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VBG - lhre gesetzliche Unfallversicherung

Die VBG ist eine gesetzliche Unfallversicherung mit ca. 34 Mio. Versicherungs-
verhdltnissen in Deutschland. Versicherte der VBG sind Arbeitnehmer, freiwillig
versicherte Unternehmer, Patienten in stationdrer Behandlung und Rehabili-
tanden, Lernende in berufsbhildenden Einrichtungen und biirgerschaftlich
Engagierte. Zur VBG zdhlen tiber 970.000 Unternehmen aus mehr als

100 Branchen — vom Architekturbiiro bis zum Zeitarbeitsunternehmen.

Weitere Informationen: www.vbg.de

Die in dieser Publikation enthaltenen Lésungen schlieen andere, mindestens ebenso
sichere Losungen nicht aus, die auch in Regeln anderer Mitgliedstaaten der Europdi-
schen Union oder der Tiirkei oder anderer Vertragsstaaten des Abkommens tiber den
Europdischen Wirtschaftsraum ihren Niederschlag gefunden haben kdnnen.

In dieser Publikation wird auf eine geschlechtsneutrale Schreibweise geachtet. Wo
dieses nicht moglich ist, wird zugunsten der besseren Lesbarkeit das urspriingliche
grammatische Geschlecht verwendet. Es wird hier ausdriicklich darauf hingewiesen,
dass damit auch jeweils das andere Geschlecht angesprochen ist.

Wenn in dieser Publikation von Beurteilungen der Arbeitsbedingungen gesprochen
wird, ist damit auch immer die Gefdhrdungsbeurteilung im Sinne des Arbeitsschutz-
gesetzes gemeint.
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Viele Straf3enverkehrsteilnehmer sind sich der Gefahrdungen im Kreuzungsbereich von Strafle
und Schiene nicht richtig bewusst. Ein Grof3teil dieser Gefahrdungen ist durch Fehleinschat-
zungen sowie mangelnde Aufmerksamkeit von StraBenverkehrsteilnehmern begriindet. Unab-
hdngig davon unterliegt der Eisenbahnbetrieb der Gefihrdungshaftung, aus der sich am Kreu-
zungspunkt zwischen Schiene und StraBBe besondere Sicherungspflichten ergeben.

Bahniibergédnge (BU) und Bahniiberwege
(BUW) sind héhengleiche Kreuzungen
von Gleisen mit StraBen, Wegen oder
Pldtzen, die sich in erster Linie durch ihre
Nutzung unterscheiden. Als BU gelten
hohengleiche Kreuzungen im Verkehrs-
raum &ffentlicher StraRen. Dagegen be-
finden sich BUW in abgeschlossenen
Werksbereichen. Sie unterscheiden sich
von den BU dadurch, dass in diesen
Bereichen nur bestimmte Gruppen von

Verkehrsteilnehmern den Uberweg benut-

zen und der Werksinhaber auf diese ge-
zielt Einfluss nehmen kann, zum Beispiel
durch Zugangskontrollen oder spezielle
Uberwachungsmanahmen.

Die Auswertung des Unfallgeschehens
an BU und BUW zeigt, dass weniger
die Unfallhdufigkeit, als vielmehr die
oft sehr schweren Unfallfolgen die Ver-
antwortlichen zum Handeln zwingen.

Verantwortung fiir die Sicherung

In abgeschlossenen Werksbereichen
ergeben sich entsprechend der Dichte
und Trassierung von Stralen- und Schie-
nennetz unterschiedliche Anforderungen
an die Gestaltung von BUW, um eine
moglichst grofie Sicherheit fiir die Ver-
kehrsteilnehmer zu gewdhrleisten. Dies
erfordert technische, organisatorische
und verhaltensbezogene Mafinahmen

in den sich kreuzenden Verkehrsberei-
chen. Die Festlegung, Durchfiihrung und
Kontrolle dieser MaBnahmen im Eisen-
bahnbereich obliegen bei der Eisenbahn
dem Anschlussinhaber beziehungsweise
dem vom Anschlussinhaber durch eine
Geschéftsanweisung bestellten Eisen-
bahnbetriebsleiter (EBL) oder Anschluss-
bahnleiter (ABL). Hierbei sind MaRnah-
men der Verkehrssicherheit und des
Arbeitsschutzes nicht immer eindeutig
zu trennen, sodass in der Regel der EBL

oder ABL die Gesamtverantwortung fiir
die sichere Durchfiihrung des Eisenbahn-
betriebes ibernimmt. Wegen der einfa-
cheren Lesbarkeit wird nachfolgend der
Begriff EBL verwendet. Die Erlduterungen
sind sinngemaf auf die Tatigkeit des ABL
ibertragbar.

Die straRenseitige Sicherung des BUW
muss durch den Werkseigentiimer oder
dessen Bevollmachtigten (als Trager der
StrafRenbaulast) erfolgen. Da die Siche-
rungsmaBnahmen von Strafle und Schiene
ineinander greifen, miissen diese zwin-
gend zwischen den Verantwortlichen fiir
die Bereiche Eisenbahn und Straf3e ab-
gestimmt werden. Die Zustandigkeit des
StrafRenbaulasttragers endet 2,25 m vor
den duBeren Schienen des BUW. Der da-
zwischen liegende Bereich befindet sich in
der Zustédndigkeit des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens (EIU).

Grundlagen der Sicherung

an BU und BUW

Die Grundlagen fiir die Sicherung von BU
sind im Eisenbahn- und im Straflenver-
kehrsrecht festgelegt. Das Regelwerk fiir
die Sicherung von BU, die nicht zum Netz
der Deutschen Bahn AG (DB AG) gehoren,
ist die ,.Vorschrift fiir die Sicherung der
Bahniibergdnge bei nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen® (BUV NE). Fiir das Netz
der DB AG ist dies die Konzern-Richtlinie
»,Bahniibergangsanlagen planen und in-
stand halten® (Ril 815). Diese Vorschriften

Im Vergleich zu Kreuzungspunkten im Bereich
offentlicher Strafen ist an Bahniiberwegen mit
einem hohen Anteil an Schwerlastverkehr zu
rechnen. Dies muss bei Sicherungen Beriick-
sichtigung finden.
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enthalten Vorgaben fiir die einheitliche
Durchfiihrung von Sicherungsmafnah-
men. Sie bestehen aus umfangreichen
technischen und organisatorischen Rege-
lungen, die entsprechend den ortlichen
Verhdltnissen anzuwenden sind.

