.

Bei einer hohen Gefdhrdung durch das Nachbargleis kann eine Manahme zum
Schutz vor diesen Fahrten erforderlich sein.
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Dokumentation und Wirksamkeitskontrolle

Die angeordnete SicherungsmaBnahme muss dokumentiert werden (DB: Siche-

rungsplan).

Als Mindestangaben sind erforderlich:

¢ die SicherungsmaBnahme zum Schutz vor Fahrten im Arbeitsgleis,

o falls erforderlich, die SicherungsmafRnahme zum Schutz vor Fahrten im Nach-
bargleis sowie

¢ die Lage des Sicherheitsraumes.

Die Wirksamkeit der Sicherungsmafinahme wird vom Bahnbetreiber tiberwacht. Die
Sicherungsiiberwachung des Bahnbetreibers ist auch Ansprechpartner, falls die
SicherungsmaBnahme wahrend der Arbeiten angepasst werden muss.
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Arbeitsgleis

Wegen der hohen Gefdhrdung miissen Arbeiten im nicht gesperrten Gleis auf zwin-
gend erforderliche Ausnahmefalle beschrankt werden. Es wird empfohlen, Arbeiten
mit mehr als 5 sec Rdumzeit nur im gesperrten Gleis ausfiihren zu lassen. Beim
Einsatz groBer handtragbarer Maschinen (z. B. Schraubmaschinen, Abb. 6-1) sollte
das Arbeitsgleis gesperrt sein. Bei der DB muss das Gleis fiir den Einsatz von Ma-
schinen und Gerdten gesperrt werden [29] und Arbeiten im nicht gesperrten Gleis
unter Postensicherung sind nur fiir ,,kleine“ Arbeitsstellen und ,,kurze* Postenketten
zugelassen, vgl. Kap. 2.5. Auch fiir die Messarbeiten an einer Weiche wurde das
Gleis gesperrt, Abb. 6-2.

Wenn im nicht gesperrten Gleis gearbeitet werden muss, ist die richtige Angabe der
Raumzeit durch den Bauunternehmer entscheidend fiir die Sicherungsplanung, wie
folgendes Beispiel zeigt (Geschwindigkeit 160 km/h, an der Arbeitsstelle 120 km/h):
e Rdaumzeitangabe 5 sec: mit dem Sicherheitszuschlag von 15 sec ergibt sich eine
Sicherheitsfrist von 20 sec und daraus eine Anndherungsstrecke von 860 m.

e Tatsdchliche Raumzeit 15 sec: mit dem Sicherheitszuschlag von 15 sec ergibt sich
eine Sicherheitsfrist von 30 sec und daraus eine Anndherungsstrecke von 1300 m.

Wird die Rdumzeit also um 10 sec zu niedrig angegeben, erhalt man im Ergebnis
eine um 440 m zu kurze Anndherungsstrecke. Bei Einsatz eines automatischen
Warnsystems wdre der Schienenkontakt um 440 m zu dicht vor der Arbeitsstelle
montiert.

Um das Arbeitsgleis nach einer Warnung zeitgerecht raumen zu kénnen, miissen

folgende Bedingungen eingehalten werden:

¢ Bei Arbeiten im nicht gesperrten Gleis darf es sich nur um Arbeiten sehr geringen
Umfangs (z. B. Messung, Besichtigung, Weichenschmierung) mit leichtem Gerat
handeln, die fiir die Raumung jederzeit unterbrochen werden kénnen. Arbeiten,
bei denen Maschinen am Gleis befestigt werden (z. B. nicht profilfreie Bohrma-
schinen) oder in den Oberbau eingreifen (z. B. Handstopfmaschinen) oder bei
denen kraftbetriebene Maschinen eingesetzt werden, diirfen nurim gesperrten
Gleis ausgefiihrt werden, vgl. Anhang 8. Die im Sicherungsplan vorgesehene
Raumzeit muss jederzeit einhaltbar sein. Die Anzahl der Beschaéftigten an den Ar-
beitsmitteln muss immer so grof3 sein, dass eine Raumung jederzeit moglich ist.

75



Arbeiten im nicht gesperrten Arbeitsgleis

76

e Der Sicherheitsraum muss auch bei wandernden Arbeitsstellen stets innerhalb
der Rdumzeit erreichbar sein, auch wenn er sich nicht direkt neben der Arbeits-
stelle befindet (z. B. bei Arbeiten auf Briicken) und er muss ausreichend Platz fiir
das Ablegen der Arbeitsmittel bieten. Der dafiir notwendige vom Bahnbetreiber
festgelegte Abstand der Arbeitsmittel zum Gleis muss bekannt sein (fiir DB vgl.
Anhang 3).

¢ Die Wahrnehmbarkeitsprobe wurde unter Verwendung der fiir die Arbeiten erfor-
derlichen personlichen Schutzausriistung erfolgreich durchgefiihrt.

* Bei,wandernden“ Arbeitsstellen muss darauf geachtet werden, dass akustische
Warnsignale z. B. von Sicherungsposten mit handtragbaren elektrischen Signalge-
bern (Abb. 2-15) sicher wahrnehmbar sind, d. h. die Warnsignalgeber miissen mit
der Arbeitsstelle ,,mitwandern®.

o Auch fiir das Nachbargleis miissen Sicherungsmafinahmen durchgefiihrt sein,
ebenso fiir die Zuwegung, wenn dabei Betriebsgleise tiberquert werden miissen.

Wenn fiir die Warnung im nicht gesperrten Arbeitsgleis automatische Warnsysteme
eingesetzt werden (z. B. Signalgeber mit bidirektionalem Funk, Abb. 2-15) muss ein
Innenposten das Verhalten der Beschéftigten nach der Warnung tiberwachen und
ggf. das Warnsignal Ro 2 wiederholen oder das Signal Ro 3 geben [14], [15]. Die Ar-
beitsstelle darf nur so grof} sein, dass sie von einem Innenposten iiberwacht wer-
den kann. Das Warnsystem ist grundsatzlich mit Schienenkontakt auszuldsen.
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Abb. 6-1:

Bei Arbeiten mit Ma-
schinen, z.B. Schraub-
maschinen, muss das
Arbeitsgleis gesperrt
sein. Warnwesten sind
geschlossen zu tragen.

Abb. 6-2:
Messarbeiten an einer
Weiche (Arbeitsgleis
gesperrt), Warnwesten
sind geschlossen zu
tragen.
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Zweiwegebagger

Beim Einsatz von Zweiwegebaggern bestehen Gefdahrdungen durch Zugfahrten,
elektrische Gefadhrdungen durch unter Spannung stehende Teile der Fahrleitungsan-
lagen bei elektrisch betriebenen Bahnen (DB: Ril 824.0106 [29]), durch die Fahrbe-
wegung des Baggers und durch den Einsatz auf dem Schienenfahrwerk.

GemaR der Regel ,,Betreiben von Arbeitsmitteln® (BGR / GUV-R 500) [17] muss der
Maschinenfiihrer wie jeder Erdbaumaschinenfiihrer mindestens 18 Jahre alt, kdrper-
lich und geistig geeignet, im Fiithren der Maschine unterwiesen, vom Unternehmer
beauftragt und zuverldssig sein. Fiir Zweiwegebaggerfahrer gelten die Qualifikati-
onsanforderungen der Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung bzgl. Eignung, Taug-
lichkeit, Mindestalter, Fachkenntnissen [8], [24].

Gefahrbereich des Zweiwegebaggers

In der Umgebung des Zweiwegebaggers, in der Gefdhrdungen durch die Maschine
bestehen, diirfen sich Personen nicht aufhalten. Der Zweiwegebagger darf nur be-
wegt werden, wenn dieser Gefahrbereich frei von Personen ist. Miissen sich Be-
schaftigte ausnahmsweise arbeitsbedingt im Gefahrbereich aufhalten, muss Sicht-
kontakt zum Maschinenfiihrer bestehen, Abb.7-1. Der Maschinenfiihrer darf die
Zustimmung zum Betreten des Gefahrbereichs nur erteilen, wenn die Maschine
nicht bewegt wird.

Durch fehlende Abstimmung oder Missverstandnisse kommt es immer wieder zu
Unfillen, bei denen Beschdftigte von der Arbeitsausriistung des Zweiwegebaggers
erfasst oder angefahren werden. Bei Vorwértsfahrt auf Gleis- oder StraBenfahrwerk
sind Personen vor dem rechten vorderen Zwillings- bzw. Schienenrad besonders
gefdhrdet, da der Maschinenfiihrer diesen Bereich wegen der Sichtbehinderung
durch den Ausleger schlecht einsehen kann, Abb. 7-2. Der Aufsichtfiihrende sollte
die Arbeitsbereiche des Zweiwegebaggers und der Kolonne soweit wie moglich
raumlich trennen.

Mitgdnger sind beim Fiihren von Lasten auch bei Vorwartsfahrt des Baggers beson-
ders gefahrdet — auch durch die Stolpergefahr im nicht eingeschotterten Gleis. Das
Fiithren von am Bagger angeschlagenen Lasten (z. B. Schienenstiicke, Weichenteile,
Schwellen) durch Mitgédnger sollte soweit moglich vermieden werden, um die Gefahr



auszuschlief3en, dass der Mitganger vom Zweiwegebagger erfasst und tiberrollt
wird. Als Transportmittel haben sich vom Zweiwegebagger gezogene oder geschobe-
ne Bahnwagen bewahrt, Abb. 7-3. Wenn ausnahmsweise Mitganger zum Fiihren der
Last eingesetzt werden miissen, diirfen diese nicht zwischen Last und Baggerunter-
wagen gehen und sollten wenn moglich auflerhalb des Gleises und nicht im Gefah-
renbereich des Nachbargleises gehen.

Abb.7-1: Anschldgerim Sichtbereich des Maschi- Abb.7-2: Sichtbehinderung nach
nenfithrers. Warnkleidung ist geschlossen vorne rechts durch den
zu tragen. Ausleger des Zweiwege-

baggers.

Abb.7-3:

Bei Transporten mit dem Zweiwege-
bagger sollten Bahnwagen einge-
setzt werden, um auf Mitganger zum
Flihren angeschlagener Lasten ver-
zichten zu kdonnen.
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Bei Riickwartsfahrten von Zweiwegebaggern besteht ein hohes Risiko, dass Perso-

nen {iberfahren werden, die sich im Nahbereich hinter dem Bagger aufhalten. Die-

ses Risiko resultiert aus den gleisbauspezifischen Arbeitsbedingungen:

* Beschiéftigte miissen sich arbeitsbedingt hdufig direkt im Gleis, d. h. im Fahrweg
des Baggers, aufhalten oder treten dicht an den Unterwagen heran (z.B. zum
Anschluss der Schlepperde fiir die Bahnerdung oder einer Kuppelstange).

¢ Konstruktionsbedingt hat der Maschinenfiihrer nach riickwérts eine schlechte
Sicht auf den Nahbereich hinter der Maschine, Abb. 7-4. Riickspiegel kdnnen
diese Sichtfeldeinschrankung nicht kompensieren. Der Einsatz von Einweisern
ist schwer moglich (Betriebsgleis neben dem Arbeitsbereich, feldseitig Schot-
terflanke).

e Der Oberwagen kann nicht immer in Fahrtrichtung gedreht werden (z. B. Riick-
wartsfahrt mit angeschlagener Last, Abb.7-5, oder Ziehen von Schienen).

Wegen der hohen Gefahrdung bei Riickwértsfahrt miissen Zweiwegebagger — auch
Mietgerdte — mit Kamera-Monitor-Systemen zur Riickraumiiberwachung ausgeriistet
sein, Abb.7-6. Die Betriebssicherheitsverordnung [2] fordert im Anhang 1, 3.1.6 d)
HHilfsvorrichtungen zur Verbesserung der Sicht“. Gleisbauunternehmen berichten
iber gute Erfahrungen mit Riickraumkameras auch bei Nacht. Bei Montage der Ka-
mera auf dem Oberwagen ist das riickwirtige Unterwagenende (Schienenachse) im
Monitor sichtbar. Das Kuppeln von Waggons wird erleichtert, das Eingleisen ist mog-
lich, ohne den Oberwagen zu drehen, Fahrwegunterbrechungen (ausgebaute Schie-
nen) konnen sicher erkannt werden. Fiir Neugerate schreibt das Eisenbahn-Bundes-
amt seit 1.11.2007 die Ausriistung mit Kamera—Monitor-Systemen verbindlich vor.
Zweiwegebagger, die auf Gleisen der DB eingesetzt werden, miissen mit Riickraum-
tiberwachungssystemen ausgeriistet sein und diirfen sich bei Versetzbewegungen
nach riickwarts mit max. 5km/h bewegen (Modul 132.0118A09 [25]).
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Abb.7-4:

Sicht des Baggerfiihrers
aus dem riickseitigen
Kabinenfenster auf einen
Beschiftigten, der etwa
0,5m hinter dem Bagger
steht: nur ein Teil des
Schutzhelms ist sichtbar.

Abb. 7-5:

Transport eines Gleis-
jochs: die Riickwartsfahrt
ist unvermeidbar.

Abb.7-6:

Sicht durch die Kamera am
Oberwagenheck auf den
Beschaftigten in gleicher
Position wie Abb. 7-4.
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Kamera-Monitor-Systeme sollen bei Zweiwegebaggern ausschlieBlich zur Uberwa-
chung des Nahbereichs hinter dem Bagger eingesetzt werden und diirfen nicht zur
Signalerkennung verwendet werden. Soweit moglich und stets fiir langere Strecken
muss der Oberwagen in Fahrtrichtung gedreht werden. Die Riickraumiiberwachung
ist bei Zweiwegebaggern heute Standardausriistung. Die Kamera kann in das Ober-
wagenheck integriert und damit vor Beschadigungen und Diebstahl optimal ge-
schiitzt angeordnet werden, Abb.7-7.

Abb.7-7: Die Riickraumiiberwachung ist fiir Zweiwegebagger Standard (rechts: Kamera in den
Oberwagen integriert).

FuBverletzungen durch Einquetschen am Schienenrad bilden einen weiteren Unfall-
schwerpunkt bei Zweiwegebaggern, Abb.7-8. Beschaftigte treten hdufig ohne Ab-
sprache mit dem Maschinenfiihrer zwischen Schienenachse und Unterwagen, um
Werkzeug abzulegen und aufzunehmen oder Schlepperde, Kupplungsstange oder
Luftschlduche fiir Wagen anzuschlieen. Die kleinste Versetzbewegung des Baggers
kann dann zu schweren Fuf3verletzungen fiihren. Auch hier gilt: Kein Zutritt in diesen
Bereich, ohne vorher die Zustimmung des Maschinenfiihrers eingeholt zu haben.
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Abb. 7-8:
Quetschgefahr zwi-
schen Unterwagen
und Schienenachse.

Auf ausgedehnten Gleisbaustellen ist immer wieder festzustellen, dass die Fahrer
von Zweiwegebaggern Kollegen auf den Schienenachsen stehend oder auf dem
Oberwagen sitzend mitnehmen, Abb.7-9. Der Aufsichtfiihrende darf ein solches
Verhalten keinesfalls tolerieren. Schwerste Unfdlle mit abgetrennten Gliedmafen
oder todlichen Verletzungen kénnen die Folge sein, wenn der Kollege abrutscht und
Uberrollt wird. Fiir die Personenmitnahme ist nur der zweite Sitz in der Kabine zuge-
lassen. Bauleiter und Schachtmeister sind dafiir verantwortlich, dass geeignete
Transportmittel (z. B. Kleinbus) bereitgestellt werden.

Abb.7-9:

Unzuldssige Mitnahme
eines Beschaftigten auf
der Schienenachse des
Zweiwegebaggers.
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Anbaugerdte an Zweiwegebaggern dirfen nur gemaf Bedienungsanleitung des
Herstellers eingesetzt werden. Bei Anbaugeraten mit Schnellwechseleinrichtung
muss auf die Arretierung der Verriegelung gemaf3 Herstellerangaben geachtet wer-
den (Sichtprifung, ,Ruttelprobe®).

Standsicherheit und Hebezeugbetrieb

Zweiwegebagger miissen gemaB DIN EN 474-5 [35] fiir den Hebezeugeinsatz mit
Anschlageinrichtung (z. B. Lasthaken mit Hakenfalle), optisch oder akustisch wir-
kender Lastmomentwarneinrichtung, Leitungsbruchsicherungen an den Auslegerzy-
lindern und Traglasttabelle am Fahrerplatz ausgeriistet sein.

Beim Hebezeugeinsatz auf dem Gleisfahrwerk miissen schon in der Arbeitsvorberei-

tung die Faktoren beriicksichtigt werden, die die Standsicherheit beeinflussen:

* Die Aufstandsbreite auf dem Gleisfahrwerk ist geringer als auf dem Straf3enfahr-
werk, Abb.7-10, da die Kippkante der Maschine nach innen verschoben ist. Die
zuldssigen Lastmomente sind von der Einsatzart abhangig (Schienenfahrwerk,
Reifenfahrwerk, Pratzenabstiitzung) und werden nicht bei allen Baggertypen auto-
matisch durch die Uberlastwarneinrichtung beriicksichtigt.

¢ Im Gleisbogen wird die Tragfdhigkeit durch die Gleisiiberh6hung verringert,
Abb.7-10. Diese kann gemaf EBO [7] je nach Streckentyp bzw. Beschaffenheit des
Oberbaus bis zu 180 mm betragen. Die Tragfdhigkeit des Baggers kann sich ab-
hangig von der Gleisiiberhhung um bis zu 40 % verringern und wird bei dlteren
Maschinen durch die Uberlastwarneinrichtungen nicht automatisch beriicksich-
tigt. Bei neueren Gerdten sorgen Neigungsmessgerate fiir die tiberhdhungsabhan-
gige Korrektur der Anzeige des Grenzlastmomentes.

¢ Werden Pratzen eingesetzt, sind die vom Bahnbetreiber vorgegebenen zuldssigen
Pressungen auf dem Schotterbett zu beachten, ggf. ist eine Lastverteilung unter
den Pratzen notwendig.

¢ Bei Einsatz auf dem Gleisfahrwerk miissen die Pratzen bis zum Erreichen der
Aufstandsflache weiter nach unten gefahren werden als bei Einsatz auf dem Stra-
Benfahrwerk. Der Hebelarm der durch die Pratzen eingeleiteten Aufstandskréfte
und damit das zuldssige maximale Lastmoment verringern sich.
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« Auf der Betonplatte der festen Fahrbahn, bei Larmschutzplatten, auf den Schwel-
lenkopfen oder neben Stromschienen kénnen die Pratzen des Baggers ggf. nicht
benutzt werden.

Der Bauleiter muss den Baggereinsatz so planen, dass der Maschinenfiihrer die
Einsatzgrenzen des Baggers gemaf3 Betriebsanleitung einhalten kann. Werden die
0.g. Randbedingungen bei der Arbeitsvorbereitung nicht beriicksichtigt, kénnen
Improvisation und Maschinenumsturz die Folge sein.

4 - .
Abb.7-10: Auf dem Gleisfahrwerk liegt die Kippkante des Baggers wesentlich weiter innen als

auf dem StraBBenfahrwerk. Die Gleistiberhohung im Bogen verringert die Standsi-
cherheit.

Der Maschinenfiihrer darf nur sicher angeschlagene Lasten bewegen. Schienenhe-
bezangen ohne Offnungssperre (Abb. 7-11) sind nicht zuléssig, da sich die Schiene
beim Anstof’en an Ladekanten von Waggons oder LKW oder beim Aufsetzen eines
Schienenendes auf dem Boden losen kann, ebenso bei gebogenen Schienen wegen
der ausmittigen Schwerpunktlage. Schienenhebezangen miissen — z. B. handbe-
diente — Offnungssperren haben (vgl. [2] Anhang 1, 3.2.3).
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Abb.7-11: Schienenhebezange ohne Offnungssperre (links, nicht zuldssig) und mit Offnungs-
sperre (rechts).

Schienenfiihrungseinrichtung

AuBen neben den Schienen angeordnete Gleismagnete fiir die induktive Zugsiche-
rung (Indusi) tiberragen den Schienenkopf um einige cm. Bei Zweiwegebaggern
ohne Reibradantrieb werden die Antriebs- und Bremskrafte fiir die Gleisfahrt iber
die vierinneren Reifen des Mobilfahrwerks auf den Schienenkopf iibertragen. Beim
Uberfahren von Indusi-Gleismagneten besteht die Gefahr der Dejustierung bzw.
Beschadigung durch die duBeren Reifen. Diese diirfen jedoch nicht demontiert
werden, da die Standsicherheit des Baggers nicht beeintrachtigt werden darf — die
vom Hersteller vorgesehenen Einsatzbedingungen miissen eingehalten werden.

Der Bagger muss auch beim Ein- und Ausgleisen und auf dem Weg zur Eingleisstelle
standsicher sein, da oft wechselweise auf Schienen- und Straenfahrwerk gearbei-
tet wird. Werden die dufieren Reifen demontiert, verschiebt sich die Kippkante bei
Einsatz auf dem StraBenfahrwerk nach innen und die Verformung der verbliebenen
vier Reifen vergrofiert sich. Bei einer Entgleisung auf einem Baugleis mit ungiinsti-
gen Gleislageparametern oder bei Luftverlust auf einem inneren Reifen kann nur die
vollstandige Straf’enbereifung einen Umsturz verhindern. Die vollstandige Bereifung
ist daher auch bei Schienenfahrt unverzichtbar. Gleisschaltmittel, wie z. B. Indusi-
Gleismagnete, sind mit Hilfe der Aushebeeinrichtung des Baggers je nach Gleisnei-
gung und Anhidngelast in ,,Schwungfahrt“ (beide Achsen ausgehoben) oder durch
,Klettern® (mindestens eine StraBenfahrwerksachse hat immer Schienenkontakt) zu
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tberfahren, Abb.7-12. Dabei ist das Regelwerk des Bahnbetreibers zu beachten [32].
Um den Maschinenfiihrern das Erkennen der Indusi-Gleismagnete zu erleichtern,
kdnnen zusétzliche Zeichen eingesetzt werden (im Baugleis z. B. Leitkegel).

