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Sicherheit fiir Lokrangierfiihrer:

Funkfernsteuerung bei Eisenbahnen

OPNV/BAHNEN

warnkreuz SPEZIAL Nr. 29

Seit mehr als 40 Jahren werden Triebfahrzeuge bei Werksbahnen iiber Funk gesteuert. Heute ist
die Funkfernsteuerung bei vielen Bahnen im Einsatz, beim Rangieren mit Lokomotiven, Zwei-
wegefahrzeugen und spurgefiihrten Rangiergeraten. Seit einigen Jahren werden auch Ziige iiber
kiirzere Strecken funkferngesteuert gefahren. Die Regel ,,Betrieb von Funkfernsteuerungen bei
Eisenbahnen“ (BGR/GUV-R 122) enthilt grundsétzliche Regelungen fiir das sicherheitsgerechte
Verhalten der Lokrangierfiihrer. Diese Regelungen werden hier konkretisiert und erldutert.

Das System Funkfernsteuerung

Beim ,,klassischen“ Rangieren steuert
der Triebfahrzeugfiihrer (Tf) das Trieb-
fahrzeug aus dem Fiihrerraum. Wird die
Fahreinheit vom Triebfahrzeug gescho-
ben, muss die Spitze durch einen zwei-
ten Eisenbahner (Rangierbegleiter bzw.
friiher Rangierleiter, der den Gleisbe-
reich beobachtet) besetzt werden. Der

Rangierbegleiter gibt dem Triebfahrzeug-

fiihrer tiber Funk oder durch hor- und
gleichzeitig sichtbare Rangiersignale
Auftrdge zur Durchfiihrung der Rangier-
bewegung. Genau diese Verstandigung
war haufig Ursache von Unféllen, weil
Auftrdage nicht eindeutig gegeben oder
nicht richtig verstanden wurden.

Beim Einsatz der Funkfernsteuerung steu-

ert der Lokrangierfiihrer (Lrf) das Trieb-
fahrzeug mit Hilfe eines tragbaren Sen-
ders. Dazu ist auf dem Triebfahrzeug ein
Empfangerinstalliert, der die Steuerbe-
fehle aufnimmt und an den maschinen-

technischen Teil der Steuerung iibertragt.

Mit der Funkfernsteuerung kann der Lok-
rangierfiihrer die Triebfahrzeuge auch
von Standorten auBerhalb der Fiihrer-
rdume steuern — zum Beispiel von den
dafiir eingerichteten Mitfahrerstanden
an der Stirnseite seines Triebfahrzeuges.
Von diesem Standort tiberblickt er den
zu befahrenden Gleisbereich am besten.
Auch bei geschobener Rangiereinheit

kann er die Spitze selbst besetzen — zum

Beispiel durch Mitfahrt auf der Endbiih-

ne oder dem vorderen Rangierertritt des

an der Spitze fahrenden Fahrzeuges.

Das bedeutet, dass der Lokrangierfiihrer

Rangierfahrten allein durchfiihren kann.

Er ibernimmt somit die Tatigkeiten von

Triebfahrzeugfiihrer und Rangierbegleiter:

e Steuern des Triebfahrzeuges

e Stellen von Weichen

e Kuppeln und Entkuppeln von
Fahrzeugen

e Legenvon Hemmschuhen

e Betdtigen von Gleissperren,

e Feststellen der Fahrbereitschaft

e Beobachten des Gleisbereiches
—auch bei geschobener Fahrt

Der Lokrangierfiihrer steuert die Lok
von der Stirnseite aus. So kann er den
Gleisbereich am besten beobachten.
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EOW und EOGS liefern

einen Sicherheits- und Zeitgewinn:
Das Auf- und Absteigen vom Schienen-
fahrzeug — hdufigste Unfallursache
beim Rangieren — entfallt.

Die Rangiereinheit muss zum Stellen
der EOW oder EOGS nicht mehr
angehalten werden.

Durch den Einsatz der Funkfernsteuerung
kdnnen Abldufe von Fahrbewegungen im
Rangierbetrieb optimiert werden. Dazu
bedarf es allerdings griindlicher Voriiber-
legungen, die auch zu erheblichen Ver-
anderungen in der Organisation des
Betriebes fiihren konnen. Bei hdufigen
Fahrtrichtungswechseln in Rangier- und
Ladebereichen kann auch bei Einsatz der
Funkfernsteuerung ein Rangierbegleiter
erforderlich sein. Ein allein arbeitender
Lokrangierfithrer miisste bei jedem Fahrt-
richtungswechsel bis an das entgegen-
gesetzte Ende der Rangiereinheit laufen,
um die Spitze zur Beobachtung des Gleis-
bereiches zu besetzen. Dies wiirde den
Zeitaufwand wesentlich erhéhen.

Elektrisch ortsgestellte Weichen

und Gleissperren

Neben der Funkfernsteuerung kann die
Effizienz und Sicherheit der Rangier-
fahrten auch durch weitere technische
Einrichtungen verbessert werden — zum
Beispiel durch elektrisch ortsgestellte
Weichen (EOW) und elektrisch ortsge-
stellte Gleissperren (EOGS).

Damit wird einerseits erreicht, dass der
Lokrangierfiihrer zum Stellen dieser Fahr-
wegelemente sein Fahrzeug nicht mehr

verlassen muss, andererseits wird er von
der verhéltnismafRig schweren Arbeit des

Umstellens von Handweichen oder Gleis-

sperren entlastet.
Das Auf- und Absteigen ist die hdufigste

Unfallursache beim Rangieren. Zeit und
Energie wird beim Einsatz von EOW und

Manuell betatigte

Weiche / Gleissperre

EOW / EOGS

EOGS gespart, weil die Rangiereinheit
nicht an jeder Weiche bis zum Stillstand
abgebremst werden muss.

Die Pfosten mit den Schlagtastern sind so
neben dem Gleis aufzustellen, dass der
seitliche Sicherheitsabstand von 0,5 m
zum Schienenfahrzeug eingehalten ist.
Dies erfordert eine
Montage in ei-
nem Abstand von
2,25 mvon Gleis-
mitte, wenn nicht

im Einzelfall nach-
gewiesen werden

kann, dass ge-

ringere Abstande

v moglich sind. Dies

kann beispielswei-
se der Fall sein,

Anhalten Langsam fahren
v
Absteigen Schlagtaster betdtigen
Gehen Beschleunigen
Umstellen
Gehen
Aufsteigen
Bei EOW/EOGS entfallen die
unfalltrachtigsten Tatigkeiten:
Weiterfahren Absteigen, Gehen auf dem
Randweg, Aufsteigen.

wenn ausschlief-
lich Fahrzeuge
verkehren, deren
Breiten die groft-
moglichen Abmes-
sungen nach den
Bau- und Betriebs-
vorschriften der
Eisenbahnen (EBO
bzw. BOA/EBOA)
unterschreiten.



Automatische Rangierkupplung

Das manuelle Kuppeln von Eisenbahn-
fahrzeugen mit der ,klassischen®“ Schrau-
benkupplung ist schwere korperliche
Arbeit und hdufige Ursache von Verlet-
zungen. In einigen Unternehmen werden
zudem die meisten Kuppelvorgdnge zwi-
schen der Lokomotive und dem ersten
Wagen durchgefiihrt. Der Lokrangierfiih-
rer kann spirbar entlastet werden, wenn
mit automatischen Rangierkupplungen
rangiert wird. Diese Technik ermdglicht
es, Fahrzeuge an Stellen zu kuppeln
beziehungsweise zu entkuppeln, an
denen es sonst nicht moglich ist — zum
Beispiel Uiber Bunkerdffnungen.

Technische Anforderungen

an die Funkfernsteuerung

Die BGR/GUV-R 122 enthalt ausschlieB-
lich Regelungen zum sicherheitsgerechten
Verhalten beim Betrieb von Funkfernsteu-
erungen. Die technischen Anforderungen
werden seit dem Jahr 2000 europaweit
einheitlich durch die DIN EN 50239 ,,Bahn-
anwendungen; Funkfernsteuerung von
Triebfahrzeugen fiir Gliterbahnen* -
derzeit aktuell in der Fassung mit Berichti-
gung 1vom Dezember 2012 — geregelt. In
diese Norm sind die wesentlichen Inhalte
dervorher fiir die deutschen Eisenbahnen
mafgeblichen VDV-Schrift 201,,Bedingun-
gen fiir die Gestaltung von Funkfernsteuer-
anlagen fiir Triebfahrzeuge von Nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen“ eingeflossen.

