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VBG - |hre gesetzliche Unfallversicherung

Die VBG ist eine gesetzliche Unfallversicherung und versichert bundesweit tiber
1,1 Millionen Unternehmen aus mehr als 100 Branchen — vom Architekturbiiro
bis zum Zeitarbeitsunternehmen. Der Auftrag der VBG teilt sich in zwei Kernauf-
gaben: Die erste ist die Pravention von Arbeitsunféllen, Berufskrankheiten und
arbeitshedingten Gesundheitsgefahren. Die zweite Aufgabe ist das schnelle und
kompetente Handeln im Schadensfall, um die Genesung der Versicherten opti-
mal zu unterstiitzen. Knapp 490.000 Unfille oder Berufskrankheiten registriert
die VBG pro Jahr und betreut die Versicherten mit dem Ziel, dass die Teilhabe am
Arbeitsleben und am Leben in der Gemeinschaft wieder méglich ist. 2.400 VBG-
Mitarbeiterinnen und -Mitarbeiter kiimmern sich an elf Standorten in Deutschland
um die Anliegen ihrer Kunden. Hinzu kommen sechs Akademien, in denen die
VBG-Seminare fiir Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz stattfinden.

Weitere Informationen: www.vbg.de
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Vorbemerkung
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Zugfahrten sind nur mit Lokomotiven oder Triebwagen moglich. Auch Rangierfahrten
werden in der Regel mit Lokomotiven durchgefiihrt. Es gibt aber auch viele Anwen-
dungsfille, bei denen Wagen oder Wagengruppen nur iiber kurze Entfernungen
verschoben werden sollen, zum Beispiel zum Be- oder Entladen. Nach den Fahrdienst-
vorschriften handelt es sich dann um ,.Verschieben®, also um das ,,Bewegen von Fahr-
zeugen durch Menschenkraft oder durch einen Antrieb, der nicht von einer Lokomotive

ausgeht*.

Diese Schrift beschreibt vorrangig die bei Eisenbah-
nen iiblichen Verfahren. Auch wenn keine Lokomoti-
ven zum Einsatz kommen, ergeben sich die wesent-
lichen Gefahrdungen durch die groen Massen der
sich bewegenden Schienenfahrzeuge. Im Rahmen
der auch fiir diese Tatigkeiten erforderlichen Ge-
fahrdungsbeurteilung miissen geeignete Sicher-
heitsmaBnahmen festgelegt, eine orts- und verfah-
rensbezogene Betriebsanweisung erstellt und die
Beschiftigten entsprechend unterwiesen werden.

Erlautert werden auch die besonderen Gefahrdun-
gen bei nicht vorhandenen Seitenpuffern, wie sie
zum Beispiel bei Unternehmen des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV) beim Verschieben von
Triebwagen mit Mittelpufferkupplungen auftreten.
Gleichartige Verfahren werden auch beim Bewegen
von StraBenbahnen in Betriebshéfen angewendet,
so dass diese Inhalte sinngemaf {ibertragen werden
kdnnen.

Dieses warnkreuz SPEZIAL richtet sich vorrangig an
Unternehmerinnen und Unternehmer, Fiihrungskrafte
und Eisenbahnbetriebsleiter in Anschlussbahnen,
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahninfra-
strukturunternehmen und Serviceeinrichtungen, in
denen Eisenbahnfahrzeuge ohne Lokomotiven be-
wegt werden. Werden die in dieser Schrift enthalte-
nen Empfehlungen beachtet, darf davon ausgegan-
gen werden, dass damit geeignete MaBnahmen zur
Verhiitung von Arbeitsunféllen, Berufskrankheiten
und arbeitsbedingten Gesundheitsgefahren getrof-
fen wurden. Andere Losungen sind moglich, wenn
Sicherheit und Gesundheit bei der Arbeit in gleicher
Weise gewdhrleistet sind.

Abbildung 1:
Ferngesteuerte Rangierfahrzeuge kommen in der Regel in
Be- und Entladeanlagen zum Einsatz

Wagen oder Wagengruppen werden auf sehr unter-
schiedliche Art und Weise verschoben. Im Folgenden
werden die gebrduchlichsten Verfahren und Gerate
vorgestellt und es wird beschrieben, wie sie sicher
anzuwenden sind. Sicher heifit: moglichst geringe
Gefdhrdungen fiir die beteiligten Beschéftigten und
andere Personen.
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1 Auswahl des Rangierverfahrens

Auch wenn keine Lokomotiven zum Einsatz kommen, ergeben sich die wesentlichen Gefahrdun-
gen bei den verwendeten {iblichen Verfahren durch die groBen Massen der bewegten Schienen-

fahrzeuge.

Hinsichtlich der sicheren Durchfiihrbarkeit sind sowohl der sichere Bahnbetrieb als auch die Si-
cherheit der Beteiligten und anderer Personen zu betrachten.

Verfahren zum Verschieben
von Eisenbahnfahrzeugen -
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Grundsétzliche Arbeitsschutzregelungen fiir das
Bewegen von Schienenfahrzeugen enthalten die
§§ 22 ff. UVV ,,Schienenbahnen“ (DGUV Vorschrift 73).
In § 27 dieser Vorschrift werden die Zusatzbestim-

mungen fiir das Bewegen von Schienenfahrzeugen
ohne Einsatz von Triebfahrzeugen beschrieben. Die

dort enthaltenen Anforderungen werden in den fol-

genden Kapiteln erldutert und bezogen auf das jewei-

lige Rangierverfahren konkretisiert.

Auflerdem sind die jeweils zutreffenden eisenbahn-
rechtlichen Vorschriften und Regeln zu beachten,

zum Beispiel die Bau- und Betriebsordnung fiir An-
schlussbahnen des jeweiligen Bundeslandes (BOA/
EBOA), bei 6ffentlichen Eisenbahnen die Fahrdienst-
vorschrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (FV-NE)
oder die FV-DB Fahrdienstvorschrift der DB Netz AG
(Richtlinie 408).



Darin ist teilweise die Zustimmung der Eisenbahn-

aufsicht vor Einfithrung des Rangierverfahrens gefor-

dert, beispielsweise

e fiir Rangierwinden (Spillanlagen) nach § 21 BOA
des Bundeslandes Baden-Wiirttemberg;

e f{ir den Betrieb mit sonstigen Rangiermitteln,
aufler Einradwagenschieber und Handseilwinden
nach § 9 BOA des Bundeslandes Sachsen.

Deshalb ist es sinnvoll, vor Einfiihrung des Rangier-
verfahrens mit der zustandigen Landeseisenbahn-
aufsicht Kontakt aufnehmen.
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Zweiwegefahrzeuge und schienengebundene Ar-
beitsgerdte mit Fahrantrieb werden in der Regel wie
Triebfahrzeuge behandelt und bediirfen einer Abnah-
me oder Zulassung durch die Eisenbahnaufsicht.

Im Geltungsbereich der jeweiligen BOA/EBOA kon-
nen Einschrankungen beziiglich der hier vorgestell-
ten Rangierverfahren bestehen. So diirfen beispiels-
weise in den neuen Bundeslandern nach der dort
gliltigen BOA Eisenbahnfahrzeuge nur mit Triebfahr-
zeugen, sonstigen Rangiermitteln mit Fahr- bzw.
Kraftantrieb, Handseilwinden oder Einradwagen-
schiebern bewegt werden.

2 Betriebsanweisung erstellen

Der Unternehmer oder die Unternehmerin muss aus-
gehend von einer Gefdhrdungsbeurteilung auch fiir
das Bewegen von Schienenfahrzeugen ohne Einsatz
von Lokomotiven eine Betriebsanweisung mit den er-
forderlichen Arbeitsschutzmafinahmen erstellen. Es
ist zweckmaéfig, diese in das betriebliche Regelwerk
zu integrieren, zum Beispiel in die Dienstordnung der
Anschlussbahn bzw. in die Anweisung fiir den Eisen-
bahnbetriebsdienst.

Die Unternehmerin oder der Unternehmer, zum Bei-
spiel die Anschlussinhaberin oder der Anschlussin-
haber einer Anschlussbahn, libertragt diese Aufgabe
in der Regel dem Eisenbahnbetriebsleiter. Um den
Arbeitsschutz ausreichend zu beriicksichtigen, soll-
ten bei der Erarbeitung der Betriebsanweisung Eisen-
bahnbetriebsleiter und Fachkraft fiir Arbeitssicher-
heit eng zusammen arbeiten.

Abbildung 2:
Fiir das Bewegen von Wagen mit Rangiermitteln, zum Bei-
spiel mit einer Seilzuganlage, ist eine Betriebsanweisung
aufzustellen.
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Was in der Betriebsanweisung zu regeln ist

Die Betriebsanweisung muss enthalten, wo, wie und durch wen Wagen oder Wagengruppen ohne
Lokomotiven bewegt werden diirfen. Dazu ist insbesondere detailliert zu regeln:

e in welchen Gleisen bzw. Gleisabschnitten
Eisenbahnfahrzeuge ohne Lokomotiven
bewegt werden diirfen,

e welche Rangiermittel verwendet werden
diirfen und wie damit zu verfahren ist,

e wie viele Eisenbahnfahrzeuge bzw. welche
Gesamtmasse gleichzeitig bewegt werden
diirfen,

e wie und gegebenenfalls mit welchen beson-
deren Arbeitsschutzmanahmen die Wagen
mit dem Rangiermittel gekuppelt werden
diirfen, wie die Wagen abzubremsen sind, ob
und wenn ja wie viele Wagen ohne Wagen-
bremse (durchgehende Druckluftbremse)
bewegt werden diirfen,

e welche sonstigen Voraussetzungen erfiillt
sein missen, bevor mit dem Verschieben
begonnen werden darf,

e wie hoch die Rangiergeschwindigkeit
maximal sein darf,

e welche Anforderungen die Beschéftigten
erfiillen missen, die eigenstandig Eisen-
bahnfahrzeuge bewegen (Mindestalter, Aus-
bildung, Tauglichkeit, Unterweisung),

e welche Personliche Schutzausriistung in den
einzelnen Bereichen zu tragen ist,

e wie die Beobachtung des Gleisbereiches
(Spitzenbesetzung) zu erfolgen hat,

wo beziehungsweise wann auf die Spitzenbeset-
zung verzichtet werden darf,

wie die Eisenbahnfahrzeuge gegen unbeabsich-
tigtes und gegebenenfalls auch gegen unbe-
fugtes Bewegen zu sichern sind,

welche ortlichen Regelungen bzw. Bedienungs-
anweisungen zur Infrastruktur zu beachten sind,
zum Beispiel bei der Weichenbedienung, beziig-
lich des Offnens und SchlieBens von Toren, zur
Verstandigung des Infrastrukturbetreibers im
Regelbetrieb oder bei Stérungen und Unfallen,

welche besonderen Sicherheitsmafnahmen
bei Gleisen mit Fahrleitungsanlagen — soweit
vorhanden — zu beachten sind (Hinweise dazu
kdnnen zum Beispiel der Anlage 1 der Fahr-
dienstvorschrift fiir Nichtbundeseigene Eisen-
bahnen (FV-NE) entnommen werden),

welche weiteren Sicherheitsmafnahmen erfor-
derlich sind, um Gefdahrdungen fiir den Eisen-
bahnbetrieb, fiir die beteiligten Beschaftigten
sowie fiir sonstige Personen zu vermeiden,

in welchen Abstéanden und durch wen Rangier-
mittel regelmaBig gepriift werden miissen und
wie dies zu dokumentieren ist,

welche Sicherungsmafinahmen bei der St6-
rungsbeseitigung bzw. Instandhaltung des
jeweiligen Rangiermittels zu ergreifen sind,
zum Beispiel wie die Sicherung gegen Wieder-
einschalten erfolgen muss.