Zusatzlich zu den Regelungen des allge-
meinen StraBenverkehrsrechtes sind fiir
BU in eisenbahnrechtlichen Gesetzen und
Vorschriften, Bestimmungen liber Ab-
hangigkeiten zwischen der technischen
Sicherung von BU und der Verkehrsrege-
lung an benachbarten Straenkreuzungen
und -einmiindungen sowie Regelungen
zur Genehmigung und zum Bau und
Betrieb von BU enthalten, zum Beispiel

e Eisenbahnkreuzungsgesetz,

¢ Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG),

e Eisenbahn-, Bau- und Betriebsordnung
(EBO),

e Richtlinien iber Abh&dngigkeiten
zwischen der technischen Sicherung
von BU und der Verkehrsregelung an
benachbarten Stratenkreuzungen und
-einmiindungen.

Die Anforderungen an BUW sind in den
LVerordnungen {iber den Bau und Betrieb
von Anschlussbahnen® (BOA) der Lander
zusammengefasst. Somit bestehen fiir
Anschlussbahnen, Werks- und Industrie-
bahnen regional unterschiedliche Rechts-
grundlagen fiir den Bau und den Betrieb
von BUW. Diese ermdglichen weitgehend
eigenverantwortliche Lésungen fiir das
Ziel der sicheren Gestaltung von BUW.

Der geringere Regelungsumfang fiir die
Sicherung von BUW ist mit den Besonder-
heiten des Binnenverkehrs in Werken
sowohl bei der Eisenbahn als auch im
StraBenverkehr zu begriinden:

e Zugeschlossenen Werksbereichen hat
nicht jedermann, sondern nur ein ein-
geschrankter Personenkreis Zugang.
Kinder und altere Personen konnen
zum Beispiel als Verkehrsteilnehmer
weitgehend ausgeschlossen werden.
Diese Bevolkerungsgruppen stellen
ein spezielles Risiko im allgemeinen
StraRenverkehr dar. Ihre Nichtbeteili-
gung am innerbetrieblichen Verkehrim

Beim BUW an kritischer Stelle

sollte gepriift werden, ob durch eine
Veranderung der Verkehrsfithrung
das regelmafige Befahren durch
StraRenverkehrsteilnehmer
verhindert werden kann.

Hierist z. B. der hintenliegende BUW
dauerhaft durch verschlossene
Schranken gesichert. Ein Befahren ist
nur nach vorheriger Absprache mit
dem Eisenbahnbetrieb maoglich.

Werk oder Industriegebiet erleichtert
die Durchfiihrung geeigneter Siche-
rungsmafnahmen.

e Die Geschwindigkeiten im inner-
betrieblichen Verkehr — zum Beispiel:
Vmax, Strafde = 30 km/h, vmax, Schiene =
25 km/h = sind in der Regel geringer
als die im offentlichen Bereich. Dies
gibt den StraBenverkehrsteilnehmern
mehr Zeit zum Erkennen der Eisen-
bahnfahrzeuge und bewirkt eine Ver-
kiirzung der Bremswege auf Schiene
und Straf3e.

e Durch den oftmals kontrollierten
Zugang besteht die Moglichkeit der
Einflussnahme auf den am innerbe-
trieblichen Verkehr beteiligten Perso-
nenkreis.

e Invielen groBeren Werken wird das
Einhalten von Vorgaben fiir sicheres
Verhalten der Verkehrsteilnehmer wirk-
sam durch den Werkschutz tiberwacht.

Unter Beriicksichtigung dieser Randbe-
dingungen wurde im Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) die Schrift
»Bahniiberwege in geschlossenen Werks-
bereichen* (VDV-Schrift 362) erarbeitet.
In dieser Schrift, die eine anerkannte
Regel der Technik ist, sind die Grundlagen
der Sicherheit an Bahniiberwegen folgen-
dermafien beschrieben:

e Kennzeichnung des Bahniiberweges
fur den Verkehrsteilnehmer,

e Ankiindigung der Eisenbahnfahrzeuge
und richtiges Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer,

e Vorrang der Eisenbahn vor dem
StraBBenverkehr.

Regelungen fiir den Straf3enverkehr

in Werken und abgeschlossenen
Industriegebieten

Rechtsgrundlage fiir die Regelung des
StraBenverkehrs im Verkehrsraum offent-
licher Straflen ist die Stralenverkehrs-
ordnung (StV0). Da StraRRen und Wege in
geschlossenen Werks- und Industriege-
bieten (Privatgeldande mit Zugangskon-
trolle) nicht 6ffentlich sind, weil sie nicht
der Allgemeinheit, sondern nur einem
definierten Kreis von Benutzern zur Ver-
fligung stehen, gilt die StVO hier grund-
satzlich nicht. Jedoch ist es allgemeine
Praxis, dass der Werkseigentiimer die
Regelungen der StVO im Werk fiir verbind-
lich erklart, weil er sich damit die Erarbei-
tung eines eigenen Regelwerkes ersparen
und dariiber hinaus mogliche Haftungs-
anspriiche wegen im Detail unzureichen-
der Regelungen vermeiden kann. Die
Gultigkeit der StVO wird durch Hinweis-
schilder an den Werkszufahrten bekannt
gemacht.

Eine zusatzliche Informationsquelle fiir
Strafenverkehrsteilnehmer ist die am
Eingang der Werksbereiche aufgestellte
Beschilderung. Diese ist so zu platzieren,
dass sie vom StraBenverkehrsteilnehmer
deutlich wahrgenommen werden kann.
Die Aufstellung sollte nicht in unmittelba-
rer Nahe der Zugangskontrolle erfolgen,
weil die Zugangsmodalitaten am Werks-
tor die Aufmerksamkeit voll in Anspruch
nehmen. Diese Schilder kénnen unter-
schiedlich gestaltet sein und auch un-
terschiedliche Informationen enthalten.
Diese Informationen stehen im Kontext
mit den Informationen, die den Straf3en-
verkehrsteilnehmern bei der Einfahrt ins
Werksgelande/bei den regelméafigen



Unterweisungen zu den verkehrlichen
Besonderheiten gegeben werden. Die
Hinweise an den Zufahrten sollen auf ein
Mindestmaf beschrénkt bleiben, ohne
die Besonderheiten aufier Acht zu lassen.
Die Hinweisschilder miissen enthalten:

e ArtderVerkehrsregelung, zum Beispiel
,Hier gelten die Regeln der StVO“,

e Angaben zu Besonderheiten der Bahn-
iberwege, zum Beispiel ,,Schienen-
fahrzeuge haben Vorrang®,

e Geschwindigkeitsbeschrankung fiir
den StraBenverkehrsteilnehmer,
zum Beispiel 30 km/h.