Damit die wesentlich umfangreicheren
Erfahrungen der deutschen Eisenbahnen
bei der Umsetzung der Norm beriicksich-

tigt werden kénnen, wurde die VDV-Schrift

211 ,,Funkfernsteuerung von Triebfahr-
zeugen fiir Giiterbahnen* erarbeitet. Die-
se Schrift erlautert und erganzt die DIN
EN 50239. Fiir Funkfernsteuerungen, die
bereits vor Inkrafttreten der DIN EN 50239
in Betrieb waren, ist auch weiterhin die
VDV-Schrift 201 anzuwenden.

Die beim Betrieb von Funkfernsteuerun-
gen fiir Eisenbahnen erforderliche Sicher-

heit kann nur durch eine Kombination von

sicherheitsgerechter Gestaltung der Tech-
nik und sicherheitsgerechtem Verhalten
der Lokrangierfiihrer erreicht werden.

Mit den aktuellen Schriften und Normen
liegt dafiir ein umfassendes, aufeinander
abgestimmtes Regelwerk vor.

Anforderungen an Lokrangierfiihrer
Lokrangierfiihrer sind Betriebseisenbah-
ner. Sie missen die Anforderungen der
verkehrsrechtlichen Vorschriften und der
Unfallverhiitungsvorschrift ,,Schienen-
bahnen* (BGV D30) erfiillen. Das bedeu-
tet, dass sie mindestens 18 Jahre alt,
zuverldssig, fiir die Tatigkeit tauglich und
ausgebildet sind.

Lokrangierfiihrer miissen fiir ihre Tatigkeit

sowohl als Triebfahrzeugfiihrer als auch
als Rangierbegleiter ausgebildet sein.
Dariiber hinaus benétigen sie eine zu-
sdtzliche Qualifikation fiir die Bedienung
der Funkfernsteuerung.
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Die Anforderungen an Triebfahrzeugfiihrer
konnen der VDV-Schrift 753 ,,Eisenbahn-
fahrzeug-Fiihrerschein-Richtlinie“ bzw.
der Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung
(TfV) entnommen werden.

Die Anforderungen an Rangierbegleiter
sind in der VDV-Schrift 754 ,,Anforderun-
gen an die Befdhigung von Mitarbeitern
im Betriebsdienst der Nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen® geregelt. Lokrangier-
fiihrer sind — wie jeder andere Mitarbeiter
im Eisenbahnbetrieb — {iber die Gefahren
bei ihren Tatigkeiten und die erforderli-
chen SicherheitsmaBnahmen vor Aufnah-
me der Tatigkeit und danach mindestens
einmal jahrlich zu unterweisen. In diese
Unterweisungen miissen die Besonderhei-
ten des Eisenbahnbetriebes mit funkfern-
gesteuerten Triebfahrzeugen einfliefien.

Lokrangierfiihrer miissen als Triebfahrzeugfiihrer und als Rangierer ausbildet sein.
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Die Betriebsanweisung beinhaltet ins-
besondere Angaben tiber die Funktion
und Handhabung der Funkfernsteuerung,
tiber die Durchfiihrung funkferngesteu-
erter Fahrten und tiber das Verhalten bei
Stérungen.

Erste Hilfe

Im Zusammenhang mit Stérungen ist
auch zu regeln, wie im Notfall Erste-Hilfe-
MafBinahmen fiir den Lokrangierfiihrer
gewdhrleistet werden. Dabei ist dessen
besonderem Arbeitsumfeld Rechnung zu
tragen: Lokrangierfiihrer arbeiten in der
Regel allein und werden wegen des groR-
raumigen Arbeitsbereiches eher selten
von anderen Beschéftigten gesehen. Da-
her ist es schwierig zu erkennen, ob ein
Lokrangierfiihrer Erste Hilfe benétigt.

Die speziellen Mainahmen bei der Allein-
arbeit von Lokrangierfiihrern (nach Ab-
schnitt 1.1 BGR/GUV-R 139) enthilt ab-
schlieRend die BGR/GUV-R 122. Daher ist
die BGR/GUV-R 139 ,,Einsatz von Personen-
Notsignal-Anlagen* fiir Funkfernsteuerun-
gen bei Eisenbahnen nicht anzuwenden.

Entsprechend der Wertigkeit sicherheits-
technischer Mafnahmen sind technische
Systeme zu bevorzugen, die eine Dienst-
unfahigkeit erkennen und automatisch

an eine standig besetzte Stelle weiterlei-
ten. Die Dienstunfdhigkeit kann bei der
Funkfernsteuerung durch den im Sender
eingebauten Neigungsschalter erkannt
werden, derim Gefahrfall den ,,Automa-
tischen Stopp“ des Triebfahrzeuges be-
wirkt. Wenn dieses Signal gleichzeitig — in
der Regel iber Biindelfunk — an eine stan-
dig besetzte Stelle — zum Beispiel an die
Leitstelle — weitergeleitet wird, konnen
von dort die Erste-Hilfe-Mafinahmen ein-
geleitet werden. Der Neigungsschalter

ist so einzustellen, dass er bei einer Nei-
gung des Senders von 35° bis 50° aus der
Senkrechten den Steuerbefehl ,,Automa-
tischer Stopp“ an das Triebfahrzeug gibt.
Die Auslosezeit des Neigungsschalters
soll unter Beriicksichtigung der betriebli-
chen Randbedingungen so klein wie mog-
lich sein und darf 5 Sekunden nicht tiber-
schreiten. Einige Betriebe haben diese
sogar auf 0 Sekunden eingestellt. In an-

deren Unternehmen wird so argumentiert,
dass nicht bei jedem unbeabsichtigten
Beugen des Oberkorpers sofort ein ,,Auto-
matischer Stopp“ ausgelost werden soll.

Diese Systeme werden haufig in Anschluss-
bahnen grof3er Industriegebiete mit guter
Funkausleuchtung verwendet. Bei weitrdu-
migeren Einsdtzen kénnen andere tech-
nische Systeme mit einem am Korper ge-
tragenen Gerdt genutzt werden, das tiber
einen Bewegungssensor und GPS-Ortung
verfligt. Bei langerer Bewegungslosigkeit
wird willensunabhéngig ein Signal an eine
sténdig besetzte Stelle — zum Beispiel die
Leitstelle — gesendet. Da der Trager dieses
Gerdtes gleichzeitig tiber GPS geortet wird,
konnen die Rettungskréfte zielgerichtet
zum Einsatzort geschickt werden.

Stehen derartige technische Systeme
nicht zur Verfiigung, miissen zuverldssige
organisatorische MaBnahmen getroffen
werden. Zum Beispiel wire die Uberwa-
chung durch andere Beschéftigte mog-
lich, wenn diese den vom Lokrangierfiih-
rer befahrenen Rangierbereich einsehen
kdnnen, etwa in iberschaubaren Berei-
chen von Ladestellen. Dies ist aber in der
Praxis kaum zu realisieren.

Eine andere Moglichkeit ist ein Melde-
verfahren, das bei Dienstunfdhigkeit des
Lokrangierfiihrers zur Einleitung der Erste-
Hilfe-MaB3nahmen fiihrt: So kann zum Bei-
spielin der Betriebsanweisung festgelegt
werden, dass sich der Lokrangierfiihrer
regelmaBig bei einer stdndig besetzten
Stelle iber Sprechfunk oder Funktelefon
meldet und seinen momentanen Arbeits-
bereich mitteilt. Auch der regelmafige
Sprechverkehr mit einer betriebsiiber-
wachenden Stelle kann dazu genutzt
werden.

Ein Lokrangierfiithrer mit Sender,
Tragegeschirr und Persdnlichen
Schutzausriistungen:
Schutzhelm, Warnkleidung,
Handschuhe, Sicherheitsschuhe.