Verfahrenshezogene Hinweise zum Aufstellen der Betriebsanweisung kénnen dem Abschnitt 5 dieser Schrift

entnommen werden.
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3 Anforderungen an Beschiftigte

Beschiftigte diirfen Eisenbahnfahrzeuge nur bewe-

gen, wenn sie

e mindestens 18 Jahre alt,

e zuverldssig,

e tauglich (kdrperlich und geistig geeignet)

und

e flir diese Tdtigkeit ausgebildet und unterwiesen
sind.

Diese Regelungen in § 24 UVV ,,Schienenbahnen“
(DGUV Vorschrift 73) gelten uneingeschrankt auch
fiir das Bewegen von Fahrzeugen ohne Einsatz von
Lokomotiven.

Zur Feststellung der Tauglichkeit soll eine verkehrs-
medizinisch erfahrene Arztin beziehungsweise Arzt
beauftragt werden. Anregungen dazu enthélt die
VDV-Schrift 714 ,,Leitlinie fiir die Beurteilung der Be-
triebsdiensttauglichkeit in Verkehrsunternehmen®.
Da Beschdftigte in Anschlussbahnen aber nicht unter
den Geltungsbereich der VDV-Schrift 714 fallen, kon-
nen auch fiir die Beurteilung der Betriebsdiensttaug-
lichkeit nach der Bau- und Betriebsordnung fiir An-
schlussbahnen des jeweiligen Bundeslandes (BOA/
EBOA) die Kriterien des DGUV-Grundsatzes zur ar-
beitsmedizinischen Vorsorge G 25 ,,Fahr-, Steuer- und
Uberwachungstitigkeiten®

herangezogen werden.

Die erforderliche Ausbhildung ist abh&ngig vom je-
weils eingesetzten Verfahren und den zutreffenden
eisenbahnrechtlichen Vorschriften und Regeln, zum
Beispiel Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO);
Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlussbahnen des
jeweiligen Bundeslandes (BOA/EBOA). Personen, die
Rangiermittel bedienen, bediirfen in der Regel einer
speziellen Zusatzausbildung zur sicheren Durchfiih-
rung des jeweiligen Rangierverfahrens. Bei der Fest-
legung des Ausbildungsumfanges kann auf ausge-
wiahlte Inhalte der VDV-Schrift 754 ,,Richtlinie tiber
die Anforderungen an die Befdhigung von Mitarbei-

tern im Eisenbahnbetrieb zuriickgegriffen werden
(Funktion: Mitarbeiter im Rangierdienst).

Fahrer und Fahrerinnen von Nebenfahrzeugen im
Sinne der EBO/BOA/EBOA bediirfen in der Regel
einer Ausbildung als Triebfahrzeugfiihrer. Soweit
sie auf offentlicher Infrastruktur fahren, ist eine Aus-
bildung nach Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung
bzw. VDV-Schrift 753 ,,Eisenbahnfahrzeug-Fiihrer-
schein-Richtlinie“ erforderlich.

Andere Beschiftigte diirfen nach den verkehrsrecht-
lichen Bestimmungen nur unter bestimmten Bedin-
gungen, zum Beispiel zum Be- und Entladen in La-
destellen, Eisenbahnfahrzeuge verschieben. Diese
Beschéftigten gehdren dann hadufig nicht dem Eisen-
bahnbetrieb an und sind dem Eisenbahnbetriebs-
leiter nicht unterstellt. Sie kénnen sogarin anderen
Unternehmen angestellt sein. Um deren Ausbildung
bzw. Einweisung zum jeweils angewendeten Ran-
gierverfahren und deren regelmafige Unterweisung
zu den Rangierarbeiten sicherzustellen, bedarf es
verbindlicher Vereinbarungen zwischen den Beteilig-
ten. Es ist zu empfehlen, sich bei der Unterweisung
dieser Beschéftigten der fachlichen Unterstiitzung
des Eisenbahnbetriebes zu bedienen. Je nach den
anzuwendenden verkehrsrechtlichen Vorschriften
und Regeln sind dabei teilweise spezielle Manah-
men umzusetzen. Zum Beispiel muss nach § 53 Fahr-
dienstvorschrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen
(FV-NE) eine ortliche Anweisung fiir das Verschieben
von Eisenbahnfahrzeugen ohne Rangierpersonal
erstellt werden, die den Inhalten des im Anhang IV
FV-NE veroffentlichten Muster entspricht. Der Un-
terweisungsumfang ergibt sich anhand der Gefahr-
dungsbeurteilung fiir die konkret auszufithrenden
Tatigkeiten und der darauf basierenden Betriebsan-
weisung (siehe Abschnitt 2). Hinweise zu den Gefihr-
dungen und Sicherheitsmafinahmen kdnnen den Ab-
schnitten 5 und 6 dieser Schrift entnommen werden.
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4 Personliche Schutzausriistungen

Grundsatzlich sind alle am Verschieben von Eisen-
bahnfahrzeugen beteiligten Beschéftigten mit der
beim Rangieren erforderlichen persdnlichen Schutz-
ausrlistung auszustatten:
e Sicherheitsschuhe
(knochelhoch, keine Halbschuhe),
e Schutzhelm,
e Schutzhandschuhe,
e Wetterschutz- und Warnkleidung,
e Schutzbrille (bei groer Staubentwicklung),
e Gehdrschutz (bei Larmgefahrdung).

N&here Informationen konnen den VBG-Fachwissen
,Betrieb von Bussen und Bahnen — sicher und ge-
sund: Leitfaden fiir die Pravention in Verkehrsunter-

nehmen“ und ,Rangieren bei Eisenbahnen* entnom-

men werden.

Ergdanzende Hinweise zur Warnkleidung:
Grundsatzlich wird fiir alle Beschéftigten, die im
Gleisbereich tétig sind, das Tragen von Warnklei-
dung empfohlen. Zwingend zu tragen ist sie dann,
wenn Beschéftigte durch bewegte Schienenfahrzeu-
ge gefdahrdet werden. Das bedeutet, dass die Warn-
kleidung in jedem Fall zu tragen ist, wenn mehrere
Beschaftigte an einem Rangiervorgang beteiligt sind
oder durch andere Rangierbewegungen gefdahrdet
werden kénnen. Auch bei der Sicherung von Bahn-
libergangen oder Bahniiberwegen (Postensicherung)
ist Warnkleidung vorgeschrieben.

Soweit Beschdftigte ausschliefilich in einem abge-
grenzten Bereich tatig sind, der nicht dem Eisenbahn-
betrieb zugeordnet ist, zum Beispiel in Fahrzeug-
werkstdtten, ist das Tragen der Warnkleidung nicht
zwingend erforderlich. Die dort erforderliche Persénli-
che Schutzausriistung muss bei der Gefdhrdungsbeur-
teilung fiir den jeweiligen Bereich im Einzelfall ermit-
telt werden.

Abbildung 3:

Auch wer Rangier-
mittel bedient, tragt
in der Regel Warn-
kleidung, mindestens
in Form einer Warn-
weste.
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5 Sicherheitsmafinahmen

5.1 Grundsatze

Auch wenn Eisenbahnfahrzeuge ohne Lokomotiven
bewegt werden, konnen erhebliche Gefdhrdungen
wegen der grofen Masse, die die bewegten Wagen
haben, auftreten. Daher sind grundsatzlich diesel-
ben Sicherheitsmanahmen wie beim Rangieren
mit Lokomotiven erforderlich. Nahere Informationen
dazu kdnnen der Schrift VBG-Fachwissen ,,Rangieren
bei Eisenbahnen® entnommen werden.

Vor jeder Wagenbewegung ist zu priifen, ob diese
ohne Gefdhrdung durchgefiihrt werden kann. Das
heifit, wenn gleichzeitig andere Rangierbewegungen
durchgefiihrt werden und eine gegenseitige Gefdhr-
dung eintreten kann, ist der Triebfahrzeugfiihrer
bzw. Rangierleiter oder Verantwortliche der anderen
Rangierfahrt vor Beginn der eigenen Fahrbewegung
zu verstdandigen. Die Beteiligten miissen sich dann
beziiglich der Reihenfolge der Fahrbewegungen ab-
stimmen.

In dem fiir das Befahren vorgesehenen Gleisab-

schnitt gilt:

e Esdiirfen sich keine Personen aufhalten.

e Der Gleisbereich muss frei von Hindernissen sein.

e Die Wagen miissen an dervorgesehenen Stelle
sowie im Gefahrfall zum Stillstand gebracht
werden kénnen.

Abgestellte Eisenbahnfahrzeuge sind gegen unbe-

absichtigte Bewegungen zu sichern. Diese kdnnen

verursacht werden zum Beispiel durch:

e ldngsneigung des Gleises,

e auffahrende Fahrzeuge,

e Wind

oder

e beim Be- oder Entladevorgang eingebrachte
Impulse.

Gegebenenfalls ist auch eine Sicherung erforderlich,
um unzuldssige Fahrzeugbewegungen durch Unbe-
fugte wirksam zu unterbinden.

5.2 Abbremsen bewegter Eisenbahnfahrzeuge

Beim Bewegen von Eisenbahnfahrzeugen ohne Lo-
komotiven sind hinsichtlich der Bremsmoglichkeiten
zwei Félle zu unterscheiden:

e Bewegen von Hand oder mit Hilfsmitteln, die
beziiglich der Bremswirkung nicht mit Lokomo-
tiven gleichgesetzt werden kdnnen,

e Gerédte, Fahrzeuge und Anlagen, mit denen Fahr-
zeuge in Bewegung gesetzt und jederzeit wieder
angehalten werden konnen.

Soweit die eingesetzten Rangiermittel entsprechend
ausgeriistet sind, kann die Rangierfahrt unter Be-
nutzung der durchgehenden Druckluftbremse der
bewegten Wagen abgebremst werden. Dann liegen
gleichartige Bedingungen, wie beim Rangieren mit
Lokomotiven vor. Der Eisenbahnbetriebsleiter legt
fest, ob und gegebenenfalls wie viele Wagen ohne
Wagenbremse (durchgehende Druckluftbremse) be-
wegt werden diirfen und gibt das in der Betriebsan-
weisung (siehe Abschnitt 2) bekannt.

In Abhdngigkeit des Massenverhdltnisses der beweg-

ten Wagengruppe zum benutzten Rangiermittel so-

wie in Abhdngigkeit der Neigungsverhéltnisse kann
es moglich sein, die Rangierfahrt allein durch die
Fahrzeugbremse des Rangiermittels abzubremsen —
zum Beispiel beim Einsatz grof3er Gabelstapler. Der
Eisenbahnbetriebsleiter legt fest, ob und unter wel-
chen Randbedingungen dies zugelassen wird. Soweit
dazu keine Angaben von der Herstellerfirma des Ran-
giermittels vorliegen, sind in der Regel Bremsversu-
che und/oder theoretische Betrachtungen zum
Bremsvermogen des benutzten Rangiermittels erfor-
derlich.

Abbildung 4: Hier wird die Rangierfahrt allein mit der Fahrzeughremse
des Gabelstaplers abgebremst. Vorausgegangen waren theoretische
Uberlegungen und Fahrversuche.

1
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Wagen mit Handbremsen

Soweit die Wagen mit Handbremsen ausgeriistet
sind, konnen diese zum Abbremsen benutzt wer-
den. In diesem Fall muss die zu betdtigende Hand-
bremse wahrend der Fahrbewegung standig besetzt
sein. Das bedeutet, dass eine Beschaftigte oder ein
Beschiftigter bei von Endbiihnen zu betdtigenden
Handbremsen direkt an der Handbremskurbel steht
oder bei seitlichen Handbremsrddern an den Lang-
tragern unmittelbar in deren Ndhe mitlauft. Die Be-
schaftigten miissen hinsichtlich der richtigen Bedie-
nung der Hand- bzw. Feststellbremse eingewiesen
sein und vor der Fahrbewegung deren Funktion und
Leichtgdangigkeit priifen.