Abb.7-12:
Ausheben des
Mobilfahrwerks am
Indusi-Gleismagnet.

Mit den Hydraulikzylindern an den Schienenachsen kann der Bagger so weit ange-
hoben werden, dass sich die Mobilreifen einige cm tiber dem Schienenkopf befin-
den. Der Bagger rollt dann nur auf den Schienenachsen, Beschleunigen und Brem-
sen sind nicht moglich. Im ausgehobenen Zustand konnen z.B. Indusi-Gleis-
magnete passiert werden.

Aufgrund mehrerer Unfélle, bei denen das Mobilfahrwerk aus dem ausgehobenen
Zustand heraus nicht mehr absenkbar und der Bagger nicht mehr bremsbar war,
mussten alle Zweiwegebagger tiberpriift und ggf. so nachgeriistet werden, dass bei
Ausfall des Antriebs oder des elektrischen Systems ein Absenken des Mobilfahr-
werks aus dem ausgehobenen Zustand heraus und damit das Bremsen im Notfall
moglich ist, Abb.7-13.
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Nachriistung

Serienmdfig

Abb.7-13: Zusatzliche Hydraulikleitungen zu den Aushebezylindern, um den Bagger im Notfall
auf die Starrachse des Mobilfahrwerks absenken zu kdnnen.

7.4 Bewegen von Waggons

Fiir das Bewegen von Waggons mit dem Zweiwegebagger (Abb. 7-14) sind die zulds-
sigen Anhadngelasten auf der Anschriftentafel der Maschine angegeben (Abb. 7-15).
Fiir das Bewegen von Eisenbahnwagen — diese sind mit einer Luftbremsanlage aus-
geriistet — muss auch im Baugleis ein Zweiwegebagger mit Eisenbahnwagenbrems-
anlage eingesetzt werden — dies ist Stand der Technik und damit nach dem Arbeits-
schutzgesetz [1] zwingend erforderlich. Die Bremsanlagen der angehdangten Wag-
gons werden vom Bagger aus mit Luft versorgt und tiber das Fiihrerbremsventil ge-
steuert. Die Luftschlduche aller Waggons miissen iiber die Hauptluftleitung mitein-
ander verbunden sein. Fiir das Bewegen der Waggons diirfen nur vom Bahnbetreiber
zugelassene Kuppelstangen verwendet werden, Abb. 7-16. Dabei muss die Hohen-
differenz beachtet werden, bis zu der die Kuppelstange eingesetzt werden darf.

Beim Abstellen der Waggons sollen diese grundsatzlich mit Hemmschuhen gegen
Abrollen gesichert werden (Abb. 7-17), da der Druckluftvorrat in abgestellten Wag-
gons wegen der Undichtigkeiten der waggoneigenen Druckluftbremsanlage als
Sicherung fiir ein langerfristiges Abstellen nicht ausreicht. Auch die Luftbremsanla-
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gen von firmeneigenen Bahnwaggons sind regelmafig zu priifen, um ihre Funktions-
fahigkeit sicherzustellen.

Gelegentlich werden auf Gleisbaustellen Container ohne feste Verbindung auf Schie-
nenfahrwerke aufgesetzt und mit Zweiwegebaggern bewegt, Abb.7.18. Derartige Konst-
ruktionen sind keine ,,Schienenfahrzeuge* und auch keine ,,gleisfahrbaren Gerate* und
wegen der Gefahren durch unkontrolliertes Abrollen, fehlende Standsicherheit sowie

durch unzuldssigen Einsatz der Kuppelstange auch im Baugleis nicht zugelassen.

Der Infrastrukturbetreiber entscheidet, ob er den Einsatz des Zw-Baggers mit ,,gleis-
fahrbaren Gerdten“ im Baugleis zuldsst (ungebremste Anhangelast des Zw-Baggers
gemaf Anschriftentafel, Abb.7-15: 40 t).

Abb.7-14:
Bewegen von Waggons mit dem
Zweiwegebagger.

Abb. 7-15:
Anschriftentafel am
Zweiwegebagger.
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Abb.7-16:
Vom Bahnbetreiber zuge-
lassene Kuppelstange.

Abb.7-17:
Hemmschuhe sichern
abgestellte Waggons
gegen Wegrollen.

Abb.7-18:

Unzuldssiger Einsatz eines
Zweiwegebaggers zum
Bewegen eines Containers
auf Schienenfahrwerken.
Container auf Schienen-
fahrwerken sind u. a.
wegen Gefahren durch
unkontrolliertes Abrollen,
fehlende Standsicherheit
auch im Baugleis nicht
zugelassen.
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Gefdhrdung fiir Fahrten im benachbarten Gleis

Fiir den Einsatz von Zweiwegebaggern in der Ndhe von Betriebsgleisen muss bewer-
tet werden, ob z.B. durch eine Fehlbedienung Teile der Maschine oder angeschlage-
ne Lasten in das Profil hineingeraten kénnen und dadurch eine Gefahr fiir den Bahn-
betrieb entstehen kann. Vorgaben des Bahnbetreibers sind bei der DB in einer
baustellenbezogenen Betriebs- und Bauanweisung (Betra) festgelegt.

Wird der Zweiwegebagger eingegleist neben einem nicht gesperrten Gleis einge-
setzt (Abb.7-19), wird das unbeabsichtigte Schwenken des Auslegers in dieses Gleis
durch die Inbetriebnahme der Schwenkbegrenzung am Bagger ausgeschlossen,
Abb.7-22. Hier liefert der Unterwagen die richtige Bezugsbasis zum benachbarten
Gleis. Die Betra regelt, ob der Bagger ohne Sperrung des Nachbargleises eingesetzt
werden darf. Der hintere Schwenkradius ist auf der Anschriftentafel angegeben,
Abb. 7-15.

Bei der Einstellung der Schwenkbegrenzung muss die am Bagger montierte Ausriis-
tung beriicksichtigt werden (z. B. seitlich verstellbarer Ausleger, Grabenrdumschau-
fel). Nach Einstellung der Schwenkbegrenzung ist ein Probeschwenk durchzufiihren,
um das rechtzeitige Abbremsen der Drehbewegung zu tiberpriifen. Der Maschinen-
fiihrer ist dafiir verantwortlich, dass die Schwenkbegrenzung bei Arbeiten neben
nicht gesperrten Gleisen in Betrieb genommen ist. Der verantwortliche Aufsichtfiih-
rende sollte dies kontrollieren.

Wird der Bagger auf dem Mobilfahrwerk in der Ndhe des Gleisbereichs eingesetzt,
fehlt die Bezugsbasis des Unterwagens zum benachbarten Gleis, Abb. 7-20. Eine
Feste Absperrung liefert dem Maschinenfiihrer eine gute Orientierung tiber die Gren-
ze seines Arbeitsbereichs, kann aber das unbeabsichtigte Schwenken mit Ausleger
oder Last in das benachbarte Gleis nicht verhindern.

Folgende Varianten sind moglich:

(1) Es ist sichergestellt, dass die Baumaschine bzw. die von ihr bewegte Last zu
keinem Zeitpunkt in den Gleisbereich des Betriebsgleises gerédt. Fehlbedienungen
sind in die Entscheidung zu den erforderlichen MaBnahmen mit einzubeziehen.

Beispiele zur Umsetzung:
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¢ Spundbohlenverbau trennt Arbeitsbereich vom Betriebsgleis,
¢ Einsatz der Schwenkbegrenzung bei aufgegleister Baumaschine.

(2) Die Baumaschine oder die von ihr bewegte Last befinden sich arbeitsbedingt im
Gleisbereich des Betriebsgleises. Dann ist die Sperrung des Betriebsgleises erfor-
derlich oder die Fahrt wird von der Arbeitsstelle aus z. B. mittels signalabhangiger
Arbeitsstellen-Sicherungsanlage (z. B. AKA-L 90) zugelassen.

(3) Die Gefahrdungsbeurteilung ergibt, dass es durchaus méglich ist, dass die Bau-
maschine oder die von ihr bewegte Last unbeabsichtigt in den Gleisbereich des
Betriebsgleises hineingerat. Dann ist die Sperrung des Betriebsgleises erforderlich
oder die Fahrt wird von der Arbeitsstelle aus z. B. mittels signalabhangiger Arbeits-
stellen-Sicherungsanlage (z. B. AKA-L 90) zugelassen.

Dafiir kdnnte zukiinftig auch ein Fahrtriickhalt bis zur Bestatigung der Arbeitsein-
stellung von der Baustelle aus eingerichtet werden. Voraussetzungen fiir die Aufhe-
bung der Mafinahme: Die Gleissperrung darf aufgehoben oder die Fahrt von der
Arbeitsstelle aus zugelassen werden, nachdem der zuvor eingeschrankte Regellicht-
raum wieder frei ist und die Baumaschine ihre Tatigkeit auf3erhalb des Regellichtrau-
mes eingestellt hat.

Abb.7-19:

Am eingegleisten Zweiwe-
gebagger ist die Schwenk-
begrenzung und unter
Fahrleitung auch die Hub-
begrenzung in Betrieb zu
nehmen.
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Abb.7-20:
Zweiwegebagger auf
Mobilfahrwerk neben
Betriebsgleis.

Wird auf der Baustelle ein automatisches Warnsystem eingesetzt, miissen bei der
Anzeige der Arbeiten an die BzS auch die Storschallpegel des Zweiwegebaggers und
weiterer storschallerzeugender Maschinen (z. B. Trennschleifer bis zu 114 dB(A)) vom
Unternehmer genannt werden, damit sie in die Projektierung des automatischen
Warnsystems einflieSen kénnen (DB: als Angabe auf Seite 1 des Sicherungsplans).

Um zu gewdbhrleisten, dass die Warnsignale den Maschinenfiihrer und die Kolonne
im Nahbereich des Baggers erreichen, kann z. B. auf der Maschine ein funkange-
steuerter Signalgeber angeordnet werden, der in das kollektive automatische Warn-
system eingebunden ist. Diese Systeme werden von den Herstellern automatischer
Warnsysteme bereits angeboten, Abb.7-21. Die Wahrnehmbarkeitsprobe zu Schicht-
beginn ist immer erforderlich.

Abb.7-21: Mobile funkangesteuerte Signalgeber auf Zweiwegebaggern (Testeinsatz fiir akusti-
sche Messungen).
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Elektrische Gefdhrdungen bei Einsatz in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen

Soll ein Zweiwegebagger unter einer Fahrleitung eingesetzt werden, muss zunachst
grundsadtzlich gepriift werden, ob diese ausgeschaltet werden kann. Nur wenn dies
im Ausnahmefall nicht méglich ist, darf mit dem Bagger bei besonderen Sicher-
heitsmafinahmen unter der eingeschalteten Fahrleitung gearbeitet werden. Voraus-
setzung ist, dass auch durch unbeabsichtigtes Fehlverhalten nicht die Gefahr be-
steht, dass der Mindestschutzabstand zu unter Spannung stehenden Teilen der
Fahrleitungsanlage unterschritten wird. Die ortliche Fahrleitungshohe iiber Schie-
nenoberkante muss auf der Baustelle bekannt sein. Bereiche mit abgesenkter Fahr-
leitung sind zu beriicksichtigen.

Wenn der Bagger iiber das Schienenfahrwerk oder iber das am Erdungsbolzen des
Unterwagens angeschlossene Erdungsseil bahngeerdet und die Hubbegrenzung in
Betrieb genommen ist, betragt der Mindestschutzabstand zur Fahrleitung bei
15.000 V Wechselspannung (DB) 0,3 m, vgl. Kap. 4.2. Bei der Einstellung der Hubbe-
grenzung muss ein Abstandszuschlag (gemaf Ril 824.0106 [29]: zusétzlich 0,3 m)
beriicksichtigt werden, damit der Mindestwert von 0,3 m auch durch Federwege,
durch die Elastizitat der Konstruktion und durch Wippbewegungen des Zweiwege-
baggers (z.B. beim Absetzen einer Last) keinesfalls unterschritten wird. Bei anderen
Bahnbetreibern konnen andere Schutzabstande festgelegt sein. Die Bau- und Aus-
riistungsanforderungen wie z. B. Hubbegrenzung, Erdungsbolzen, Erdungsseil sind
den Vorgaben der Bahnbetreiber zu entnehmen, vgl. z. B. [32].

Wird das Erdungsseil (Schlepperde) eingesetzt, darf der Arbeitseinsatz des Baggers
nur wenige Meter Fahrweg erfordern. Die begrenzte Bewegungsfreiheit des Baggers
muss dann schon bei der Arbeitsvorbereitung beriicksichtigt werden.

Die Einstellung der Hubbegrenzung (Abb. 7-22) muss die geringste Fahrleitungshshe
im Arbeitsbereich und das am Bagger montierte Arbeitswerkzeug beriicksichtigen.
Vor dem Einsatz unter der Fahrleitung sollte die richtige Einstellung der Hubbegren-
zung durch einen Probehub auf3erhalb des Gleisbereiches tiberpriift werden. Der
Aufsichtfiihrende sollte den Zweiwegebaggerfahrern durch Uberpriifung der Inbe-
triebnahme der Hubbegrenzung immer wieder klarmachen, welche Bedeutung die-
se Sicherheitseinrichtung beim Einsatz unter einer Fahrleitung hat.
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Bei Ladearbeiten mit dem Zweiwegebagger unter eingeschalteter Fahrleitung beste-
hen weitere besondere Gefahrdungen: z.B. ist beim Abladen von Schwellen vom
Flachwagen damit zu rechnen, dass die Beschdftigten die Schwellenstapel zum
Anschlagen besteigen. Der erforderliche Mindestschutzabstand zur unter Spannung
stehenden Fahrleitung (1,5 m) wire dabei jedoch unterschritten (bei z.B. 4,95m
Fahrleitungshohe darf die Standhohe maximal 1,45 m {iber Schienenoberkante lie-
gen). Die Wagenbodenhdhe von Flachwagen liegt etwa bei 1,2m {iber Schienenober-
kante (Kopf- und Seitenrampenhghe).

Bei der Planung des Zweiwegebagger-Einsatzes muss beriicksichtigt werden, dass
die Bahnerdung verloren geht, wenn der eingegleiste Bagger die Schienen verldsst
(Abb.7-23). Wird der Bagger im unebenen Geldnde verfahren, neigt sich mit dem
Unterwagen auch die Bezugsebene der Hubbegrenzung. Wird der Oberwagen in der
Situation in Abb.7-24 um 180° gedreht, kann der zuvor durch die richtig eingestellte
Hubbegrenzung sicher eingehaltene Schutzabstand zur Fahrleitung leicht unter-
schritten werden. Auch das Ausheben des Unterwagens zum Passieren eines Indu-
si-Gleismagneten verringert den Abstand des Baggers zur Fahrleitung.

Bei der DB sind bei Einsatz von Baumaschinen unter der Oberleitung 15 kV die Si-
cherheitsmafinahmen nach Ril 824.0106 [29] zwingend einzuhalten.

Abb.7-22:
Display fiir Hub- und Schwenkbegrenzung am
Zweiwegebagger.
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Abb. 7-24: Bei unebenem Geldnde kann der Schutzabstand zur Fahrleitung durch
die Langsneigung des Unterwagens unterschritten werden. Warnklei-
dung ist geschlossen zu tragen.
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Bettungsreinigungsmaschinen,
Planumsverbesserungsmaschinen,
Gleisumbauziige

Zugfahrten im Nachbargleis

Wie bei allen Arbeiten im Gleisbereich muss der Beauftragte des Unternehmers vor
Ort entscheiden, ob die SicherungsmaBnahmen der Planung entsprechend umge-
setzt und ausreichend sind. Dies betrifft bei gleisgebundenen Gromaschinen mit
ihren hohen Stdrschallspitzen z. B. an Raumkette, Schotterauswurf, Schwellenauf-
nahme insbesondere die Wahrnehmbarkeit akustischer Signale von automatischen
Warnsystemen an den Arbeitspldtzen auf der Betriebsgleisseite, Abb. 8-1. Da die
Arbeitsbewegung der Maschine aus verfahrenstechnischen Griinden im Regelfall
bei einer Fahrt im Nachbargleis nicht unterbrochen wird, besteht die Gefahr, dass
sich die Beschaftigten nach der Warnung weiter auf ihre Arbeitsaufgabe konzentrie-
ren und auch ausreichend laute Warnsignale nicht befolgt werden.

Die Abstande der akustischen Signalgeber werden vom Sicherungsunternehmen
anhand des vom Baumaschinenbetreiber angegebenen Storschallpegels ermittelt,
Abb.2-12 und 8-2. Dabei ist der Nahbereichspegel 1Tm neben der Maschine in Ohr-
héhe der Beschaftigten zu verwenden, nicht etwa der Emissionspegel, derz.B.10m
neben der Maschine gemessen wurde. Der Warnsignalschalldruckpegel muss am
Ohr der Beschiftigten mindestens 3 dB(A) lauter sein als das Storgerdusch. Gelingt
die Wahrnehmbarkeitsprobe unter den zu erwartenden ungiinstigsten Bedingungen
(d. h. auch: Maschine unter Volllast) nicht, darf mit der Arbeit nicht begonnen wer-
den. Bei der Wahrnehmbarkeitsprobe muss festgestellt werden, ob die Beschéftig-
ten das Warnsignal trotz Konzentration auf ihre Arbeitsaufgaben bei laufender Ma-
schine wahrnehmen.

Abb. 8-1:
Arbeitspldtze auf der
Mittelkernseite einer
Planumsverbesse-
rungsmaschine.
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Abb. 8-2:

Automatisches Warnsys-
tem fiir die Warnung der
Beschaftigten (Zentrale
der feldseitigen Warnanla-
ge steuert Maschinen-
warnanlage des Umbauzu-
ges an).

FlieBbandmaschinen (FV-Maschinen: Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsver-
besserungsmaschinen, Gleisumbauziige) sind mit funkangesteuerten maschinenei-
genen automatischen Warnsystemen ausgeriistet, die die sichere Wahrnehmbarkeit
der Warnsignale gewdhrleisten, Abb. 8-3. Seit 1.7.2011 sind Maschinenwarnsysteme
Pflicht fiir FV-Maschinen, die bei der DB Netz AG eingesetzt werden [33]. Die Anord-
nung der Signalgeber wird dabei anhand einer Maschinengerduschmessung im
Arbeitsbetrieb und einer Projektierung nach akustischen GesetzmaBigkeiten festge-
legt. Mit der Maschinenwarnanlage werden die Arbeitsplatze auf der Betriebsgleis-
seite der Maschine (z. B. Mitgdnger am Umbauzug zum Bedienen der Schienenfiih-
rungszangen) gesichert. Die akustischen Warnsignale werden von der Maschine
und von der feldseitigen Warnanlage zeitgleich gegeben und haben — auch bei un-
terschiedlichen Warnsystemherstellern — den gleichen Signalcharakter (bei der DB
Netz AG ist vorgesehen, ab 1.1.2014 einheitlich das bi-sound-Signal zu verwenden).
Wegen der Vor- und Nachlduferkolonnen kann bei gleisgebundenen GroSmaschinen
generell nicht auf die ortsfeste feldseitige Warnanlage verzichtet werden. Die Aus-
riistung der Maschinen mit fest installierten Warnsystemen tragt wesentlich zur
Verringerung der nachts problematischen Gerduschemissionen bei, da die Signal-
pegelspitze mit der Stérschallspitze (Maschine) ,,mitwandert“.
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Abb. 8-3:
Maschineneigenes
funkangesteuertes
automatisches Warn-
system auf einer Pla-
numsverbesserungs-
maschine.

Fiir die Festlegung der Sicherungsmainahme durch die fiir den Bahnbetrieb zustén-
dige Stelle (BzS) ist die Arbeitsbreite eine wesentliche GroBe. Bei FlieBbandmaschi-
nen setzt sich die erforderliche Arbeitsbreite aus der halben Breite der Maschine in
Arbeitsstellung und aus dem Arbeitsraum fiir die auf der Nachbargleisseite mit der
Maschine mitgehenden Bediener (,,Seitenldufer“) zusammen. Bei FlieBbandmaschi-
nen wird immer mindestens ein Seitenldufer eingesetzt.

Sowohl bei den Gleisumbauziigen (Bedienen der Schienenzangen auf ca. 50 bis
70 m Lédnge) als auch bei den Bettungsreinigungs- und Planumsverbesserungsma-
schinen (Messarbeiten und Kontrollarbeiten im Bereich der Raumkette(n)) ergibt sich
die erforderliche Arbeitsbreite zu ca. 3m (gemessen ab Achse Arbeitsgleis in Richtung
Nachbargleis, Abb. 8-4), um den Arbeitsraum fiir den Seitenldufer zu beriicksichtigen.

Addiert man zu diesen 3m den Gefahrenbereich des Nachbargleises (z.B. 2,1m bei
70km/h, Verringerung bei Fester Absperrung (FA) um 0,2 m geméafl GUV-R 2150 [16]
5.8) erhélt man einen Gleisabstand von 5m, von dem ab eine FA) zwischen Arbeits-
gleis und Nachbargleis moglich ist. Ein Gleisabstand von 5m existiert auf der freien
Strecke im Regelfall nicht (Gleisabstdnde i.d.R. 4,0 m, auf Schnellfahrstrecken 4,5m
bzw. 4,7 m, in Bahnhofen 4,5m). Wenn das Nachbargleis fiir den Einsatz der FlieB3-
bandmaschine nicht gesperrt wird, ist das automatische Warnsystem auf der Feldseite
des Nachbargleises mit Ansteuerung der Maschinenwarnanlage die notwendige Si-
cherungsmaBnahme. Beim Einsatz von FlieBbandmaschinen darf eine FA erst ab ei-
nem Gleisabstand von 5,00 m installiert werden (vgl. Modul 132.0118 [25] der DB).
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a = ca. 1,0 m (Arbeitsraum fiir Seitenlaufer)

b > 2,1 m (% Maschinenbreite bei 4 m Gleisabstand)

Abb. 8-4:

Arbeitsbreite bei einer
Bettungsreinigungsma- A
schine (1/2 Maschinen- ¢ Arbeitsbreite fir RM,PVM = a+b = ca.3m
breite + Arbeitsraum fiir :
Seitenldufer=3m).