Zudem missen Form und Menge der Infor-
mationen auf dem Hinweisschild fiir den
StraRenverkehrsteilnehmer klar erkenn-
bar und tiberschaubar dargestellt werden.
Das bedeutet, dass die Darstellung derim
Werk geltenden Verkehrsregeln in Form
von Verkehrszeichen analog zur StVO er-
folgt. Bei mehr als drei Informationen be-
steht die Gefahr, dass diese nicht vollstédn-
dig von den StraRenverkehrsteilnehmern
erfasst werden konnen. Wichtig ist die

Art der Darstellung, zum Beispiel Grof3e,
Darstellung in Form von Texten, Verkehrs-
zeichen, Piktogrammen.

Auf Textpassagen sollte zugunsten einer
Auswahl von Verkehrszeichen und allge-
mein giiltigen Piktogrammen verzichtet
werden. Bei der Anordnung von Verkehrs-
zeichen und Piktogrammen ist zu beach-
ten, dass nicht mehr als drei Schilder
unmittelbar tiber- oder untereinander
anzubringen sind. Bei Vorschriftzeichen
sollten es nicht mehr als zwei sein. Die-
sen Feststellungen liegen Erkenntnisse
iber die Fahigkeit von Menschen, Infor-
mationen auszuwerten und zu begreifen,
zu Grunde.

Vorrang der Eisenbahn

Fiir die StraRenverkehrsteilnehmer ist
der Vorrang der Eisenbahn in § 19 StVO
festgelegt: Der Vorrang ist im Vergleich
zur Vorfahrt der hherwertige Rechts-
begriff. Dies bedeutet, der Vorrang der
Eisenbahn ist nicht nur eine Verkehrs-
regel, sondern eine absolute Festlegung,
die keinerlei Einschrankungen unter-
liegt. Dies ist vielen Stralenverkehrs-
teilnehmern nicht hinreichend bekannt.
DerVorrang ist durch die technischen
Besonderheiten der Eisenbahn (geringer
Reibwert zwischen Rad und Schiene,
Spurgebundenheit, Bewegung grofer

| Hafengebiet / Privatgrundstiick
« | Es gelten die 510 und die Hafenordnong

~ @
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Massen) begriindet. Er wird den Straf3en-
verkehrsteilnehmern durch das Andreas-
kreuz (Zeichen 201 nach StVO) signali-
siert. Weiterhin istin § 19 StVO bestimmt,
dass der StraRenverkehr sich dem BU nur
mit mafliger Geschwindigkeit ndhern darf.
Straenverkehrsteilnehmer haben vor
dem Andreaskreuz zu halten, wenn der
BU nicht ziigig und ohne Aufenthalt iiber-
quert werden kann. Wegen dieser Festle-
gungen ist es grundsatzlich sinnvoll, dass
der Werksinhaber die Regelungen der
StVO fiir verbindlich erklart.

MafBinahmen zur Unfallverhiitung

Das Ziel der Verantwortlichen ist es, die
Gefihrdungen an BUW zu minimieren und
somit die Sicherheit aller Verkehrsbetei-
ligten zu erhohen. Dieses Ziel kann auf
unterschiedliche Weise erreicht werden:
Die sicherste und zugleich teuerste Form
der Gestaltung von Bahniiberwegen ist
ein kreuzungsfreier Ausbau. Mogliche
Bauformen sind das Uberfiihren eines
der beiden Verkehrssysteme iber das
andere durch ein Briickenbauwerk oder
eine Untertunnelung. Diese MaRnahmen
kdnnen erfahrungsgemaf nurin Ausnah-
mefadllen umgesetzt werden. Sie haben
raumliche Ausdehnungen, die in den oft
engen Werksbereichen nicht realisiert
werden kdnnen. Im {ibrigen verursachen
sie Kosten, die wirtschaftlich fiir das ein-
zelne Werk nur schwer zu verkraften sind,
zumal staatliche Zuschiisse fiir derartige
BaumaBnahmen nicht gewdhrt werden.

Die Beschilderung an den Zufahrten der
Werksbereiche muss fiir den Stralenverkehrs-
teilnehmer eindeutig sein und sollte nicht
mehrals drei unterschiedliche Informationen
enthalten. Diese Anforderungen sind auch in
Hafengebieten umzusetzen, fiir die sonst die
Regelungen der BUW-Sicherung nicht gelten.
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Die Ubersicht an Bahniiberwegen ist der
wesentliche Faktor fiir das sichere Befahren
durch die Verkehrsteilnehmer.

Moglicherweise kann der innerbetrieb-
liche Verkehr so organisiert werden, dass
ein zentraler Umschlag von der Strafle
auf die Schiene und umgekehrt erfolgt.
Diese Giiterumschlagzentrale muss nahe
einer Werkseinfahrt gelegen sein, damit
sich méglichst kein BUW in der An- und
Abfahrt der Lkw befindet. Mit einer der-
artigen Mafsnahme kann das Unfallrisiko
erheblich gesenkt werden. Allerdings ist
diese Mafinahme kein Patentrezept, weil
sie sich aufgrund gegebener Randbedin-
gungen nicht immer umsetzen ldsst.

Im Gegensatz dazu sind verhaltens-
bezogene Ma3nahmen leichter um-
zusetzen. Unfélle zwischen Schienen- und
StraBBenverkehrsfahrzeugen konnen effizi-
entvermieden werden, wenn in das Werk
einfahrende Fahrzeugfiihrer ausfiihrlich
tiber die ortlich geltenden Regelungen

unterwiesen werden, in Verbindung mit
einer stringenten Uberwachung des tat-
sdchlichen Verhaltens. Stringente Uber-
wachung bedeutet in diesem Zusammen-
hang, dass massive Verstofie gegen die
im Werk geltenden Verkehrsvorschriften
unter Umstdanden den Entzug der Einfahr-
erlaubnis zur Folge haben, nicht nur fiir
Dritte, die als Kunden, Lieferanten oder
Kontraktoren in das Werk einfahren, son-
dern auch fiir Werksangehdrige.