Wagen mit Bremsen zum Stillstand bringen

In allen anderen Féllen, bei denen die Wagen nicht
durch die Wagenbremsen oder durch die Rangiermit-
tel abgebremst werden kénnen, wird in der Regel mit
Hemmschuhen abgebremst. Die Hemmschuhe miis-
sen fiir die jeweilige Schienenform geeignet sein.
Hemmschuhe fiir Vignolschienen kénnen bei Rillen-
schienen nicht eingesetzt werden. Auerdem haben
die verschiedenen Schienenprofile, zum Beispiel
UIC 60 oderS 49, unterschiedliche Abmessungen
des Schienenkopfs, zu dem der Hemmschuh passen
muss. Sind in einem Schienennetz unterschiedliche
Schienenformen vorhanden und miissen daher auch
unterschiedliche Hemmschuhe benutzt werden, sind
diese zur Vermeidung von Verwechslungen durch
verschiedene Farbanstriche zu kennzeichnen. Zur
Vermeidung von Stolpergefahren sollen Hemmschu-
he an gut sichtbaren Stellen abgelegt werden, zum
Beispiel auf besonders hierfiir eingerichteten Hemm-
schuhstdandern zwischen den Gleisen oder auf den
Schwellenkopfen, um keine Stolpergefahr fiir den
Rangierer darzustellen. Auch auf dem Rangiermittel
sollten einige Hemmschuhe und Radvorleger mitge-
fuhrt werden, um sie zur Hand zu haben, wenn vor
Ort keine vorratig sind.

Abbildung 5: Hemmschuhe miissen zu den unterschied-
lichen Schienenformen und Abmessungen von Rillenschiene
(in der Abbildung links) und Vignolschiene passen.

Wenn wahrend der Fahrbewegung jederzeit ein Ab-
bremsen mit einem Hemmschuh erforderlich ist,
muss eine Beschéftigte oder ein Beschaftigter mit
einem Hemmschuh in der Hand seitlich der Rangier-
fahrt vorausgehen. Ob das erforderlich ist, ist im
Rahmen der Gefahrdungsbeurteilung in Abhangig-
keit der konkreten Randbedingungen zu ermitteln. In
Gleisbereichen, in denen Beschiftigte nicht gefahr-
det werden, kann es ausreichen, wenn vorher am
Ende des vorgesehenen Fahrweges ein oder mehrere
Hemmschuhe auf die Schiene aufgelegt werden.

Unzuldssig ist, sich bewegende Wagen durch Gegen-
stemmen abzubremsen. Die dabei infolge der groRen
Masse auftretenden Gefdhrdungen werden leicht
unterschatzt.

Die MaBnahmen, wie bewegte Eisenbahnfahrzeuge
abzubremsen sind, legt der Eisenbahnbetriebsleiter
unter Beriicksichtigung der jeweiligen Infrastruktur
fest und dokumentiert dies in der Betriebsanweisung
(siehe Abschnitt 2). Gegebenenfalls sind unter-
schiedliche Regelungen fiir die einzelnen Gleis-berei-
che zu treffen.

Abbildung 6: Eine gute Idee: Die Hemmschuhe
werden auBBen am Zweiwegefahrzeug in dafiir
gestalteten Taschen mitgefiihrt. So sind sie vor
Ort zur Hand.
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5.3 Sichern abgestellter Eisenbahnfahrzeuge

Am vorgesehenen Abstellort sind die Wagen ge-
gen Abrollen zu sichern, zum Beispiel durch Aufle-
gen eines Radvorlegers, Hemmschuhs oder — so-
weit vorhanden — durch Anlegen der Handbremse
des Wagens. Mit Hemmschuhen kann sich jedoch
ein Problem ergeben, wenn das Rad auf die Hemm-
schuhzunge rollt und der Hemmschuh dann ohne
erneutes Beidriicken nicht wieder weggenommen
werden kann.

Steine, Holzklotze und andere Gegenstédnde diirfen
nicht als Ersatz fiir Hemmschuhe verwendet werden!

Sind Wagen durch die durchgehende Druckluftbrem-
se gebremst worden, kann diese auch zum Sichern
gegen unbeabsichtigtes Bewegen benutzt werden.
Nach dem Trennen und Einhdngen der Bremsschldu-
che wird der Luftabsperrhahn fiir etwa 3 Sekunden
geoffnet. Die Bremsen legen dann, gesteuert durch
den Druckabfall in der Hauptluftleitung, an. Da die
durchgehende Druckluftbremse infolge von Undicht-
heiten in den Leitungen unwirksam werden kann,
darf sie nur fiir kurzzeitiges Aufstellen und nur auf
solchen Gleisen verwendet werden, bei denen ein
Abrollen der Schienenfahrzeuge infolge der Gleisnei-
gung oder durch wesentliche Windeinwirkung nicht
zu befiirchten ist. Ndhere Regelungen sind teilweise
in den Bau- und Betriebsordnungen fiir Anschluss-
bahnen der einzelnen Bundeslander (BOA/EBOA)
enthalten. Zum Beispiel wird in der BOA des Landes
Nordrhein-Westfalen die Zeitdauer fiir das kurzzeitige
Aufstellen auf max. 60 Minuten und das Gefalle auf
bis zu 2,5 %o (1:400) begrenzt.

An bestimmten Standorten kann es erforderlich sein,
die abgestellten Eisenbahnfahrzeuge und/oder die
frei zuganglichen Rangiermittel gegen unbefugte
Benutzung zu sichern, zum Beispiel in der Ndhe von
Ausbildungseinrichtungen oder in gut von &ffentli-
chen Bereichen einsehbaren Rangiergleisen. Gegebe-
nenfalls muss auch die unbefugte Benutzung durch
Ladestellenpersonal wirksam unterbunden werden.
Bei Rangiermitteln ist in der Regel eine Sicherung
durch das Abziehen des Schliissels am Hauptschalter
moglich. Abgestellte Eisenbahnfahrzeuge kénnen zum
Beispiel mit einem abschlieSbarem Radvorleger gesi-
chert werden.

Die MaBnahmen zur Sicherung der abgestellten Wagen
legt der Eisenbahnbetriebsleiter unter Beriicksichti-
gung der jeweiligen Infrastruktur fest und dokumen-
tiert dies in der Betriebsanweisung (siehe Abschnitt 2).

Abbildung 7: Kanthdlzer konnen einen Wagen nicht zuverldssig aufhal-
ten und sind daher als Sicherungsmittel streng verboten! Die Wagen sind
gegen Wegrollen mit einem Hemmschuh oder Radvorleger zu sichern.

5.4 Beobachten des Gleisbereiches (Spitzenbesetzung)

5.4.1 Fahren auf Sicht

Beim Rangieren wird generell auf Sicht gefahren. Das
Verschieben von Eisenbahnfahrzeugen ohne Loko-
motiven muss so erfolgen, dass vor Hindernissen im
Gleisbereich angehalten werden kann.

Der in Fahrtrichtung befindliche Gleisbereich ist zu
beobachten, um
e die nach Fahrdienstvorschrift bzw. nach BOA/

EBOA geforderte Fahrwegbeobachtung zu gewdhr-

leisten (Hindernisfreiheit, Weichenlage, ...),
e Gefdhrdungen von Personen auszuschliefien bzw.
gefdhrdete Personen rechtzeitig zu warnen.

Eine Gefdhrdung von Personen ist grundsatzlich
nicht auszuschlieBen, wenn im Gleisbereich

e hohengleiche Kreuzungen mit Straf3en, Wegen
oder Pldatzen vorhanden sind,

e Fahrzeuge stehen, an oder in denen Beschaftigte
arbeiten oder sich aufhalten,

e Beschiftigte sich dort bestimmungsgemaf
aufhalten, die nicht an der Fahrzeugbewegung
beteiligt sind.

Diese grundsatzlichen Anforderungen kdnnen bei
den verschiedenen Rangierverfahren unterschied-
lich umgesetzt werden. Der Eisenbahnbetriebsleiter
legt fest, wie die Beobachtung des Gleisbereiches
in den einzelnen Gleisbereichen zu erfolgen hat und
dokumentiert das in der Betriebsanweisung (siehe
Abschnitt 2).
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5.4.2 Gezogene Rangierfahrten

Bei gezogenen Rangierfahrten wird der Gleisbereich
im Allgemeinen von dem ziehenden Rangiermittel
aus beobachtet. Soweit nicht auf dem Rangiermittel

5.4.3 Geschobene Rangierfahrten

Bei geschobenen Rangierfahrten erfolgt das Beobach-
ten des Gleisbereichs von der Spitze der geschobenen
Rangierfahrt aus, in der Regel durch seitliches Voraus-
gehen oder Mitfahren auf dem Rangierertritt. Werden
nur Wagen bewegt, iiber die man vom Rangiermittel

aus hinwegsehen kann, zum Beispiel von einem Zwei-

wegefahrzeug geschobene Flachwagen, und ist die
Einheit nicht zu lang, kann die Beobachtung vom Ran-
giermittel aus erfolgen. Eine weitere Moglichkeit ist
das Mitfahren auf dem voranfahrenden Wagen, wenn
die Ladeflache durch geeignete Aufstiege leicht er-

reichbar und wahrend der Fahrt eine geeignete Festhal-

temoglichkeit vorhanden ist sowie eine Gefahrdung
durch die Ladung und — soweit vorhanden — durch die
Oberleitungsanlagen ausgeschlossen werden kann.

Abbildung 8: Auch beim Schieben von Wagen, zum Beispiel mit einem
nichtspurgefiihrten Wagenschieber, ist der zu befahrende Gleisbereich zu
beobachten. In der Regel ist dafiir ein zweiter Beschaftigter erforderlich.
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mitgefahren wird oder nicht mitgefahren werden
kann, erfolgt die Beobachtung des Gleisbereiches
meist durch seitliches Vorausgehen.

Bei funkferngesteuerten spurgefiihrten Rangier-
mitteln kann deren Bedienerin oder Bediener die
Beobachtung des Gleisbereiches in der Regel selbst
tibernehmen. Er besetzt die Spitze oder lauft seitlich
voraus und steuert von dort aus das Rangiermittel.
Grundsétzliche Regelungen fiir den Einsatz von Funk-
fernsteuerungen enthalten die Regel ,,Betrieb von
Funkfernsteuerungen bei Eisenbahnen“ (DGUV Re-
gel 114-002) sowie die Schrift VBG-Fachwissen warn-
kreuz SPEZIAL Nr. 29 ,,Sicherheit fiir Lokrangierfiih-
rer: Funkfernsteuerung bei Eisenbahnen*.

Bei nicht funkferngesteuerten Rangiermitteln ist
grundsdtzlich eine zweite Person erforderlich, die den
Gleisbereich von der Spitze aus beobachten. Diese
Person hat die Funktion eines Rangierbegleiters, in
den neuen Bundesldndern nach der dort geltenden
BOA die Funktion als Rangierleiter. Er gibt dem Bedie-
ner oder der Bedienerin des Rangiermittels Fahr- und
Halteauftrdge sowie warnt Personen im Gleisbereich.
Die Verstandigung zwischen den beiden kann iiber
Sprechfunk erfolgen. Wenn Sprechfunk nicht vorhan-
den ist, missen die Fahr- und Haltauftrage gleichzeitig
sicht- und horbar als Rangiersignale gegeben werden.
Esist selbstverstandlich, dass hierfiir nur die fiir das
jeweilige Unternehmen eingefiihrten und allen be-
kannten Signale verwendet werden kdnnen, in der Re-
gel die der ,,Eisenbahn-Signal-Ordnung® (ESO). Dafiir
ist eine direkte oder indirekte Sichtverbindung, zum
Beispiel tiber fahrzeugseitige Aulenspiegel, erforder-
lich. AuBerdem muss die Horbarkeit der Rangiersig-
nale gewdhrleistet sein. Detailliertere Informationen
dazu kénnen Abschnitt 7 der Schrift VBG-Fachwissen
»Rangieren bei Eisenbahnen* entnommen werden.

5.4.4 Verzicht auf Spitzenbesetzung

Auf die Beobachtung des Gleisbereiches darf im Aus-

nahmefall verzichtet werden, wenn

e eine Fahrwegheobachtung nach Fahrdienstvor-
schrift nicht erforderlich ist

und

e Einrichtungen vorhanden sind, die verhindern,
dass Personen den Gleisbereich betreten kdnnen.