Bei der Anwendung organisatorischer
SicherheitsmaBnahmen ist zu gewdhrleis-
ten, dass spatestens eine Stunde, nach-
dem der Lokrangierfiihrer das letzte Mal
gesehen wurde oder sich gemeldet hat,
nach ihm gesucht wird. Die in der BGR/
GUV-R 122 enthaltene Zeitvorgabe von
hochstens einer Stunde ist im Rahmen
einer Gefdhrdungsbeurteilung in Abhdn-
gigkeit der konkreten betrieblichen und
ortlichen Randbedingungen zu tiberprii-
fen und gegebenenfalls zu verringern.

Personliche Schutzausriistungen und
Ausriistungsgegenstdnde
Lokrangierfiihrer miissen aufgrund ihrer
Gefahrdungen Personliche Schutzausris-
tungen tragen, insbesondere
e Warn- und Wetterschutzkleidung -
beim Transport von feuerfliissigem Gut
in flammhemmender Ausfiihrung
e Industrieschutzhelme
e Sicherheitsschuhe
e Schutzhandschuhe
e Gehorschutz - bei Larmgefdahrdung
e Schutzbrillen — bei Gefdhrdungen
fir die Augen



Erlduterungen sind aus dem warnkreuz
SPEZIAL Nr. 14 ,,Personliche Schutzaus-
riistung fiir Rangierer zu entnehmen. Die
personlichen Schutzausriistungen sind
auf der Grundlage einer Gefdhrdungsbe-
urteilung anhand der vorhandenen Rand-
bedingungen auszuwahlen. Sie sind vom
Unternehmen zur Verfiigung zu stellen
und miissen fiir unterschiedliche Witte-
rungsbedingungen geeignet sein. Da
Tatigkeit und Arbeitsumfeld der Lokran-
gierfiihrer extrem hohe Anforderungen an
Eigenschaften und Qualitdt der Person-
lichen Schutzausriistungen stellen, soll-
ten vor deren Beschaffung Trageversuche
durchgefiihrt werden. Dies dient auch der
Akzeptanz fiir die Benutzung der Person-
lichen Schutzausriistungen.

Die Warn- und Wetterschutzkleidung
muss eng anliegend und geschlossen
getragen werden, damit Lokrangierfiihrer
nicht an Teilen der Eisenbahnfahrzeuge
hangen bleiben. Sie muss regelmasig
gereinigt werden, damit die Warnwirkung
erhalten bleibt. Auch bei fachmédnnischer
Reinigung nach den Pflegehinweisen der
Hersteller ldsst die Leuchtkraft der Warn-
farbe und Reflexstreifen im Lauf der Zeit
nach, so dass diese — abhdngig von den
Einsatzbedingungen - regelmafiig ersetzt
werden muss. Die Warnkleidung muss
gleichzeitig die Funktion einer Schutzklei-
dung erfiillen, damit der Lokrangierfiihrer
sich beim Anstofien nicht verletzt. Dies
bedeutet, dass erin der Regel eine Klei-
dung trdgt, die Arme und Beine bedeckt.
Das hat auch einen weiteren gro3en Vor-
teil. Blickt man entlang einer Rangierein-
heit, kann mann den Lokrangierfiihrer
auch dann noch gut erkennen, wenn nur
ein Arm oder ein Bein seitlich aus dem
Fahrbereich herausragt.

Sicherheitsschuhe miissen wegen der
Gefahr des Umknickens eine gute Stiitz-
wirkung im Kndchelbereich und eine
hohe Rutschsicherheit auch auf Schotter
und Feinsplitt haben. Deshalb soll der
Lokrangierfithrer Schuhe tragen, die den
Knochel fest umschliefen — zum Beispiel
Schniirstiefel. Halbschuhe sind als
Sicherheitsschuhe nicht geeignet. Sehr
hohe Schniirschuhe haben sich auch

Kndchelhohe Schuhe
mit speziellen
Kunststoffprotektoren
bieten eine gute
Stltzwirkung.

nicht bewdhrt, da sie das Anwinkeln des
FuBes beim Durchtauchen in den Berner
Raum erschweren und von den Mitar-
beitern hdufig nicht richtig geschniirt
werden. Seit einigen Jahren werden kno-
chelhohe Schniirschuhe mit speziellen
Protektoren als Schutz gegen Umknicken
und mit guter Stiitzwirkung im Knochel-
bereich angeboten.

Schutzhandschuhe sollen sowohl eine
ausreichende Festigkeit fiir grobe Rangie-
rerarbeiten haben als auch die Bedienung
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der relativ kleinen Steuerelemente am
Sender ermdglichen. Dies ist in der Regel
nur mit Fingerhandschuhen moglich.

Die Sender werden so leicht wie mog-
lich (Gewicht unter 3 kg) mit einem ergo-
nomisch gestalteten Gehduse gefertigt.
Zusammen mit einem auf die KorpergroBe
einstellbaren Tragegeschirr ermoglichen
sie eine komfortable Bedienung und
schrdnken die Bewegungsfreiheit des
Tragers kaum ein. In das Tragegeschirr
sollten auch die anderen Ausriistungs-

Schutzhandschuhe miissen sowohl fiir Grobarbeiten, wie Kuppeln, als auch fiir Feinarbeiten,
wie Bedienen der Steuerelemente am Sender, geeignet sein.
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gegenstande des Lokrangierfiihrers, wie

Funkgerat, Handlampe, Signalfahne,

integriert werden kdnnen. Warnkleidung

und Tragegeschirr miissen aufeinander

abgestimmt sein, um die Benutzung der

Jackentaschen in der Warnkleidung zu er-

moglichen. Die Gurte des Tragegeschirrs

sind stets eng am Korper anliegend und

geschlossen zu tragen, damit

¢ die Uberwachung der Dienstfihigkeit
des Lokrangierfiihrers durch den
Neigungsschalter gewdhrleistet ist

e jederzeit und unbehindert Steuer-
befehle gegeben werden kénnen

e der Lokrangierfithrer bei seinen Bewe-
gungen nicht beeintrachtigt wird

Vorbereiten von Fahrten

Vor Aufnahme des Betriebes mit Funkfern-
steuerung hat sich der Lokrangierfiihrer
davon zu iberzeugen, dass Sender und
Empféanger des zu steuernden Triebfahrzeu-
ges zueinander gehoren. Erfahrungsgemaf’
besteht die grofite Verwechslungsgefahr
bei den Sendern und den dazugehorigen
Triebfahrzeugen nach Arbeitspausen. Nach
jeder langeren Unterbrechung ist deshalb
vor dem weiteren Betrieb diese Zugehorig-
keit erneut zu priifen. Einige Eisenbahnen
setzen fahrzeugunabhéngige Sender ein,
die durch Adressstecker auf das jeweilige
Triebfahrzeug eingestellt werden. Die Zu-
gehorigkeit des Senders zum Fahrzeug
wird dadurch festgestellt, dass nach der
Adressierung der Zugriff auf das jeweilige
Triebfahrzeug moglich ist.

Sicherheitsrelevante Funktionen, die bei Umstellung

auf Funkfernsteuermodus zu priifen sind:

und wenn eine indirekt wirkende Bremse vorhanden ist:

Anlegen der direkt wirkenden Bremse
Losen der direkt wirkenden Bremse
Manueller Stopp

Automatischer Stopp, ausgeldst durch den Neigungsschalter

Sanden

Anlegen der indirekt wirkenden Bremse
Losen derindirekt wirkenden Bremse

Durch Umsetzen eines Adresssteckers von der Adresspriifung auf dem Mittelfiihrerpult des Triebfahrzeuges auf den Sender und des anderen Adress-
steckers auf den Empfanger des Triebfahrzeuges werden bei diesem System Sender und Empfanger einander zugeordnet.
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Wahrend des Betriebes im Funkfernsteu-
ermodus darf niemand unbefugt Steuer-
befehle vom Fiithrerraum aus geben
kénnen. Lediglich der Steuerbefehl
»Manueller Stopp*“ soll im Notfall von
anderen Personen auch wahrend des
Funkfernsteuermodus am Steuerpult im
Fiihrerraum ausgeldst werden kénnen.
Das bedeutet, dass nach der Umstellung
auf Funkfernsteuermodus ein unbefugtes
Verstellen auf den manuellen Modus zu
verhindern ist. Dies kann beispielweise
durch Abziehen eines Schliissels oder
eines Stellteiles am Steuerpult im Fiihrer-
raum erfolgen. Bei dlteren Lokomotiven
kann das unbefugte Geben von Steuer-
befehlen im Fiihrerraum haufig nur durch
das Abschlieflen der Fiihrerraumtiiren
verhindert werden. Dann ist aber auch
der Zugang zum Steuerbefehl ,,Manuel-
ler Stopp“, der ja eigentlich im Notfall fiir
Dritte zugdnglich sein soll, nicht mehr
moglich.