''''''' = Gleisachse

Der Unternehmer gibt bei der DB auf der Seite 1des Sicherungsplans an, welche
Arbeitsbreite seine FlieBbandmaschine benétigt (mindestens 3 m) und wie viele
Seitenldufer an welchen Stellen der Maschine eingesetzt werden (mindestens ein
Seitenldufer). Fiir die Seitenldufer legt der Unternehmer die Sicherheitsraume fest,
die bei Warnung vor einer Zugfahrt im Nachbargleis aufzusuchen sind. Erforderliche
Wege ldngs der Maschine im Nachbargleis miissen durch eine Erhéhung der Sicher-
heitsfrist beriicksichtigt werden.

Die BzS

o erhoht die Sicherheitsfrist gemafs GUV-R 2150, 4.5.8 [16], um die Zeit zu beriick-
sichtigen, die der Seitenldufer bendétigt, um den Sicherheitsraum aufzusuchen
und

e erhoht die Anndherungsstrecke um zusatzlich 150 m, um die zeitgerechte Abgabe
des Warnsignals auch an der Warnbereichsgrenze zu gewédhrleisten (1/2 Lange
der groBten bei der DB Netz AG eingesetzten FlieBbandmaschine = 150 m).

Mit Einfiihrung der maschineneigenen Warnung auf GroSbaumaschinen ist zwar
gewdhrleistet, dass das Warnsignal technisch sicher und sicher hérbar gegeben
wird. Es besteht aber die Gefahr, dass Seitenldufer im Mittelkern nicht rechtzeitig
auf das Warnsignal reagieren, weil sie ihre Aufmerksamkeit auf die Uberwachung
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des Arbeitsprozesses konzentrieren, z. B. bei einem Umbauzug auf einen Schweif3-
stoB, auf den die Schienenzange zulauft.

Bei FlieBbandmaschinen istimmer mindestens ein Seitenldufer abzusichern. Der
Seitenldufer signalisiert dem Uberwachungsposten mit Handzeichen, dass er das
Warnsignal aufgenommen hat. Bei jeder FlieBbandmaschine ist mindestens ein
Uberwachungsposten erforderlich, der auf dem Randweg des Nachbargleises in
Hohe des Seitenldufers mit der GroBbaumaschine mitgeht und bei ausbleibender
oder nicht zeitgerechter Reaktion des Seitenldufers iiber die Maschinenwarnanlage
das Signal Ro 3 gibt bzw. das Warnsignal wiederholt. Derzeit wird dieses Signal
noch mit handisch mitgetragenen Starktonhérnern gegeben, zukinftig kann die
Maschinenwarnanlage per Handfunksender durch den Uberwachungsposten erneut
ausgelost werden bei noch anstehendem Warnzustand (signalisiert durch die opti-
schen Erinnerungsanzeigen). Zusétzlich sind die Ausgédnge der Maschine zum Be-
triebsgleis soweit wie mdéglich zu verriegeln, um ein irrtlimliches Aussteigen zu die-
ser Seite auszuschlieBRen.

Der Bauunternehmer gibt die fiir die Sicherungsplanung erforderlichen Angaben an
die BzS (DB Netz AG: Seite 1des Sicherungsplans [25]):

¢ Anzahl (mind. 1) und Einsatzbereich(e) des (der) Seitenlaufer(s),

o Arbeitsbreite der Maschine (mind. 3 m) einschl. Arbeitsraum des Seitenlaufers,

o erforderliche Erh6hung der Sicherheitsfrist, damit der Seitenldufer den Bereich
neben der Maschine nach der Warnung verlassen kann.

Die Maschinenwarnanlage muss immer zeitgleich mit der ndchststehenden feldsei-
tigen Warnanlage auslosen. Die Warnbereichsumschaltung der Maschinenwarnan-
lage erfolgt derzeit noch durch Sicherungspersonal von Hand. Das Bauunternehmen
muss den dafiir erforderlichen gefahrfreien Zugang zu den Warnsystemkomponen-
ten auf der Maschine bereitstellen (z. B. zum Funkempfénger, Abb. 8-6).

Beide Beteiligten sollten die Funktion der Maschinenwarnung in ihrem Verantwor-
tungsbereich vor Schichtbeginn kontrollieren:

e Bauunternehmen: Funktion der Maschinenwarnanlage bei Auslésung tiber
Priifbox,

e Sicherungsunternehmen: Funktion der Funkstrecke im Baufeld.
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Bei Einsatz von FlieBbandmaschinen im Innengleis kann wegen der Gefahr der Sig-
nalverwechslung nur fiir eines der beiden Nachbargleise gewarnt werden. Das Gleis
auf der anderen Seite muss dann gesperrt werden oder es wird bei > 5m Gleisab-
stand eine FA eingesetzt.

Arbeitet die FlieBbandmaschine im dueren von drei Gleisen, hat der Uberwa-
chungsposten neben dem Nachbargleis ggf. keinen sicheren Standplatz. Neben
dem dritten Gleis konnte ihm die Sicht durch Fahrten im dritten Gleis versperrt wer-
den. Der Uberwachungsposten kann dann auf der Maschine stehen und von dort
das Verhalten der Seitenldufer nach der Warnung beobachten und die Maschinen-
warnanlage bei Bedarf erneut auslésen.

Abb. 8-5:
Uberwachungsposten
auf dem Randweg des

Nachbargleises, der
das Verhalten des
Seitenldufers an der
FlieBbandmaschine
nach der Warnung
beobachtet und falls
erforderlich per Stark-
tonhorn das Warnsig-
nal wiederholt bzw.
Ro 3 gibt bzw. zukiinftig
per Handfunksender
die Maschinenwarnan-
lage erneut auslost.

Bei FlieBbandmaschinen ragt der zu sichernde Bereich wegen der Arbeiten an Vor-
und Nachldufereinheiten (Bunkerschittgutwagen, Schwellenwagen), mit denen die
Oberbaumaterialien antransportiert bzw. abgefahren werden, am Baulosanfang und
am Baulosende weit iber den zu bearbeitenden Gleisabschnitt hinaus, Abb. 8-7. Die
Vor- und Nachlauflangen miissen beim Einsatz von FlieBbandmaschinen in die Si-
cherung einbezogen und der BzS fiir die Planung der Aufbauldnge des automati-
schen Warnsystems vom Unternehmer angegeben werden (DB: Seite 1 des Siche-
rungsplans [25]: ,,Entfaltungslange®).
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Abb. 8-6:

Funkempfdnger, der vom Sicherungsunter-
nehmen zur Ansteuerung der Maschinen-
warnanlage auf die Gleisbaumaschine ge-
stellt wird.

Abb.8-7: Der fiir Materialwagen zu sichernde Bereich ragt am Baulosanfang und/oder Baulo-
sende weit iber das Ende des bearbeiteten Gleisabschnitts hinaus (links: Bunker-
schittgutwagen einer Planumsverbesserungsmaschine, rechts Schwellenwagen
eines Umbauzuges).

Bevor Maschinenkomponenten in ein benachbartes Gleis geschwenkt werden,
muss dieses Gleis fiir Fahrten gesperrt sein. Bei der Einstellung der Begrenzungen
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fiirausschwenkbare Maschinenkomponenten miissen die Gleislageparameter des
benachbarten Gleises beriicksichtigt werden (Gleisabstand, Bogenradius, Uberhé-
hung).

Elektrische Gefdhrdungen durch Fahrleitungsanlagen

Bei Arbeiten mit Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsverbesserungsmaschinen
und Gleisumbauziigen muss die Fahrleitung ausgeschaltet und bahngeerdet/kurz-
geschlossen sein. Es ist immer damit zu rechnen, dass Teile der Maschine arbeits-

bedingt bestiegen werden miissen, z.B. zum

e Drehen von Schwellen auf dem Bandforderer des Gleisumbauzuges, Abb. 8-8,
e Erreichen der Portalkrane des Gleisumbauzuges, Abb. 8-8,

e Losen und Befestigen der Verzurrung auf den Schwellenwagen sowie Abnehmen
und Auslegen von Kantholzern zwischen den Schwellen, Abb. 8-11,

* Beobachten und Steuern des Fiillstandes der Bunkerschittgutwagen bei der Bet-
tungsreinigung sowie zum

e Reinigen der Schotterférderbander bei Schichtende, Abb. 8-9.

Bei einer Fahrdrahth6he von 4,95 m iiber Schienenoberkante (SO) und 1,5 m Min-
destschutzabstand darf sich die Hohe der Standflédche fiir Personen (Waggonboden)
maximal 1,45 m tiber SO befinden, wenn die Oberleitung eingeschaltet ist, Abb. 8-8.
Besteht die Gefahr, dass arbeitsbedingt ein hdherer Standort eingenommen wird —
z.B. um eine auf einem Schwellenstapel liegende Verzurrung zu erreichen — reicht
die Verhaltensanweisung ,Ladung nicht besteigen* nicht aus, da ein vorhersehba-
res Fehlverhalten einkalkuliert werden muss. Die Fahrleitung muss dann ausge-
schaltet und bahngeerdet/kurzgeschlossen sein. Anderenfalls diirfen nur Arbeiten
unter metallischen Schutzddchern durchgefiihrt werden.

Die BzS muss die Grenzen des ausgeschalteten Fahrleitungsabschnitts festlegen.
Dabei sind die Vor- und Nachlauflangen der Maschinen am Ende und am Beginn des
Bauloses zu beriicksichtigen (Bettungsreinigungsmaschinen und Planumsverbesse-
rungsmaschinen: Bunkerschittgutwagen, Umbauzug: Schwellenwagen).

Besonders sorgfaltige Ablaufplanung und Einweisung sind z. B. erforderlich, wenn
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die Materialwagen hinter dem Baulosende einen Abschnitt unter nicht ausgeschal-
teter Fahrleitung erreichen (Beispiel: Schwellenwagen eines Umbauzuges im Bahn-
hofsgleis). Da der Umbauzug mit den Schwellenwagen ohne Sicherung der Ladung
nicht verfahren werden darf, muss die Fahrleitung ausgeschaltet und geerdet sein,
bevor die Schwellenwagen zum Verzurren der Altschwellen bestiegen werden.

Bei der DB sind bei Einsatz von Baumaschinen unter der Oberleitung 15 kV die Si-
cherheitsmaRnahmen nach Ril 824.0106 [29] zwingend einzuhalten.

Abb. 8-8:

Bei Arbeiten auf

dem Umbauzug
muss die Oberleitung
ausgeschaltet und
bahngeerdet sein.

Abb. 8-9:

Bei Arbeiten an
hochliegenden
Forderbdandern muss
die Oberleitung
ausgeschaltet und
bahngeerdet sein.
Zum Schutz vor
Absturz ist Anseil-
schutz einzusetzen.

105



Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsverbesserungsmaschinen, Gleisumbauziige

<\ Fahrleitung g\\ Fahrleitung
AN N\

Schutzabstand 1,50 m

3,50 m 3,50 m
Hohe Fahrleitung
uUber SO: 4,95 m
Standflache auf Standflache auf
v Waggon / Maschine v Waggon / Maschine
max. 1,45 m max. 1,45 m
0 v SO = Schienenoberkante » v SO = Schienenoberkante

Abb. 8-10: Bei Aufenthalt auf Waggons oder Maschinen muss der Schutzabstand zur Oberlei-
tung eingehalten werden. Bei einer Oberleitungshdhe von 4,95 m darf die Standho-
he tiber Schienenoberkante max. 1,45 m betragen. Arbeiten mit aufragenden Gegen-
standen sind nicht zuldssig.

Abb. 8-11:

Da die Schwellenwa-
gen bestiegen werden
missen, um die Draht-
verzurrung der Schwel-
len fiir den Umbauzug-
Einsatz zu l6sen,

muss die Fahrleitung
ausgeschaltet und
bahngeerdet sein.
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Gefdhrdungen durch die Arbeitseinrichtungen

Die Arbeitseinrichtungen der Maschinen wie z. B. Rdumketten fiir Schotter, Schwel-
lenaufnahme- und Schwellenverlegeeinrichtungen, Férderbander fiir Schwellen und
Schotter diirfen nur in Betrieb genommen werden, wenn die gemaf Betriebsanlei-
tung erforderlichen Schutzeinrichtungen vorhanden und funktionsfahig sind. Der
Aufenthalt im durch diese Arbeitseinrichtungen gefdhrdeten Bereich ist wahrend
des Betriebs nicht zuldssig. Dies muss auch gegenliber Beschéftigten Dritter (z. B.
Beobachtung wegen Kabeln oder Kampfmitteln) durchgesetzt werden. Die Funktion
der Not-Aus-Einrichtungen ist regelméaBig zu priifen. Diese diirfen nicht als Betriebs-
Stopp missbraucht werden.

Bei ausnahmsweise erforderlichem Aufenthalt im durch die Arbeitseinrichtungen
gefahrdeten Bereich (z. B. zur Stérungsbeseitigung) muss sichergestellt sein, dass
diese sich nicht unbeabsichtigt in Bewegung setzen kdnnen oder irrtiimlich bewegt
werden. Die Maschinenbediener miissen wissen, welche Bedeutung die unter-
schiedlichen Stopp-Funktionen haben (z.B. ,,Not-Stopp*, ,,Zyklus-Stopp“) und wel-
che Bedienhandlungen erforderlich sind, bevor eine Stérung im Gefahrbereich der
Arbeitsaggregate beseitigt werden darf. Die Herstellervorgaben (z. B. Sicherung
gegen ungewollten Wiederanlauf iiber einen Schliisselschalter) sind genau einzu-
halten, Abb. 8-12.

Abb. 8-12:

Das Betreten der
Gefahrenbereiche der
Arbeitseinrichtungen
ist nur zuldssig, wenn
diese gegen ungewoll-
ten Wiederanlauf gesi-
chert sind (Beispiel:
Umbauzug).
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Bei Gleisumbauziigen muss der Arbeitsablauf so organisiert sein, dass sich im Fahr-
weg der Portalkrane keine Arbeitspldtze befinden. Die Beschéftigten sind zu unter-
weisen, dass der Aufenthalt im Portalkranfahrweg unzuldssig ist und dass an den
Portalkranschienen Quetschgefahr fiir die Hande besteht. Da der Portalkranfahrer
Sicht auf den Fahrweg haben muss, der bei Nacht ausgeleuchtet wird, sollen die
Portalkrane mit Kamera-Monitor-Systemen ausgeriistet sein. Bei Einsatz mehrerer
Portalkrane auf einem Umbauzug ist die Schutzeinrichtung zur automatischen Si-
cherung vor Kollision in Betrieb zu nehmen. Vor Arbeitsbeginn ist zu priifen, ob alle
Uberfahrbriicken der Portalkranfahrschienen eingelegt sind.

Wenn die Maschine am Schichtende transportfertig gemacht wird, muss sorgfaltig
gepriift werden, dass die Transportsicherungen fiir alle beweglichen Komponenten
wirksam sind.



9.1

Stopfmaschinen, Schotterplanier-
maschinen, Schienenschleifziige,
Gleisarbeitsfahrzeuge

Zugfahrten im Nachbargleis

Das Personal von Stopfmaschinen, Schotterplaniermaschinen (SSP), Abb. 9-1, und
Schienenschleifziigen, die nicht innerhalb einer z. B. durch Warnanlagen gesicher-
ten Gleisbaustelle eingesetzt werden, kann gegeniiber den Zugfahrten im Nach-
bargleis durch Absperrposten gesichert werden, wenn der Gleisbereich des Nach-
bargleises nicht betreten werden muss. Beschaftigte, die die Maschine z. B. fiir
Messarbeiten verlassen miissen, haben sich beim Absperrposten zu melden und
werden dann von diesem im Arbeitsgleis vor oder hinter der Maschine begleitet. Ein
Absperrposten darf bis zu maximal drei Beschftigte sichern (DB), wenn diese in einer
Gruppe zusammenbleiben, sodass der Absperrposten auf alle drei unmittelbar Zugriff
hat [16]. Bleibt die Gruppe nicht zusammen, sind mehrere Absperrposten erforderlich.

Der Einsatz von mitfahrenden Sicherungsposten ist bei den genannten Maschinen
tagsiiber schlecht moéglich (durch die Arbeitsbewegung der Maschine dndert sich
laufend die Sichtweite) und nachts nicht durchfiihrbar wegen der Moglichkeit einer
Fahrt mit vollstandig erloschenem Nachtzeichen des Spitzensignals. Auch eine
konventionelle Postenkette auf der Feldseite des Nachbargleises ist bei den ge-
nannten Maschinen nachts nicht umsetzbar, da die AuBenposten am Beginn der
Anndherungsstrecke stehen miissten.

Die Maschine darf nur zur Feldseite, also zur gleisfreien Seite hin, verlassen werden.
Ausgdnge zum Betriebsgleis hin sind zu verschlieBen bzw. zu verriegeln, um das
unbeabsichtigte Verlassen der Maschine zu dieser Seite zu vermeiden. Dabei sind
feste klappbare Verriegelungen einzusetzen, die in der Grundstellung geschlossen
sind, Abb. 9-2. Aushdngbare Ketten sind dafiir ungeeignet.

Vor jedem Zugang zur Betriebsgleisseite, z. B.

« fiir eine Stérungsbeseitigung an der Hydraulikanlage der Stopfaggregate,
 fiirden Wechsel der Stopfpickel,

o fiir die Suche nach Kabelkandlen im Gleis,

e beim Schottereinbringen von Muldenkippwagen,

* beider Schotterplaniermaschine fiir den Wechsel des Besens oder zur Sicherung
der ausgefahrenen Pflugschar,
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¢ beider Schleifmaschine fiir den Wechsel der Schleifkdpfe

muss das Nachbargleis fiir Fahrten gesperrt werden, wenn keine anderen Siche-
rungsmainahmen durchgefiihrt sind. Die Sperrung wird vom Beauftragten des
Bahnbetreibers (DB: Technisch Berechtigter geméaf Betra Abschnitt 4.2) tiber den
zustdandigen Fahrdienstleiter veranlasst. Der Technisch Berechtigte fahrt im Regelfall
auf der Maschine mit.

Beim Stopfen von Weichenverbindungen ist die Sperrung des benachbarten Gleises
erforderlich, da verschiedene Tatigkeiten im Gleisbereich des benachbarten Gleises
notwendig sind, z.B.:

¢ Messungen zum benachbarten Gleis,

¢ Einweisen des Stopfmaschinenbedieners im Bereich der Weichenschwellen,

¢ Einsatz von Winden zum Anheben des abzweigenden Strangs,

¢ Anschlagen des Lastaufnahmemittels zum Anheben des abzweigenden Strangs
bei Stopfmaschinen mit ausschwenkbarem Hebezeug.

Abb.9-1: Stopfmaschine (im Hintergrund, mit Messtrupp) und Schotterplaniermaschine.
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Abb.9-2:

Klappbare feste Verriegelung an
einer Stopfmaschine, um unbeab-
sichtigtes Verlassen der Maschine
zum Betriebsgleis auszuschliefien.

.

Wenn Stopfmaschinen und Schotterplaniermaschinen innerhalb einer Baustelle
eingesetzt werden, die mit automatischen Warnsystemen gesichert wird, miissen
die Warnsignale trotz der hohen Stérschallpegel (vgl. Anhang 6) auch fiir Beschaf-
tigte im Umfeld der Maschinen wahrnehmbar sein. Die vom Maschinenbetreiber
anzugebenden Storschallpegel miissen bei der akustischen Projektierung des orts-
festen automatischen Warnsystems beriicksichtigt werden, ggf. sind mobile Signal-
geber auf die Maschinen zu setzen oder von Hand mitgetragene Starktonhérner zu
verwenden.

Bei Arbeiten neben nicht gesperrten Nachbargleisen muss fiir seitlich ausschwen-
kende kraftbetriebene Arbeitseinrichtungen (z. B. Hebezeug der Schotterplanierma-
schine zum Besenwechsel, Abb. 9-6, z. B. Anbaukran am Gleisarbeitsfahrzeug,
Abb. 9-7) die Ausschwenkbegrenzung auf den erforderlichen Wert eingestellt und in
Betrieb genommen sein.
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Elektrische Gefdhrdungen durch Fahrleitungsanlagen

Unter eingeschalteter Fahrleitung diirfen nur die dafiir zugelassenen Arbeitsebenen
der Maschine betreten werden. Bei jedem Standort auf der Maschine/auf Eisen-
bahnfahrzeugen muss der Schutzabstand zur unter Spannung stehenden Fahrlei-
tung von mindestens 1,5 m sicher eingehalten werden, wenn oberhalb des Standor-
tes kein Schutzdach vorhanden ist (Abb. 8-10: zuldssige Standhéhe max. 1,45m
tiber SO bei Fahrleitung in 4,95 m Hohe {iber SO), Aufbauten diirfen keinesfalls be-
stiegen werden. Wenn ausnahmsweise Arbeiten an hoherliegenden Stellen der
Maschine erforderlich sind (z. B. Reinigungsarbeiten an Fenstern), darf dies nur auf
Gleisen mit ausgeschalteter und bahngeerdeter oder bei nicht vorhandener Fahrlei-
tung erfolgen. Fiir angebaute Hebegerate (Einsatz eines Hebezeuges fiir den Besen-
wechsel an der SSP oder bei einem Gleisarbeitsfahrzeug, Abb. 9-7) muss der Schutz-
abstand zur Fahrleitung eingestellt sein: 0,3 m Schutzabstand + mind. 0,3 m
Zuschlag fiir unbeabsichtigte Bewegungen, vgl. Kap. 4.