Solche Einrichtungen sind zum Beispiel Absperr-
geldnder mit Schildern, die auf den Rangierbetrieb
ohne Beobachtung des Gleisbereiches hinweisen.
Liegt ein solcher Rangierbereich abseits von Arbeits-
bereichen anderer Beschéftigter, gentigt in der Regel
eine Kennzeichnung durch Schilder. Ublicherweise
werden Warnschilder W 001, Warnung vor einer Ge-
fahrstelle* nach Anhang 1 der Technischen Regel fiir
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Arbeitsstdtten ,,Sicherheits- und Gesundheitsschutz-
kennzeichnung“ (ASR A 1.3) in Verbindung mit einem
Zusatzzeichen mit dem Text ,,Achtung, automatischer
Rangierbetrieb® verwendet.

Ein Sonderfall sind automatische oder ferngesteu-
erte spurgefiihrte Rangierfahrzeuge mit an der Stirn-
seite angebauten Kontaktleisten oder beriihrungslos
wirkenden Einrichtungen, mit denen Hindernisse im
Fahrweg zuverldssig erkannt werden (siehe Abschnitt
6.5). Dann ist bei gezogener Rangierfahrt ein Verzicht
auf die Beobachtung des Gleisbereiches moglich.

Auch bei Wagenbewegungen {iber kurze Entfernun-

gen darf unter bestimmten Voraussetzungen auf eine

Beobachtung des Gleisbereiches verzichtet wer-

den. Das ist moglich, wenn vorher am Zielpunkt ein

Hemmschuh ausgelegt wurde und eine Gefdhrdung Abbildung 9: Gleise abseits der Arbeitshereiche anderer Beschiftigter,

von Personen durch die Wagenbewegung ausge- in denen auf die Spitzenbesetzung verzichtet werden darf, konnen auch

schlossen werden kann. mit dem Verbotszeichen P006 ,,Zutritt fiir Unbefugte verboten“ (ASR A 1.3)
in Verbindung mit dem Text ,,Achtung, Automatischer Rangierbetrieb*
gekennzeichnet werden.

5.4.5 Beobachten des Gleisbereiches von anderen Standorten aus

Die Beobachtung des Gleisbereiches darf auch von Diese Technik kommt beispielsweise zur Positionie-
Standorten auf3erhalb der Fahrzeuge erfolgen, wenn rung von Wagen in Ladestellen fiir Schiittgiiter zum

von dort der Fahrweg vollstandig eingesehen werden  Einsatz, bei denen die Rangiereinheit von Bediener-
kann. Soweit diese Bedingung erfillt ist, diirfen dazu  platzen oberhalb der Einfiilltrichter jeweils um eine

auch Kamera-/Monitor-Systeme eingesetzt werden. Wagenldnge verschoben wird.

Es wird empfohlen, dass dann die Fahrbewegung in

Richtung zur Kamera erfolgt, da so gefdahrdete Perso-

nen leichter erkannt werden kénnen.

Abbildung 10: Der Ladestellenbediener darf die Wagen ferngesteuert Abbildung 11: Der Lokrangierfiihrer stellt die Handweiche um und lasst
verschieben, wenn er liber ein Kamera-Monitorsystem den zu befahren- danach das funkferngesteuerte Zweiwegefahrzeug auf sich zu fahren.
den Gleisbereich einsehen kann. Dabei kann er den Gleisbereich vollstandig tiberblicken.
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5.5 Rangiergeschwindigkeit

Auch die Rangiergeschwindigkeit ist abhdngig vom
Rangierverfahren. Da bei Rangierfahrten generell auf
Sicht gefahren wird, ist die Geschwindigkeit so (nied-
rig) zu wahlen, dass vor einem im Gleis befind-lichen
Hindernis sicher angehalten werden kann.

Bei mitgdngergefiihrten Rangiermitteln kann zwangs-
laufig hochstens mit Schrittgeschwindigkeit gefah-
ren werden, da diese vom Bediener zu Fuf3 begleitet
werden.

Rangiermittel, mit denen die Wagen mit der durchge-
henden Druckluftbremse gebremst werden, diirfen
mit etwas hoheren Geschwindigkeiten als Schritt-
geschwindigkeit bewegt werden. Die héchstzulas-

5.6 Kuppeln
5.6.1 Kuppeln von Wagen

Sollen mehrere Wagen mit einem Rangiermittel be-
wegt werden, miissen diese untereinander gekuppelt
sein. Bei gezogenen Fahrten ist dies selbstverstand-
lich. Aber auch bei geschobenen Fahrten ist das
Kuppeln erforderlich. Einzelne Wagen kénnen sonst
nicht gebremst werden und dadurch unkontrolliert
weiter rollen.

Bei Rangiermitteln, mit denen die Druckluftbremse
der Wagen angesteuert werden kann, sollten grund-
sdtzlich die Bremskupplungen angeschlossen wer-
den. Davon abweichende Regelungen legt der Eisen-
bahnbetriebsleiter fest und dokumentiert diese in
der Betriebsanweisung (siehe Abschnitt 2).

Zum Kuppeln darf grundsdtzlich erstins Gleis getre-
ten werden, wenn die Puffer sich beriihren und alle
Fahrzeuge stillstehen. Davon abweichende Rege-
lungen darf der Eisenbahnbetriebsleiter unter Be-
riicksichtigung der Regelungen in Abschnitt 6.7 der
Schrift VBG-Fachwissen ,,Rangieren bei Eisenbah-
nen“ treffen. In folgenden Fallen darf generell nurin
das Gleis getreten werden, nachdem die Fahrzeuge
kuppelreif stehen:

e im Geltungsbereich der Bau- und Betriebsordnung
fiir Anschlussbahnen (BOA) der Linder Mecklen-
burg-Vorpommern, Brandenburg, Sachsen-Anhalt,
Thiiringen und Sachsen,

e heiEisenbahnfahrzeugen mit tief herunter-
reichenden Pufferschiirzen,

e bei Wagen mit feuerfliissigem Gut, wie etwa
fliissiges Roheisen, Schlacke,

sige Rangiergeschwindigkeit wird — teilweise sogar
abhangig vom jeweiligen Rangierverfahren —in den
eisenbahnrechtlichen Vorschriften und Regeln fest-
gelegt (in der Regel in der BOA/EBOA). Beispielswei-
se darfin Mecklenburg-Vorpommern, Brandenburg,
Sachsen-Anhalt, Thiiringen und Sachsen nach der
dort giiltigen BOA die Rangiergeschwindigkeit hochs-
tens 5 km/h betragen, wenn sonstige Rangiermittel —
auBBer Lokomotiven — eingesetzt werden.

Der Eisenbahnbetriebsleiter legt die zuldssige Ran-
giergeschwindigkeit abhdngig vom gewdhlten Ran-
gierverfahren und von den ortlichen Verhéltnissen
fest und dokumentiert dies in der Betriebsanweisung
(siehe Abschnitt 2).

e wenn der freizuhaltende Raum (Berner Raum)
eingeschrankt ist, zum Beispiel durch herunter-
geklappte Stirnwinde, Stirnwand-Rungen, Uber-
gangsbriicken, Uberfahrklappen, verrutschte
Ladungen,

e bei Wagen mit Mittelpufferkupplungen ohne
Seitenpuffer,

e beiablaufenden oder abgestofenen Wagen,

e beim Kuppeln in Kleinbogengleisen (Gleisradien
unter 100 m).

Zum Kuppeln von Schraubenkupplungen wird der
Kupplungsbiigel tiber den Zughaken geworfen. Der
Kupplungsbiigel soll dabei weit hinten angefasst wer-
den, um Fingerverletzungen beim Einhdngen in den
Zughaken zu vermeiden. Beim Kuppeln ist folgende
Reihenfolge einzuhalten, da nur die verbundene Zug-
kupplung ein ungewolltes ,,Auseinanderlaufen® der
Eisenbahnfahrzeuge sicher verhindern kann:

1. Schraubenkupplung einhdangen,

2. Kupplungsspindel anziehen

und danach, soweit mit durchgehender Druckluft-
bremse gefahren wird,

3. Bremskupplungen verbinden,

4. Luftabsperrhdhne offnen.

Entkuppelt werden darf grundsatzlich nurim Still-
stand. Der Rangierer begibt sich erstin den freizu-
haltenden Raum, wenn die Fahrzeuge zum Stillstand
gekommen sind.



Auch beim Entkuppeln muss die richtige Reihenfolge
eingehalten werden:

Soweit mit durchgehender Druckluftbremse gefahren

wird:

1. Luftabsperrhdhne schlieBen (zuerst an der Seite
des Rangiermittels, damit eine Nachspeisung ver-
hindert wird),

2. Bremskupplung trennen und einhdngen,

danach

3. Kupplungsspindel losen,

4. Schraubenkupplung in Kupplungshalter einhdn-
gen.

OPNV/BAHNEN

warnkreuz SPEZIAL Nr. 16

Beim Befahren von Gleisen mit extrem kleinen Halb-
messern (unter 100 m) besteht die Gefahr einer
Uberpufferung, d. h. die Puffer rutschen aneinander
vorbei. Oder es droht eine Entgleisung infolge der be-
schrdnkten Freigdngigkeit der Schraubenkupplung.
Daher diirfen die Fahrzeuge in Kleinbogengleisen
nicht mit der Schraubenkupplung verbunden sein;
auch dann nicht, wenn die Spindel ganz ausgedreht
ist. Um die Wagen dennoch gekuppelt verschie-

ben zu kénnen, wird eine Kuppelstange eingesetzt.
Beim Einhdngen der Kuppelstange besteht fiir den
Rangierer die Gefahr, bei einer Uberpufferung ein-
gequetscht zu werden. Deshalb darf er oder sie die
Kuppelstange nurim Stillstand oder beim langsamen
Auseinanderfahren einhdangen.

5.6.2 Verbinden/Kuppeln von Rangiermitteln und Wagen

Soweit das Rangiermittel mit einer gleichartigen Zug-
und StoBeinrichtung wie die Wagen ausgeriistet ist
(Seitenpuffer und Zughaken/Mittelpufferkupplung)
muss das Kuppeln wie in Abschnitt 5.6. beschrieben,
erfolgen.

Wenn mit dem Rangiermittel Fahrzeuge mit Mittelpuf-
ferkupplung verschoben werden, ist es sinnvoll, auch
das Rangiermittel mit einer gleichartigen Kupplung
auszustatten.

Beim Verschieben von Wagengruppen mit leistungs-
starken Flurférderzeugen oder Nutzkraftfahrzeugen
konnen die Zug- und Druckkréfte auch tiber eine
starre Verbindung — zum Beispiel Adapter, die am
Rangiermittel angebaut werden — oder tiber Kuppel-
stangen libertragen werden. Adapter und Kuppel-
stangen miissen die beim Verschieben auftretenden
Krdfte sicher aufnehmen und ohne Schdden an das
Rangiermittel weitergeben kénnen. Die Adapter und
Kuppelstangen sind so zu gestalten, dass sie sicher
und unter ergonomisch vertretbaren Bedingungen
ab- und angebaut werden kdonnen. Quetsch- und
Scherstellen sind zu vermeiden. Soweit die Adapter
von Hand angehoben werden, miissen geeignete
Griffmoglichkeiten vorhanden sein. Das von einer
Person zu bewegende Lastgewicht soll auch unter
Beriicksichtigung der geringen Haufigkeit — in der
Regel maximal ein- bis zweimal pro Schicht — 25 kg bei
Méannern und 15 kg bei Frauen nicht iiberschreiten.
Erfolgt der Anbau der Adapter mit Hilfe von Hebezeu-
gen oder Flurférderzeugen, miissen diese lber geeig-
nete Anschlag- bzw. Hebepunkte verfiigen.