Bei Verwendung fahrzeugunabhéangiger

Sender wird in der Regel mit der Adressie-

rung automatisch das Steuerpult im Fiihrer-
raum abgeschaltet und gegen unbefugtes
Verstellen des Steuermodus gesichert.

Bei der Umstellung auf Funkfernsteuer-
modus muss der Lokrangierfiihrer die
sicherheitsrelevanten Funktionen durch
das Geben von Steuerbefehlen tiber

Funk priifen. Das kann unmittelbar bei
Schichtbeginn, oder — wenn nicht sofort
funkferngesteuert gefahren werden soll -
spdter im Verlauf der Arbeitsschicht bei
der ersten Umstellung auf Funkfernsteu-
ermodus erfolgen. Es ist jedoch nicht
erforderlich, bei mehrmaligem Umstel-
len von manuellem auf Funkfernsteuer-
modus wahrend einer Schicht jedes Mal
diese Funktionen zu priifen. Beim Um-
stellen kommt es zwangsweise zu einer
Bremsung des Triebfahrzeuges wie beim
Steuerbefehl ,manueller Stopp“. Diese
ist iber Funk wieder aufzulésen. Damit
wird gleichzeitig der sichere Zugriff auf
das Triebfahrzeug nachgewiesen. Dies
entspricht im Ubrigen dem Verfahren bei
einem Fiihrerraumwechsel konventionell
gesteuerter Triebfahrzeuge.

Durchfiihren von Fahrten

Fiir das Durchfiihren von Fahrten mit
Funkfernsteuerung gelten grundsatzlich
die gleichen Anforderungen wie im kon-
ventionellen Fahrbetrieb. Diese sind ins-
besondere in den §§ 22 bis 35 der Unfall-
verhitungsvorschrift ,Schienenbahnen*
(BGV D30) enthalten. Fiir den Rangier-
betrieb werden die Regelungen in der BG-
Information ,,Rangieren bei Eisenbahnen“
(BGI529) erldutert. Die VBG hat fiir weite-
re, den sicheren Eisenbahnbetrieb betref-
fende Themen, Fachinformationen erar-
beitet — siehe Ubersicht auf Seite 21.
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Bei dieser geschobenen Fahrt ist der
Steuerstand fiir den Lokrangierfiihrer
auf einem Vorlaufwagen eingerichtet.

Standorte des Lokrangierfiihrers

auf Eisenbahnfahrzeugen

Mit der Funkfernsteuerung werden viele
Tonnen schwere Fahreinheiten bewegt.
Daher muss der Standort, auf dem der
Lokrangierfiihrer mitfahrt, fiir diese
Steueraufgabe geeignet und sicher er-
reichbar sein. Das dient nicht nur seiner
Sicherheit, sondern ist auch Vorausset-
zung fiir den sicheren Eisenbahnbetrieb.
Der Standort muss ausreichend bemes-
sen sein und liber gute Festhaltemdglich-
keiten verfiigen. Der Lokrangierfiihrer darf
durch Aufbauten und Ladung nicht bei der
Bedienung des Senders behindert werden.

Der Aufenthalt im Fiihrerraum oderin
anderen Fahrzeuginnenrdumen ist wah-
rend der Fahrt fiir den Lokrangierfiihrer
am sichersten. Nachteilig ist dabei, dass
ervon dort den Gleisbereich nicht so gut
einsehen kann, wie von einem Standort
an der Spitze der Fahreinheit. Daher steu-
ert der Lokrangierfiihrer bei gezogenen
Fahrten das Triebfahrzeug haufig vom
Mitfahrerstand an der Stirnseite hinter
der Pufferbohle. Dort findet er eine aus-
reichend grof3e Standflache und gute
Festhaltemdglichkeiten.

Bei geschobenen Fahrten sind meistens
nicht so gute Standorte zum Steuern vor-
handen. Wenn nicht zuféllig ein Giter-

wagen mit vorderer Endbiihne, der einen

1
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Unzureichender Steuerstand:
Ungiinstige Haltung, schlechte Festhalte-
moglichkeit und zu kleine Grundflache
des ,kleinen“ Rangierertrittes.

gleich sicheren Aufenthalt wie auf einem
Mitfahrerstand der Lok erméglicht, an
der Spitze fahrt, steht oft nur der Rangie-
rertritt des voranfahrenden Wagens zur
Verfligung.

Keinesfalls diirfen beschadigte oder
verformte Tritte oder Griffe benutzt wer-
den. Das gilt auch fiir relativ geringfiigige
Verformungen. Sie kdnnten auf unsach-
gemadfe Reparaturen hindeuten. Wenn
der Lokrangierfiihrer keinen geeigneten
Standort an der Spitze der Fahreinheit
findet, muss er einen Standort aufierhalb
der Fahrzeuge einnehmen, von dem aus
erden Gleisbereich beobachten kann,
oder er geht seitlich neben der Einheit
auf dem Rangiererweg voraus.

Der Lokrangierfiihrer muss sich wahrend
der Mitfahrt auf Endbiihnen und Rangierer-
tritten gut festhalten, damit er nicht bei
den Ublichen Fahrzeugbewegungen ab-
stlirzt und dabei verletzt oder sogar iiber-
rollt wird. Besonders gefdhrdet ist er,
wenn bei Unterbrechung der Funkverbin-
dung zwischen Sender und Empfanger
auf dem Triebfahrzeug ein ,,Automati-
scher Stopp* eingeleitet wird. Meistens
geschieht das vollig unerwartet. Leider
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Wenn der Haltegriff nicht seitlich des ,,kleinen*
Rangierertrittes angeordnet ist, kann sich der
Lokrangierfiihrer nur sehr unzureichend fest-
halten. Diesen Rangierertritt sollte der Lok-
rangierfiihrer nicht benutzen.

lasst sich dies auch mit moderner Tech-
nik nicht verhindern. In der DIN EN 50239
wird hierzu gefordert, dass im Fall der
Funkunterbrechung entweder eine kont-
rollierte Bremsung erfolgt — nicht sofort
mit groBter Bremskraft — oder ein akusti-
sches Warnsignal vor dem Einleiten der
Schnellbremsung gegeben wird.

Durch die kontrollierte Bremsung soll
der Bremsruck verringert werden. Das
wird zum Beispiel dadurch erreicht, dass
anstatt einer Schnellbremsung zundchst
eine Betriebsbremsung eingeleitet wird.
Das Warnsignal soll den Lokrangierfiih-
rer vor Einleitung der Bremsung warnen,
damit er sich rechtzeitig festhalten kann.
Ob der Lokrangierfiihrer das vom Trieb-
fahrzeug gegebene Warnsignal tiber-
haupt héren kann, ist von der Ldnge der
Fahreinheit und von den Umgebungsge-
rduschen abhéngig. Aus diesen Griinden
soll sich der Lokrangierfiihrer moglichst
am Haltegriff einhaken, das heif}t einen
Arm um den Haltegriff legen. Erfahrungs-
gemaf kann er sich bei ldngeren Fahrten
nicht standig mit ganzer Kraft festhal-
ten. Durch das Einhaken soll ein Absturz
auch bei einem unerwarteten Halteruck
verhindert werden.