Bei der DB sind bei Einsatz von Baumaschinen unter der Oberleitung mit 15 kV die
SicherheitsmaBnahmen nach Ril 824.0106 [29] zwingend einzuhalten.

Fahrbewegung

Bei Stopfmaschinen und Schotterplaniermaschinen besteht die Gefahr, dass Perso-
nen tberfahren werden, die sich im Arbeitsgleis vor oder hinter der Maschine auf-
halten.

Stopfmaschinen (SM) und Schotterplaniermaschinen (SSP) miissen als ,,Schienen-

fahrzeug® hinsichtlich des Sichtfeldes auf den Fahrweg bei Uberfiihrungsfahrten

vom Fiithrerstand (bei SSP auch kombiniert mit mittig angeordneter Bedienkabine)

aus die Anforderungen der DB — Nebenfahrzeugrichtlinie 931.0002 [32], Abschnitt 4

»Fahrzeugaufbau®, Punkt (10) erfiillen:

»Aus der Sitzposition des Nebenfahrzeugfiihrers und der zweiten Person miissen

sichtbar sein

a) niedrige Signale auf Hohe Schienenoberkante 15m vor dem Fahrzeugende und
1,75m beiderseits der Gleisachse in der Geraden und im Bogen mit kleinstem
Radius 300 m und
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b) hohe Signale in 6,3 m Hohe (iber Schienenoberkante und 10 m vor dem Fahrzeu-
gende sowie 2,5m beiderseits der Gleisachse in der Geraden und im Bogen mit
kleinstem Radius 300 m.*“

Sichtfeldanforderungen fiir den Gleisabschnitt hinter der Maschine werden in [32]
nicht gestellt. SM und SSP sind mobile selbstfahrende Arbeitsmittel im Sinne der
Betriebssicherheitsverordnung [2]. Diese fordert — auch fiir Bestandsmaschinen —
gemafB Anhang 1, 3.1.6 d):

»Reicht die direkte Sicht des Fahrers nicht aus, um die Sicherheit zu gewdbhrleisten,
sind geeignete Hilfsvorrichtungen zur Verbesserung der Sicht anzubringen.

Diese Forderung ist bei Stopfmaschinen nicht eingehalten, wenn die Maschinenbe-
wegung von einem Bedienplatz ohne Sicht auf den Fahrweg eingeleitet wird, d. h.
wenn die Arbeits-Fahrbewegung von der Stopfkabine gesteuert wird oder vom nicht
in Fahrtrichtung vorn liegenden Stirnfiihrerstand.

Bei Schotterplaniermaschinen kann die Forderung aus [2] fiir den Nahbereich vor
und hinter der Maschine konstruktionsbedingt nicht eingehalten werden, wenn die
Maschine nicht mit technischen Hilfsvorrichtungen ausgeriistet ist.

Versetzbewegungen von Stopfmaschinen sind auch im Baugleis grundsatzlich vom
Stirnfiihrerstand aus durchzufiihren, der direkte Sicht auf den Fahrweg bietet. Den-
noch istimmer wieder zu beobachten, dass Stopfmaschinen im Baugleis ohne di-
rekte Sicht auf den Fahrweg versetzt werden, Abb. 9-3. Dann besteht Gefahr fiir Ar-
beitskrafte, die sich im Baugleis aufhalten. Wenn die Arbeitsfahrt von der Stopf-
kabine aus gesteuert wird, besteht keine Sicht auf den Gleisabschnitt vor der
Maschine. Dann muss die Sicht durch ein Kamera — Monitor — System hergestellt
werden, Abb. 9-4 [36].
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Abb.9-3:
Versetzbewegung einer
Stopfmaschine im
Baugleis nach riick-
warts. Der in Bewe-
gungsrichtung vordere
Flihrerstand ist hier
nicht besetzt.

Bei Schotterplaniermaschinen muss eine Uberwachung des Nahbereichs vor und
hinter der Maschine maglich sein, Abb. 9-1, 9-5, 9-6 [36]. Die Sicht ist hier je nach
Maschinentyp durch die Maschinenaufbauten, durch die Anordnung der Austausch-
besen und durch die Staubentwicklung stark eingeschrankt. Der Maschinenfiihrer
muss wahrend der Arbeitsfahrt auch die seitlichen Pflugscharen beobachten. Zur
Uberwachung des Gefahrbereichs vor und hinter der Maschine haben sich kombi-
nierte Systeme mit den Komponenten Kamera/Monitor und Ultraschall bewahrt.
Aktuell werden Ultraschallsysteme eingesetzt, die bei Erfassung einer Person im
Nahbereich dem Bediener ein Warnsignal geben bzw. auch die Maschine automa-
tisch anhalten, Abb. 9-6.



Stopfmaschinen, Schotterplaniermaschinen, Schienenschleifziige, Gleisarbeitsfahrzeuge

Kamera i

,vorne“

Monitor ,,Stopfkabine“
zeigt fahrtrichtungsabhéngig
Bild Kamera ,,vorne“ oder
Bild Kamera ,hinten®.

Monitor ,,vorne*
zeigt Bild Kamera ,,hinten*.

Abb.9-4 :

Ausrilistung einer Stopf-
maschine mit Kamera-
Monitor-Systemen

Kamera
Lhinten*

Monitor ,,hinten*
zeigt Bild Kamera ,,vorne*.
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Abb. 9-5:
Sichteinschrankung im
rlickwartigen Bereich einer
Schotterplaniermaschine.
Die gerade erkennbare
Person in gebiickter Hal-
tung befindet sich 15m vor
der Pufferbohle.

Abb. 9-6:
Ultraschallsensoren

an einer Schotterplanier-
maschine: die Sensoren
geben dem Bediener ein
akustisches Signal bzw.
stoppen die Maschine,
sobald eine Person den
Nahbereich vor der
Maschine betritt.

Abb.9-7:
Gleisarbeitsfahrzeug:
unter eingeschalteter

Oberleitung diirfen Auf-
bauten auf der Ladeflache
nicht bestiegen werden,
neben Betriebsgleisen
darf der Anbaukran nur mit
Ausschwenkbegrenzung
betrieben werden.

16
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Mobile Instandhaltungseinheit

Eine mobile Instandhaltungseinheit (MIE) bietet hochste Sicherheit gegeniiber den
Zugfahrten im Nachbargleis, wenn alle Arbeitsschritte innerhalb des Fahrzeugs
ausgefiihrt werden, Abb. 9-8. Sicherungsmafinahmen fiir Zugfahrten im Nach-
bargleis und eine Geschwindigkeitsreduzierung im Nachbargleis sind i.d.R. nicht
notwendig. Die MIE ist z. B. geeignet fiir: Passschienenwechsel, Kleineisenbehand-
lung, Zwischenlagenwechsel. Die Beschéftigten sind vor den Windkraften aus den
Fahrten im Nachbargleis und vor Witterungseinfliissen geschiitzt. Von Hand zu be-
dienende Maschinen sind elektrisch angetrieben und am Fahrzeugrahmen ange-
schlossen. Dadurch entfallen die Emissionen von Gefahrstoffen, die Larmbelastung
ist wesentlich reduziert und das Heben schwerer handgefiihrter Maschinen entfallt.
Die MIE tragt damit wesentlich zu ergonomischen Arbeitsbedingungen und zum
Gesundheitsschutz bei. Ein Sozialraum kann in das Fahrzeug integriert werden. Die
Beschaftigten werden mit der MIE sicher und zeitsparend zur Arbeitsstelle gebracht
und verlassen die Einheit wahrend der Schicht nicht.

Abb.9-8: Mobile Instandhaltungseinheit mit geschiitztem Arbeitsraum (rechts) und integrier-
tem Sozialraum (Hersteller: ROBEL Bahnbaumaschinen GmbH).
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gesperrten Gleis

Die Materialversorgung gleisgebundener Baumaschinen im Baugleis erfolgt haufig
durch geschobene Rangierfahrten (Abb. 10-1), die im Arbeitsgleis bis an die warten-
de Baumaschine heranfahren miissen — z. B. Schwellenziige bei Umbaumaschinen
oder Materialférder- und Silowagen (Bunkerschiittgutwagen) mit Neuschotter sowie
Planumsmaterial oder Leerwagen fiir unbrauchbares Oberbaumaterial bei Bettungs-
reinigungsmaschinen oder Planumsverbesserungsmaschinen. Dabei kénnen die
folgenden Situationen entstehen:

* Der Abstand zwischen der Spitze der geschobenen Rangierfahrt und der Gleisbau-
maschine wird durch den Rangierbegleiter auf dem ersten Fahrzeug falsch einge-
schatzt oder die Geschwindigkeit der Rangierfahrt ist zu gro3 oder wird den Sicht-
bedingungen nicht angepasst mit der Gefahr eines Auffahrunfalls.

e Personen, die sich im Arbeitsgleis vor der Gleishaumaschine aufhalten, werden
von der Spitzenbesetzung zu spat oder nicht erkannt (Gleisbogen, Witterung,
Sichtbehinderung durch Baumaschinen), kénnen das Achtungssignal vom schie-
benden Triebfahrzeug nicht wahrnehmen oder rdumen das Arbeitsgleis trotz Ach-
tungssignal zu spdt und werden dann durch die geschobene Rangierfahrt gefahrdet.

Im Regelfall wird bei Baustellen auf zweigleisigen Strecken vor solchen Rangierfahr-
ten im gesperrten Arbeitsgleis nicht gewarnt, da bereits fiir die Zugfahrten im Nach-
bargleis Warnsignale gegeben werden (z. B. durch ein automatisches Warnsystem,
das das Signal Ro 1 gibt: ,Vorsicht! Im Nachbargleis ndhern sich Fahrzeuge®). Eine
Warnung mit Ro 2 fiir die Rangierfahrt im Arbeitsgleis (Ro 2: ,,Arbeitsgleise rdumen*)
ist dann wegen der Gefahr, dass die Warnsignale verwechselt werden, nicht akzep-
tabel und wegen der GroBmaschinen fiir das Arbeitsgleis nicht umsetzbar.

Fiir geschobene Rangierfahrten zur Baustellenversorgung gelten daher besondere

Anforderungen, um das Uberfahren von Personen und das Auffahren auf Maschinen

auszuschlielen:

¢ Die Geschwindigkeit ist so zu regeln, dass vor Personen im Gleis und vor Bauma-
schinen und anderen Fahrzeugen stets angehalten werden kann. Auch vor Perso-
nen, die das Arbeitsgleis trotz Achtungssignal nicht rdumen, muss die Rangier-
fahrt anhalten. Dabei miissen das Streckengefille, die Reibungsverhdltnisse, der
Bremsweg, die Sichtbedingungen und die fiir die Kommunikation zwischen Spit-
zenbesetzung und Triebfahrzeugfiihrer erforderliche Zeit bis zur Einleitung der



Bremsung beriicksichtigt werden. Die Geschwindigkeit darf hochstens 20 km/h
betragen und es ist auf Sicht zu fahren.

Das erste Fahrzeug einer Fahrt ist mit einem Mitarbeiter zu besetzen, der den
Fahrweg beobachtet, Haltesignale gibt und Beschdaftigte im Gleisbereich warnt
(DB: Modul 132.0118 [25]).

¢ Die Spitzenbesetzung steht iiber Funk mit dem Triebfahrzeugfiihrer in stdndiger
Verbindung.
¢ Die Fahrten werden immer luftgebremst durchgefiihrt.

¢ Die Spitzenbesetzung kann {iber den angeschlossenen, funktionsfdhigen und
griffbereit gehaltenen Luftbremskopf jederzeit eine Bremsung einleiten, Abb.10-1.

Diese Anforderungen gelten abgesehen von den Punkten, die die Spitzenbesetzung
betreffen, auch fiir gezogene Rangierfahrten. Die Arbeitsstellen im gesperrten Ar-
beitsgleis miissen nachts gut beleuchtet werden, damit sie von der Spitzenbeset-
zung erkannt werden konnen, siehe hierzu auch Modul 132.0118A08 [25].

Gleiches gilt fiir Sperrfahrten, die im Bereich der DB den Befehl ,,Fahrt mit hochs-
tens 20 km/h und auf Sicht“ erhalten.

Abb.10-1:

Eine geschobene
Rangierfahrt — hier
Materialtransport fiir
eine Planumsverbesse-
rungsmaschine — muss
von der Spitzenbeset-
zung vor Personen im
Arbeitsgleis zum Hal-
ten gebracht werden
kdnnen. Der Luftbrems-
kopfist an die Haupt-
luftleitung angeschlos-
sen und wird
bedienbereit gehalten.
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Gleisbauarbeiten im Tunnel

Gefdhrdung durch Zugfahrten

Fir Arbeiten im Tunnel soll das Arbeitsgleis im Regelfall gesperrt sein. Vorausset-
zung fiir Arbeiten in einem nicht gesperrten Arbeitsgleis ist das Vorhandensein von
Tunnelnischen. Diese Nischen, die nach der Warnung aufgesucht werden, miissen
deutlich erkennbar sein, z. B. durch Beleuchtung. Die Raumzeit muss den Weg zum
Erreichen der Nischen beriicksichtigen. Sogenannte Sicherheitsraume in Tunneln
neuerer Bauart ersetzen die Nischen nicht. Deshalb muss in Tunneln ohne Nischen,
auch wenn ein sogenannter Sicherheitsraum vorhanden ist, das Arbeitsgleis stets
gesperrt sein. Dies gilt z. B. auch fiir S-Bahn Tunnel ohne Nischen oder fiir Tunnel auf
den Schnellfahrstrecken.

In solchen Tunneln ohne Nischen, die mit Geschwindigkeiten tiber 200 km/h befah-
ren werden diirfen, ist die Geschwindigkeit im Nachbargleis auf hchstens 160 km/h
zu reduzieren. Die Beschéftigten miissen bei einer Fahrt im Nachbargleis an die
Tunnelwand des gesperrten Arbeitsgleises treten. Wenn die Geschwindigkeit im
Nachbargleis hochstens 120 km/h betrdgt, konnen sie bei einer Fahrt im Nach-
bargleis zwischen den Schienen des gesperrten Arbeitsgleises verbleiben.

Wenn die Beschdftigten gegen die Einfllisse des Fahrtwindes geschiitzt sind, z.B.
bei der Tatigkeit in Fahrzeugen (Abb. 9-8), darf auf die Geschwindigkeitsreduzierung
im Nachbargleis verzichtet werden.

Warnsignalgeber sollen im Tunnel so aufgestellt werden, dass sie den Signalschall
parallel zur Tunnelwand abstrahlen.

Elektrische Gefdahrdungen durch Fahrleitungsanlagen

Die Sicherheitsmafinahmen richten sich nach Kap. 4. Werden Arbeiten z.B. an der
Tunnelschale auf hochliegenden Standorten durchgefiihrt (z. B. Hubarbeitsbiihnen),
muss die Oberleitung ausgeschaltet und bahngeerdet werden. Gefahr kann auch
durch die Fahrleitung des Nachbargleises bestehen, z. B. bei Spritzbetonarbeiten
zur Sanierung der Tunnelschale. Eine Schutzwand zwischen Arbeitsbereich und
Nachbargleis kann diese Gefahr beseitigen. Dabei sind evtl. in der Tunnelmittelach-



1.3

se vorhandene Stiitzpunkte der Oberleitung des Nachbargleises mit unter Span-
nung stehenden Teilen zu beachten.

Tunnelatmosphére

Bei Gleisbauarbeiten im Tunnel werden i. A. Gefahrstoffe freigesetzt, z. B. Staube bei
Bewegung des Schotters (Abb. 11-2) und Dieselmotoremissionen (DME) durch den
Maschineneinsatz. DME sind als krebserzeugende Gefahrstoffe gemaf Gefahrstoff-
verordnung [5] eingestuft. Fiir Tatigkeiten mit Gefahrstoffen geben Technische Re-
geln fiir Gefahrstoffe (TRGS) den Stand der Technik, Arbeitsmedizin und Arbeitshygi-
ene sowie sonstige wissenschaftliche Erkenntnisse wieder. Eisenbahntunnel sind
im Sinne der TRGS 554 [10] als ganz oder teilweise geschlossene Arbeitsbereiche
einzustufen. Fiir Bauarbeiten unter Tage gilt Abschnitt VIl der UVV Bauarbeiten [12].

Werden in geschlossenen Rdaumen Verbrennungskraftmaschinen eingesetzt oder
Arbeitsverfahren angewendet, bei denen Gefahrstoffe in die Atemluft freigesetzt
werden, muss kiinstlich beliiftet werden [12]. Bei Gleisbauarbeiten im Tunnel ist

daher eine technische Liiftung generell erforderlich, die folgende Anforderungen
erfiillen sollte [10]:

* Sauerstoffgehalt > 19 Vol.-%,

¢ die zuldssige Konzentration von Gefahrstoffen muss eingehalten werden,

e explosionsfahige Atmosphdre muss ausgeschlossen sein,

¢ mittlere Luftgeschwindigkeit zwischen 0,2 und 6,0 m/s,

 zugefiihrte Frischluftmenge: je Beschaftigtem mindestens 2 m3/min und je kW
eingesetzter Dieselmotorleistung mindestens 4 m3/min.

Bei Arbeiten im Eisenbahntunnel wird die technische Beliiftung i. d.R. als gesonder-
te Position ausgeschrieben. Fiir Gleisbauarbeiten haben sich Liifter bewahrt, die mit
dem Arbeitsfortschritt mitgefiihrt oder tiber die Tunnelldnge verteilt auf dem Rand-
weg platziert werden (Abb.11-1). In den Arbeitsbereichen sind Messungen zur Uber-
wachung der Atemluft erforderlich (0,, CO, CO,, NO, NO,). Hier haben sich personen-
getragene Messgerdte mit Alarmierung bewdhrt. Bei Staubfreisetzung muss Atem-
schutz getragen werden (mindestens P2-Filter).

121



Gleisbauarbeiten im Tunnel

Abb. 11-1:
Schienenwechsel im Tun-
nel bei ortsfest aufgestell-
ter (oben) und mobil mit-
gefiihrter (rechts)
technischer Liftung.

Abb.11-2:

Technische Liiftung bei
Bettungsreinigungsar-
beiten im Tunnel.
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Gleisbauarbeiten im Tunnel

Abgase von Dieselmotoren bestehen aus partikelformigen Anteilen, den sogenann-

ten Dieselmotoremissionen (DME) und aus gasformigen Anteilen (CO, CO,, NO, NO,).
Dervon dem gesamten Abgasgemisch fiir den Menschen als krebserzeugend einge-
stufte Anteil ist der partikelférmige Anteil, also die DME als Feinstaub aus elementa-
rem Kohlenstoff.

Das Arbeitsverfahren ist so zu gestalten, dass Dieselmotoremissionen nicht frei
werden, soweit dies nach dem Stand der Technik méglich ist (Minimierungsgebot
nach Gefahrstoffverordnung [5] und TRGS 554 [10]). Da — abgesehen von Handma-
schinen — zum Dieselmotor alternative Antriebstechniken (z. B. Elektroantrieb) fiir
Gleisbaumaschinen zur Zeit nicht zur Verfligung stehen bzw. wegen der erforderli-
chen Maschinenbeweglichkeit ungeeignet sind, miissen MaBnahmen zur Minde-
rung der Dieselmotoremissionen getroffen werden. Hierzu gehoren z.B. der Einsatz
von Partikelfiltern, schadstoffarmen Dieselmotoren und weitgehend schwefelfreien
Kraftstoffen und eine regelmaBige Wartung. Die Anforderungen an Ruf3partikelfilter-
systeme, Kraftstoffe sowie Konzepte fiir Motorenwartung, Abgasuntersuchungen,
Dokumentation und emissionsarme Betriebsweisen sind in TRGS 554 [10] festgelegt.

Rufipartikelfilter sind fiir zahlreiche Gleisbaumaschinen und Eisenbahnfahrzeuge
Stand der Technik (z. B. fiir Zweiwegebagger, Gleisarbeitsfahrzeuge, Arbeitszugloko-
motiven, Fahrleitungsmontagefahrzeuge, Zweiwege-Schweiffmaschinen, Stopfma-
schinen, ...), vgl. Abb.11-3 und 11-4. Gleisbauunternehmen lassen Neumaschinen,
die auch in Tunneln eingesetzt werden sollen, zunehmend mit Ruf3partikelfilter
ausristen.

Nach TRGS 554 [10] geeignete RuBpartikelfilter gewdhrleisten eine Abscheiderate »
90 % der iberwiegend aus Ruf} bestehenden Feststoffanteile. Rufipartikelfilter miis-
sen Qualitdtsanforderungen erfiillen [43].

Wegen der Belastung der Tunnelatmosphare durch Abgase und wegen der Brandlast
sollten benzingetriebene Handmaschinen fiir Oberbauarbeiten (z. B. Schraubma-
schinen, Stopfhammer) im Tunnel z. B. durch Anbaugerdte am Zweiwegebagger
(Bagger mit RuBpartikelfilter) oder soweit verflighar durch elektrisch angetriebene
Maschinen oder dieselgetriebene Handmaschinen ersetzt werden.
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Abb.11-3:
Zweiwegebagger im Tunnel
mit Ru3partikelfilter.

Abb.11-4:
RufBpartikelfilter auf einer
Stopfmaschine.
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Gleisbereichs

Gefdhrdung durch Zugfahrten

Bei umfangreichen Bauarbeiten in der Ndhe des Gleisbereichs (Hochbau, Tiefbau,
Spezialtiefbau, Ingenieurbau) wird beidseits der Gleisanlage eine Feste Absper-
rung (FA) (Kap. 2.2) angeordnet, um das unbeabsichtigte Hineingeraten von Be-
schaftigten in den Gleisbereich auszuschlieen und um die Grenze des Arbeitsbe-
reichs, bis zu der keine Gefahrdungen durch den Bahnbetrieb bestehen, eindeutig
zu kennzeichnen. Vor Zugfahrten hinter der FA wird bei der DB im Regelfall nicht
gewarnt. Der gleisseitige Bereich hinter dem Absperrzaun darf ohne Einrichtung
einer Sicherung auch kurzzeitig nicht betreten werden.