Abbildung 12: Bei diesem Rangiergerat ist eine pufferdhn-
liche Stof3einrichtung vorhanden, mit der der freizuhaltende
»Berner Raum* gewdhrleistet wird.
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Abbildung 13: Dieses Zweiwegfahrzeug ist mit automatischen Mittelpufferkupplungen ausgeriistet. Ein Kamera-Monitor-
System ermoglicht dem Fahrer oder der Fahrerin den Blick auf die riickseitige Kupplung, ohne aufstehen zu miissen.

Mit ausreichend schweren — evtl. mit Ballast verse-
henen - Flurférderzeugen oder Nutzkraftfahrzeugen
ist es moglich, die Wagen mittels automatischen
bzw. fernbedienten Kuppelstangen anzukuppeln.
Teilweise haben diese Rangiermittel auch eine auf
die durchgehende Druckluftbremse der Wagen ein-
wirkende Bremseinrichtung — dann miissen nach
dem Kuppeln mit der Kuppelstange noch die Brems-

luftleitungen verbunden und deren Absperrhdhne ge-

offnet werden. Ein Nachteil bei der Verwendung von
Kuppelstangen ergibt sich, wenn die Kupplungsvor-
richtungen am Zughaken der Fahrzeuge wegen der
Ubertragung von Zug- und Druckkréften taschen-
formig ausgebildet sind. Daher kann die Kuppel-
stange nur begrenzt seitlich ausschwenken und es
ist nicht moglich, mit dem Nutzkraftfahrzeug auf3er-
halb des Fahrbereiches der Wagen zu fahren.

Bei der Verwendung von handgefiihrten Kuppelstan-
gen tritt eine besondere Gefahrdung auf, wenn Ran-
giermittel ohne Seitenpuffer zum Einsatz kommen.
Im Gegensatz zum Kuppeln von zwei tiblichen Eisen-
bahnfahrzeugen ist dann nicht sichergestellt, dass
immer ein sicherer Aufenthaltsbereich zwischen den
Puffern (freizuhaltender Raum, ,,Berner Raum*) vor-
handen ist. Sollte die Kuppelstange seitlich abrut-
schen und das Rangiermittel nicht sofort gestoppt
werden, wird der Rangierer zwischen Rangiermittel
und Wagen eingeklemmt. Daher sollen Kuppelstan-
gen grundsatzlich bei Stillstand der Fahrzeuge ein-
und ausgehdngt werden. Die Kuppelstangen sind ge-
gen Aushdngen zu sichern. Auflerdem sind folgende
Anforderungen zu erfiillen:

e Die Kuppelstange muss so lang sein, dass zwi-
schen beiden gekuppelten Fahrzeugen mindes-
tens ein Abstand von 1 m verbleibt.

e DerFahrer bzw. Bediener des Rangiermittels muss
direkte Sicht auf die Kuppelstelle oder direkten
Blickkontakt zu der die Kuppelstange fithrenden
Person haben.

e Das Rangiermittel wird mit moglichst geringer
Geschwindigkeit herangefahren und muss im
Gefahrfall unverziiglich angehalten werden
kénnen.

Bei Rangiermitteln mit Bremseinrichtungen muss
sichergestellt sein, dass wahrend der gesamten Fahr-
bewegung eine sichere Verbindung zwischen Wagen
und Rangiermittel gewdhrleistet ist. Dies muss auch
bei Unebenheiten im Fahrweg — insbesondere durch
Ladegutreste sowie Eis und Schnee — und bei vor-
hersehbaren Bedienfehlern, zum Beispiel Lenkfehler
beim Einsatz von Staplern, erfiillt sein. Die Verbin-
dung zwischen Rangiermittel und Wagen darf nicht
durch eine einzige Fehlhandlung unbeabsichtigt
gelost werden kénnen. Dies kann zum Beispiel durch
formschliissige Verbindungen realisiert werden.
Alternativ konnen die Bedienelemente so gestaltet
sein, dass ein Losen der Verbindung nur durch zwei
gleichzeitig oder nacheinander auszufiihrende Be-
dienhandlungen moglich ist.

Rangiermittel mit Bremseinrichtung, deren Antriebsra-
der auf den Schienen laufen, diirfen nicht seitlich von
den Schienen rutschen kénnen. Dies wird durch die
Spurkrédnze an den Schienenrddern gewdhrleistet.
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Abbildung 14: Mit diesem Spezialfahrzeug werden Stra-
Benbahnen im Storungsfall bewegt. Damit zum Kuppeln
niemand zwischen die Fahrzeuge treten muss, wird die
Kuppelstange durch einen verstellbaren Unterstellbock in
kuppelfdhiger Position gehalten.

v

Gefahren beachten:

Streng verboten ist das Schieben von Fahrzeugen mit losen
Stempeln, Druckstangen, Sto3balken oder dergleichen, die
von Hand gehalten oder gefiihrt werden miissen. Diese kon-
nen abrutschen und beteiligte Beschéftigte erheblich gefdhr-
den oder Wagenbauteile beschddigen, zum Beispiel Puffer,
Pufferbohlen, Stirnwande. Schon das ,,Druckpunktnehmen*
kann lebensgefahrlich sein.

Verboten ist auch das Verschieben von Wagen mit Gabel-
zinken von Flurforderzeugen und mit Lastaufnahmeeinrich-
tungen von Hebezeugen.

5.7 Bevor mit dem Verschieben begonnen werden darf

Beim Verschieben von Eisenbahnfahrzeugen ohne
Rangierlokomotive handelt es sich entsprechend der
eisenbahnrechtlichen Vorschriften und Regeln um
Rangierfahrten. Vor Beginn jeder Rangierfahrt ist die
Fahrbereitschaft festzustellen. Es muss also gepriift
werden, ob die Fahrbewegung sicher und mit mog-
lichst geringer Gefahrdung fiir das Rangierpersonal
und andere Personen durchgefiihrt werden kann.
Dazu missen folgende Voraussetzungen erfiillt sein:
e Die Ladearbeiten sind beendet.

e ladehilfen, Schlauch- und Leitungsverbindungen
sind entfernt.

e Die Ladung ist gegen Verschieben, Umfallen und
Herabfallen gesichert.

e Bewegliche Teile der Eisenbahnfahrzeuge, wie
Tiiren, Schiebewadnde, Schiebedacher, Entlee-
rungsklappen, befinden sich in Transportstellung
und sind — soweit erforderlich — verriegelt.

e Teile der Fahrzeuge oder der Ladung ragen nicht
iber die Fahrzeuggrenzlinie hinaus.

e Beschéftigte in den Ladestellen, die durch die
Fahrzeugbewegung gefahrdet werden kénnen,
sind verstdndigt.

e Alle Eisenbahnfahrzeuge, die gemeinsam bewegt
werden sollen, sind ordnungsgemaf gekuppelt.

e Hand- und Feststellbremsen sind gel6st und
Hemmschuhe bzw. Radvorleger sind entfernt.

e Soweit die Rangierfahrt unter Benutzung der
durchgehenden Druckluftbremse der bewegten
Wagen stattfindet, ist vor dem Verschieben die
Wirksamkeit der Wagenbremsen gepriift worden.

e Derdie Fahrbewegung steuernde Beschaftigte hat
die anderen bei der Rangierfahrt Mitwirkenden
tiber deren Aufgaben eingewiesen, zum Beispiel
hinsichtlich der Beobachtung des Gleisbereiches
oder des Auslegens von Hemmschuhen am
Zielort.
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5.8 Verhalten im Gleisbereich

Grundsatzlich soll der Gleisbereich nur betreten
werden, wenn es zur Erfiillung der Aufgaben erforder-
lich ist. In nicht eingedeckten Gleisanlagen benutzt
auch das Rangierpersonal soweit wie moglich Wege
auflerhalb der Gleise und tiberquert sie nur an sol-
chen Stellen, die dafiir vorgesehen sind, zum Bei-
spiel an Uberwegen.

Gleise werden nur tiberquert, wenn sich keine Fahr-
zeuge ndhern. Um die Wegldnge im Fahrbereich mog-
lichst gering zu halten, sollen Gleise immer recht-
winklig tiberschritten werden.

Gleise mit stillstehenden Eisenbahnfahrzeugen diir-
fen grundsdtzlich nur auBerhalb der Wagengruppen
iberquert werden. Zu stillstehenden Eisenbahnfahr-
zeugen ist ein Abstand von mindestens 2 m einzuhal-
ten. Bei besetzten Lokomotiven ist vorher Sichtkon-
takt zum Triebfahrzeugfiihrer aufzunehmen. Durch
Pufferliicken von weniger als 5 m Lange darf niemals
aufrecht gegangen werden. Bei enger zusammenste-
henden Fahrzeugen wird unter den Puffern hindurch-
getaucht. Es muss immer damit gerechnet werden,
dass sich die Fahrzeuge unvermutet in Bewegung
setzen. Eisenbahnfahrzeuge diirfen nur iber die End-
biihnen tiberstiegen werden. Es ist verboten, tiber
Puffer oder Kupplungen zu steigen und unter Fahr-
zeugen hindurch zu kriechen!

Auf keinen Fall darf auf die Schienenkdpfe getre-

ten werden, denn die Gefahr abzurutschen und sich
dabei zu verletzen, ist grof. Nicht zu betreten sind
auch andere Teile der Gleisanlagen, die ein sicheres
Gehen oder Stehen nicht ermdéglichen oder die sich
bewegen kdonnen, zum Beispiel Weichenzungen oder
-antriebe.

An Laderampen oder anderen gelb-schwarz gekenn-
zeichneten Engstellen besteht bei allen Fahrzeugbe-
wegungen Quetschgefahr. Dort fehlt der seitliche Si-
cherheitsabstand von 0,5 m. Daher ist der Aufenthalt
in diesen Engstellen bei allen Fahrzeugbewegungen
strikt verboten. Wird mit geschobenen Rangierfahr-
ten an Engstellen, zum Beispiel Laderampen, vorbei
gefahren, muss sich das Rangierpersonal entweder

Abbildung 15: Rangierer diirfen sich niemals zwischen Gleis und Rampe
aufhalten.

auf der anderen Gleisseite aufhalten oder - falls
auch dort Engstellen vorhanden sind — den Fahrbe-
reich von Standorten auBerhalb der Engstellen aus
beobachten, zum Beispiel, indem es auf die Lade-
rampe steigt.

An Weichen und Gleiskreuzungen kénnen sich Eng-
stellen an den zusammenlaufenden Gleisen auch
zwischen den Eisenbahnfahrzeugen ergeben. Nach
den Vorgaben der Eisenbahn-Signalordnung (ESO)
und deren Ausflihrungsbestimmungen werden
Grenzzeichen (Ra 12 beziehungsweise So 12) an der
Stelle zwischen den Gleisen angebracht, an der ein
Mindestgleisabstand von 3,50 m vorhanden ist. Bei
grenzzeichenfrei aufgestellten Wagen werden dann
zwar Fahrzeugkollisionen bei Fahrbewegungen im
Nachbarstrang vermieden, allerdings ist dann noch
nicht zwangslaufig die Einhaltung des seitlichen
Sicherheitsabstandes gewdhrleistet. Kann bei Fahr-
bewegungen eine Unterschreitung des seitlichen
Sicherheitsabstandes nicht sicher ausgeschlossen
werden, missen sich die Beschéftigten dort genau
so wie bei gelb/schwarz gekennzeichneten Engstel-
len verhalten.
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Abbildung 16: Grenzzeichen kommen in verschiedenen Bauformen im geschotterten Gleis beziehungsweise in ausgeplat-

teten Bereichen zum Einsatz.

5.9 Verhalten bei der Mitfahrt auf Eisenbahnfahrzeugen

Je nach Rangierverfahren ist das Mitfahren auf den
Wagen moglich oder erforderlich, insbesondere bei
geschobenen Rangierfahrten.