»Kleine* Rangierertritte

Bis Ende 1996 wurden an Giiterwagen

in Ubereinstimmung mit dem damals
geltenden UIC-Merkblatt ,,kleine* Ran-
gierertritte mit einer Standflache von

225 x 270 mm angebaut. Haufig kann

der Lokrangierfiihrer wegen der Aufbau-
ten darauf nicht einmal aufrecht stehen.
Diese Tritte waren fiir einen mitfahrenden
Rangierer konzipiert, nicht fiir einen die
Fahreinheit steuernden Lokrangierfuihrer.
Fahrzeuge mit diesen Rangierertritten
werden aber noch tber einen langen
Zeitraum im Einsatz sein. Sie sind fiir den
Lokrangierfithrer aus ergonomischen
Griinden grundsétzlich ungeeignet.

Daher diirfen ,,kleine“ Rangierertritte
vom Lokrangierfithrer nur dann benutzt
werden, wenn im Rahmen der Gefdhr-
dungsbeurteilung festgestellt wurde,
dass die Gefdhrdung des Lokrangierfiih-
rers bei den vorhandenen Randbedin-
gungen vertretbar ist.
Wesentliche Kriterien sind dabei zum
Beispiel
e die Festhaltemoglichkeiten
e die Lange der Fahrstrecke
e zusétzliche Gefahrdungen aus

der Arbeitsumgebung.



Verbesserter Endtritt nach UIC 535-2 Anlage A:
Grofle Grundflache, gute Festhaltemdglichkeit.
Der Lokrangierfiihrer hat sich im Haltegriff ,,eingehakt*.

Verbesserte Tritt-Griff-Einheit nach UIC
Die Anforderungen, die an einen Steu-
erstand fiir Lokrangierfiihrer zu stellen
sind, fithrten zu konstruktiven Verbes-
serungen am Rangierertritt und -griff.
Neue Giterwagen werden seit 1997 mit
einem groBeren Tritt nach UIC-Merkblatt
535-2, Anlage A, ausgeriistet. Dessen
Standflache hat Abmessungen von 350
x 350 mm. Die neue Tritt-Griff-Einheit
konnte verwirklicht werden, nachdem
vom Internationalen Eisenbahnverband
(UIC) endgiiltig auf die Anbringung der

Automatischen Zug-Druck-Kupplung ver-

zichtet wurde. Hierfiir wdre ein Freiraum
benotigt worden, der nur den kleinen
Endtritt zuldsst. Die Haltegriffe sind ver-
bessert worden, damit sich der Lokran-
gierfiihrer gut festhalten und einhaken
kann. Von Schienenoberkante aus be-
ginnt der Griff in 1,4 m Héhe und reicht
bis 2,4 m, das heif3t erist 1 m lang. Er
kann somit beim Aufsteigen von unten
gut erreicht werden und ist auch zum

Festhalten fiir unterschiedlich gro3e Per-

sonen gut geeignet. Auch die Trittebene
ist gegeniiber der Schienenoberkante
um etwa 10 cm abgesenkt worden. Beim

Auf- und Absteigen ist somit ein geringe-

rer Hohenunterschied zu tiberwinden.

Fiir den interoperablen Verkehr bestehen
gleichartige Anforderungen an Tritte und
Griffe, geregelt im Abschnitt 4.2.2.2 der

Technischen Spezifikation fiir die Intero-

perabilitdt (TSI) zum Teilsystem ,,Fahrzeu-

ge — Giiterwagen“ des konventionellen
transeuropdischen Bahnsystems bezie-
hungsweise ab 2014 mit In-
krafttreten der Fassung vom
13.03.2013 in Anhang Cin Ver-
bindung mit der technischen
Unterlage (ERA/TD/2012-04/
INT Kap. 4 und Bild 4).

Ist der voranfahrende Wagen
nicht vorschriftsmaBig mit

einem linken Endtritt ausgeriistet,
kann eine mobile Tritt-/Griff-
Einheit eingesetzt werden,
insbesondere fiir lange
geschobene Fahrten.
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Einhangbarer Tritt

Sofern der Lokrangierfiihrer an der Spitze
einer geschobenen Fahrt auf dem ersten
Wagen nicht sicher stehen kann, die zu-
riickzulegende Strecke zum Nebenher-
gehen aber zu lang ist und das Triebfahr-
zeug nicht zum Vorausfahren umgesetzt

13
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werden kann, muss dennoch nicht auf

den Einsatz der Funkfernsteuerung ver-

zichtet werden. Einige Unternehmen set-

zen daher einen leicht zu transportieren-

den Tritt mit einem Gewicht von 12,5 kg

ein, der sich am Puffer mit wenigen Hand-

griffen anbringen lasst. Der Tritt darf aber

nicht verwendet werden, wenn

e Befestigungsschrauben der Puffer
lose sind

e Hilsen oder Stof3el der Puffer
beschadigt sind

e Puffer libergroBes Langsspiel haben
(mehrals 10 mm)

e Pufferteller leicht drehbar sind

Mitfiihren des Senders im Tragegeschirr
Beim Betrieb im Funkfernsteuermodus
muss der Sender standig im dafiir vorge-
sehenen Tragegeschirr mitgefiihrt werden.
Dadurch wird gewahrleistet, dass der Lok-
rangierflihrer jederzeit und unbehindert
Steuerbefehle geben kann. Aufierdem ist
in allen Funkfernsteuerungen nach DIN
EN 50239 im Sender ein Neigungsschalter
eingebaut, der die Dienstfahigkeit des
Lokrangierfiihrers tiberwacht.

Der Neigungsschalter stellt sicher, dass
bei einem Sturz des Lokrangierfiihrers die
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Fahreinheit automatisch angehalten wird.
Damit dies jederzeit gewdhrleistet ist, darf
sich der Lokrangierfiihrer grundsatzlich
nicht hinsetzen, auch nicht bei Mitfahrt im
Fihrerraum des Triebfahrzeuges. Er darf
sich bei Betrieb im Funkfernsteuermodus
nur dann setzen, wenn durch geeignete
Einrichtungen sichergestellt ist, dass der
Neigungsschalter aktiv bleibt. Dies kann
erreicht werden, wenn auf dem Triebfahr-
zeug fiirden Sender ein kippbarer Stander
eingebaut ist, den der Lokrangierfiih-

rer senkrecht halt und der beim Loslas-
sen zwangslaufig soweit kippt, dass

der Neigungsschalter anspricht. Solche
Einrichtungen kdnnen sich auch aufan
der Spitze fahrenden Steuerwagen oder
an Stellen befinden, von denen aus der
Lokrangierfiihrer zusatzliche Steuerauf-
gaben erledigt — zum Beispiel in Steuer-
standen von Ladestellen.

Der Sender darf nur dann kurzzeitig ab-
gesetzt werden, wenn sichergestellt ist,
dass die Fahreinheit sich nicht bewegen
kann. Das ist gewdhrleistet, wenn das
Triebfahrzeug angebremst steht und ein
unbeabsichtigtes Anfahren dadurch ver-
hindert wird, dass

e die Sperrschaltung wirksam geworden ist

Zum Kuppeln setzt dieser Lokrangierfithrer
den Sender auf dem Endtritt ab,

um bequem unter dem Puffer
hindurchzutauchen. Das darf er nur,

wenn er zuvor sichergestellt hat,

dass sich das Triebfahrzeug nicht
unbeabsichtigt bewegen kann.

und
e derSender so abgestellt wird, dass
ein Unbefugter keinen Zugriff hat.

Wahrend des Betriebes im Funkfernsteuer-
modus ist es gelegentlich erforderlich,
dass die Fahreinheit kurzzeitig verlassen
werden muss — zum Beispiel zur Anmel-
dung bei einer Ladestelle. Der Lokrangier-
flihrer darf sich dann fiir kurze Zeit unter
Mitnahme des Senders von seiner Fahr-
einheit entfernen, wenn sich die Fahrein-
heit nicht bewegen kann. Dazu muss er
das Triebfahrzeug angebremst abstellen
und warten, bis die Sperrschaltung wirk-
sam geworden ist.