Wenn der Gleisbereich hinter der FA z. B. fiir Messarbeiten kurzzeitig betreten wer-
den soll (Abb. 3-6) muss dies der fiir den Bahnbetrieb zustandigen Stelle (BzS) an-
gezeigt werden (DB: Seite 1des Sicherungsplans [25]). Das kurzzeitige Betreten des
Gleisbereichs hinter der FA ist nur dann zuldssig, wenn eine Sicherungsmafinahme
eingerichtet ist, z. B. Sperrung des Gleises oder Warnung durch AWS (Kap. 2.3) oder
Sicherungsposten (Kap. 2.5).

Wenn bei groem Abstand zwischen Arbeitsbereich und Gleisanlage ein Hineingera-
ten in den Gleisbereich auszuschlieBen ist, konnen die erforderlichen Sicherungs-
mafinahmen auch ausschlieflich in der Verantwortung des ausfiihrenden Unterneh-
mers liegen. Dann kann z. B. eine Arbeitsanweisung ausreichend sein, von den
Gleisanlagen Abstand zu halten, ggf. in Verbindung mit einer sichtbaren Abgrenzung
(z.B. eine rot/weife Kunststoffkette). Eine sichtbare Abgrenzung ist keine eigen-
standige SicherungsmaBRnahme [16].

Wird auf beiden Seiten der Gleisanlage gearbeitet — wenn z. B. bei einer Horizontal-
bohrung Start- und Zielbaugrube oder bei einer Briickenbaustelle die Widerlager
beidseits der Gleisanlage erreicht werden miissen — ist dafiir Sorge zu tragen, dass
e eine FA auf ganzer Ldnge der Arbeitsstelle vorhanden ist,

¢ Anldsse zum Queren der Gleisanlage méglichst vermieden werden (z.B. sind
Werkzeugcontainer, Kleingerdte und Sanitdaranlagen auf beiden Seiten der Gleis-
anlage vorzuhalten),

¢ eine Moglichkeit zum sicheren Queren der Gleisanlage durch die Beschéaftigten
vorhanden ist, z. B. durch Bereitstellung eines Firmenfahrzeugs, um den nachsten
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Bahniibergang erreichen zu kénnen oder bei umfangreichen Arbeiten durch einen
Behelfsiibergang,

o falls erforderlich, eine Behelfstiberfahrt fiir Baufahrzeuge und Maschinen einge-
richtet wird (Abb.12-2), die nach Sperrung des Gleises benutzt werden kann,

» die Anweisung erteilt wird, dass die Gleisanlage nicht ohne Sicherung betreten
werden darf und

¢ alles vermieden wird, was Anlass zum Aufenthalt hinter der FA geben konnte,
Abb.12-1, 12-3.

Wenn Verkehrswege zur Arbeitsstelle Gleisanlagen queren, sind Sicherungsmag-
nahmen einzurichten, z.B. eine Postensicherung fiir festgelegte Wege (z. B. Bohlen-
gange) oder Behelfsiiberwege, die nur nach Gleissperrung geoffnet werden,
Abb.12-2. Maschinenteile oder angeschlagene Lasten diirfen keinesfalls in Betriebs-
gleise hineinragen oder hineingeschwenkt werden. Lasst sich dies nicht sicher aus-
schlielen, z. B. beim Versetzen von Grof¥flachenschalung oder beim Rammen von
Spundbohlen dicht am Gleis, muss das betreffende Gleis gesperrt werden. Materia-
lien (z.B. Spundbohlen, GroBflachenschalung) sind so zu lagern, dass sie nicht
ungewollt in Bewegung geraten kénnen. Die von der fiir den Bahnbetrieb zustandi-
gen Stelle festgelegten Mindestabstdnde fiir die Materiallagerung in der Nahe des
Gleisbereichs miissen dabei eingehalten werden (fiir DB vgl. Anhang 3).

Wenn akustisch gewarnt wird (automatische Warnsysteme, Postensicherung) muss
die akustische Projektierung die Stérschallpegel der schallerzeugenden Maschinen
(z.B. Erdbaumaschinen, Rammen, Bohrgerate) beriicksichtigen, vgl. Kap. 2.3. Die
optischen Erinnerungsanzeigen miissen auch bei Baustellen, die wahrend der Dun-
kelheit betrieben und daher gut ausgeleuchtet werden (blend- und schattenfreie
Ausleuchtung, Beleuchtungsstarke vgl. [9]), eindeutig erkennbar sein. Die Warnsig-
nalabgabe muss bei der DB im Arbeitsbereich stets akustisch erfolgen, eine nur
optische Signalgebung ist auch nachts nicht zuldssig [27]. Die optischen Anzeigen
sind keine Warnsignale, sondern nur Erinnerungsanzeigen, die die Information
geben, dass die Gefahrdung durch die Zugfahrt noch besteht.
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Abb.12-1: Die Feste Absperrung bildet eine klare Trennung zwischen Arbeitsbereich und Gleis-
bereich.

= TN SRR l 2
Abb.12-2: Behelfsiibergang fiir Arbeitskrdf- ~ Abb.12-3: Der Bereich hinter der Festen Ab-
te und Maschinen, der nach sperrung darf nicht zur Materiallage-
Gleissperrung benutzt wird. rung benutzt werden. Wenn der
Zugriff z. B. auf Baustellen-Versor-
gungsleitungen notwendig ist, ist
auch fiir kurzzeitige Tatigkeiten eine
Sicherung erforderlich.
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ELektrische Gefahrdungen durch Fahrleitungsanlagen

Uber ldngere Zeit in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen eingesetzte GroRgerite (z. B.
Turmdrehkran), aber auch kurzzeitig eingesetzte Maschinen (z. B. Rammen, Bohrge-
rate, Mobilkrane, Betonpumpen) sind in Abstimmung mit der fiir den Bahnbetrieb
zustandigen Stelle (BzS) mit der Bahnerde zu verbinden, wenn die Gefahr besteht,
dass Maschinenteile oder angeschlagene Lasten den Mindestschutzabstand zu
unter Spannung stehenden Teilen der Fahrleitungsanlage (inkl. Speiseleitungen,
Abb.12-5, und andere Bahnenergieleitungen) unterschreiten, vgl. Kap. 4.2. Damit
werden Personen in Maschinenndhe im Fall eines Stromiibertritts geschiitzt. Es
bietet sich an, in Absprache mit der BzS eine Erdungsverbindung vom Gleis zu ei-
nem Fixpunkt auBerhalb des Gleisbereichs bereitzustellen, damit die Maschinen-
fithrer den Gleisbereich zum Herstellen der Erdungsverbindung nicht betreten miis-
sen, Abb.12-4. Auch bei anderen mobilen Maschinen (Mobilkrane, Betonpumpen)
muss vor jedem Einsatz auf die Herstellung des Erdungsanschlusses geachtet werden.

Auch neben der Gleisanlage muss mit elektrischen Gefdhrdungen gerechnet wer-
den: Abspanndréhte der Fahrleitung stehen bis zum Isolator, der im Regelfall kurz
vor der Abspanneinrichtung am Fahrleitungsmast angeordnet ist, unter Spannung.
Auf den Masten von Quertragwerken werden oftmals die Speiseleitungen an Ausle-
gern gefiihrt, die nach aufien auskragen, vgl. Abb. 1-2 und 4-1. Auf den Masten kon-
nen auch andere unter Spannung stehende Betriebsmittel (z. B. Weichenheizungs-
transformatoren, Schalterantriebe, 15 kV- Speisekabel) befestigt sein.

Bei der DB sind bei Einsatz von Baumaschinen in der Ndhe der Oberleitung 15 kV die
SicherheitsmaBnahmen nach Ril 824.0106 [29] zwingend einzuhalten.

Bei Erdbauarbeiten in der Ndhe des Gleisbereichs muss der Einsatz aller Erdbauma-
schinen und Fahrzeuge genau geplant werden, um elektrische Gefahrdungen auszu-
schlieen. Der Kettenbagger unterhalb des Quertragwerkes (Abb. 12-5) bzw. unter-
halb der Speiseleitung ist mit Hubbegrenzung und Bahnerdung auszuriisten. Da der
Bagger hier als Standgerét eingesetzt wird, ist der Erdungsanschluss einfach her-
stellbar. LKW diirfen unter den Abspannleitungen und Speiseleitungen nicht kippen,
da der Schutzabstand durch das Anheben der Mulde unterschritten werden kann.
Das Fiillmaterial kann z. B. mittels Planierraupe von der Kippstelle in den Bereich
unter den Leitungen verschoben werden.
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Abb.12-4:
Erdungsanschluss fiir
eine Betonpumpe.

Abb.12-5:

Bei Erdbauarbeiten in
der Ndhe des Gleisbhe-
reichs unterhalb von
Fahrleitungen muss
gepriift werden, ob
Gefahr besteht, dass
Maschinen oder Fahr-
zeuge den Schutzab-
stand unterschreiten.
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Rammen und Bohrgerite

Bei Rammen und Bohrgerdten, die in der Ndhe des Gleisbereichs eingesetzt werden
sollen, muss der erforderliche Arbeitsbereich im Rahmen der Arbeitsvorbereitung
sorgfaltig ermittelt werden, um sicher auszuschliefien, dass Maschinenteile oder
angeschlagene Lasten in den Gleisbereich hineingeraten. Lasst sich dies nicht ver-
meiden, muss das Gleis neben der Maschine zumindest wahrend der kritischen
Arbeitsschritte
e bei Rammarbeiten: Aufnehmen des Rammgutes und Ausfiihren der Rammung, bis
gewdhrleistet ist, dass das Rammgut sich nicht mehr seitlich bewegen kann,

e bei Bohrpfahlen: Aufnehmen und Ansetzen der Verrohrungselemente sowie Auf-
nehmen und Einsetzen des Bewehrungskorbes in die Verrohrung, Ziehen und
Ablegen der Verrohrungselemente, Abb. 12-6,

gesperrt werden.

Wahrend dieser Arbeitsschritte muss auch die Fahrleitung in benachbarten Gleisen
ausgeschaltet sein. Rammen und Bohrgeréte in der Ndhe elektrischer Leitungen
(z.B. Fahrleitung des Nachbargleises, Abspannleitung, Speiseleitung) missen mit
der Bahnerde verbunden werden.

Das Rammgut muss wahrend des Rammvorgangs mit formschlissiger Sicherung
gehalten werden, z. B. mit Knebelkette.

Bei der Ermittlung des Arbeitsbereichs ist zu beriicksichtigen, dass liegende Bautei-
le (z.B. Spundbohlen, Verrohrung, Bewehrungskdrbe) von der Maschine aufgenom-
men und in die Senkrechte gebracht werden miissen. Der Einsatz von Schwenkbe-
grenzungen an den Maschinen isti.d.R. nicht sinnvoll, da kein fester Bezug
zwischen Unterwagen und Gleisachse besteht.

Miissen die Maschinen zum Erreichen der Arbeitsstelle Gleise queren, sind in Ab-
stimmung mit der fiir den Bahnbetrieb zustandigen Stelle tragfahige und ebene
Uberfahrten herzustellen, die auch die Gleisanlage schiitzen. Bevor die Uberfahrt
von Maschinen benutzt wird, muss das Gleis gesperrt sein. Werden zu Uberfahrten
auf Bahnddammen Behelfsrampen hergestellt, miissen die von den Baumaschinen
und Fahrzeugen befahrbaren Rampenneigungen beriicksichtigt werden.
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Bei den Arbeiten in der Ndhe des Gleisbereichs ist bei Rammen und Bohrgerédten
wegen der Umsturzgefahr durch den hoch liegenden Schwerpunkt besonderes Au-
genmerk auf die Standsicherheit zu legen. Ein Maschinenumsturz kénnte auch kata-
strophale Folgen fiir den Bahnbetrieb auf benachbarten Gleisen haben. Durch das
Bauunternehmen muss im Rahmen der Arbeitsvorbereitung dafiir gesorgt werden,
dass die bei den Arbeiten auftretenden maximalen Flachenpressungen (Angabe des
Maschinenherstellers je nach Riistzustand und Arbeitsweise als Maximalwert unter
der Laufwerkskette oder unter einer Pratze) die zuldssigen Bodenpressungen nicht
Uberschreiten. Im Regelfall ist ein Bodengutachten einzuholen und eine Priifung
durchzufiihren (z.B. Lastplattendruckversuch). Die Tragfdhigkeit der Maschinenauf-
standsflache kann durch Bodenaustausch oder lastverteilende Unterlagen (,,Bag-
germatratzen®) verbessert werden.

Wenn Warnsignale gegeben werden, muss die Signalwahrnehmbarkeit auch bei den
hohen Stérschallpegeln von Rammen und Bohrgeréten (iiber 100 dB(A)) gewéhrleistet
sein. Die Kolonnen miissen einen fiir das Signalhéren im Gleisoberbau zugelassenen
Gehorschutz tragen (Bemerkung ,,S“ in der Liste der gepriiften Gehdrschiitzer [18]).
Eine Wahrnehmbarkeitsprobe zu Schichtbeginn ist immer erforderlich.

Neben der Priifung von Arbeitsbereich, Bodentragfdhigkeit, Signalwahrnehmbarkeit
und elektrischer Gefahrdung ist es fiir Rammen und Bohrgerdte im Zuge der Arbeits-
vorbereitung erforderlich, dass fiir die Ramm- bzw. Bohrtrasse die Bestatigung hin-
sichtlich der Kampfmittelfreiheit vorliegt.

—_—

Abb. 12-6:
Einsatz eines Drehbohrgerdtes
im Gleisbereich.
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Vortriebe unter Gleisanlagen

Horizontalbohrungen oder Rohrvortriebe unter Gleisanlagen (Abb. 12-7) miissen
durch das ausfiihrende Bauunternehmen grundsatzlich bei der BzS angemeldet
werden. Dabei miissen alle vorhersehbaren Anldsse, die einen Aufenthalt im Gleis-
bereich erfordern kdnnen, beriicksichtigt werden, damit Sicherungsmafnahmen vor
Betreten des Gleisbereichs durch die BzS geplant und zeitgerecht durchgefiihrt
werden kénnen:

e Esist damit zu rechnen, dass Anlass besteht, von der Startbaugrube zur Zielbau-
grube zu wechseln. Daher muss durch klare Vorgaben (FA am Arbeitsbereich so-
wie Aufenthaltsverbot fiir den Gleisbereich, Bereitstellung eines Fahrzeugs zur
Querung am Bahniibergang) dafiir gesorgt werden, dass der Gleisbereich nicht
eigenmaéchtig betreten wird.

o Flir notwendige Arbeiten im Gleisbereich (z. B. Setzungsmessung, Einmessen und
Markieren der Vortriebstrasse, Kontrolle des Vortriebsweges durch personenge-
flihrte Sonde) muss eine Sicherung eingerichtet werden.

¢ Da bei Horizontalbohrungen mit Hebungen/Setzungen des Gleiskorpers zu rech-
nen ist, muss fiir diese Arbeiten stets die Bauiiberwachung des Infrastrukturun-
ternehmens hinzugezogen werden.

e Auch fiir den Storungsfall (z. B. Bohrung nicht mehr steuerbar, Auftreffen auf ei-
nen Findling) muss eine SicherungsmaBnahme vorbereitet sein, z. B. die Veran-
lassung einer Gleissperrung durch den Verantwortlichen der fiir den Bahnbetrieb
zustdndigen Stelle (BzS).

Die Kampfmittelfreiheit der Bohrtrasse muss vor Arbeitsbeginn gepriift und dem
ausfiihrenden Unternehmen bescheinigt sein.

Der Verbau von Start- und Zielbaugrube hat auch die Druckkréfte aus dem Gleiskor-
per aufzunehmen und muss so ausgefiihrt werden, dass Setzungen der Bahntrasse
vermieden werden (z. B. als Gleitschienenverbau im Absenkverfahren, nicht als
Plattenverbau im Einstellverfahren).

Bei allen Aufgrabungen in der Ndhe des Gleisbereichs miissen die Regelungen des
Infrastrukturbetreibers beachtet werden, damit die Standsicherheit der Bahntrasse
nicht gefédhrdet wird [31].
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Abhéangig vom Umfang der Arbeiten ist anhand einer Risikobewertung durch die BzS
festzulegen, welche SicherungsmaBnahmen erforderlich sind, um ein unbeabsich-
tigtes Hineingeraten in den Gleisbereich auszuschliefen und die Grenze des Ar-
beitsbereichs eindeutig zu kennzeichnen. Bei ausreichendem Abstand zwischen
Gleiskdrper und Baugrube kann ein Bauzaun eingesetzt werden (Sicherung gegen
Umsturz, Bahnerdung im Rissbereich der Fahrleitung, Abb. 4-7), bei geringem Ab-
stand eine am Schienenfu® anzuschlie3ende FA, Kap. 2.2.

Beim Einsatz von Baggern auf Schotter oder Planum dicht am Gleis ist eine Schutz-
mafinahme gegen unbeabsichtigtes Hineinschwenken in den Gleisbereich erfor-
derlich (z.B. Gleissperrung oder Zulassung der Fahrt von der Arbeitsstelle aus), vgl.
Abb.7-20. Ein Fehlverhalten des Maschinenfiihrers, wie z. B. irrtiimliches Einleiten
einer Schwenkbewegung oder zu spdtes Bedienen der Schwenkbremse, sowie
Pendeln angeschlagener Lasten, wie z. B. Verbauplatten, miissen bei den Siche-
rungsmaBnahmen beriicksichtigt werden. Eine Schwenkbegrenzung ist in der Situ-
ation Abb.7-20 nicht einsetzbar, da die Bezugsbasis zwischen Baggerunterwagen
und Gleis fehlt.

Abb.12-7:
Rohrvortrieb unter
einer Gleisanlage:
Eine Feste Absper-
rung ware erforder-
lich, um das unbe-
absichtigte
Hineingeraten in
den Gleisbereich zu
verhindern und die
Grenze des Arbeits-
bereichs zu kenn-
zeichnen. Der Stirn-
verbau muss
erganzt werden.
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Arbeiten unter Hilfsbriicken

Bei Neubauten oder Erweiterungen von Strafien- oder Fu3gangerunterfithrungen

werden Hilfsbriicken eingesetzt, um den Bahnbetrieb moglichst wenig zu beein-

trachtigen. Bei geringem Abstand zwischen Oberkante Bauwerk und Unterkante

Hilfsbriicke entstehen dabei besondere Gefahrdungen durch das ,,Arbeiten unter

dem rollenden Rad*:

* Bei den Bewehrungsarbeiten fiir die Tunnelwande kénnen Bewehrungseisen
unbeabsichtigt durch die offene Konstruktion der Hilfsbriicke nach oben in den
Gleisbereich hineingeraten, Abb. 12-8.

¢ Die Deckenbewehrung wird unter ergonomisch schwierigen Bedingungen auf
engstem Raum in Zwangshaltung hergestellt, Abb.12-9. Auch dabei besteht die
Gefahr, unbeabsichtigt in den Gleisbereich hineinzugeraten. Wird vor Zugfahrten
nicht gewarnt, kann Erschrecken die Folge sein.

* Das Betonieren ist zwar mit seitlich eingefiihrtem Pumpenschlauch moglich, je-
doch muss damit gerechnet werden, dass Beschiftigte die Hilfsbriicke betreten,
da Verdichten und Abziehen von der Seite aus kaum méglich sind.

e Auch die Nacharbeiten auf der ausgeharteten Betondecke (Grate beseitigen,
Fehlstellen schlieRen) und die Abdichtungsarbeiten lassen sich nicht fachgerecht
ausfiihren, wenn der Raum zwischen Betondecke und Unterkante Hilfsbriicke zu
gering ist. Es ist wieder damit zu rechnen, dass Beschdftigte die Hilfsbriicke betre-
ten, um die Arbeiten von oben zu unterstiitzen (z. B. Abrollen der Bitumenbah-
nen).

Um diese Gefdhrdungen zu vermeiden und die notwendige Qualitat zu erzielen,
sollten alternative Herstellungsverfahren gewahlt werden, mit denen bei einer Be-
tonkonstruktion mit Abdichtung auch die geforderte Qualitat erreicht werden kann.
Z.B. kann die Tunneldecke abgesenkt hergestellt und abgedichtet werden. Damit
wird der erforderliche Arbeitsraum zwischen Tunneldecke und Hilfsbriicke geschaf-
fen. Nach dem Anheben der Tunneldecke werden die Wande hergestellt. Bei ausrei-
chendem Platz neben der Bahntrasse sollte das ganze Bauwerk seitlich vorgefertigt
und eingeschoben werden.
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Abb.12-8:

Bei den Bewehrungsar-
beiten fiir die Tunnel-
wdnde besteht die
Gefahr, dass Beweh-
rungseisen unbeab-
sichtigt durch die
Hilfsbriicke in den
Gleisbereich geraten.