Auf Eisenbahnfahrzeugen darf mitgefahren werden,
wenn ein sicherer Standplatz vorhanden ist. Das
sind bei Wagen der Endtritt in Verbindung mit dem
dartiber befindlichen Handgriff oder — sofern vor-
handen — die Endbiihne. Die, bzw. der Beschéftigte
muss sich wahrend der Fahrbewegung gut am Hand-
griff oder dem Geldnder der Endbiihne festhalten.
Ein ,,Einhenkeln* am Griff — wenn der Handgriff es
zuldsst — verhindert bei der Mitfahrt auf Endtritten,
dass es bei unerwartet starkem Rucken zu einem
Absturz kommt. Sind an der Spitze der Einheit weder
Tritt noch Endbiihne vorhanden, ist auch ein Mit-
fahren auf der Ladeflache von Giiterwagen erlaubt,
wenn diese (iber geeignete Aufstiege sicher erreich-
bar sind und die Méglichkeit zum Festhalten besteht
—zum Beispiel an hohen Bordwdnden oder Rungen.
Von dieser Position an muss der Fahrweg uneinge-
schrankt beobachtbar sein. Eine Gefahrdung durch
die Ladung und — soweit vorhanden — durch Unter-
schreiten des Schutzabstands zu Oberleitungsanla-
gen darf nicht bestehen.

Das Auf- und Absteigen ist am sichersten, wenn die
Eisenbahnfahrzeuge stehen. Im Rangieren Geiibte
diirfen aber auch bei geringen Fahrgeschwindig-
keiten (hochstens Schrittgeschwindigkeit) auf- und
absteigen.

Beim Aufsteigen muss erst die Hand einen festen
Halt gefunden haben, ehe mit den FiiBen der Tritt be-
stiegen wird. Beim Absteigen darf die Hand den Griff
erst loslassen, wenn die Fiife den Tritt verlassen ha-
ben. Bei Dunkelheit, schlechter Sicht, Glatteis oder
Schnee ist besondere Vorsicht geboten. Vor dem
Aufsteigen ist darauf zu achten, dass Rangierertritte
und Handgriffe am betreffenden Fahrzeug ohne of-
fensichtliche Schaden sind. Umklappbare oder her-
ausziehbare Handgriffe miissen in Position gebracht
und arretiert werden.

Auf sto’gedampfte Container- und Huckepackwa-
gen darf nur bei Stillstand aufgestiegen werden, weil
sich bei Sto3en die Pufferbohle unter den Fahrzeug-
aufbau schieben kann. Beim Auf- und Absteigen ist
zu beobachten, ob sich auf benachbarten Gleisen
Fahrzeuge ndhern. Beim Absteigen konnen Maste,
Weichen, Klemmkasten von Signaleinrichtungen und
andere Hindernisse zur Gefahr werden.

In Bereichen ohne seitlichen Sicherheitsabstand

zu festen Teilen der Umgebung diirfen Beschéftigte
nicht auf Endtritten von Schienenfahrzeugen mitfah-
ren (siehe auch Abschnitt 5.8).
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5.10 Koordinierung mit dem Ladestellen-, Wartungs- und

Reinigungspersonal

Abbildung 17: In Ladestellen ist eine Koordinierung der
Arbeitsabldufe zwischen den Beteiligten erforderlich.
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In Ladestellen, Wartungs- oder Reinigungsgleisen
konnen gegenseitige Gefahrdungen durch die Ran-
gierfahrt und die anderen Tadtigkeiten auftreten. In
diesen Fallen ist eine Koordinierung zwischen ihnen
und dem Rangierpersonal unerldsslich. Je nach ortli-
chen und betrieblichen Verhdltnissen kann es erfor-
derlich sein, das Verfahren der Koordinierung schrift-
lich festzulegen. Zwingend erforderlich ist das zum
Beispiel bei hthengleichen Kreuzungen mit anderen
schienengebundenen Transporteinrichtungen. Dort
sind Einrichtungen erforderlich, die ein gleichzeitiges
Befahren der Kreuzung verhindern. Deren ordnungs-
gemdBe Benutzung ist verbindlich zwischen den Be-
teiligten zu vereinbaren.

Vor Rangierbewegungen sind die Ladearbeiten einzu-
stellen. Die Fahrbereitschaft ist herzustellen und zu
priifen (siehe Punkt 5.7).

Bei besonderen Gefdhrdungen durch das Ladegut
oder das Ladeverfahren miissen gegebenenfalls wei-
tergehende Verfahren zur Sicherung von Ladestellen
gegen bewegte Eisenbahnfahrzeuge angewendet
werden, zum Beispiel beim Be- und Entladen von
Kesselwagen mit Gefahrgut. Das konnen beispiels-
weise das Auflegen einer Gleissperre, das Umstellen
einer Weiche in abweisende Stellung und/oder das
Aufstellen eines Signals Sh 2, das Sichern der Wagen
mit verschlieBbaren Radvorlegern sein.

Die jeweils geeigneten Sicherheitsmanahmen sind
im Rahmen der Gefdhrdungsbeurteilung zu ermitteln
und vom Eisenbahnbetriebsleiter in der Betriebsan-

weisung festzulegen (siehe Abschnitt 2).
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6 Verfahrensbezogene Sicherheitsmaf3nahmen
6.1 Bewegen mit Muskelkraft

Mit Muskelkraft — von Hand oder mit einfachen Hilfs-
mitteln wie Knippstange oder Wagenriicker — wer-
den Wagen nur selten und {iber ganz kurze Entfer-
nungen bewegt. Da hier nur die menschliche Kraft
zum Einsatz kommt, werden die von den bewegten
Fahrzeugen aufgrund ihrer groBen Masse ausgehen-

den Gefahren hdufig unterschatzt. Die Beschéftigten
miissen sich auch wahrend der Fahrzeugbewegung
direkt im Gleisbereich aufhalten. Besonders bei nicht
eingedeckten Gleisen sowie im Bereich von Weichen
und Kreuzungen besteht daher eine erhdhte Stolper-
gefahr.

Beschreibung des Verfahrens Verschieben durch Personen

Einsatzmdglichkeiten

Abbremsen bewegter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

Sichern abgestellter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.3

Beobachten des
Gleisbereiches
Abschnitt 5.4

Rangiergeschwindig-
keit Abschnitt 5.5

Besondere
Sicherheitsmaf3-
nahmen
Abschnitt 6.1

e sehrseltene Anwendung

und

e nur liber kurze Entfernungen

Beim Verschieben von Hand sind mehrere Beschaftigte erforderlich.

e mit Hemmschuh
oder
e mit Handbremse (soweit vorhanden)

e Radvorleger, Hemmschuh,

oder

e mit Handbremse oder Feststellbremse (soweit vorhanden),
oder

e durch Kuppeln mit angebremsten Fahrzeugen

e durch eine Person, die in Fahrtrichtung vorn neben dem Wagen geht

e maximal Schrittgeschwindigkeit, eher noch geringer

e Beschdftigte diirfen sich nuran den Lédngsseiten der Wagen aufhalten

e Knippstangen/Wagenriicker in Fahrtrichtung am letzten Radsatz hinten ansetzen
e Beschaftigte diirfen nur vorwarts gehen

e Wagen diirfen nicht durch Gegenstemmen abgebremst werden

Verschieben von Hand

Zum Verschieben einzelner Wagen mit der Hand
und ohne Hilfsmittel werden in der Regel mehre-

re Beschéaftigte bendétigt, die sich nur an den Fahr-
zeuglangsseiten aufhalten diirfen. Sie fassen an ge-
eigneten Bauteilen der Wagen an und schieben.

Abbildung 18: Fahrzeuge diirfen von Hand nur durch Schieben an der
Langsseite bewegt werden.
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Knippstange, Wagenriicker

Mit einer Knippstange oder einem Wagenriicker kon-
nen von einer Person allein ein bis zwei Wagen be-
wegt werden. Mit ihnen wird unter Ausnutzung des
Hebelgesetzes ein Rad des Wagens in Drehbewegung
versetzt.

Abbildung 20: Der Wagenriicker hat seitliche Fithrungen zum Schutz
gegen Abrutschen vom Schienenkopf.
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Abbildung 19: Die Knippstange ist
an einem Rad der letzten Achse
angesetzt. Der oder die Beschaf-
tigte geht neben dem Fahrzeug.

Bei Knippstangen muss der kurze abgebogene Teil so
zwischen die Lauffldche des Rades und den Schie-
nenkopf geklemmt werden, dass die Spitze wie ein
Keil festsitzt. Wird dann das freie lange Ende nach
unten gedriickt, hebt sich die Spitze aufgrund der
Hebelwirkung und driickt das Rad in Fahrtrichtung
nach vorn. Da die Knippstange keine seitliche Fiih-
rung hat, kann sie leicht vom Schienenkopf herunter-
rutschen. Sie ist deshalb in Richtung Gleismitte an
den Spurkranz heranzufiihren und dort auf den
Schienenkopf aufzusetzen.

Sicherer als mit Knippstangen lassen sich Wagen
mit Wagenriickern bewegen. Sie funktionieren nach
dem gleichen Wirkprinzip. Wagenriicker haben aber
auf die jeweilige Schienenform abgestimmte seit-
liche Fiihrungskanten, die ein Abrutschen verhin-
dern. Daher gibt es Wagenriicker fiir Vignol- und fiir
Rillenschienen, die nur fiir die jeweils vorgesehene
Schienenform verwendet werden diirfen. Ein wei-
terer Vorteil ist das Gelenk, das ein seitliches Aus-
schwenken des Handhebels erméglicht. Daher kann
die oder der Beschiftigte seitlich neben dem Wa-
gen stehen bzw. gehen.
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6.2 Mitgangergefiihrte kraftbetriebene Rangiermittel

Kraftgetriebene fahrbare Geréte, die von einem Mit-
ganger geflihrt werden, sind geeignet, Wagen auch

weiter als nur einige Wagenldangen zu bewegen. Hier
kommen sehr unterschiedliche Konstruktionen zum

lich, dass Sie von einer Person in Rangierposition

gebracht und nach dem Verschieben wieder aus dem
Gleisbereich genommen werden kénnen. Einen Uber-
blick liber die Rangiermittel enthélt die nachfolgende

Einsatz. Die Gerédte sind haufig so klein und hand- Tabelle.

Antriebsart e Brennkraftbetriebene Motoren
(Diesel, Ottokraftstoff, Flissiggas, Erdgas)

¢ Elektromotoren (batteriegespeist, mit Schleppkabel)
e Druckluft (iiber Schlauchleitung)

Trag-/Antriebsrader e Réder, die auf den Schienen spurgefiihrt sind (auf einer Schiene mit Doppel-
spurkranz oder auf beiden Schienen mit innenliegenden Spurkrdanzen)

e Réder, die auf eingedeckten Flachen rollen (mit oder ohne zusétzlicher Spur-
fihrungseinrichtung). Diese Rader kénnen sich in Arbeitsstellung ganz oder
teilweise zwischen den Schienen oder auch auf einer Seite unmittelbar neben
dem Gleis befinden.

Kraftiibertragung auf | e (iber Konstruktionselemente, die direkt oder tiber Adapter an die Zug- und
die Wagen StoRReinrichtung der Wagen (Seitenpuffer und Zughaken oder Mittelpuffer-
kupplung) angekuppelt werden
e {iberdie Rader der Wagen
—einseitig hinter dem Eisenbahnrad — nur Vortriebskréfte konnen tibertragen
werden
—beidseitig vor und hinter dem Eisenbahnrad — Vortriebs- und Bremskréfte
kdnnen {ibertragen werden
Teilweise werden die Antriebsrader des Rangiermittels so an das Eisenbahnrad
gedriickt, dass das Wagengewicht eine Erhohung der Schubkraft bewirkt. Die
Verschiebekraft wird tiber die Laufflache oder den Spurkranz eingebracht.