Das Unterweisungskonzept darf sich nicht
nur auf die Vermittlung technisch-recht-
licher Informationen beschréanken:

Es ist auch der kulturelle Hintergrund
derjenigen zu beriicksichtigen, die in das
Werk einfahren wollen, wie Sprache, Ge-
wohnheiten. Dariiber hinaus ist beispiels-
weise zu tiberlegen, wie einem Lieferan-
ten, der der deutschen Sprache nicht

[ :
=0 Bahniiberweg durch kreuzungsfreien
o £ Ausbau vermeiden
o=
= (O
g5
Tw Technische Sicherungsmafinahme
E (z. B. Schranke)
[
©

Organisatorische Sicherungsmafinahmen
(z. B. Festlegung der Sichtdreiecke)

Nutzung von PSA
(Warnkleidung)

Verhaltensbezogene Mafinahmen

(Unterweisung)

In der Grafik sind

die Malnahmen zur
Sicherung an Bahniiber-
wegen entsprechend
ihrer Wirksamkeit
hierarchisch dargestellt
(MaBnahmenhierarchie).

machtig ist, die Gefahren an einem BUW
zu vermitteln sind.

Um die Forderung nach einer optimalen
Sicherheit zu erfiillen, ist unter Beriick-
sichtigung aller Einfluss nehmenden
Faktoren die Manahme mit der groiten
Effizienz auszuwdhlen und umzusetzen.

Sicherungsmafinahmen an BUW
Entsprechend den beschriebenen Rand-
bedingungen an BUW gilt der Regelgrund-
satz der nicht technischen Sicherung.
Grundlage fiir diese Sicherung sind im
Wesentlichen drei Kriterien:

1. Der Straflenverkehrsteilnehmer muss
den BUW als solchen erkennen kén-
nen (Kennzeichnung).

2. Lokrangierfiihrer (Lrf) und StraBBen-
verkehrsteilnehmer miissen den BUW
mit der gebotenen Aufmerksamkeit
und regelgerecht befahren (regelge-
rechtes Verhalten).

3. Eine ausreichende Ubersicht fiir den
Straf’enverkehrsteilnehmer muss vor-
handen sein (Ubersicht).

Kennzeichnung des Bahniiberweges

Mit der Kennzeichnung von Bahn-
iberwegen soll erreicht werden, dass alle
Verkehrsteilnehmer die Kreuzung recht-
zeitig erkennen konnen. Bei der Eisen-
bahn ist eine besondere Ankiindigung
des BUW wegen der Streckenkenntnis des
Triebfahrzeugfiihrers oder Lokrangierfiih-
rers haufig nicht erforderlich. Bei uniiber-
sichtlichen oder nicht eindeutigen Ver-
haltnissen kann zusatzlich mit Signalen
aufden BUW hingewiesen werden.



Wenn fiir den StraBenverkehrsteilnehmer
das Vorhandensein der Gleisanlage

und somit des BUW nicht eindeutig zu
erkennen ist, sind BUW grundsitzlich
durch Andreaskreuze zu kennzeichnen.
Aufgrund der sich von den (ibrigen Ver-
kehrszeichen abhebenden Form ist

den StraBenverkehrsteilnehmern das
Andreaskreuz als Signalisierung des BUW
bekannt. Dies heif3t aber nicht, dass auch
alle Verkehrsteilnehmer die Bedeutung
des Andreaskreuzes kennen.

Maf3nahmen zur Steigerung

der Aufmerksamkeit

MafBnahmen zur Steigerung der Auf-
merksamkeit diirfen beim Stralen-
verkehrsteilnehmer keine Irritationen
bewirken. Es sollten nach Moglichkeit
Signale analog den Regelungen der StVO
verwendet werden. Andernfalls sind alle
Verkehrsteilnehmer {iber die Sonder-
regelungen zu unterweisen — ein nicht
unerheblicher Aufwand, verbunden mit
Haftungsrisiken fiir den Werksinhaber.
Erfolgt eine fiir den Verkehrsteilnehmer
nicht eindeutige Gefahrenkennzeichnung
am BUW, wird dadurch dessen Aufmerk-
samkeit herabgesetzt. Ein Beispiel hierfiir
ist gelbes Dauerblinklicht am BUW. Die-
ses verleitet StraRenverkehrsteilnehmer
dazu, es nicht mehr als Gefahrenhinweis
wahrzunehmen, falls diese hadufig den
Uberweg befahren, ohne dass sich ein
Eisenbahnfahrzeug néhert.

Zur Kennzeichnung von BUW gehéren
auch verkehrliche Regelungen, die im
unmittelbaren Zusammenhang mit dem

BUW stehen, zum Beispiel Geschwin-
digkeitsbeschriankungen, Uberholverbot.
Dabei darf aber nicht das Prinzip ,,viel
hilft viel“ angewendet werden:

Die Anzahl der Verkehrszeichen ist auf
das unbedingt Erforderliche zu begren-
zen, damit zu vermittelnde Informationen
auch eindeutig wahrgenommen werden
kdnnen.

Beleuchtung

Ein weiterer, fiir die Erkennbarkeit wich-
tiger Gesichtspunkt ist die Beleuchtung
von BUW. Diese ist zum Beispiel erforder-
lich wenn eine durchgehende StraRenbe-
leuchtung vorhanden ist, der Gleisbereich
am BUW von unbeleuchteten Eisenbahn-
fahrzeugen besetzt ist oder die sich dem
BUW n&dhernden Eisenbahnfahrzeuge von
den StraBenverkehrsteilnehmern schlecht
zu erkennen sind. Der Gleisbereich im
Sichtdreieck sollte dann in gleicher Weise
ausgeleuchtet werden wie der StraBBen-
bereich. Diese Forderung ist in Werken,

in denen haufig Flachwagen in geschobe-
nen Einheiten bewegt werden, besonders
wichtig, weil diese aufgrund ihrer gerin-
gen Bauhohe bei Dunkelheit schlechter
erkennbar sind.

Horbare Signale

Eine weitere aufmerksamkeitssteigern-
de Mafinahme ist die Abgabe von Warn-
signalen durch das Eisenbahnfahrzeug.
Eine solche Malnahme muss unter Be-
riicksichtigung der betrieblichen Verhalt-
nisse, zum Beispiel hoher Umgebungs-
larm, geschobene Einheiten, sowie der
individuellen Voraussetzungen der am
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Durch die Vielzahl von Gebduden und Anlagen
in Werksbereichen kann eine optimale Uber-
sicht nicht an allen BUW hergestellt werden.
In diesen Féllen ist zu priifen, mit welchen
ErsatzmaBnahmen ein sicherer Betrieb ge-
wdhrleistet werden kann.