Neigungsschalteriiberbriickung

Bei einigen Tatigkeiten ist eine erhebliche
Beugung des Oberkdrpers unvermeid-
bar — zum Beispiel beim Durchtauchen
unter den Puffern, beim Stellen von Hand-
weichen und Gleissperren. Um zu ver-
meiden, dass dabei jedes Mal ein ,,Auto-
matischer Stopp“ ausgeldst wird und

die dabei entleerte Hauptluftleitung erst
wieder gefiillt werden muss bevor wei-

ter gefahren werden kann, ist am Sender
die Funktion ,,Neigungsschalteriiber-
briickung“ vorgesehen. Diese darf aber



Wird die Rangiereinheit tiber Funk vom
Fiihrerraum aus gesteuert, darf sich der
Lokrangierfiihrer grundsatzlich nicht
hinsetzen, um die Uberwachung der
Dienstfahigkeit durch den Neigungs-
schalter nicht unwirksam zu machen.

nur dann benutzt werden, wenn das
Biicken unvermeidlich ist.

Die Zeitdauer der Neigungsschalteriiber-
briickung sollte so gering wie moglich
eingestellt werden, nur so grof3, wie es fiir
die betreffenden Tatigkeiten erforderlich
ist. Das bedeutet

O bei Fahrbewegung

Die Neigungsschalteriiberbriickung ist so
einzustellen, dass wahrend der Fahrbe-
wegung die Zeitdauer vom Ausfiihren der
letzten bewussten Handlung des Lokran-
gierfiihrers — zum Beispiel Betdtigen der
Neigungsschaltertiberbriickung — bis zum
Ausldsen des ,,Automatischen Stopp*

7 Sekunden nicht iberschreitet. Diese
Zeitdauer gilt auch bei einer erneuten
Betdtigung der Neigungsschalteriiber-
briickung. Das bedeutet, dass sich auch
nach Ablauf der Frist der Neigungs-
schalteriiberbriickung nicht noch die
»normale“ Auslosezeit des Neigungs-
schalters anschlieen darf.

O im Stillstand

Die Neigungsschalteriiberbriickung darf
im Stillstand des Triebfahrzeuges zeitlich
unbegrenzt wirken, wenn ein unbeabsich-
tigtes Fahren durch technische Maf3nah-
men verhindert ist.

Mit diesen Regelungen wurde den unter-
schiedlichen Praxiserfahrungen in den
Eisenbahnunternehmen Rechnung ge-
tragen. Eine Verlangerung der Neigungs-
schaltertiberbriickung durch mehrfaches
Betdtigen darf nicht moglich sein. Bei
Stillstand des Triebfahrzeuges besteht
fiir den Lokrangierfiihrer dann keine Ge-
fahr, wenn ein unbeabsichtigtes Anfah-
ren technisch verhindert wird. Dies ist
gewdhrleistet, wenn das Triebfahrzeug
angebremst steht und die Sperrschaltung
aktiv geworden ist. Nach VDV-Schrift 211
darf unter diesen Randbedingungen die
Neigungsschalteriiberbriickung zeitlich
unbegrenzt wirksam sein.

Unabhangig von diesen technischen
SicherheitsmaBnahmen darf der Lokran-
gierfiihrer die Neigungsschalteriiber-
briickung nur dann benutzen, wenn er
selbst wahrend dieses Zeitraumes nicht
gefdhrdet ist. Dies bedeutet, dass er bei-
spielsweise bei Stérungen an Rangier-
kupplungen oder bei schwergéngigen
Kupplungsspindeln die Neigungsschalter-
Uberbriickung nicht aktivieren darf. Der
Lokrangierfiihrer befindet sich dabei in
der Regel zwischen den Fahrzeugkupp-
lungen und wiirde beim Zusammenfah-
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ren eingeklemmt werden. Unfélle haben
diese tédliche Gefahr leider auf tragische
Weise bestatigt.

Einige Unternehmen haben zur Uberwa-
chung der Dienstfahigkeit zusatzlich die
Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) in den Sen-
der integriert. Ob dies sinnvoll ist, muss
im Einzelfall beurteilt werden, da der Lok-
rangierfiihrer dann auch noch auf die Sifa
achten miisste. Dabei ist zu beriicksichti-
gen, dass ohnehin in allen Sendern nach
DIN EN 50239 der Neigungsschalter ein-
gebaut sein muss. Ein Vorteil der im Sen-
der integrierten Sifa soll aber nicht uner-
wahnt bleiben: Da die Dienstfahigkeit des
Lokrangierfiihrers dann nicht mehr allein
durch den Neigungsschalter tiberwacht
wird, diirfte sich der Lokrangierfiihrer bei
der Fahrt vom Fiihrerraum auf den Fahrer-
sitz setzen. Im Fall der Dienstunfahigkeit
wiirde die Fahrt nach Ansprechen der Sifa
in jedem Fall gestoppt.

Sperrschaltung

Bei einigen schweren Unfallen mit funk-
ferngesteuerten Triebfahrzeugen konnte
nicht geklart werden, warum der Lok-
rangierfiihrer zwischen den Fahrzeugen
eingeklemmt wurde. Haufig lag die Ver-
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Der Lokrangierfiihrer darf sich erst dann
in den Gefahrbereich begeben, wenn die
Sperrschaltung aktiv ist.

mutung nahe, dass sich die Fahrzeuge
unbeabsichtigt bewegt hatten. Daher darf
sich der Lokrangierfiihrer erst dann in den
Gefahrbereich von Puffern, Kupplungen,
Radsédtzen und anderen Fahrzeugteilen
begeben, an denen er sich schwer verlet-
zen kann, wenn sichergestellt ist, dass
sich das Triebfahrzeug nicht unbeabsich-
tigt bewegt. Dazu ist das Triebfahrzeug
durch Anlegen der Bremse zum Stillstand
zu bringen und das Wirksamwerden der
Sperrschaltung abzuwarten.

Die Sperrschaltung wird nach Stillstand
des Triebfahrzeuges nach ca. 4 bis 5 Se-
kunden selbsttadtig wirksam. Sie verhin-

v

Aufgrund des Unfallgeschehens in
der Vergangenheit wird dringend
empfohlen, dem Lokrangierfiihrer
bereits in der Ausbildung diese
Zusammenhdnge deutlich zu
machen und das richtige Handeln
praktisch zu tiben. Auch im regel-
maBigen Fortbildungsunterricht
ist dieses Thema angemessen zu
beriicksichtigen.
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dert das unbeabsichtigte Geben der
Steuerbefehle ,,L6sen der direkt / indi-
rekt wirkenden Bremse“ und ,,Leistung
erhohen®. Die Sperrschaltung muss vor
der ndchsten Fahrt durch Entriegelung
aufgehoben werden. Damit dies nicht
unbeabsichtigt erfolgt, sind zwei bewuss-
te Schalthandlungen erforderlich: In der
Regel ist eine zusdtzliche Freigabetaste
zu betdtigen oder die Sperrschaltung wird
durch zwei nacheinander auszufiihrende
entgegengesetzte Schalthandlungen —
zum Beispiel zuerst ,,Bremse anlegen®
und danach ,,Leistung auf“ aufgehoben.

Durch die Sperrschaltung kdnnen aber

nichtin allen Féllen Unfalle verhindert wer-

den. Je nach Ausfiihrung der Technik kann

sie zum Beispiel unwirksam bleiben, wenn

e das Triebfahrzeug mit angehdngten
Wagen ohne Betdtigung der Bremse
zum Stillstand kommt,

e das Triebfahrzeug mit angehangten
Wagen mit niedriger Leistung ange-
steuert wird, aber infolge der Last
nicht in Bewegung kommt.

Will der Lokrangierfiihrer priifen, ob die
Sperrschaltung wirksam geworden ist,
gibt er den Steuerbefehl ,,Leistung auf“.

Wenn das Triebfahrzeug nicht reagiert —
die Motordrehzahl erh6ht sich nicht, das
Fahrzeug fahrt nicht an — ist die Sperr-
schaltung wirksam.

Unbeabsichtigte Fahrtrichtung

Der Lokrangierfiihrer hat vor dem Anfah-
ren die eingestellte Fahrtrichtung zu pri-
fen. Jeder Lrf weiB3, welche Fahrtrichtung
bei seinem Triebfahrzeug vorwarts ist.
Trotzdem kommt es immer wieder zum
Verwechseln der Fahrtrichtung mit zum
Teil erheblichen Schaden.