Abb.12-9:

Bei unzureichendem
Arbeitsraum kann die
Tunneldecke nicht
fachgerecht hergestellt
werden und Betonie-
ren, Oberflachenbe-
handlung und Abdich-
ten konnen Anlass
geben, die Hilfsbriicke
zu betreten. Warnwes-
ten sind geschlossen
zu tragen.
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12.6 Krane und Betonpumpen

Werden eine Betonpumpe oder ein Mobil- oder Turmdrehkran in der Nahe des Gleis-
bereichs eingesetzt, sind Masnahmen erforderlich, um eine Unterschreitung des
Schutzabstandes zur Fahrleitung auszuschlieffen. Dabei sind bei Kranen die Abmes-
sungen der angeschlagenen Lasten, das Pendeln der Last infolge Wind oder Fahrbe-
wegungen zu beriicksichtigen (z. B. Drehbewegung von Bewehrungsstahlbiindeln).
Beim Einsatz von Betonpumpen ist zu gewdhrleisten, dass die erforderlichen
Schutzabstande vom gesamten Verteilermast zu den Gefahrbereichen zu keinem
Zeitpunkt unterschritten werden. Besonderes Augenmerk ist auf einzelne Mastab-
schnitte der Betonpumpe zu legen, die sich beim Verfahren des Endschlauches in
Gefahrbereiche hineinbewegen kénnen.

Fir Turmdrehkran
unzuldssiger Bereich

Oberleitungsmast
mit Abspannseil

-
.
L

Zulassiger Arbeitsbereich
fur Turmdrehkran

Abb.12-10a: Arbeitsbereichsbegrenzung (ABB) fiir einen Turmdrehkran, der beim Bau einer
Briicke Uber eine elektrifizierte Bahnstrecke eingesetzt wird: Einstellung der ABB
fiir den Bau der Pfeiler und Widerlager.
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Es muss ausgeschlossen werden, dass Maschinenteile, angeschlagene Lasten oder
Kranseile in den Gleisbereich hineingeraten oder den Schutzabstand zur Fahrleitung
oder Speiseleitung unterschreiten. Turmdrehkrane in der Ndhe von Gleisanlagen
sind mit Arbeitsbereichsbegrenzungen auszuriisten, um das Unterschreiten des
Schutzabstandes auszuschlieflen. Bei der Arbeitsbereichsbegrenzung kénnen
durch Begrenzung einzelner Kranbewegungen festgelegte Gefahrbereiche nicht
angefahren werden. Es wird gewdhrleistet, dass die Last auch bei Fehlbedienung
oder Fehleinschatzung durch den Kranfiihrer nicht iber den Gleisbereich ge-
schwenkt werden kann. Bei modernen Turmdrehkranen kann der Teil des
360°-Schwenkkreises, der auf der Baustelle erreichbar sein soll, als beliebige Fla-
che programmiert werden.

Fur Turmdrehkran
unzuldssiger Bereich

Schutzabstand

Oberleitungsmast
mit Abspannseil

e T EC T I T T ETE = 1— s = = ="
/ | [
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Turmdrehkran

Zuldssiger Arbeitsbereich
fiir Turmdrehkran

Abb.12-10b: Arbeitsbereichsbegrenzung (ABB) fiir einen Turmdrehkran, der beim Bau einer
Briicke tiber eine elektrifizierte Bahnstrecke eingesetzt wird: Einstellung der
ABB, sobald das Traggeriist tiber der Bahntrasse geschlossen ist.
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Schwenkbegrenzungen, die nur einen Teil des Schwenkkreises (Kreisausschnitt)
ausschlielen, sind ungeeignet, wenn sich ein Teil des Bauwerks innerhalb dieses
Teils befindet, da sie Anlass zu Manipulationen geben. Mit Arbeitsbereichsbegren-
zungen ist dagegen sichergestellt, dass alle erforderlichen Stellen des Bauwerks mit
der Hakenflasche erreicht werden kénnen und damit kein Anlass besteht, die Bewe-
gungseinschrankung des Turmdrehkrans zu manipulieren. Bei der Einstellung der
Arbeitsbereichsbegrenzung miissen die anzuhangenden Lasten und der Windein-
fluss berticksichtigt werden. Der Kran sollte mit Windmessgeréat ausgeriistet sein.
Abb.12-10 zeigt fiir einen Turmdrehkran, der beim Bau einer Briicke tiber eine elekt-
rifizierte Bahnstrecke eingesetzt wird, die durch die Arbeitsbereichsbegrenzung
gesperrten und freigegebenen Arbeitsbereiche.

Bei Mobilkranen sind Schwenkbegrenzungen wegen der fehlenden festen Bezugs-
basis zwischen Kran und Gleisanlage nicht sinnvoll. Der Kraneinsatz muss so ge-
plant werden, dass der Schutzabstand zu Fahrleitung und Speiseleitung immer
sicher eingehalten ist. Abschrankungen neben der Gleisanlage kénnen dem Kranbe-
diener das Erkennen der Arbeitsgrenze erleichtern, Abb. 4-8.

Krane diirfen nur dann mit Last iber Gleise schwenken, wenn diese gesperrt sind,
die Fahrleitung ausgeschaltet ist und die BzS zugestimmt hat. Muss ausnahmswei-
se Uiber nicht gesperrte Gleise geschwenkt werden, ist ein Schutzgeriist in Abstim-
mung mit der BzS zu erstellen, Abb. 12-11.

Schwenken eines Krans {iber
ein nicht gesperrtes Gleis:
Schutzgeriist erforderlich.
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Standgerdte (Betonpumpen, Mobil- oder Turmdrehkrane, Abb. 1-2) und fahrbare
Maschinen, die nur kurzzeitig eingesetzt werden und mit ihrer Ausriistung in die
N&he der Fahrleitung geraten kénnen, z. B. Teleskopstapler (Abb. 12-12), miissen in
Abstimmung mit der BzS an die Bahnerde angeschlossen werden. Der Schutzab-
stand zu elektrischen Leitungen muss immer eingehalten werden.

Eine standsichere Aufstellung auf tragfahigem Untergrund sowie Aufstellflachen
und Lastverteilung unter Pratzen sind fiir Krane und Betonpumpen nicht nur bei
Einsdtzen in der Ndhe des Gleisbereichs selbstverstandlich.

I = el = -8} ¥ -‘.- 5o - - - B i e

Abb.12-12: Fir den kurzzeitig in der Ndhe des Gleisbereichs eingesetzten Teleskopstapler
besteht die Gefahr einer unbeabsichtigten Anndherung an die Fahrleitung. Es wird
eine Bahnerdung eingesetzt.
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Arbeitsgeriiste in der Ndhe des Gleisbereichs

Bei Geriistbauarbeiten in der Ndhe des Gleisbereichs (Abb.1-1, Abb. 12-13) besteht
die Gefahr, dass Beschiftigte mit Geriistbauteilen in den durch Druck- und Sogein-
wirkungen gefdahrdeten Bereich, in das Lichtraumprofil oder in die Ndhe der Fahrlei-
tung geraten. Bei Montage und Demontage, aber auch bei den Arbeiten auf dem
Gerlist besteht die Gefahr, dass Bauteile des Geriists, Werkzeuge oder Baumateriali-
en herabstiirzen und dadurch den Bahnbetrieb gefdhrden.

Kann der Absturz von Materialien in den Gleisbereich nicht durch das Arbeitsverfah-
ren oder durch ausreichend groRen Abstand zuverldssig ausgeschlossen werden,
muss das Gleis wahrend der Geriistmontage und —demontage gesperrt werden.
Wahrend Auf- und Abbau des Geriists fiir Hangsicherungsarbeiten (Abb.12-13) ist
mit unbeabsichtigtem Hineingeraten von Geriistmaterial in den Schutzabstand der
Fahrleitung zu rechnen. Auf- und Abbau diirfen daher — bei dem Geriist Abb.12-13
zumindest im unteren Geriistbereich — nur ausgefiihrt werden, wenn das benach-
barte Gleis gesperrt und die Fahrleitung dieses Gleises ausgeschaltet ist. Um Mate-
rialabsturz in den Gleisbereich wahrend der Geriistnutzung auszuschliefien, kann
der dreiteilige Seitenschutz mit einer geschlossenen Schutzwand oder mit Fangnet-
zen erganzt werden.

Wird das Arbeitsgeriist in der Nahe einer elektrifizierten Gleisanlage im Rissbereich
der Fahrleitung (Abb. 4-7 und 12-13) aufgebaut, sind die erforderlichen Schutzab-
stdande einzuhalten (Kap. 4.2) und es ist eine Bahnerdung der gesamten Geriistkon-
struktion erforderlich.

Abb.12-13:

Arbeitsgeriist fiir
Hangsicherungsarbeiten

in der Nahe des Gleisbereichs.
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Briickenbauarbeiten iiber Gleisanlagen

Beim Bau einer Briicke tiber eine Bahnstrecke kann Anlass bestehen, die Gleisseite
zu wechseln. Eine FA (Abb. 12-14, 12-15) ist erforderlich (Kap. 2.2) und es sollten Teile
der Baustelleneinrichtung (Werkzeugcontainer, Kleingerite, Sanitdranlagen) beid-
seits der Gleisanlagen bereitgehalten werden, um Anldsse zum Queren der Gleise
soweit wie moglich auszuschlieen. Wenn Arbeiten im Gleisbereich erforderlich
sind, sind hierfiir Sicherungsmafinahmen durch die BzS einzurichten, z. B. kurzzeiti-
ge Sperrung oder zeitweiser Einsatz von automatischen Warnsystemen oder Siche-
rungsposten. Fiir den Wechsel zwischen den Arbeitsbereichen beidseits der Bahn-
strecke miissen sichere Moglichkeiten bereitgestellt werden, z. B. ein Firmenfahr-
zeug, mit dem die Kolonne die Gleisseite am ndchsten Bahniibergang wechselt.

Abb.12-14:
Bauzaun als Feste Absperrung zwischen
Briickenwiderlager und Gleisanlage.
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Abb.12-15:

Feste Absperrung beim
Bau einer Briicke iiber eine
Bahnstrecke. Zum Schutz
vor Anndherung an die
Fahrleitung und vor herab-
fallenden Teilen sind die
Tragerzwischenrdume
dicht zu schliefen.

Vom Lehrgeriist darf kein Werkzeug oder Material auf die Gleisanlage abstiirzen
konnen. Das Lehrgeriist ist dafiir nach unten vollstindig abzudichten (Ausbohlung
und Folie), Abb.12-16, 12-17. Beim Versetzen schwerer Lasten in der Ndhe des Gleis-
bereichs (z. B. gleisseitige Pfeilerschalung) sollte gepriift werden, ob eine Gleissper-
rung erforderlich ist. Beim Versetzen von Lasten tiber der Gleisanlage (z. B. Stahltra-
ger, die die Uberbauschalung tragen, Schalungselemente des Uberbaus) miissen
alle Gleise unter dem betreffenden Feld des Lehrgeriists gesperrt sein.

Bei Ortbetonbriicken sollte die Konstruktion der Uberbauschalung so geplant wer-
den, dass einfach und schnell ein- und ausgeschalt werden kann. Dafiir kdnnen
Schalungsbldcke verwendet werden, die einschlieBlich Seitenschutz am Boden
vorzufertigen sind und nach dem Vorspannen und Absenken des Traggeriists per
Kran und Traverse entfernt werden konnen. Um den Abstand zwischen der Briicken-
unterseite und der Fahrleitung fiir die notwendige Bauhohe des Traggeriists zu ver-
groRern, kann die Fahrleitung wahrend der Briickenbauarbeiten abgesenkt oder der
Uberbau iiberhdht hergestellt und nach dem Vorspannen auf die endgiiltigen Lager
abgesenkt werden. Um die Arbeiten oberhalb der Gleisanlage und die Sperrzeiten
zu minimieren, werden haufig Fertigteile eingesetzt (z. B. Fertigteiltrdger, die durch
eine Ortbetonplatte ergdnzt werden).

Bei Arbeiten auf dem Lehrgeriist sind Manahmen zum Schutz vor Anndherung an
die Fahrleitung erforderlich. Eine Situation wie in Abb. 12-16 ist nicht zuldssig: Hier
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besteht die Gefahr, dass der Schutzabstand zur Fahrleitung mit Werkzeug oder Ma-
terial unterschritten wird (z. B. Nachgreifen bei einem Schalbrett, das aus der Hand
zu fallen droht). Das Gleis unter dem Briickenfeld hatte erst wieder in Betrieb ge-
nommen werden diirfen, nachdem die Tragerzwischenrdume dicht und tragfahig
geschlossen sind und an den Randern der Tragerlage eine geschlossene Schutzwand
hergestellt ist, die durch ihre Hohe und Anordnung das Erreichen der Fahrleitung von
Hand und das Hiniiberfallen von Baumaterialien ausschlief3t, Abb.12-17 [38].

Die Stahlkonstruktion des Lehrgeriists (Abb. 12-17 rechts, Abb.12-18, 12-19) bzw. die
Stahltrager des Briickenbauwerks (Abb.12-17 links, Abb. 12-19) miissen gemaf Er-
dungsplan mit der Bahnerde verbunden werden, vgl. Kap. 4.2.

Werden z.B. zur Herstellung der Briickenkappen oder bei Sanierungsarbeiten auf
dem Uberbau verfahrbare abgehéngte Arbeitsbiihnen eingesetzt, miissen diese die
gleichen Anforderungen wie das Lehrgeriist erfiillen: Die Unterschreitung des
Schutzabstandes zur Fahrleitung muss durch technische Mafinahmen ausgeschlos-
sen sein (z.B. vollstandige Abdichtung der Arbeitsbiithne nach unten, geschlossener
und erhohter Seitenschutz, keine herabhdngenden Konstruktionsteile, Kabel usw.)
und es muss eine Bahnerdungsverbindung hergestellt sein, die das Verfahren des
Geriists zuldsst.

Abb. 12-16:

Die Arbeiten auf der
Trdgerlage sind nicht
zuldssig, da Gefahr
besteht, dass Bauma-
terial in das Betriebs-
gleis fallt oder die
Fahrleitung mit han-
disch bewegtem Mate-
rial erreicht wird.
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Abb.12-17: Geschlossene Schutzwand iiber der Gleisanlage, um Materialabsturz und Gefahr-
dung durch die Fahrleitung auszuschlieen (Pfeilerbereiche: 3-teiliger Seiten-
schutz ist zu ergdnzen). Die Hohe der Schutzwand richtet sich nach [38].

Abb.12-18:

Verbindung zur Bahnerdung
am Jochtrdger und an den
Stiitzen des Traggeriists.

Abb.12-19:

Verbindung zur Bahnerdung
am Traggeriist an den Tragern
der Kappenschalung.
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Bahnsteigpflege und Winterdienst

Die BzS muss bei Bahnsteigpflege- und Winterdienstarbeiten die &rtlichen und
betrieblichen Bedingungen beriicksichtigen und entscheiden, welche Sicherungs-
maBnahme anzuwenden ist, siehe hierzu auch Kap. 5 ,,Arbeiten in Kleingruppen
und unter Selbstsicherung®. Der Unternehmer priift gemas Kap. 5 Eignung, Qualifi-
kation (DB: Funktionsausbildung) und Anzahl der Beschaftigten und entscheidet,
ob die Art der Tatigkeit die vorgesehene Sicherungsmafinahme zuldsst.

Sowohl beim Winterdienst in Gleisen als auch bei Bahnsteigpflegearbeiten diirfen
die MaBnahmen ,,Fahrt sicher am Beginn der Annaherungstrecke erkennen* und
»Anzeichen der Anndherung von Fahrten sicher und rechtzeitig deuten“ bei Ge-
schwindigkeiten tiber 200 km/h nicht angewendet werden.

Arbeiten auf dem Bahnsteig:

Bahnsteigpflegearbeiten umfassen Reinigung, Winterdienst und Beseitigung uner-
wiinschten Aufwuchses auf Verkehrsflachen von Bahnsteigen und die damit zusam-
menhdngenden Tatigkeiten, wie z. B. Besichtigungs-, Kontroll- und Lerngénge. Bei
Bahnsteigpflegearbeiten kdnnen Gefdhrdungen durch die aerodynamischen Kréfte
von Fahrten im Bahnsteiggleis entstehen, wenn sich die Beschéftigten im Gleisbe-
reich dieses Gleises aufhalten (vgl. Anhang 3).

Bahnsteige konnen verschiedene Hohen {iber Schienenoberkante haben. Ein fiir die
Reisenden ,komfortabler Bahnsteig hat eine Hohe von 0,76 m {iber Schienenober-

kante. Wegen der Fahrzeugumgrenzung hat die Vorderkante dieses Bahnsteiges von
Gleismitte des Bahnsteiggleises einen Abstand von 1,70 m.

Der Gleisbereich reicht, z. B. bei einer zuldssigen Geschwindigkeit im Bahnsteiggleis
von 120 km/h, seitlich bis 2,3 m von Gleismitte. Dann befindet sich, gemessen ab
Bahnsteigkante in Richtung Bahnsteigmitte, ein 0,6 m breiter Streifen des Bahn-
steigs im Gleisbereich. Fiir Arbeiten in diesem Bereich muss der Unternehmer den
Bahnbetreiber verstandigen, um eine Sicherungsmafinahme festlegen zu lassen.

Wird bei den Arbeiten auf dem Bahnsteig die Grenze des Gleisbereichs des Bahn-
steiggleises nicht iberschritten, muss der Unternehmer beurteilen, ob ein Hineinge-
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raten in den Gleisbereich moglich ist und Sicherungsmafinahmen vom Bahnbetrei-
ber festgelegt werden miissen. Erst wenn die SicherungsmaBnahmen durchgefiihrt
sind, darf mit den Arbeiten begonnen werden. Bei den Arbeiten auf dem Bahnsteig
ist Warnkleidung zu tragen.

Zur einfacheren Orientierung im Zusammenhang mit Bahnsteigpflegearbeiten hat
die DB geregelt, dass der Gleisbereich bis zu einer Geschwindigkeit

e bis 160 km/h mit mindestens 1,0 m,
e {iber 160 km/h bis 200 km/h mit mindestens 1,5m,
e {iber 200 km/h bis 230 km/h mit mindestens 2,1m

ab Bahnsteigkante in Richtung Bahnsteigmitte angesetzt werden darf.

Abb.12-20:

Grenze des Gleisbereichs
auf dem Bahnsteig fiir

eine Geschwindigkeit von
120 km/h im Bahnsteiggleis.

Im Winter miissen Bahnsteige von Schnee und Eis befreit und gestreut werden.
Durch Gldtte auf dem Bahnsteig erhoht sich fiir die Beschéftigten des Winterdiens-
tes die Gefdhrdung, in den Gleisbereich des Bahnsteiggleises hineinzugeraten oder
an der Bahnsteigkante auszurutschen. Durch Schnee geddampfte Fahrgerdusche und
durch Schneefall, Nebel oder Regen beeintrachtigte Sicht erschweren das Erkennen
von Zugfahrten. Im Gleisbereich eines nicht gesperrten Gleises (Abb. 12-20, An-
hang3) diirfen keine Gerate abgelegt werden und es darf nicht maschinell gerdumt
werden, hier muss die Rdumung von Hand erfolgen. Arbeiten an der Bahnsteigkante
sollen bei gesperrtem Bahnsteiggleis erfolgen.
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Winterdienst in Gleisen:

Wenn fiir den Winterdienst Gleise betreten werden miissen, sind bei der Festlegung

des Sicherungsverfahrens fiir Alleinarbeiter oder Gruppen von bis zu drei Beschéftig-

ten (Kap. 5) die witterungsbedingten zusatzlichen Gefahrdungen zu beriicksichtigen:

¢ Schneefall, Regen, Nebel konnen die Sicht auf den Beginn der Anndherungsstre-
cke unmoglich machen und akustische Warnsignale dampfen.

¢ Durch eine gebiickte Arbeitshaltung (z. B. bei der Stérungsbeseitigung an einer
vereisten Weiche) kann es ausgeschlossen sein, dass die Anndherungsstrecke
vom Beschaftigten beobachtet werden kann.

» Das zeitgerechte Raumen eines vereisten Gleises wird durch Rutschgefahr er-
schwert.

e Durch grofle Schneehdhen wird der Sicherheitsraum oder der Weg dorthin blo-
ckiert.

In diesen Féllen sind die Mafinahmen ,,Fahrt sicher am Beginn der Anndherungs-
strecke erkennen® und ,,Anzeichen der Anndherung von Fahrten sicher und rechtzei-
tig deuten” ungeeignet. Das Arbeitsgleis bzw. die zu rdumende Weiche sollten dann
fir die Arbeiten gesperrt werden.

Wenn Sicherungsposten eingesetzt werden, muss die Signalwahrnehmbarkeit je-
derzeit gewdhrleistet sein, dabei sind zu beriicksichtigen:

¢ die witterungsbedingte Dampfung der Warnsignale,

o Storgerdusche durch zur Raumung eingesetzte Maschinen, Zugfahrten in benach-
barten Gleisen oder Lautsprecherdurchsagen,

e die schnelle Fortbewegung der Arbeitsstelle.

Werden die Bahnsteigpflegearbeiten und der Winterdienst von bis zu drei Beschaf-
tigten und nach den Regelungen des § 6 (1) BGV/GUV-V D 33 [14], [15] durchgefiihrt,
gelten die Regelungen des Kap. 5 entsprechend.
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Vegetationspflege

Arbeiten zur Vegetationspflege erfolgen i. d.R. auf3erhalb des Gleisbereichs, es ist
jedoch immer zu priifen, ob damit zu rechnen ist, dass die Beschaftigten in den
Gleisbereich bzw. in die Ndhe der unter Spannung stehenden Teile der Fahrleitungs-
anlage (vgl. Kap. 4) hineingeraten konnen. Dies kann z.B. der Fall sein, wenn

¢ die Gleise zum Erreichen der Arbeitsstelle gequert werden miissen,

o der Bewuchs dicht an das Gleis heranreicht und ein gleisparalleler Weg (Rand-
weg) nicht oder schwer benutzbar ist,

e trotz Betretungsverbot damit gerechnet werden muss, dass ein Gleis als Verkehrs-
weg verwendet wird, z. B. um Kraftstoff fiir Freischneider bequem von Hand trans-
portieren zu kdnnen,

e Biume gerodet werden (Abb.12-24),

¢ Maschinen mit Arbeitseinrichtungen im gesperrten Arbeitsgleis eingesetzt wer-
den (z.B. Zweiwegefahrzeug mit Freischneideeinrichtung) und die Beschéftigten
diesen Maschinen ausweichen und sich dann im Nachbargleis aufhalten,

e abgeschnittene Aste ins Gleis fallen kénnen.