StraRenverkehr beteiligten Personen und
Fahrzeuge, zum Beispiel Larmpegel im
Fahrzeug durch Musik, Gerduschdam-
mung moderner Fahrzeugkabinen, sorg-
faltig ausgewdhlt werden. Beispielsweise
kénnen akustische Signalmittel am BUW
installiert werden. Die Distanz zwischen
Signalmittel und Verkehrsteilnehmer wird
dadurch verkiirzt und die Horbarkeit der
Signale entsprechend verbessert.

Regelgerechtes Verhalten

Unter regelgerechtem Verhalten wird das

Hrichtige Tun“ der beteiligten Personen

(StraBenverkehrsteilnehmer und Eisen-

bahnbetriebspersonal) verstanden, das

sich nach festgelegten Vorgaben richtet.

Dabei ist zwischen zwei Personengruppen

zu unterschieden:

e Personengruppe 1besteht aus Werks-
angehorigen und Personen, die das
Werksgeldnde regelméafig befahren
und gute Ortskenntnisse haben.

e Zur Personengruppe 2 gehdren Per-
sonen, die das Werksgeldnde einmalig
oder sehr unregelméfiig befahren.

Zundchst ist sicherzustellen, dass allen
Personen, die das Werksgeldnde befah-
ren, die jeweiligen verkehrlichen Rege-
lungen bekannt sind. Bei der Personen-
gruppe 1ist dies durch regelmafigen
Dienstunterricht und wiederkehrende
Unterweisungen gegeben. Personen, die
dieser Gruppe angehoren, aber keine
Werksangehorigen sind, miissen eben-
falls regelmafig tiber die besonderen An-
forderungen und geltenden Regeln infor-
miert werden. Dies kann zum Beispiel in
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einer ohnehin bestehenden vertraglichen
Beziehung fixiert werden.

Der Personengruppe 2 miissen die werks-

spezifischen Informationen vor dem erst-
maligen Befahren des Werksgeldandes
mitgeteilt werden. Mit einer Kurzunter-
weisung iiber die Besonderheiten der
Verkehrsabwicklung im Werk kann er-
reicht werden, dass die gewiinschten
Informationen vom Verkehrsteilnehmer
aufgenommen und verstanden werden.
Diese Kurzunterweisung kann mit der Ein-
fahrgenehmigung verbunden werden,
weil wegen dieser Genehmigung ohnehin
im Zugangsbereich des Werkes angehal-
ten werden muss. Eine weitere Méglich-
keit, Informationen {iber das erforderliche
Verhalten im Werk zu vermitteln, sind zum
Beispiel kurze und pragnant gestaltete
Faltblatter.

Managementsystem

Die Vermittlung der vorgestellten Maf3-
nahmen zur Information der Straf3en-
verkehrsteilnehmer kann durch ein
Managementsystem unterstiitzt werden.
Dies kann sowohl Werksangehdrige als
auch externe Verkehrsteilnehmer ein-
beziehen. Die Einfiihrung eines solchen
Managementsystems (insbesondere des
Fremdfirmenmanagements) oder dessen
Implementierung in andere, bereits vor-
handene Managementsysteme ist somit
ein Beitrag zur Risikominimierung im Sin-
ne des Arbeitsschutzes und der Verkehrs-
sicherheit.

Ubersicht am Bahniiberweg

Die Ubersicht kann als Kernelement der
nicht technischen Sicherung bezeich-
net werden. Ubersicht bedeutet verein-
facht, dass der Verkehrsteilnehmer bei
der Anndherung an den BUW das sich
ndhernde Eisenbahnfahrzeugin einem
Abstand erkennt, in dem das langsamste
Fahrzeug den BUW noch rdumen und das
schnellste noch vor dem BUW zum Ste-
hen kommen kann. Die Berechnungsver-
fahren sowie eine tabellarische Zusam-
menfassung sind in der VDV-Schrift 362
enthalten.

Ein Problem fiir die Sicherung entsteht,
wenn diese Ubersicht nicht gewahrleis-
tetist. In diesem Fall ist als erster Schritt
zu priifen, ob diese hergestellt werden
kann. Dies kann beispielsweise durch
das Entfernen von Bewuchs, den Abriss
von ungenutzten Gebduden, baulichen

MaBnahmen zur Verhinderung der Abstel-

lung von Ladegut — zum Beispiel Contai-

ner oder Lkw — Verbot der Abstellung von

Eisenbahnfahrzeugen im Sichtdreieck

etc. erfolgen. Kommt man bei der Pri-

fung zu dem Schluss, dass die Ubersicht
nicht hergestellt werden kann, muss eine

Ersatzmafinahme getroffen werden. Dies

konnen folgende Mafinahmen sein:

e Reduzierung der Geschwindigkeiten
auf der StraBBe und im Ausnahmefall
auch auf der Schiene,

e Postensicherung des BUW,

e Unterstiitzende technische MaBnah-
men zur Sicherung des BUW.

Der Begriff ,,unterstiitzende technische
MaBnahmen* umfasst alle Einrichtungen,
durch die der Strafienverkehrsteilnehmer
erkennen kann, ob der BUW fiir ihn ge-
sperrt ist. Dies kann zum Beispiel durch
Blinklicht oder andere Lichtzeichen erfol-

gen, die nicht den Vorgaben der BUV NE
entsprechen missen. Gleichzeitig muss
der Fiihrer eines Eisenbahnfahrzeuges
erkennen kénnen, dass dem Straf3en-
verkehrsteilnehmer die Sperrung des
BUW angezeigt wird.

Reduzierung von Geschwindigkeiten
Die Reduzierung von Geschwindigkeiten
ist als MaBnahme zur Verbesserung der
Sicherheit an BUW leicht umzusetzen.
Die erforderlichen Investitionskosten sind
gering, weil lediglich durch das Aufstel-
len der Beschilderung Kosten verursacht
werden. Allerdings ist erfahrungsgemaf
die Bereitschaft der StraBenverkehrs-
teilnehmer nicht sehr ausgepragt, Stre-
ckenabschnitte mit nur sehr geringer
Geschwindigkeit zu befahren.

Eine Reduzierung der zuldssigen Ge-
schwindigkeit am BUW fiir die Eisenbahn
kann nurin wenigen Ausnahmefallen

in Betracht kommen. Das Anfahren und
Beschleunigen schwerer Ziige ist nicht
nur bei ungiinstigen Witterungsbedin-
gungen problematisch, sondern erfordert
auch einen hohen Energieaufwand und
viel Zeit.