Eine andere Gefdhrdung besteht bei dlte-
ren dieselhydraulischen Triebfahrzeugen
mit nicht reversierendem Getriebe: Wird
bei diesen Fahrzeugen der Wendebefehl
vor Stillstand des Triebfahrzeuges gege-
ben, nimmt die Steuerung diesen Befehl
(noch) nicht an. Gibt der Lokrangierfiihrer
nach Stillstand wieder ,,Leistung auf*,
bewegt sich das Triebfahrzeug weiterhin
in der urspriinglichen Richtung. Der Lok-
rangierfiihrer, der durch den Wendebefehl
einen Fahrtrichtungswechsel bezwecken
wollte, ist dabei erheblich gefdhrdet,
wenn er sich im Bereich der urspriing-
lichen Fahrtrichtung aufhalt.



Befahren von Bahniibergdangen

und Uberwegen

Die Art der Sicherung von Bahniibergan-
gen im Verkehrsraum offentlicher Straf3en
istim Verkehrsrecht geregelt. Fiir Uberwe-
ge in abgeschlossenen Werksbereichen
legt dies der Eisenbahnbetriebsleiter
fest. Auch an technisch nicht gesicherten
Bahniibergéngen und Uberwegen haben
Schienenfahrzeuge Vorrang. Leider wird
dies von den StraRenverkehrsteilnehmern
haufig nicht beachtet. Auch das Reak-
tionsvermogen der Fahreinheiten wird
meist vollig falsch eingeschdtzt — zum
Beispiel die Ldnge der Bremswege. In der
Regel ist davon auszugehen, dass die
Fahreinheit bei Fehlverhalten der Fahrer
von StraBenfahrzeugen und der Fu3gan-
ger nicht rechtzeitig anhalten kann.

Es ist nicht zielfiihrend, die Fahreinheit
sehr langsam fahren oder sogar vor dem
Bahniibergang bzw. Uberweg anhalten
zu lassen: Der Straenverkehrsteilneh-
mer wird dann unsicher, ob er den Schie-
nenfahrzeugen tatsdchlich den Vorrang
gewdhren muss.

Ein weiteres Problem ist, dass Autofahrer
gezogene und geschobene Fahreinheiten
unterschiedlich wahrnehmen. Bei ober-

flachlicher Betrachtung geht der Eisen-
bahnfremde im Allgemeinen von der Fahrt-
richtung mit dem Triebfahrzeug an der
Spitze aus. AuBerdem sind voranfahrende
Giiterwagen wegen ihres Erscheinungsbil-
des haufig schlechter zu erkennen als vo-
ranfahrende Triebfahrzeuge. Im Fall eines
Zusammenpralls mit einem StraBenfahr-
zeug ist der die Spitze besetzende Lokran-
gierfiihrer besonders gefahrdet, wenn er
auf dem Rangierertritt des voranfahrenden
Fahrzeuges mitfahrt. Er hat seine Fahrwei-
se so einzurichten, dass er die Gefdhrdung
fiir sich selbst weitgehend minimiert.

Das bedeutet aber nicht, dass er generell
langsam fahrt oder anhalt. Vielmehr muss
er den StraBenverkehr aufmerksam beob-
achten. Gegebenenfalls gibt er zusatzli-
che Warnsignale. Nur wenn er nicht sicher
ist, dass die StraBenverkehrsteilnehmer
der Eisenbahn den Vorrang gewdhren, hat
er die Fahrgeschwindigkeit zu verringern
und notfalls anzuhalten.

Bei Bahniibergédngen und Uberwegen, bei
denen als Sicherungsmaf3nahme die Pos-
tensicherung vorgesehen oder bei Ausfall
der technischen Sicherung angewendet
wird, muss der Lokrangierfiihrer von der
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Bei der Postensicherung ist
der Lokrangierfiihrer auch durch
den Straf3enverkehr gefahrdet.

Fahreinheit absteigen und mit einer Sig-
nalfahne den StraRenverkehr zum Anhal-
ten auffordern. Hierzu begibt er sich in
den StraBenraum. Dabei ist erim hohen
Mas durch die Unaufmerksamkeit von
Straenverkehrsteilnehmern gefdhrdet.
Deshalb sollte die Sicherung durch Pos-
ten nur dann angewendet werden, wenn
andere Méglichkeiten der Sicherung von
Bahniibergdngen und Uberwegen nicht
moglich sind.

Prinzipien und Beispiele fiir die Sicherung
von Bahniiberwegen in abgeschlossenen
Werksbereichen sind in der VDV-Schrift
362 ,,Bahniiberwege in abgeschlossenen
Werksbereichen“ genannt. Weitere Hin-
weise und Erlduterungen kénnen dem
warnkreuz SPEZIAL Nr. 42 ,,Kreuzungs-
bereich Schiene - StraRe: Sicherung von
Bahniiberwegen bei Werks- und Industrie-
bahnen* entnommen werden.

Bei Dunkelheit -

zusdtzliche Leuchte am Helm

Besetzt der Lokrangierfiihrer bei Dunkel-
heit die Spitze einer geschobenen Rangier-
einheit muss erin der Regel eine weif3-
leuchtende Handleuchte als Spitzensignal
mitfiihren. Damit wird gewahrleistet, dass
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Der Lokrangierfiihrer mit Kopflampe ist deutliche besser zu erkennen.

die Rangiereinheit fiir andere Mitarbeiter
im Eisenbahnbetrieb sowie fiir Stra3enver-
kehrsteilnehmer erkennbar ist. Da diese
Rangiererhandleuchte hdufig am Sender
oder dessen Tragegestell befestigt wird,
leuchtet sie vorwiegend in Fahrtrichtung.
Die Leuchtrichtung ergibt sich dann allein
durch die Kérperhaltung und kann vom

Lokrangierfiihrer kaum beeinflusst werden.

Einige Anschlussbahnen haben daherihre
Lokrangierfiihrer mit einer zusatzlichen
LED-Leuchte ausgeriistet, die am Helm
befestigt wird. Damit kann der Mitarbeiter
die Leuchtrichtung beeinflussen. Sie folgt
automatisch dessen Kopfbewegungen und
damit seiner Blickrichtung. Dadurch kann
der Lokrangierfiihrer beispielsweise vor
Bahniibergangen in Richtung herannahen-
der Straf’enverkehrsteilnehmer leuchten,
die dadurch die Rangierfahrt besser wahr-
nehmen. Er kann in dunkle oder verschat-
tete Bereiche leuchten, beispielsweise um
Hindernisse unter oder Schaden an den
Wagen bei der Fahrbereitschaftspriifung
leichter zu erkennen.

Die am Markt verfiigharen LED-Leuchten
sind sehr lichtstark und haben ein gerin-
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ges Gewicht. Daher berichten die meisten
Lokrangierfiihrer, dass sie das geringfiigig
hohere Gewicht des mit der Leuchte aus-
gerlisteten Helmes gern in Kauf nehmen,
da der Sicherheitsgewinn und der prak-
tischen Vorteile einer der Kopfbewegung
folgenden Ausleuchtung tiberwiegen.

Bei Benutzung einer Kopflampe kann
allerdings die weiBleuchtende Rangierer-
handleuchte nicht entfallen. Auf Nachfra-
ge haben die Eisenbahnaufsichtsbehor-
den den Anschlussbahnen in der Regel
vorgegeben, dass die Helmleuchte nur
zusatzlich genutzt werden darf und die
weiflleuchtende Handleuchte als Spitzen-
signal weiterhin mitzufiihren ist.

Storungen einer Steuerfunktion

Die Funkfernsteuerung ist so ausgelegt,
dass im Fall eines Funktionsversagens
selbststdndig ein sicherer Zustand er-
reicht, also die Funktion ,,Automatischer
Stopp“ ausgeldst wird. Sollte der Lokran-
gierflihrer eine Storung bemerken, die
nicht zum ,,Automatischen Stopp*“ fiihrt,
muss er sofort mit ,,manuellem Stopp“
— friiher als ,,Nothalt aktiv“ bezeichnet —
anhalten und danach entsprechend den

in der Betriebsanweisung fiir Stérungen
vorgegebenen Handlungsanweisungen
verfahren.