Die hdufig schnell wandernden Arbeitsstellen zur Vegetationspflege kdnnen nur
dann durch automatische Warnsysteme gesichert werden, wenn die akustische
Planung ergibt, dass die Warnsignale trotz der hohen Storschallpegel der Frei-
schneider und der weiteren Maschinen (z. B. Mulcher) sicher hérbar sind. Das Si-
cherungsunternehmen legt Signalpegel, Signalgeberanzahl und maximalen Abstand
der Signalgeber fest. Von Hand tragbare funkangesteuerte kollektive akustische
Signalgeber (Abb. 2-15) werden den Beschiftigten durch Sicherungspersonal nach-
gefiihrt. Beim Einsatz mobiler funkgestiitzter Warnsysteme sind Vorgaben des Bahn-
betreibers bzgl. der Arbeitsstellengrofe und der je Arbeitsstelle maximal zuldssigen
Signalgeber zu beachten. Die Beschéftigten miissen wissen, in welchem Abstand
vom Warnsignalgeber sie die Signale noch sicher héren kénnen. Vor Arbeitsbeginn
ist stets eine Wahrnehmbarkeitsprobe bei laufenden Maschinen und angelegter
personlicher Schutzausriistung durchzufiihren. Die Beschaftigten miissen wegen
der hohen Stérschallpegel der Freischneider Gehorschutz tragen (Eignung flir das
Signalhoren im Gleisoberbau, Bemerkung ,,S* in der Liste der gepriiften Gehor-
schiitzer [18]).
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Die Ausldsung der Warnsysteme muss iiber Schienenkontakte erfolgen, wenn dies
im Sinn einer Risikominimierung gerechtfertigt ist (Vergleich des Zusatzaufenthaltes
im Gleisbereich fiir Montage und Demontage der Schienenkontakte mit dem Ar-
beitsumfang). Ist dies nicht der Fall, kann die Auslésung des Warnsignals nach Fest-
legung durch die BzS per Funkhandsender durch den Auenposten erfolgen. Eine
Sicherungspostenkette mit elektrischen Signalgebern ist ebenfalls moglich, jedoch
nur eine nachrangige Alternative zur technischen Auslosung bzw. Funkiibertragung
des Warnsignals (vgl. Kap. 2).

Der Einsatz von Absperrposten zur Sicherung von Arbeitsstellen zur Vegetationspfle-
ge ist im Regelfall nicht moglich, da einerseits die Absperrposten den in der Be-
triebsanleitung festgelegten Gefahrbereich von Freischneidern einhalten miissen
(Richtwert: 15 m, Abb. 12-22) und damit nicht mehr den erforderlichen unmittelbaren
Zugriff auf die Beschaftigten haben und andererseits damit zu rechnen ist, dass sich
die Beschaftigten im Verlauf der Arbeit iber eine gréRere Strecke langs des Gleises
verteilen.

Zur Verbesserung der Signalwahrnehmbarkeit kdnnen bei Arbeiten auRerhalb des
Gleisbereichs mit der Gefahr, in diesen hineinzugeraten, fiir den besonderen Fall
»Schnelle Durcharbeitung bei der Vegetationspflege” auch automatische Warnsys-
teme mit funkangesteuerten individuellen Signalgebern getragen werden, die mit
dem Gehorschutz kombiniert werden, Abb. 12-23, die ggf. mit risikominimierenden
Mafinahmen kombiniert werden miissen.

Der Unternehmer ist dafiir verantwortlich, dass die Beschéftigten vor Beginn der
Arbeiten in die festgelegten SicherungsmaBnahmen eingewiesen werden (Anhang1)
und dass das Tragen der erforderlichen persénlichen Schutzausriistung (Kopf-
schutz, Schnittschutzkleidung, fiir das Signalhdren geeigneter Gehdrschutz, Warn-
weste, ggf. individuelle Warnsignalgeber) durchgefiihrt und tiberwacht wird.
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Abb.12-21:
Vegetationspflege:
Sicherung mit handisch
mitgefiihrten Signalgebern.

Abb.12-22:

Vegetationspflege mit Freischnei-
dern: da die Beschéftigten sich langs
des Gleises weit verteilt haben, ist
eine Sicherung mit Absperrposten
nicht moglich. Die Wahrnehmbarkeit
der akustischen Warnsignale muss
gewdhrleistet sein.

Beim Einsatz gleisfahrbarer Maschinen im gesperrten Gleis muss dafiir gesorgt
werden, dass das Nachbargleis keinesfalls betreten wird, z. B. durch Verriegelung
der Ausgange. Wenn es erforderlich ist, den arbeitenden oder umsetzenden Maschi-
nen auszuweichen, darf dies nur zur gleisfreien Seite des Arbeitsgleises erfolgen.

Wenn erkennbar ist, dass zu fillende Bdume oder abzuschneidende Aste in ein
Betriebsgleis fallen konnen, muss dieses Gleis vor Arbeitsbeginn gesperrt werden
und die Fahrleitung muss ausgeschaltet und bahngeerdet/kurzgeschlossen werden.
Die individuelle Warnung ist dann keine geeignete SicherungsmaBnahme, da nicht
gewdhrleistet ist, dass jeder Beschiftigte jederzeit ein Warngerat tragt und da mit
arbeitsbedingtem Betreten des Gleisbereichs zu rechnen ist, Abb.12-24.
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Stiirzen Bdume oder Aste unerwartet in ein Gleis oder auf die Fahrleitung oder rei-
Ben diese herunter, muss die BzS sofort informiert werden, damit Sperrung und
Freischaltung durchgefiihrt werden. Wenn ein Baum oder Ast auf die Fahrleitung
gefallen ist und herunterhdngt bzw. den Boden beriihrt, ist ein Schutzabstand von
mindestens 10 m einzuhalten. Die Beseitigung darf erst erfolgen, wenn das Gleis
gesperrt, die Fahrleitung ausgeschaltet und bahngeerdet/kurzgeschlossen ist und
der Arbeitsverantwortliche die Freigabe erteilt hat, den Ast oder Baum zu zerlegen.

Abb.12-23:

Bei der Vegetations-
pflege mit schneller
Durcharbeitung auer-
halb des Gleisbereichs
kann der Einsatz auto-
matischer Warnsyste-
me mit individuellen
Warngerdten sicher-
heitstechnisch gerecht-
fertigt sein.

Abb. 12-24:

Beim Fallen von Bau-
men ergibt die Gefahr-
dungsbeurteilung,
dass individuelle Warn-
gerdte kein geeignetes
Sicherungsverfahren
sind.
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Kampfmittelerkundung

Bei Tiefbauarbeiten im Gleisbereich (z.B. Aushub, Horizontalbohrungen, Ramm-
und Bohrarbeiten) kénnen Gefahren durch Erfassen oder Freilegen von Kampfmit-
teln entstehen. Durch Erkundungsmafinahmen (Sondierung), wie z. B. Magnetome-
tereinsatz von der Oberflache aus oder in Bohrungen oder durch Radarsensorik,
kénnen im Baugrund vorhandene Anomalien (Kampfmittel) erkannt werden
(Abb.12-25), so dass die Kampfmittel der Bergung und Beseitigung durch Fachunter-
nehmen zugefiihrt werden kdnnen.

Da die Kampfmittelerkundung im Vorlauf zu den Tiefbau- bzw. Gleisbauarbeiten
durchgefiihrt wird, sind die zu den folgenden Bauarbeiten geplanten Sicherungs-
maRnahmen zum Schutz vor den Gefahren aus dem Bahnbetrieb (z. B. FA, automati-
sches Warnsystem) oftmals zum Zeitpunkt der Kampfmittelerkundung noch nicht
bereitgestellt. Der Auftraggeber der Kampfmittelerkundung bzw. der Sicherungs-
mafnahmen — Infrastrukturunternehmen oder Bauunternehmen — ist dafiir verant-
wortlich, dass auch die Trupps der Kampfmittelerkundung gegeniiber den Gefahren
aus dem Bahnbetrieb im erforderlichen Umfang gesichert und in die Sicherungs-
maBnahmen eingewiesen werden.

Die SicherungsmaBnahmen (Gleissperrung, FA, automatisches Warnsystem, Siche-
rungsposten, Absperrposten) sind wie bei allen anderen Arbeiten anhand einer Risi-
kobewertung fiir die Arbeitsstellen der Kampfmittelerkundung und fiir deren Zugange
(Benutzung von Zuwegungen parallel zu Gleisanlagen, Queren von Betriebsgleisen)
festzulegen, vgl. Kap. 2 und 3 (DB AG: RIMINI gem&fl Modul 132.0118 [25]).

Abb.12-25:
Kampfmittelerkundung in einem Bahn-
hof bei gesperrtem Nachbargleis.




Anhang 1

Inhalt einer Unterweisung fiir Arbeiten im Gleisbereich

Der Sicherungsplan ist Grundlage der Einweisung in die Sicherungsmafinahmen, die vor
Arbeitsheginn vom Verantwortlichen des Sicherungsunternehmens fiir die Arbeitsaufsicht
und von dieser fiir alle Beschaftigten durchzufiihren ist. Auch die Arbeitsaufsichten von
Nachunternehmern sind einzuweisen und miissen ihre Beschéftigten in die Sicherungsmaf3-
nahmen einweisen.

Jeder Beschaftigte, der auf einer Arbeitsstelle im Gleisbereich eingesetzt werden soll, muss
wissen,

 wie erseinen Arbeitsplatz sicher erreichen kann,

e wann er den Gleisbereich betreten darf,

o dass fiir jedes Betreten des Gleisbereichs eine Sicherungsmafnahme eingerichtet sein muss,

¢ in welchem Bereich er gesichert ist,

* dass der gesicherte Bereich niemals eigenmachtig verlassen werden darf,

¢ welche Fahrten moglich sind,

e welche SicherungsmaBBnahmen durchgefiihrt sind,

» dass eine Feste Absperrung die Grenze des Arbeitsbereichs darstellt und nicht tiberstiegen
oder umgangen werden darf,

e welche Bedeutung Wahrnehmbarkeitsproben haben,

¢ dass er die Arbeit im Gleisbereich einstellen muss, wenn er feststellt, dass er die akusti-
schen Warnsignale und/oder die optischen Erinnerungsanzeigen an seinem Arbeitsplatz
nicht mehr deutlich wahrnehmen kann,

¢ welche Bedeutung Warnsignale haben und wie er auf Warnsignale reagieren muss,

o dass der Gleisbhereich beim Warnsignal ,,Arbeitsgleise schnellstens raumen* sofort verlas-
sen werden muss,

e dass ersich bei der Riickkehr in den Gleisbereich iber den Warnzustand informieren muss,

e dass beim Einsatz automatischer Warnsysteme der Warnzustand erst dann beendet ist,
wenn die optischen Erinnerungsanzeigen erloschen sind,

o dass der Gleisbereich beim Einsatz automatischer Warnsysteme gerdumt werden muss,
wenn diese ,,Storalarm* geben und bis zur Beseitigung der Storung nicht wieder betreten
werden darf,

¢ nach welcher Seite das Gleis bei einer Warnung zu verlassen ist,
e wie er den Sicherheitsraum erreicht,

e dassvon Maschinen und Schienenfahrzeugen nur zur gleisfreien Seite hin abgestiegen
werden darf,
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e wo und wie Maschinen, Material und Gerdte abzulegen sind, damit sie durch den Fahrt-
wind von Schienenfahrzeugen nicht bewegt werden kénnen,

e welchen Abstand vom Gleis er beim Abstellen von Gerdten, Maschinen und Bauteilen ein-
halten muss,

e wie er sich bei der Annaherung und beim Passieren von Fahrten zu verhalten hat,

e dass Sicherungsposten nicht von ihrer Sicherungstatigkeit abgelenkt und nicht zur Mitar-
beit aufgefordert werden diirfen,

e dass die Arbeiten auf Anweisung der Sicherungsposten einzustellen sind, wenn diese die
Sicherung nicht mehr gewahrleisten kdnnen (z. B. bei einer durch Nebel unterbrochenen
Sichtverbindung),

e dass sich beim Einsatz von Absperrposten jeder Beschéftigte im unmittelbaren Zugriffsbe-
reich eines Absperrpostens aufzuhalten hat,

e dass er Abweichungen vom geplanten Bauablauf, die die Sicherungsma3nahme beein-
trdchtigen konnen, der Arbeitsaufsicht melden muss,

e wessen Anweisungen er Folge zu leisten hat,
e dass er Warnkleidung zu tragen hat,
¢ ob die Fahrleitung spannungsfrei ist,
o welcher Schutzabstand zur Fahrleitung gilt,
e was er als Maschinenfiihrer beachten muss,
» welche Regelungen in Sonderfllen (z. B. Arbeiten auf Briicken oder in Tunneln) gelten
e welche personliche Schutzausriistung zu tragen ist:
— fiir das Signalhéren im Gleisbau geeigneter Gehorschutz (Bemerkung ,,S“ in der Liste der
gepriiften Gehdrschitzer [18]),
— Sicherheitsschuhe Kategorie S 3 gemafi DIN EN ISO 20345 [41],
— Schutzhelm [42],
— Schutzbrille bei Gefdhrdungen fiir die Augen [20].

Einsatz von Nebenfahrzeugen:

Beim Einsatz von Nebenfahrzeugen (z. B. Zweiwegebagger, Stopfmaschinen, Schotterpfliige,
Schienenkrane) sind die Nebenfahrzeugfiihrer in die betriebliche Situation der Baustelle
durch den Eisenbahnbetriebsleiter des Bauunternehmens oder durch eine von ihm beauf-
tragte Person (z. B. Bauleiter) einzuweisen.
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Anhang 2
Regellichtraumprofil

Regellichtraumprofil fiir EBO-Bahnen [7]:

Regellichtraumprofil b

Wl — == 1
Bereich (:): { -i

2
l—— :/ r-—IOTS -'—"-:‘-— w07
2 7

d

Einragungen von baulichen A l
Anlagen zuléssig, soweit fir Regetichteam BT | e e
Bahnbetrieb erforderlich, = =
z. B. Bahnsteig i e
ofle_Grenzlinie ® = Il pirne |
Bereich (B): |
Grundséatzlich keine fest \ 2500
installierten Einragungen 2 200" —efm— 229
zulassig, d. h. auch keine feste s :"“ ::
Absperrung o 165
= 583 : 155
S0 = 275 =t 7N
fval B b

Bereich A: Zuldssig sind Einragungen von baulichen Anlagen, wenn es der Bahnbetrieb erfor-
dert (z. B. Bahnsteige, Rampen, Rangiereinrichtungen, Signalanlagen), sowie Einragungen
bei Bauarbeiten, wenn die erforderlichen SicherheitsmaBnahmen getroffen sind.

Bereich B: Zuldssig sind Einragungen bei Bauarbeiten, wenn die erforderlichen Sicherheits-
maBnahmen getroffen sind.
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Anhang 3

Gefahrenbereich und Raum fiir das Ablegen von Geraten,

Baustoffen und Bauteilen bei der DB

Gefahrenbereiche und Sicherheitsrdume bei der DB:

Gleismitte

- -

I

Gefahrenbereich b

Sicherheitsrdaume

“H Mindestens 2,00 m Gber

1| der jeweilligen Standflache

Sicherheitsraum neben dem Gleis i-__q m:
_08m Sicherheitsraum zwischen
- zwei Gleisen
Geschwindigkeit 40 50 70 90 120 140 160 280
bis zu ... [km/h]
Gefahrenbereich 1,85%) | 2,0 2,10 2,20 2,30 2,40 2,50 3,00
b [m] ab Gleisachse **)

*) Nur zuldssig bei Arbeiten von bis zu drei Versicherten gemdp [GUV-V D 33 [15], § 6 (1)], vgl. Kap. 5.
**) Die angegebenen Maf3e beriicksichtigen nicht das Verkehren von Lademagiiberschreitungen.
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Raum fiir das Ablegen von Geriten, Baustoffen und Bauteilen neben Gleisen der DB:

bei Hauptgleisen bei anderen Gleisen
iz 2500 -
- 2200 [ 2200 -
- 1750 t-!-r 1750 i
"' s e |
= 1600 ol 1600 S
=] o
rue 1 = 1 =i
. uw - 1275 -l 1275 ol
Ry ] - [}
. IR, i ] : ] i L
1 I h ‘

In dem grau gekennzeichneten Raum diirfen Gerdte, Baustoffe und Bauteile nur abgelegt
werden, wenn die erforderlichen SicherungsmaBnahmen getroffen sind (z. B. Sichern gegen
Verschieben, Ausschluss von Sendungen mit Lademagiiberschreitungen).
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Anhang 4

Entscheidung zur Selbstsicherung und Kleingruppensiche-

rung bei der DB

Teil 1-

Alleinarbeit

Handlungshilfe fiir die Entscheidung zur Selbstsicherung
(ausgenommen v > 200 km/h und Arbeiten im Tunnel)

| Regelungen des §6 (1)
der GUV-V D33 diirfen
| nicht

—»

angewendet werden!

Arbeit ist einfach und
unkompliziert?
' Aufrechte Korperhaltung
moglich?

Arbeit kann jederzeit
unterbrochen werden?

— Fahrten kénnen am
Beginn der Annahe-
rungsstrecke erkannt
werden?
oder
Anzeichen einer Fahrt-
konnen sicher und
rechtzeitig gedeutet

werden?

R

Beschiftigte sind:

e Korperlich und geistig geeignet? und
* Kennen die Gefahren aus dem

Bahnbetrieb? und

Arbeitsumfang
erfordert
zwei oder

drei Beschiftigte.

» Verfiigen iiber Orts— und
Streckenkenntnis?

sowie

e Ortliche und betriebliche
Verhéltnisse

¢ Umgebungsbedingungen

lassen Selbstsicherung zu?

i;a

nein

Voreinschadtzung des Vorgesetzten:
Arbeitsumfang ldsst Alleinarbeit zu.

%

Kann Gleis oder Weiche aus
Uv-Griinden gesperrt werden?

1. Wird ein Punkt
mit ,,nein“
beantwortet,
muss dem
,,Nein-Pfeil*
gefolgt werden!

oder

Kann rechtzeitig vor Fahrten
durch ,Warnerverfahren*
gewarnt werden?

ja

v

2. Wenn ,,nein“,
besteht die
Moglichkeit,
dass ein zweiter
Beschiftigter die
Sicherung tiber-
nimmt!
Weiter
mit Teil 2

nein
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Sicherheitsraum ist vorhanden?

v

Entscheidung des Vorgesetzten:

Alleinarbeit unter Selbstsicherung ist moglich.




Teil 2 — Gruppe von Handlungshilfe fiir die Entscheidung zur Selbstsicherung
bis zu 3 Beschiftigten (ausgenommen v>» 200 km/h und Arbeiten im Tunnel)

weiter mit Teil 2 L

P> Voreinschitzung des Vorgesetzten:
Arbeiten kdnnen von einer Gruppe
bis zu drei Beschéftigten, von denen
einer die Sicherung iibernehmen kann,
ausgefiihrt werden.

T

— Regelungen des § 6 (1) der GUV-V D33
sowie Abschnitt 5.6 der GUV-R 2150
dirfen nicht angewendet werden!

: .

nein

Kurzfristige Arbeiten geringen
Umfanges?

Arbeiten konnen jederzeit
unterbrochen werden?

Kann Gleis oder Weiche aus

Uv-Griinden gesperrt werden?
Fahrten kénnen am Beginn der Anné- 0#?"
herungsstrecke erkannt werden? Kann rechtzeitig vor Fahrten
(Raumazeit, Sicherheitsfrist) durch ,,Warnerverfahren
oder gewarnt werden?
Anzeichen einer Fahrt kénnen sicher
und rechtzeitig gedeutet werden?

\4
nein . X i
< Sicherheitsraum ist vorhanden?
nein

ja
Sicherheitsraum ist vorhanden?

v
Entscheidung des Vorgesetzten Entscheidung des Vorgesetzten
zur Arbeit unter Selbstsicherung: zur Arbeit unter Selbstsicherung:
Ein Beschéftigter sichert, ein oder Alle drei Beschiftigten kénnen
zwei Beschiftigte konnen arbeiten. mitarbeiten.
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Anhang 5

Checkliste — Einsatz von Zweiwegebaggern

Fiir Zweiwegebagger miissen bei Arbeitsvorbereitung und Betrieb besondere Einsatzbedin-
gungen und Gefdahrdungen beriicksichtigt werden:

Fahrbewegung des Baggers,

Bewegen von Eisenbahnwagen,

Standsicherheit auf dem Schienenfahrwerk und im iberh6hten Gleis,
Einsatz unter Fahrleitung,

Einsatz neben Betriebsgleisen.

Arbeitsvorbereitung

Der Maschinenfiihrer ist qualifiziert (Triebfahrzeug—Fiihrerschein), kérperlich und geistig
geeignet, zuverldssig, auf der Maschine und in die Betra eingewiesen und hat die erforder-
liche Streckenkenntnis. Der Aufsichtfiihrende iiberwacht das Verhalten des Maschinenfiih-
rers.

Der Bagger hat die Einstellerlaubnis des Bahnbetreibers.

Die BzS legt Ein- und Ausgleisstellen und SicherungsmaBnahmen zum Schutz vor den
Gefahren aus dem Bahnbetrieb fest.

Die Kolonne wird in die besonderen Gefdhrdungen durch den Zweiwegebagger einge-
wiesen.

Arbeitsstellen werden bei Nacht gut beleuchtet.

Fahrbewegung des Baggers

Fahr- und Arbeitsbereich des Baggers von Personen freihalten.

Ausnahme: Aufenthalt im Gefahrbereich arbeitsbedingt erforderlich und Sichtkontakt zum
Maschinenfiihrer.