Ubersicht ist vorhanden

v 'y

v

kann hergestellt werden

|

durch Beseitigung der Sichthindernisse,

z. B. Gebdude, Bewuchs,
parkende Fahrzeuge,
Container, abgestellte
Eisenbahnfahrzeuge, etc.

1
v

kann nicht hergestellt werden

v

Verringerung der
Geschwindigkeit /-en

ErsatzmaBBnahme
v v
Posten- Technische
sicherung Sicherung

Im Ablaufschema sind erforderliche SicherungsmafRnahmen an Bahniiberwegen bei nicht

vorhandener Ubersicht dargestellt.



Um sicherzustellen, dass der StraBBen-
verkehrsteilnehmer und gegebenenfalls
auch der Eisenbahnfahrzeugfiihrer die
zuldssigen Geschwindigkeiten beach-
ten, sind erganzende MaRnahmen erfor-
derlich, zum Beispiel Kontrollen der ge-
fahrenen Geschwindigkeiten, bauliche
Manahmen (Bremsschwellen etc.) im
StraBBenbereich. Des Weiteren ist bei einer
einseitigen Reduzierung der Geschwin-
digkeit auf der Straf3e zu beriicksichtigen,
dass hiermit eine Verlangerung der Raum-
zeit verbunden ist. Es verandern sich die
Sichtflachen, sodass ein grofieres Sicht-
dreieck am BUW erforderlich wird.

Postensicherung am BUW

Eine Sicherung durch Posten ist betrieb-
lich einfach umzusetzen. Sie basiert auf
einer Anweisung, die der Eisenbahn-
fahrzeugfiihrer oder Rangierbegleiter
durchfiihrt. Dementsprechend entstehen
keine nennenswerten Investitionskos-
ten, weil die Sicherung durch Rangierper-
sonal durchgefiihrt wird. Durch Tragen
von Warnkleidung und Mitfiihren geeig-
neter Signalmittel speziell bei Dunkel-
heit miissen sie fiir den Stralenver-
kehrsteilnehmer gut zu erkennen sein.

Als Nachteil ist die Gefahrdung des
sichernden Postens zu nennen, der vor
dem BUW die Rangiereinheit anhalten
und verlassen muss, um den Stralenver-
kehrsteilnehmern die Sperrung des BUW
zu signalisieren. Sich nahernde Verkehrs-
teilnehmer muss der Posten zum Anhal-
ten zwingen, indem er sich auf die jewei-
lige Fahrbahn vor dem BUW begibt. Erst
wenn der StraBenverkehr zum Stillstand

gebracht wurde, kann der Eisenbahnfahr-
zeugfiihrer die Rangiereinheit vorziehen
und ab Mitte des BUW diese wieder be-
steigen. Dieser Ablauf der Sicherung des
BUW gefdhrdet den Posten, wie durch
schwere und todliche Unfdlle belegt ist, in
besonders hohem Maf3e. Sie sollte des-
halb nicht als Standard fiir die Sicherung
von BUW betrachtet werden, sondern als
MaBnahme, die nur nach genauer Priifung
des Einzelfalles auf Basis einer Gefahr-
dungsanalyse angewendet wird. Die Pos-
tensicherung hat neben der Gefdhrdung
des Lokrangierfiihrer durch den Stra3en-
verkehr eine Behinderung des Betriebs-
ablaufs der Eisenbahn zur Folge.

Damit sich der StraBenverkehrsteilnehmer
regelgerecht verhalten kann, muss er
das Prinzip der Postensicherung kennen.

Im innerbetrieb-
lichen Bereich
kénnen sowohl die
Komplexitdt der
Kreuzungsflache
zwischen Schiene
und Strafle, das
Verkehrsaufkommen
und die fehlende
Ubersicht (siehe Bild)
Entscheidungsgriinde
fiir die technische
Sicherung sein.

OPNV/BAHNEN

warnkreuz SPEZIAL Nr. 42

Bei der Postensicherung ist der Lrf
durch die Warnkleidung fiir den
Straflenverkehrsteilnehmer gut
erkennbar. Um die Sicherheit des
Postens und die Betriebssicherheit
zu gewdhrleisten, muss die Posten-
sicherung als Verfahren den StraRen-
verkehrsteilnehmern bekannt sein.

lhm muss bewusst sein, was es bedeu-
tet, wenn er durch eine Person am BUW
angehalten wird, obwohl die Rangierein-
heit bereits steht. Dieses Wissen kann
aber nicht bei allen Verkehrsteilnehmern
vorausgesetzt und muss deshalb sorg-
faltig vermittelt werden. Die Tatsache,
dass der Posten nur jeweils eine Strafien-
seite absperren kann, schliefit eine
Postensicherung bei groffen und un-
ibersichtlichen Bahniiberwegen aus.

Technische Sicherungsmafinahmen

Ein wesentlicher Vorteil der technischen
Sicherung ist, dass die Anndherung der
Rangierfahrt an den BUW dem Verkehrs-
teilnehmer sicher signalisiert wird. Das
Verhalten des Verkehrsteilnehmers wird
unabhédngig davon, ob er die Rangierfahrt
wahrgenommen hat. Des Weiteren ist die
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Verringerung der

Geschwindig-

Anforderungen an Bahniiberwege Technische Posten-
Sicherung | sicherung

1 | geringe Investitionskosten - +

2 Anndherung des Eisenbahnfahrzeuges + _
wird sicher angezeigt

3 | keine Einschrankung der Machbarkeit _ _
der Sicherungsmafnahme

4 »gute“ Erkennbarkeit i +
der SicherungsmaBnahme

5 Sicherung des Richtungsbetriebes oder + _
begegnender Rangierfahrten

6 »gute“ Realisierbarkeit . -
der SicherungsmaBnahme

v »gute“ Umsetzbarkeit B +
der Sicherungsmafnahme

8 | keine Behinderung des Betriebsablaufes + -

9 | keine direkte Gefdhrdung des Lrf + -

10 | derVerkehrsteilnehmer bendtigt keine + _
besonderen Kenntnisse

n |es gibt keine zusatzlichen Restriktionen + +
fiir den Verkehrsteilnehmer

2 die Sicherungsmafinahme ist nicht o o
trassierungsabhdngig
es sind keine zusatzlichen Kontrollen

13 erforderlich + *

14 | Summe der Vorteile 10 7

keiten

In der Tabelle werden

die Ersatzmafinahmen

bei fehlender Ubersicht

an BUW bewertet.