Position des Bedieners |  seitlich neben dem Rangiermittel, zum Beispiel neben dem in Fahrtrichtung
oder der Bedienerin ersten Radsatz; bei manchen Gerdten sind alle Betdtigungselemente auf einer
um 180° schwenkbaren Deichsel angebracht, so dass das Gerat bei Fahrtrich-
tungswechsel nicht umgesetzt werden muss.

e hinter dem Wagen
e beifunkferngesteuerten spurgefiihrten Geraten auch an anderen Positionen

Bremsmaoglichkeiten e keine, mit denen die Wagen abgebremst werden kénnen
e (iberdie Vortriebs- und/oder Tragrdder des Rangiermittels
e (iberdie durchgehende Druckluftbremse (Wagenbremse)

Gerdte mit Elektro- oder Druckluftmotoren sind emis-

sionsfrei und daher auch besonders fiir den Einsatz
auf Gleisanlagen in geschlossenen Hallen zu emp-
fehlen. Dieselmotorbetriebene Gerate diirfen wegen
des Minimierungsgebotes von Dieselmotoremis-
sionen grundsatzlich nicht in geschlossenen Hallen
betrieben werden.

Die Beschaftigten miissen sich auch wahrend der
Fahrzeugbewegung direkt im Gleisbereich aufhal-
ten. Soweit die Gleisbereiche nicht vollstdndig ein-
gedeckt sind, ist zumindest in den Bereichen, in den

sie laufen miissen, eine ebene und trittsichere Ober-
flache in Hohe der Schienenoberkannte erforder-
lich. Bei Trag- oder Antriebsrddern, die nicht auf der
Schiene laufen, sind nattirlich auch die dafiir erfor-
derlichen Fahrflachen eben in Hohe der Schienen-
oberkante auszufiihren. Das betrifft insbesondere
auch die Flachen, auf denen das Rangiermittel einge-
gleist werden soll.
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Abbildung 21: Mitgdngergefiihrtes
Rangiergerat mit Spurfiihrung
und Kuppelstange kénnen beim
Verschieben von Wagen in einer
Werkstatt zum Einsatz kommen.

Beschreibung des Verfahrens: Verschieben mit mitgdangergefiihrtem kraftbetriebenem Rangiermittel

Einsatzmoglichkeiten

Abbremsen bewegter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

Sichern abgestellter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.3

Beobachten des
Gleisbereiches
Abschnitt 5.4

Rangiergeschwindig-
keit Abschnitt 5.5

Besondere Sicher-
heitsmanahmen
Abschnitt 6.2

e {iber kurze und mittlere Entfernungen
e f{ir einzelne Wagen oder kleine Wagengruppen

e mit Bremseinrichtung des Rangiermittels und/oder durchgehender Druckluft-
bremse (Wagenbremse)

oder

e mitHemmschuh

oder

e mit Handbremse der Wagen (soweit vorhanden)

e Druckluftbremse der Wagen (fiir kurzzeitiges Abstellen)
oder

e Radvorleger, Hemmschuhe

oder

¢ mit Handbremse oder Feststellbremse (soweit vorhanden)
oder

e durch Kuppeln mit angebremsten Fahrzeugen

e durch die Bedienerin oder den Bediener des Rangiermittels, wenn er von
seiner Position aus den Gleisbereich vollstdandig tiberblicken kann

oder

e durch eine zweite Person, die in Fahrtrichtung vorn neben dem Wagen lauft

e maximal Schrittgeschwindigkeit

e Bediener oder Bedienerin und gegebenenfalls weitere an der Fahrbewegung
Beteiligte diirfen sich nur seitlich neben oder in Fahrrichtung hinter den Rangier-
mitteln und Wagen aufhalten.

e Beschaftigte diirfen nur vorwarts gehen.

e Soweit das Rangiermittel Bremskréfte einbringt, muss die Verbindung so
gestaltet sein, dass sie auch jederzeit die Einleitung von Zug- und Druckkraften
ermoglicht. Ein unbeabsichtigtes Losen dieser Verbindung durch eine einzige
Fehlbedienung muss wirksam verhindert sein.

e Adapter miissen so gestaltet sein, dass sie sicher und unter ergonomisch
vertretbaren Bedingungen ab- und angebaut werden kdnnen.

e Esdiirfen keine losen Stempel, Druckstangen oder dergleichen genommen
werden, die abrutschen oder die Wagenbauteile beschadigen kénnen.

e Antriebs- und Spurfithrungsrader miissen mit FuBabweisern ausgeriistet sein,
die ein Einziehen der Fiif3e verhindern.




Abbildung 22: Bei diesem
druckluftbetriebenen Einrad-
wagenschieber konnen die An-
triebskrdfte nurin einer Richtung
aufgebracht werden, so dass vor
der Bewegung des Wagens fiir ein
sicheres Anhalten durch Auslegen
eines Hemmschuhs gesorgt wer-
den muss.

Abbildung 23: Die Deichsel dieses
Rangiergerdtes kann bei Fahrt-
richtungswechsel horizontal um
90° geschwenkt werden, so dass
die bedienende Person vorwarts
gehen und den Gleisbereich ein-
sehen kann.

Abbildung 24: Dieser Zweirad-
Wagenschieber mit Elektroantrieb
und gummibereiften Antriebsra-
dern sowie einer Spurfithrungsein-
richtung kann nurin eingedeckten
Gleisen eingesetzt werden. Klapp-
bare Puffer und eine Kuppelein-
richtung ermoglichen es, Wagen
zu ziehen oder zu schieben und
abzubremsen.

OPNV/BAHNEN

warnkreuz SPEZIAL Nr. 16

27



VBG-Fachwissen

6.3 Flurforderzeuge und Nutzkraftfahrzeuge

Miissen Wagen haufiger tiber gréRere Entfernungen
bewegt werden, ist es zweckmafig, Rangiermittel mit
Fahrerplatz einzusetzen. Hierzu bieten sich im Be-
trieb vorhandene Flurférderzeuge — meist Gabelstap-
ler, seltener auch Kleinschlepper, Elektrokarren —
oder Nutzkraftfahrzeuge an. Fahrzeuge mit Elektro-
antrieb sind emissionsfrei, solche mit Gasantrieb
haben verhdltnisméaBig geringere Schadstoffemis-
sionen. Beide Antriebsarten sind daher fiir den Ein-
satz auf Gleisanlagen in geschlossenen Hallen zu
empfehlen. Dieselmotorbetriebene Fahrzeuge diirfen
wegen des Minimierungsgebotes von Dieselmotor-
emissionen grundsatzlich nicht in geschlossenen
Hallen betrieben werden.

Diese Fahrzeuge miissen auch hinsichtlich ihrer
Leistungsfdhigkeit und ihrer Konstruktion fiir das Ver-
schieben von Wagen geeignet sein. Dabei sind insbe-
sondere die beim Anfahren aufzubringenden bzw. die
beim Verschieben auftretenden Zug- und Druckkréfte
zu betrachten. Weil der Hersteller der Flurforderzeuge
und Nutzkraftfahrzeuge diese Verwendung in der Re-
gel nicht vorgesehen und in seiner Betriebsanleitung
keine Vorgaben gemacht hat, ist die Eignung im Ein-
zelfall zu bewerten. Grundsatzlich sollte zundchst der
Fahrzeughersteller befragt werden, ob er dazu Vorga-
ben machen oder Hinweise geben kann.

In der Regel bedarf es noch zusatzlicher theoreti-
scher Betrachtungen und/oder praktischer Fahrver-

Aulerdem ergibt sich eine besondere Gefahrdung
dadurch, dass das Flurférderzeug beim Verziehen
durch die Wagen mit- oder umgerissen werden kann,
wenn

e sich die Wagen schneller bewegen als das Flurfor-
derzeug,

e durch Lenkfehler das Flurforderzeug entweder in
den Fahrbereich des Eisenbahnfahrzeuges gerét
oder zu weit entfernt vom Gleis fahrt, so dass ein
erheblicher Schragzug entsteht.

Daher miissen die Flurforderzeuge mit einer Spezial-
kupplung, Slipkupplung genannt, ausgestattet sein.
Diese Slipkupplung l6st selbsttadtig das eingehdngte
Seil bei unzuldssig grofem Schragzug (ab 45° zur
Gleisachse) und ldsst sich im Gefahrfall jederzeit,
auch unter Last, vom Fahrerplatz aus l8sen.

suche, um die Eignung und die Sicherheit des Ver-
fahrens nachzuweisen. Soweit die Rangierfahrt mit
Bremsen der Flurforderzeuge oder Nutzkraftfahrzeu-
ge abgebremst werden kann, miissen auch die Kipp-
sicherheit und ein ausreichendes Bremsvermégen
der Fahrzeuge nachgewiesen werden.

Abbildung 25: Beim Ziehen von Wagen fahrt der Gabelstapler neben
dem Fahrbereich. Das Zugseil ist am in Fahrtrichtung hinteren Seilhaken
des Wagens eingehadngt. Der Stapler muss mit einer Slipkupplung aus-
geriistet sein.

Beim Einsatz leistungsstarker Flurférderzeuge oder
Nutzkraftfahrzeuge ist darauf zu achten, dass keine
groBeren Zugkréfte als 30 kN auf den Seilhaken des
Wagens aufgebracht werden diirfen. Eine hohere
Seilzugkraft ist zuldssig, wenn die Wagen mit ihren
Seilhaken nach UIC-Kodex 535-2 gebaut sind. Diese

Eine besondere Gefdhrdung ergibt sich beim seitli-
chen Ziehen von Eisenbahnfahrzeugen mit Seilen.
Das Flurforderzeug fahrt dabei neben dem Fahrbe-
reich des Wagens. Das Seil ist am in Fahrtrichtung
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hinteren Seilhaken des ersten Wagens einzuhdngen
und soll ca. 5 m lang sein. Alle Seilendverbindungen
miissen durch Presshiilsen oder Spleifle hergestellt
sein. Seilklemmen sind nicht zuldssig. Der Schragzug
des Seiles soll dabei einen Winkel von etwa 30° zur
Gleisachse nicht iberschreiten.

Ziehen von Wagen mit Seilen:

Bei diesem Verfahren kdnnen die Wagen nicht mit dem
Flurforderzeug gebremst werden.
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Seilhaken konnen eine Zugkraft von 50 kN aufneh-
men und daher fiir das Verziehen von Wagen mit ei-
ner Gesamtmasse von 240 t bei einem Zugwinkel von
30° zur Gleisachse benutzt werden.

Werden Nutzkraftfahrzeuge zum Ziehen von Wagen
mit Seilen eingesetzt ist zu priifen, ob dabei eine ver-
gleichbare Gefdhrdung des Umstiirzens besteht, wie
beim Einsatz von Flurforderzeugen. Soweit dies der
Fallist, sind ebenfalls Slipkupplungen erforderlich.