Zum Fahren Kabine in Fahrtrichtung drehen, Riickwartsfahrten vermeiden.
Riickraumiiberwachung (Kamera/Monitor) einsetzen, auch bei Mietgerit.

Die Geschwindigkeit so regeln, dass vor Personen im Gleis angehalten werden kann.
Nicht zwischen Schienenachse und Mobilfahrwerk aufhalten.

Zugriff zum Unterwagen (Werkzeug, Erdungsanschluss, Kupplungsstange) nur nach Ab-
stimmung mit dem Maschinenfiihrer.

Personenmitnahme nur auf dem zweiten Platz in der Kabine.
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* Fahrbewegung mit Mitganger zum Fithren angeschlagener Lasten vermeiden. Statt Mitgédn-
ger einen am Bagger angehdngten Wagen zum Lasttransport einsetzen.

¢ Wenn Mitganger-Einsatz unvermeidbar: als Mitganger nicht zwischen angeschlagener Last
und Baggerunterwagen und moglichst aufierhalb des Gleises gehen, als Baggerfahrer so
langsam fahren, dass der Bagger jederzeit gestoppt werden kann.

Bewegen von Eisenbahnwagen

e Zuldssige Anhdngelast und Gleisneigung beachten.

* Alle Wagen an die Hauptluftleitung anschlieBen, Zweiwegebagger mit Luftbremsanlage.

» Bei geschobenen Wagen: Spitzenbesetzung mit Luftbremskopf, Funkverbindung zum Ma-
schinenfiihrer, Signalpfeife und bei Dunkelheit mit weiSleuchtender Handleuchte.

¢ Kuppelstangen miissen vom Bahnbetreiber zugelassen sein.

¢ Abzustellende Wagen mit Hemmschuhen sichern.

e Personenmitfahrt auf Wagen nur bei sicherem Stand und Halt.

Aushebeeinrichtung

» Notabsenkung des ausgehobenen Schienenfahrwerks muss bei Ausfall von Antrieb oder
Elektrik moglich sein.

e Gleismagnete derinduktiven Zugsicherung im ausgehobenen Zustand iiberfahren, dabei
Regelungen des Infrastrukturunternehmens beachten, d. h. nach Erfordernis die Achsen
einzeln anheben. Demontage der duBeren Mobilreifen ist unzuldssig.

Hebezeugeinsatz und Standsicherheit

e Bagger mit Lasthaken, Lastmomentwarneinrichtung, Leitungsbruchsicherungen an den
Auslegerzylindern und Traglasttabelle ausriisten.

¢ Das zuldssige Lastmoment ist von der Einsatzart abhdngig: Straenfahrwerk, Schienen-
fahrwerk oder Pratzen.

¢ Das zuldssige Lastmoment wird durch die Gleistiberhohung im Bogen wesentlich verringert
(um bis zu 40 %, bei dlteren Zw-Baggern durch die Lastmomentwarneinrichtung nicht er-
fasst).

e Aufder Betonplatte der festen Fahrbahn, bei Ldrmschutzplatten auf den Schwellenkdpfen,

neben Stromschienen oder neben Bahnsteigen kdnnen die Pratzen des Baggers ggf. nicht
benutzt werden.
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Anhang 5: Checkliste — Einsatz von Zweiwegebaggern

e Nur Lastaufnahmemittel und Anschlagmittel verwenden, die geeignet, als ausreichend
tragfahig gekennzeichnet, unbeschadigt und regelmaBig gepriift sind.

o NurSchienenhebezangen mit Sperre gegen unbeabsichtigtes Offnen verwenden.

Einsatz unter Fahrleitung
e Vorrangig Freischaltung der Fahrleitung priifen lassen.
* Arbeitshohe von Lastaufnahmeeinrichtungen verringern (z. B. durch Einsatz von Traversen).

e Wenn Bahnerdung tiber Schienenfahrwerk vorhanden: Hubbegrenzung auf den Schutzab-
stand einstellen (Federwege und Wippbewegungen beriicksichtigen).

 Bei Bahnerdung tiber Erdungsseil (Schlepperde): bei unebenem Geldnde wird der Schutz-
abstand trotz Hubbegrenzung leicht unterschritten. Der Fahrweg wird durch die Schlepper-
de begrenzt.

Einsatz neben Betriebsgleisen
* Warnsignale miissen sicher wahrnehmbar sein (Maschine unter Volllast).

* Bei der Wahrnehmbarkeitsprobe auch Anbaugerate beriicksichtigen, die den Stérschallpe-
gel vergrofiern.

 Bei Betrieb auf Schienenfahrwerk Schwenkbegrenzung einsetzen und Riistzustand beach-
ten (seitlich verstellbarer Ausleger, Schaufelbreite).

¢ In ein benachbartes Gleis darf nur geschwenkt werden, wenn dieses gesperrt ist.

» Unbeabsichtigtes Schwenken in ein Betriebsgleis muss verhindert werden (Sicherungs-
mafBnahmen durch die BzS festlegen lassen).

e Verlassen des Baggers nur zur gleisfreien Seite.

Einsatz im Tunnel
e Zweiwegebagger mit RuBpartikelfilter ausriisten.

e Ausreichende Beleuchtung sicherstellen.
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Anhang 6

Storschallpegel von Gleisbaumaschinen

Die in der folgenden Tabelle genannten Stérschallpegel von Gleisbaumaschinen beruhen auf
Schallpegelmessungen bei Arbeitsbetrieb und kénnen als Orientierung dienen. Bei handge-
fithrten Maschinen wird der Stérschallpegel an der Bedienerposition angegeben. Bei Grof3-

maschinen wird der Nahbereichspegel 1 m neben der Maschine in Ohrhohe der Beschéftig-
ten angegeben.

Vor Ort ist stets eine Wahrnehmbarkeitsprobe durchzufiihren. Beim Einsatz der o. g. Maschi-

nen ist fiir das Signalhdren im Gleisoberbau geeigneter Gehdrschutz zu tragen (vgl. [18]:
Bemerkung,,5“).

Eisenbahn-Unfallkasse E@K DB Rldgtt\:l*lt!)ttyks @ BG BAU
Ihr Partner fiir Sicherheit Logistics Berufsgenossenschaft

der Bauwirtschaft

Maschineneigene Stérschallpegel L, [dB(A)] von Gleisbaumaschinen

Bei den Schallquellentypen |, II, Ill wurde der Stérschall 1 m neben der Maschine und 0,8 m sowie
1,6 m liber SO des Arbeitsgleises gemessen (Maschine in Betrieb).

Bei Schallquellentyp IV wurde der Stérschall am Ohr des Bedieners in Arbeitshaltung gemessen
(Maschine in Betrieb).

Bei den angegebenen Werten handelt es sich um unverbindliche Orientierungswerte.

Hinweis zur AWS-Projektierung:
Zugfahrten auf einem dritten Gleis miissen mit einem Stérschall L, von 100 dB(A) beriicksichtigt werden!

Schallquellentyp — Maschinenart Storschallpegel L, [dB(A)]

Schallquellentyp | — kontinuierlich langsam vorriickende Grof3baumaschinen

mit maschineneigener Warnanlage: Angabe des Storschalls nicht erforderlich
Portalkran siehe Schallquellentyp IlI

ohne maschineneigene Warnanlage:

Bettungsreinigungsmaschine 110 dB(A)
Planumsverbesserungsmaschine 110 dB(A)
Gleisumbauzug (Portalkran gehdrt nicht zur Kernmaschine) 110 dB(A)
Bandspeichereinheiten (BSW, MFS) 97 dB(A)
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Schallquellentyp Il — kontinuierlich langsam vorriickende Maschinen
Stopfmaschine 106 dB(A)

Schallquellentyp Il - schnell wandernde Maschinen

Schotterplaniermaschine / Schotterpflug 113 dB(A)
Portalkran (z.B. Portalkran der PVM, Portalkran des Umbauzuges) 96 dB(A)
Zweiwegebagger / GAF / Gleishublader ohne Anbaugerite,

ohne Anbauaggregate 91dB(A)
Zweiwegebagger mit Anbaugerat:

e Stopfaggregat 96 dB(A)
e Rittelplatte 98 dB(A)
e Schotterbesen 104 dB(A)
Schallquellentyp IV - Handmaschinen

Handstopfmaschine bzw. Einzelkraftstopfer 108 dB(A)
2 oder 4 Kraftstopfer an einer Schwelle 114 dB(A)
1ROBEL Schwingstopfer 62.05 (Verbrennungsmotor) 98 dB(A)
2 ROBEL Schwingstopfer 62.05 an einer Schwelle (Verbrennungsmotor) 101dB(A)
Elektrische Schwingstopfeinheit (bestehend aus 4 Stiick) 95 dB(A)
Schraubmaschine 90 dB(A)
Schleifmaschine 105 dB(A)
Schienentrennschleifmaschine 114 dB(A)
2 Schienentrennschleifmaschinen in einem Gleisquerschnitt 114 dB(A)
Winkelschleifer handgefiihrt 106 dB(A)
Schienenbohrmaschine 100 dB(A)
Schwellenbohrmaschine 107 dB(A)
Tragbare Schlagschraubmaschine 105 dB(A)
Schienenbandséage 96 dB(A)
Federnagelziehmaschine 86 dB(A)
Clipmaschine 82 dB(A)
Motorkettensédge 108 dB(A)
Freischneider (Vegetationsarbeiten) 108 dB(A)
Baustellenstromerzeuger nach Herstellerangabe

Vor Ort ist stets eine Horprobe durchzufiihren. Beim Einsatz der 0.g. Maschinen ist fiir das Signalhdren
im Gleisoberbau geeigneter Gehérschutz zu tragen.
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Anhang 7

Checkliste — Bau von Behelfsbriicken

Terminplan, Zeitfenster
e Genaue Abstimmung zwischen den Beteiligten tiber die Arbeitsabfolge und tber die Zeit,
die fiir die einzelnen Arbeitsschritte zur Verfligung steht.

 Sperrpausen beriicksichtigen (Betra).
e Zeiten mit Freischaltung der Fahrleitung beachten.

Verantwortlichkeiten, Organigramm, Koordination

o Wer ist wofiir zustandig und wie erreichbar? (Bauleiter, Poliere, Schachtmeister, Sicher-
heits- und Gesundheitsschutzkoordinator, Fachdienste: TB 4.2, Fahrleitung, Nachunter-
nehmer)

¢ Organigramm mit Telefonnummern aufstellen.
e Ansprechpartner bei Stérungen festlegen.

¢ Gegenseitige Gefdhrdungen der Kolonnen, Nachunternehmer und Fachdienste durch die
Ablaufplanung vermeiden.

Verkehrswege und Arbeitspldtze fiir Beschiftigte
¢ Sicherung der Zuwegungen, wenn Gleise gequert werden miissen.

Absturzgefahrvon der Behelfsbriicke und von Widerlagern bei Einbau und Riickbau aus-
schlielen.

o Seitensteg vor dem Versetzen der Behelfsbriicke herstellen.

Ausleuchtung blendfrei herstellen.

Kabelftihrung (Licht, Schweifen) planen, Stolperstellen vermeiden.

Zufahrten

e Materialanlieferung und Lagerung fiir: Trager, Beton, Bewehrungskorbe, Holz vorsehen.
e Bodenabfuhr planen (Flachwagen / K-Wagen oder LKW).

e Rampenneigungen fiir Fahrzeuge und Maschinen beriicksichtigen.

* Eingleisstellen fiir Zweiwegebagger festlegen lassen (Betra).
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Anhang 7: Checkliste - Bau von Behelfsbriicken

Ramm- und Bohrgerdte, Mobilkrane

Standort, Platzbedarf, Zufahrtmoglichkeit (Befahrbarkeit von Rampen), Abstellflachen
planen.

Erforderliche Lastmomente planen.

Schwenken in ein benachbartes Gleis erfordert Gleissperrung (Heckausladung beachten),
Fahrleitungsmaste im Schwenkbereich beachten.

Schutzabstand zur Fahrleitung einhalten, Bahnerdung vorsehen (Erdungsanschluss pla-
nen), Fahrleitung ggf. verziehen lassen.

Standsicherheit gewdhrleisten, zuldssige Flachenpressung des Untergrundes einhalten
(Bodenaustausch, Baggermatratzen), Ausbohlung von Gleisen.

Transport und Lagerung von Tragern planen, Lagerung moglichst nah am Einsatzort, Lage-
rung profilfrei, Lagerung so planen, dass die Trager einfach aufgenommen werden kénnen
und eine Drehung im Gleisbereich vermieden wird (bei Einsatz der Knebelkette Trager beid-
seitig lochen) und der Gleisbereich auch beim Aufnehmen der Trager freigehalten wird.

Schienenkrane

Standort, Platzbedarf, Zufahrtmoglichkeit planen.

Erforderliches Lastmoment planen.

Niveauausgleich fiir die Gleistiberhhung im Bogen einstellen.
Lastaufnahmeeinrichtungen bereitstellen (Traversen, Hebebander).

Bei der Einsatzplanung Schwenkbereich freihalten (auch Fahrleitungsmaste beachten).

Platz fiir das Ausfahren des Ballasts: Schwenken in benachbartes Gleis erfordert Gleissper-
rung (Heckausladung beachten).

Uberwachung der riickwartigen vom Schwenkwinkel abhéngigen Ausfahrbreite durch den
Kranfiihrer (Anzeige in der Kabine).

Flachen fiir Pratzen vorsehen, Flachenpressung fiir Pratzenkrafte einhalten.

Zuldssige Achslasten auch beim Verfahren mit Last und beim Verfahren {iber Bauwerke
(Briicken) einhalten.

Beim Verfahren angeschlagener Lasten: Pendeln durch Mitgdanger vermeiden, Mitfahrt auf
dem Kranunterwagen nur auf vorgesehenem Platz (Rangierertritt).
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Anhang 7: Checkliste - Bau von Behelfsbriicken

Langs des Verfahrweges muss eine Sicherung zum Schutz vor den Gefahren des Bahnbe-
triebs in benachbarten Gleisen eingerichtet sein (Mitganger).

e Schutzabstand zur Fahrleitung einhalten, Bahnerdung sicherstellen.
e Kamera — Monitor — System fiir Rickraumbeobachtung benutzen.

e Rangierbegleiter fiir Riickwartsfahrbewegung einsetzen.

Erdungsmafinahmen
» Welche Fahrleitungsabschnitte (Schaltgruppen) sind freigeschaltet und geerdet?

e Erdung der Maschinen planen und anweisen, Erdungsseil bereithalten.
e Welche Bauteile der Konstruktion sind zu erden, wo und wie ist anzuschlieBen?

e Schutz der Erdungsverbindungen vor Beschadigung durch Maschinenbetrieb.

Einweisung

e Eigenes Personal

¢ Maschinenfiihrer angemieteter Maschinen
¢ Nachunternehmer

¢ Einsatz von Nebenfahrzeugen: vgl. Anhang 1
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Anhang 8

Sperren des Arbeitsgleises beim Einsatz von

Handmaschinen

Kriterium 1: Anzahl der Personen, die zum Raumen notwendig sind
Kriterium 2: Eingreifen/AnschlieBen der Maschine in den/am Gleisoberbau

Maschine, Gerdt

Kraftstopfer

Schraubmaschine mit
Schienenradern

Handgehaltene Schraubmaschi-

ne mit Schienenradern

Schienenbohrmaschine
- nicht profilfrei
- profilfrei

Schwellenbohrmaschine

Schleifmaschine mit
Schienenrdadern
Winkelschleifer
(handgehaltene
Schleifmaschine)

Schienentrennschleifmaschine
Schienensage
Messgerdte

Schienenfahrbare Leiter
- Stahlrohr/Holz
- Aluminium/Kunststoff

Zum Raumen des
Arbeitsgleises ist
mehr als eine Per-

son notwendig

ja
nein

nein
ja
nein
ja

ja

Gewicht
(kg) bis
zu

35
100

25

65
20

70
120

25
65

160
105

Maschine oder Sperren
Gerdt wird wahrend | des Ar-
der Arbeit am Gleis | beits-
angeschlossen gleises
oder greift in den notwendig
Oberbau ein

ja ja
ja ja
ja ja
ja ja
ja nein
ja ja
nein ja
nein nein
ja ja
ja ja
nein nein
nein ja
ja ja
ja ja
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Anhang 10

Abkiirzungen und Definitionen

Arbeiten in der Ndhe des Gleisbereichs sind Arbeiten, bei denen ein Hineingeraten von
Personen, Werkzeugen oder Maschinen in den Gleisbereich zu erwarten ist oder nicht aus-
geschlossen werden kann, dabei ist auch unbeabsichtigtes Verhalten zu beriicksichtigen.

Arbeiten in der Ndhe unter Spannung stehender Teile sind Tatigkeiten aller Art, bei denen
eine Person mit Kdrperteilen oder Gegenstanden den definierten Schutzabstand von unter
Spannung stehenden Teilen, gegen deren direktes Beriihren kein vollstandiger Schutz
besteht, — auch durch unbeabsichtigtes Verhalten — unterschreiten kann, ohne unter
Spannung stehende Teile zu beriihren oder bei Nennspannungen tiber 1kV die Gefahren-
zone zu erreichen, vgl. Abb. Anhang 10.

ArbSchG: Arbeitsschutzgesetz

ASR: Technische Regeln fiir Arbeitsstatten

AWS: Automatisches Warnsystem

Bahntechnisch unterwiesene Person (BuP) ist, wer beziiglich der ihr ibertragenen Aufga-
ben iiber die mdglichen Gefahren bei unsachgemadfem Verhalten unterrichtet sowie iiber
die notwendigen Verhaltensregeln belehrt wurde. Die bahntechnische Unterweisung er-
folgt durch Personen (Elektrofachkraft (Efk) oder elektrotechnisch unterwiesene Person
(EuP) fiir Oberleitungsanlagen), die aufgrund ihrer Ausbildung, Kenntnisse und Erfahrun-
gen die moglichen Gefahren, insbesondere aus dem elektrischen Bahnbetrieb, erkennen
und beurteilen kdnnen. Bahntechnisch unterwiesene Personen diirfen selbstandig keine
Arbeiten an elektrischen Anlagen und an Fahrleitungsanlagen ausfiihren.

Benachbartes Gleis: ein benachbartes Gleis im Sinne dieser Schrift ist ein Gleis neben
dem Arbeitsgleis bzw. neben dem Arbeitsbereich, von dem — abhdngig von der Tatigkeit —
eine Gefahr fiir die Arbeitsstelle ausgehen kann oder in dem der Bahnbetrieb durch die
Arbeiten gefahrdet werden kann. Ein benachbartes Gleis kann ein Nachbargleis sein, kann
aber auch weiter entfernt sein als ein Nachbargleis.

Betra: Betriebs- und Bauanweisung
BetrSichV: Betriebssicherheitsverordnung
BzS: fiir den Bahnbetrieb zustdndige Stelle
DB: Deutsche Bahn AG

EBO: Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung
FA: Feste Absperrung

FV: FlieBbandverfahren, d. h. Einsatz von Bettungsreinigungsmaschinen, Planumsverbes-
serungsmaschinen, Gleisumbauziigen
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Abkiirzungen und Definitionen

G 20: DGUV Grundsatz fiir arbeitsmedizinische Vorsorgeuntersuchung ,,Larm“
Indusi: Induktive Zugsicherung

La-Stelle: Langsamfahrstelle

Lf-Signal: Langsamfahrsignal

Lii: Sendung mit LademaRiberschreitung

MIE: Mobile Instandhaltungseinheit

Nachbargleis: GemaR GUV-R 2150 [16] sind Nachbargleise nebeneinander liegende Gleise
mit einem Sicherheitsraum von weniger als 0,8 m zwischen den Gefahrenbereichen (vgl.
Anhang 3).

RIMINI-Verfahren: Verfahren zur risikominimalen Sicherung von Arbeitsstellen der DB Netz
AG [25]

Ro: Rottenwarnsignale

— Ro 1: ,Vorsicht! Im Nachbargleis ndhern sich Fahrzeuge!*
— Ro 2:,,Arbeitsgleise rdumen!“

— Ro 3:,,Arbeitsgleise schnellstens raumen!“

SicherheitsmaBnahme: Manahme zum Schutz der Beschéftigten, z. B. vor den Gefahren
des elektrischen Stroms

Sicherungsmaf3nahme: MaBnahme zum Schutz der Beschéftigten vor sich bewegenden
Schienenfahrzeugen

Schutzabstand ist die Zone um unter elektrischer Spannung stehende Teile ohne Schutz
gegen direktes Beriihren, der von Personen oder von Personen gehandhabten Werkzeu-
gen, Gerdten, Hilfsmitteln und Materialien nicht unterschritten werden darf. Der Schutzab-
stand ist abhdngig von der Spannung, der Art der Tatigkeit, der verwendeten Ausriistung
und dem Personenkreis, vgl. Abb. auf der Folgeseite.

SiPo: Sicherungsposten

SM: Stopfmaschine

S0: Schienenoberkante

SSP: Schnellschotterplaniermaschine
UVV: Unfallverhiitungsvorschrift
Zw-Bagger: Zweiwegebhagger
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Definition: Arbeiten in der Ndhe unter Spannung stehender Teile von Oberleitungsanlagen

Grenze der Anndherungszone

Arbeiten in der Nahe unter Spannung stehender Teile von Oberleitungsanlagen
(L = elektrischer Leiter 15 kV AC)

Fall A | Arbeiten auBerhalb der Anndherungszone mit der Gefahr, arbeitsbedingt in die Anndherungszone
hineinzugeraten

Fall B | Arbeiten durch Arbeitskrafte, die nicht bahntechnisch unterwiesene Personen (BuP) sind
(elektrotechnische Laien): Einhaltung des Schutzabstandes e, = 3.0m

Fall C | Arbeiten durch BuP: Einhaltung des Schutzabstandes e, = 1,5m
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