Entsprechend der Anforderungen
entsteht eine Rangfolge.

Die Technische Sicherung

ist danach die Vorzugsvariante
bei nicht vorhandener Ubersicht.

Zeichenerklarung: + Anforderung wird von der ErsatzmaBnahme erfiillt
— Anforderung wird von der Ersatzmafinahme nicht erfiillt

Erkennbarkeit eines Signals wesentlich
groBer als die Erkennbarkeit des sich dem
BUW n&dhernden Eisenbahnfahrzeuges,
besonders bei eingeschrinkter Ubersicht.

Die Begegnung zweier Eisenbahnfahr-
zeuge in der Ndhe des BUW oder ein Rich-
tungsbetrieb auf mehreren Gleisen kénnen
theoretisch an jedem mehrgleisigen BUW
auftreten. Das auftretende Sicherungspro-
blem bei der Verdeckung des Sichtdrei-
eckes durch eines der beiden Eisenbahn-
fahrzeuge kann nur durch technische
Sicherungsmafinahmen geldst werden.
Diese Sicherungseinrichtungen miissen
nicht, entsprechend BUV NE signaltech-
nisch sicher sein. Unterstiitzend wirkende
technische Sicherungsmafinahmen, die

10

verhdltnisméafig kostengiinstig realisiert
werden kdnnen, reichen aus.

Ein Auswahlkriterium fiir eine technische
Sicherung kann das Verkehrsaufkommen
am BUW sein. Dieses ist aber im Gegen-
satz zu den Regelungen fiir BU in der
BUV NE nicht alleiniges Kriterium fiir die
Auswabhl einer technischen Sicherung.
Grund hierfiir sind zum Beispiel die ho-
hen Lkw-Verkehrsstrome in den Werks-
bereichen, die bei Anwendung der BUV NE
mit dem Faktor 3,5 in die Berechnung ein-
gehen, ohne die innerwerklichen Rand-
bedingungen zu beriicksichtigen.

Ein Vergleich der Ergebnisse der beschrie-

benen Sicherungsmafinahmen ergibt,

dass die technische Sicherung sowohl
aus betrieblicher Sicht als auch aus

Sicht des Arbeitsschutzes das Risiko von
Verkehrsunfadllen am Effektivsten verrin-
gert. Dies bedeutet, dass die Realisierbar-
keit der technischen Sicherung vorrangig
zu priifen ist. Ist sie realisierbar, soll sie
fiir ein Optimum an Sicherheit am BUW
umgesetzt werden. Ist dies nicht moglich,
ist eine nachvollziehbare Begriindung zu
dokumentieren.

Einhalten von Verkehrsregeln

Damit die Verkehrsregeln besser beachtet
werden, sollte der StraRenverkehrsteil-
nehmer die Sinnhaftigkeit der Verkehrsre-
gelung und somit die Gefdhrdung erken-
nen konnen. Ist dies nicht der Fall, erfolgt



eine hdufig fehlerhafte Einschdtzung

der verkehrlichen Situation. Diese Sinn-
haftigkeit ist gegeben, wenn zum Beispiel
die Trassierung der StraBe eine hohere
Geschwindigkeit als die zuldssige eigent-
lich nicht zuldsst, oder der Straftenver-
kehrsteilnehmer durch straBenbauliche
MaBnahmen — zum Beispiel kiinstliche
Hindernisse in der Fahrbahn — zum regel-
gerechten Verhalten veranlasst wird.

Bevor Verkehrsregeln beachtet werden
kdnnen, miissen diese den Stralen-
verkehrsteilnehmern mitgeteilt werden.
Hierfir ist es hilfreich, wie beschrieben,
die Regelungen der StVO einzufiihren,
eine entsprechende Beschilderung vor-
zunehmen und auf Besonderheiten vor
Einfahrt in den Werksbereich gesondert
hinzuweisen. Zur Unterstiitzung kann im
Eingangsbereich ein Handzettel ausge-
handigt werden, auf dem die wichtigs-
ten Informationen zu den verkehrlichen
Besonderheiten aber auch Informationen
zum Verhalten bei Brand- oder ander-
weitigen Gefahren enthalten sind, zum
Beispiel Rufnummern von Werkschutz
oder Werksfeuerwehr. Dieser Handzettel
kann entsprechend der einfahrenden Per-
sonengruppen auch verschiedensprachig
ausgefiihrt werden.

Kontrolle

Eine der wirksamsten verhaltensbezo-
genen MaBnahmen ist die Kontrolle von
Regelungen zur Gewdhrleistung eines
moglichst hohen Mafies an Verkehrs-
sicherheit. Diese Kontrolle muss bei
Nichtbeachtung der Regeln an nach-
haltige SanktionsmaBnahmen gekoppelt

sein, die ohne Ansehen der Person durch-

gesetzt werden. Diese Aufgabe wird (ib-
licherweise durch den Werkschutz wahr-
genommen. Bei der Vergabe an externe
Dienstleister ist diese Befugnis vertrag-
lich zu regeln.

Wahrnehmung der Verantwortung

fiir die Sicherung

Betriebssicherheit fiir die Eisenbahn,
Verkehrssicherheit fiir die StraBenver-
kehrsteilnehmer sowie Arbeitsschutz-
mafinahmen sind fiir Kreuzungsbereiche
zwischen Straf3e und Schiene gleichran-
gig zu beriicksichtigen. Deshalb sollte
im Werksbetrieb ein Gremium vorhan-
den sein, in dem diese Fragen fachlich
kompetent erortert werden kénnen. In
diesem Gremium sollen Entscheidungs-
trager beider Verkehrsbereiche vertreten
sein. Wichtige Aufgaben sind zum Bei-
spiel die Sicherung kritischer BUW, Uber-
priifung von Manahmen im Rahmen der
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Verkehrssicherungspflicht bei Baumaf-
nahmen, die standige Fortschreibung des
betrieblichen Regelwerkes.