Beenden des Funkfernsteuermodus
Unterbricht oder beendet der Lokrangier-
fiihrer den Funkfernsteuerbetrieb, muss
er die Funkfernsteuerung nicht nur ab-
schalten, sondern auch den Sender un-
ter Verschluss nehmen, damit Unbefugte
keinen Zugriff haben. Der Sender kann
sowohlim Fiihrerraum als auch aufierhalb
—zum Beispiel in einem Schrank — ein-
geschlossen werden. Vor dem Abschal-
ten sind die Eisenbahnfahrzeuge gegen
unbeabsichtigte Bewegungen zu sichern.
Da nun das Triebfahrzeug wieder vom
Steuerpult im Fiihrerraum aus gesteuert
werden kann, ist auch dort der Zugang fiir
Unbefugte zu verhindern.

Von Rangierfahrten zu
funkferngesteuerten Zugfahrten
Funkfernsteuerungen werden vorwiegend
bei Rangierfahrten eingesetzt. Seit eini-
gen Jahren kommt die Funkfernsteuerung
auch bei Zugfahrten iiber kiirzere Entfer-
nungen zum Einsatz — zum Beispiel zur
Bedienung von Anschlussstellen. Wird die
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Beim Beenden des Funkfernsteuermodus ist der Sender

unter Verschluss zu nehmen.

Zugfahrt von Fithrerrdumen oder anderen
Fahrzeuginnenrdumen aus funkfernge-
steuert, ergeben sich aus der Sicht des
Arbeitsschutzes keine zusdtzlichen Anfor-
derungen. Anders ist es, wenn der Lokran-
gierfiihrer auBen auf offenen Endbiihnen
oder Rangierertritten mitfahrt. Funkfern-
gesteuerte Zugfahrten sind bei aufien mit-
fahrendem Lokrangierfiihrer nur dann zu-
lassig, wenn die SicherheitsmaBnahmen
und die ergonomischen Bedingungen fiir
den Lokrangierfiihrer denen bei Rangier-
fahrten entsprechen. Die Zuldssigkeit von
Zugfahrten, bei denen die Lokomotive
von einem Wagen an der Spitze der Fahr-
einheit aus funkferngesteuert wird, ist im
Rahmen der Gefdhrdungsbeurteilung fest-
zustellen und zu dokumentieren.

Zugfahrten auf ,freier Strecke*

Zuige fahren auch auf3erhalb von Arbeits-
statten auf der sogenannten ,freien Stre-
cke“. Dort darf nicht ohne weitere Priifung
vorausgesetzt werden, dass der seitliche
Sicherheitsabstand zur Vermeidung von
Quetschgefahren fiir den auBen mitfah-
renden Lokrangierfiihrer auf beiden Sei-
ten des Gleises tiberall vorhanden ist.
Engstellen konnen beispielsweise an

Briickengeldandern, in Tunneln und Unter-
fiihrungen vorhanden sein. Deshalb ist
vor der Freigabe von Streckenabschnit-
ten fir funkferngesteuerte Zugfahrten zu
priifen, ob beidseitig zwischen den Eisen-
bahnfahrzeugen und benachbarten festen
Teilen ein Sicherheitsabstand von min-
destens 0,5 m vorhanden ist. Bei mehr-
gleisigen Anlagen ist auch der Abstand zu
den auf benachbarten Gleisen fahrenden
Eisenbahnfahrzeugen zu {iberpriifen. Der
in Eisenbahnbau- und -betriebsvorschrif-
ten genannte Mindestgleisabstand ist in
der Regel nicht ausreichend.

Hinsichtlich der betrieblichen Randbe-
dingungen sind die Dauer der Zugfahrt
sowie die Geschwindigkeiten der eigenen
und der Fahreinheiten in benachbarten
Gleisen zu betrachten. Da die Beanspru-
chung des auf’en mitfahrenden Lokran-
gierfiihrers von vielen Randbedingungen
abhdngt, ist eine generelle Zeitbegren-
zung nicht zweckdienlich. Nur fiir das
Mitfahren auf Rangierertritten wird in der
BGR/GUV-R 122 die zuldssige Fahrtdauer
auf ungefdahr 15 Minuten begrenzt. Fiir alle
anderen Standorte des Lokrangierfiihrers
—zum Beispiel auf Endbiihnen — darf das

Funkferngesteuerte Zugfahrten sind dann zuldssig, wenn die
Sicherheitsmafinahmen und ergonomischen Bedingungen denen
bei Rangierfahrten entsprechen.

Eisenbahnunternehmen eine langere
Fahrdauer zulassen.

Geschwindigkeiten funkferngesteuerter
Zugfahrten

Die Geschwindigkeit der funkferngesteu-
erten Fahrt mit auen mitfahrendem Lok-
rangierfiihrer wurde in Ubereinstimmung
mit der maximal zuldssigen Rangierge-
schwindigkeit nach der Fahrdienstvor-
schrift fir Nichtbundeseigene Eisenbah-
nen (FV-NE) auf 40 km/h begrenzt. Dies
gilt aber nur bei Standorten des Lokran-
gierflihrers auf ,,groBen” Rangierertritten
(Standfldche 350 x 350 mm).

Missen Zugfahrten von ,,kleinen“ Ran-
gierertritten (Standfldche 270 x 225 mm)
gesteuert werden, darf die Geschwindig-
keit 25 km/h nicht tiberschreiten.

Ist fiir den aufRen mitfahrenden Lokran-
gierflihrer eine Gefdhrdung durch Stau-
druck, Windsog oder aufgewirbelte Teile
infolge Fahrten in benachbarten Gleisen
mit hheren Geschwindigkeiten nicht
auszuschlieBen, miissen auf den Einzel-
fall abgestimmte MaBnahmen getroffen
werden. Diese Einzelfallbeurteilung ist
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bei Fahrten in benachbarten Gleisen mit

Geschwindigkeiten tiber 40 km/h erfor-

derlich. Eine universelle Sicherheitsmaf-

nahme kann wegen der unterschiedlichen

Gleisabstande und Randbedingungen

—zum Beispiel trennende Schallschutz-

wdnde - nicht genannt werden. Geeig-

nete Manahmen zur Verringerung der

Gefahrdung sind beispielsweise

e die ausschliefiliche Benutzung des
dem benachbarten Gleis abgewandten
Rangierertrittes,

e die Sperrung des benachbarten
Gleises,

e die Begrenzung der Fahrgeschwindig-
keit auf dem benachbarten Gleis.
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Vor der Freigabe von Streckenabschnitten
fuir funkferngesteuerte Zugfahrten ist zu
priifen, ob an jeder Stelle Erste-Hilfe-Maf3-
nahmen wie in Rangierbereichen organi-
siert werden kdnnen — zum Beispiel
e unterbrechungsfreie Kommunikations-
moglichkeiten mit einer stdndig
besetzten Stelle
e Mdoglichkeiten, an jedem Teil der
Strecke liegen gebliebene Ziige fiir
die Versorgung verletzter Lokrangier-
filhrer zu erreichen

Externe Witterungseinfliisse
Auch die Witterungsbedingungen sind zu
beriicksichtigen. Anders als bei Rangier-

o
\ |

fahrten fiihrt der Abbruch einer funkfern-
gesteuerten Zugfahrt in der Regel zu er-
heblichen Problemen im Betriebsablauf.
Dennoch darf eine Fahrt bei extremen
Witterungsbedingungen — zum Beispiel
besonders intensive Niederschlage, star-
ker Sturm, extreme Kélte — nicht durch-
gefiihrt werden.

Werden funkferngesteuerte Zugfahrten
nicht auf der Infrastruktur des eigenen
Unternehmens durchgefiihrt, miissen die
Netz-Zugangsbedingungen des jeweiligen
Eisenbahninfrastrukturunternehmens
beachtet werden.

Wird funkferngesteuert gefahren,
kann der Lokrangierfiihrer den Gleisbereich
vom Mitfahrerstand aus gut beobachten.
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