Bahniiberwegsschau

Eine besonders effektive Mafinahme

fiir die Verbesserung der Sicherheit an

BUW ist die Bahniiberwegsschau, an der

die Verantwortlichen aus den Bereichen

Eisenbahn und StraBBe teilnehmen. Ziel

dieser Bahniiberwegsschau ist es, an

bestehenden Anlagen den jeweils eige-
nen Verantwortungsbereich zu beurteilen
und notwendige Mafinahmen gemeinsam
abzustimmen. Im ,,Leitfaden zur Durch-
fiithrung von Bahniibergangsschauen®
des Bund-Lander-Fachausschusses

»Stra’enverkehrsordnung® sind Gestal-

tungsziele fiir BU genannt, die sinngemsf

auch fiir die Beurteilung der Sicherheit an

BUW als Handlungshilfe herangezogen

werden kénnen. Hiernach miissen BU:

e Rechtzeitig und eindeutig erkennbar,
ibersichtlich, begreifbar sowie sicher
befahrbar sein,

e Anforderungen an Sicherheit und Ord-
nung des Eisenbahnverkehrs und des
Straflenverkehrs zu jeder Zeit geniigen,

e Vorrang des Schienenverkehrs vor
dem StraRenverkehr jederzeit deutlich
erkennen lassen.
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Wir sind fiir Sie da!

Sie erreichen uns montags bis donnerstags von 8.00 - 17.00 Uhr, freitags von 8.00 - 15.00 Uhr

Servicenummer fiir Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz: 01805 8247728
0,14 €/Min. aus dem Festnetz, Mobilfunk max. 0,42 €/Min.

Ihre regional zusténdigen
Bezirksverwaltungen fiir Fragen
und Mitteilungen zur Pravention

einschlie3lich Seminarinformationen,
Rehabilitation, Versicherungsschutz

(freiwillige Versicherung und Aus-
landsunfallversicherung) sowie
Veranlagung und Verdnderung
von Unternehmen:

Bezirksverwaltung Bergisch Gladbach

Kélner StraRe 20

51429 Bergisch Gladbach
Tel.: 02204 407-0

Fax: 02204 1639

E-Mail: BV.BergischGladbach@vbg.de

Bezirksverwaltung Berlin

Markgrafenstrafie 18 ® 10969 Berlin

Tel.: 030 77003-0
Fax: 030 7741319
E-Mail: BV.Berlin@vbg.de

Bezirksverwaltung Bielefeld
Nikolaus-Diirkopp-Straie 8
33602 Bielefeld

Tel.: 05215801-0

Fax: 052161284

E-Mail: BV.Bielefeld@vbg.de

Bezirksverwaltung Dresden
Wiener Platz 6 ¢ 01069 Dresden
Tel.: 0351 8145-0

Fax: 0351 8145-109

E-Mail: BV.Dresden@vbg.de

Bezirksverwaltung Duisburg

WintgensstraBBe 27 ® 47058 Duisburg

Tel.: 0203 3487-0
Fax: 0203 2809005
E-Mail: BV.Duisburg@vbg.de

Bezirksverwaltung Erfurt
Koenbergkstrae 1 99084 Erfurt
Tel.: 03612236-0

Fax: 03612253466

E-Mail: BV.Erfurt@vbg.de

Bezirksverwaltung Hamburg
Friesenstrafie 22 ¢ 20097 Hamburg
Fontenay 1a ® 20354 Hamburg

Tel.: 040 23656-0

Fax: 040 2369439

E-Mail: BV.Hamburg@vbg.de

Bezirksverwaltung Ludwigsburg
Martin-Luther-StraBe 79

71636 Ludwigsburg

Tel.: 07141 919-0

Fax: 07141902319

E-Mail: BV.Ludwigsburg@vbg.de

Bezirksverwaltung Mainz
Isaac-Fulda-Allee 3 ® 55124 Mainz
Tel.: 06131389-0

Fax: 06131371044

E-Mail: BV.Mainz@vbg.de

Bezirksverwaltung Miinchen
RidlerstraBBe 37 ¢ 80339 Miinchen
Tel.: 089 50095-0

Fax: 0895024877

E-Mail: BV.Muenchen@vbg.de

Bezirksverwaltung Wiirzburg
RiemenschneiderstraBie 2
97072 Wiirzburg

Tel.: 09317943-0

Fax: 09317842200

E-Mail: BV.Wuerzburg@vbg.de

Akademie

Berlin
[ J

Bielefeld
[ ]

Akademie
Dresden

[ ]
Bergisch
Gladbach

Akademie
Untermerzbach

Wiirzburg

Ludwigsbyrg

Miinchen
Akademie

9 Bei inhaltlichen Fragen zu diesem Heft:
Priventionsstab OPNV/Bahnen
Fontenay 1a, 20354 Hamburg
Tel.: 040 23656-395
Fax: 040 23656-178
E-Mail: stab-oepnv-bahnen@vbg.de

. Ihre Akademien fiir Arbeitssicherheit

und Gesundheitsschutz:
Seminarinformationen erhalten Sie
von lhrer regional zustandigen Bezirks-
verwaltung oder unter
www.vbg.de/seminar/

Akademie Dresden

Konigsbriicker Landstrafe 4c

01109 Dresden

Tel.: 035188923-0 ® Fax: 035188349-34
E-Mail: Akademie.Dresden@vbg.de
Hotel-Tel.: 0351 457-3000

Akademie Gevelinghausen
SchlossstraBBe 159939 Olsberg

Tel.: 02904 9716-0  Fax: 02904 9716-30
E-Mail: Akademie.Olsberg@vbg.de
Hotel-Tel.: 02904 803-0

Akademie Lautrach

Schlossstrafie 1 87763 Lautrach
Tel.: 08394 92613 ® Fax: 08394 1689
E-Mail: Akademie.Lautrach@vbg.de
Hotel-Tel.: 08394 910-0

Akademie Storkau
Hotel Schloss Storkau

Im Park 1 ¢ 39590 Tangermiinde/OT Storkau

Tel.: 039321531-0 ® Fax: 039321531-23
E-Mail: Akademie.Storkau@vbg.de
Hotel-Tel.: 039321521-0

Akademie Untermerzbach

ca. 32 km nordlich von Bamberg
Schlossweg 2 ® 96190 Untermerzbach
Tel.: 09533 7194-0 ® Fax: 09533 7194-499
E-Mail: Akademie.Untermerzbach@vbg.de
Hotel-Tel.: 09533 7194-100

Klinik fiir Berufskrankheiten

Minchner Allee 10 ® 83435 Bad Reichenhall

Tel.: 08651601-0

Fax: 08651 601-1021

E-Mail: bk-klinik@vbg.de
www.bk-klinik-badreichenhall.de

Bei Beitragsfragen:

Abteilung Beitrag

Deelbdgenkamp 4 e 22297 Hamburg
Tel.: 040 5146-2940

Fax: 040 5146-2771, -2772

E-Mail: HV.Beitrag@vbg.de

www.vbg.de