Im Gefahrbereich des Seiles darf sich keine Person
aufhalten.
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Beschreibung des Verfahrens: Verschieben mit Flurforderzeugen/Nutzkraftfahrzeugen

Einsatzmoglichkeiten

Abbremsen bewegter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

Sichern abgestellter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.3

Beobachten des
Gleisbereiches
Abschnitt 5.4

Rangiergeschwindig-
keit Abschnitt 5.5

Besondere Sicher-
heitsmaBnahmen
Abschnitt 6.3

e auch liber gréRRere Entfernungen

e auch bei hdufigem Einsatz

e jenach Leistungsfahigkeit des Rangiermittels und Krafteinleitpunkt an den
Eisenbahnwagen auch fiir groBere Wagengruppen

e mit Bremseinrichtung des Rangiermittels und/oder durchgehender Druckluft-
bremse (Wagenbremse); (Das ist aber nicht moglich beim Verschieben mit
Staplern mittels Seilen und Slippkupplungen!)

oder

e mit Hemmschuh

oder selten auch

e mit Handbremsen der Wagen (soweit vorhanden)

e Druckluftbremse der Wagen (fiir kurzzeitiges Abstellen)
oder

e Radvorleger, Hemmschuhe

oder

* mit Handbremse oder Feststellbremse (soweit vorhanden)
oder

e durch Kuppeln mit angebremsten Fahrzeugen

e beigezogenen Rangierfahrten durch den Bediener des Rangiermittels
vom Fahrerplatz aus
e beigeschobenen Rangierfahrten durch einen zweiten Beschaftigten
(in der Funktion eines Rangierbegleiters), der
— auf dem voranfahrenden Wagen mitfahrt auf Rangierertritt oder Endbiihne,
— in Fahrtrichtung vorn neben dem voranfahrenden Wagen lauft
oder
— von einem anderen Standort aus den Fahrweg vollstandig einsehen kann.

e maximal Rangiergeschwindigkeit (in der Regel 25 km/h)

e Soweit das Rangiermittel Bremskréafte einbringt, muss die Verbindung so
gestaltet sein, dass sie auch jederzeit die Einleitung von Zug- und Druckkréften
ermoglicht. Ein unbeabsichtigtes Losen dieser Verbindung durch eine einzige
Fehlbedienung muss wirksam verhindert sein.

e Adapter und Kuppelstangen miissen so gestaltet sein, dass sie den Beanspru-
chungen standhalten sowie sicher und unter ergonomisch vertretbaren Bedin-
gungen ab- und angebaut werden kénnen.

e Handgefiihrte Kuppelstangen miissen so lang sein, dass zwischen beiden
gekuppelten Fahrzeugen mindestens ein Abstand von 1 m verbleibt. Der
Bediener des Rangiermittels muss direkte Sicht auf die Kuppelstelle oder
direkten Blickkontakt zu der die Kuppelstange fiihrenden Person haben. Das
Rangiermittel wird mit moglichst geringer Geschwindigkeit herangefahren und
muss im Gefahrfall unverziiglich angehalten werden kénnen.

e Soweit Wagen mit Seilen gezogen werden,

— missen die Rangiermittel mit einer Slipkupplung ausgeriistet sein,

— miissen Rangiermittel seitlich neben dem Fahrbereich der Eisenbahnwagen
fahren,

— soll der Schragzug des Seiles einen Winkel von etwa 30° zur Gleisachse
nicht tiberschreiten,

— istvorzugeben, wie viele Wagen gleichzeitig beim Ziehen iiber einen Seil-
haken am Eisenbahnwagen bewegt werden diirfen.

e Wagen diirfen nicht mit den Gabelzinken von Staplern verschoben werden.

e Esdiirfen keine losen Stempel, Druckstangen oder dergleichen genommen
werden, die abrutschen oder die Wagenbauteile beschddigen kénnen.
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Beim Einsatz von Flurférderzeugen oder Nutzkraft-
fahrzeugen miissen ausreichend bemessene Fahrwe-
ge mit ebenen und rutschfesten Oberflachen in Héhe
der Schienenoberkannte vorhanden sein. In der
Regel sind die Gleisanlagen dann vollstdandig einge-
deckt. Diese Fahrwege sind ebenfalls Verkehrswege
im Sinne der Arbeitsstattenverordnung. Sie miissen
frei von Hindernissen, zum Beispiel Maste, Verlade-
anlagen, gelagerte Gegenstande, sein. Zwischen
bewegten Fahrzeugen und benachbarten baulichen
Einrichtungen oder gelagerten Gegenstdnden muss
ein Sicherheitsabstand von 0,5 m frei gehalten wer-
den. Es wird empfohlen, die Begrenzung des fiir die
Flurforderzeuge bzw. Nutzkraftfahrzeuge freizuhal-
tenden Fahrbereiches durch Bodenmarkierungen
aufféllig zu kennzeichnen.

Abbildung 26: Mit der Slipkupplung wird das Seil bei mehr als 45° seit-
lichem Schragzug automatisch ausgeklinkt. Der Staplerfahrer oder die
Staplerfahrerin kann im Gefahrfall die Kupplung tiber einen Seilzug auch
unter Last 6ffnen.

6.4 Rangiermittel, auf denen der Bediener mitfahren kann

Diese Rangiermittel eignen sich auch fiir den h&ufi-
gen und regelmaBigen Einsatz und kénnen je nach
installierter Leistung auch gréf3ere Wagengruppen
verschieben. Die Rangiermittel verfiigen tiber eine
permanente oder zuschaltbare Spurfiithrung. Die
Vortriebskrafte werden tber die Schienenrdder oder
iber Vollgummi- bzw. gummibereifte Rader, die auf
dem Schienenkopf fahren, tibertragen. Zu diesen
Rangiermitteln gehdren insbesondere
e Rangiergerdte, die mit serienmdfiigen Gabelstap-
lern angetrieben werden,
e Zweiwege-Fahrzeuge/Spezialfahrzeuge.

Gabelstapler und Fahrzeuge mit Elektroantrieb sind
emissionsfrei, solche mit Gasantrieb haben ver-
haltnismafig geringe Schadstoffemissionen. Beide
Antriebsarten sind daher fiir den Einsatz auf Gleis-
anlagen in geschlossenen Hallen zu empfehlen.
Dieselmotorbetriebene Gabelstapler und Fahrzeuge
diirfen wegen des Minimierungsgebotes von Diesel-
motoremissionen grundsatzlich nicht in geschlosse-
nen Hallen betrieben werden.

Rangiergerdte, die mit serienmé@fligen Gabelstaplern
angetrieben werden

Das antrieblose Zusatzgerat fiir Gabelstapler wird mit
den Gabeln zum Einsatzort gebracht und dort auf die
Schienen gesetzt. Uber die heruntergeklappten Auf-
fahrrampen fahrt der Gabelstapler auf das Rangier-
gerdt. Dazu muss das Gleis mindestens in diesem
Bereich auf einigen Metern eingedeckt sein, zum
Beispiel an einem Uberweg. Nach dem Auffahren
stehen die Antriebsrader des Staplers auf Rollen des
Rangiergerites. Uber diese wird das Antriebsmoment
auf die Schienenlaufrdder des Rangiergerates iiber-
tragen.

Die Kuppelseite ist mit pufferdhnlichen Vorrichtun-
gen sowie einem Zughaken ausgeriistet. Sie ist so
gestaltet, dass der fiir das Kuppeln erforderliche frei-
zuhaltende Raum fiir den Rangierer (,,Berner Raum*)
vorhanden ist.

Abbildung 27: Die Rangiereinheit wird von einem serienmafigen Gabel-
stapler mittels Rangiergerat geschoben. Beschéftigte, die zur Beobach-

tung des Gleisbereichs an der Spitze mitfahren, iibermitteln der Stapler-
fahrerin oder dem Staplerfahrer iber Funk die Rangiersignale.

Abbildung 28: Das Rangiergerdt wird mit einem Gabelstapler zum Ein-
satzort gefahren. Zum Eingleisen muss der Gleisbereich eingedeckt sein.



Daher gibt es hinsichtlich des Kuppelns keine Beson-
derheiten gegeniiber dem Kuppeln von zwei Regel-
fahrzeugen.

Zweiwegefahrzeuge/Spezialfahrzeuge
Zweiwegefahrzeuge sind Nutzfahrzeuge, die sowohl
auf der Schiene als auch auf der Strafie fahren kon-
nen. Meist handelt es sich um serienméaBige StraBen-
fahrzeuge, die zusatzlich mit Spurfiihrungseinrich-
tungen ausgeriistet sind.

Fiir den schienengebundenen Einsatz der Strafien-
fahrzeuge wird die Spurfiihrung von hydraulisch
absenkbaren Spurkranzrddern oder -rollen iibernom-
men. Die Vollgummirdder bzw. gummibereiften Stra-
Benrdder des Fahrzeuges libertragen trotzdem die
Antriebs- und Bremskréfte. Andere Zweiwegefahrzeu-
ge haben zwei getrennte Fahrwerke fiir Schiene und
Stra3e, wobei immer nur ein Fahrwerk im Eingriff ist.
In beiden Fallen ist zum Eingleisen des Fahrzeuges
ein eingedecktes Gleis erforderlich.

Die Fahrzeuge haben haufig eine Ausriistung, mit der
die durchgehende Druckluftbremse der Wagen zum
Abbremsen genutzt werden kann.

Zweiwegefahrzeuge sind in der Regel nicht mit Sei-
tenpuffern ausgeriistet. Dadurch ist aber auch der fiir
das Kuppeln von Hand erforderliche freizuhaltende
Raum fiir den Rangierer (,Berner Raum*) am Zweiwe-
gefahrzeug nicht vorhanden. Deshalb darf zum Kup-
peln nicht zwischen die Fahrzeuge getreten werden.
Das bedeutet, dass in der Regel eine automatische
Rangierkupplung zu verwenden ist. Diese soll leicht
zu demontieren sein, damit sie bei Fahrten auf der
Straf’e abgenommen und auf der Pritsche oder an
anderer geeigneter Stelle verstaut werden kann.

Wie bei Rangierlokomotiven haben die Fahrzeuge in
der Regel auf jeder Seite Tritte und Haltegriffe flir das
Mitfahren von Lokrangierfiihrern (Lrf), Triebfahrzeug-
fithrern (Tf) oder Rangierbegleitern. Diese miissen
allerdings bei der Fahrt als Straflenfahrzeug einge-
klappt werden, damit die maximal zuldssige Breite
von 2,55 m nach Stratenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung (StVZ0) nicht tiberschritten wird.

Spezialfahrzeuge sind speziell fiir das Verschieben
von Schienenfahrzeugen entwickelte Zweiwegefahr-
zeuge, die den Gleisbereich nur zum Umsetzen ver-
lassen. Sie sind teilweise nicht fiir 6ffentliche Stra-
Ben zugelassen und miissen dann auch nicht den
Anforderungen der StVZO entsprechen. Am Markt
werden sie zum Beispiel unter den Herstellerbezeich-
nungen Minilok, Unilok oder Lokotraktor angeboten.
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Abbildung 29: Zweiwegefahrzeug im schienengebundenen Einsatz. Der
Bediener oder die Bedienerin fahrt auBen auf dem Tritt mit und hat da-
durch direkte Sichtverbindung zum Rangierbegleiter an der Spitze der
geschobenen Rangierfahrt.

Abbildung 30: Mit der Kuppelstange kann automatisch gekuppelt wer-
den. Sie ist am StraBenfahrzeug angebracht und wird vor dem Kuppeln
auf die Hohe des Zughakens eingestellt.

Abbildung 31: Spezialfahrzeug beim Eingleisen. Dafiir ist ein Bereich mit
eingedecktem Gleis erforderlich.
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Fiir den Einsatz von Zweiwegefahrzeugen spricht
haufig der gegentiber Lokomotiven geringere An-
schaffungspreis. Weitere Vorteile sind, dass sie gleis-
unabhdngig umgesetzt werden kdnnen, zum Beispiel
auch, um Trassennutzungsgebiihren zu sparen und
dass dadurch auch die Wartung und Pflege in Kraft-
fahrzeugwerkstatten in der Nahe des Einsatzortes er-
folgen kann. Allerdings sollten vor der Entscheidung

fiir diese Fahrzeuge die betrieblichen Anforderungen
sorgfaltig mit deren Leistungsfahigkeit — auch unter
Beriicksichtigung des Verschleiflverhaltens — abge-
glichen werden. Zum Beispiel tritt bei Gummireifen,
die auf den Schienenkdpfen fahren, ein deutlich
hoherer und nicht auf die gesamte Fahrflache einwir-
kender Verschleif} auf, als bei Stahlradern.

Beschreibung des Verfahrens: Verschieben mit Rangiermittel, auf denen der Bediener mitfahren kann

Einsatzmoglichkeiten | e auch tiber groBere Entfernungen

e auch bei hdufigem Einsatz
e jenach Leistungsfahigkeit des Rangiermittels auch fiir gré3ere Wagengruppen

Abbremsen bewegter | ¢ mit Bremseinrichtung des Rangiermittels und/oder durchgehender Druckluft-

Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

Sichern abgestellter
Eisenbahnfahrzeuge oder
Abschnitt 5.3

oder

oder

bremse (Wagenbremse)

e Druckluftbremse der Wagen fiir kurzzeitiges Abstellen
e Radvorleger, Hemmschuhe
e mit Handbremse oder Feststellbremse (soweit vorhanden),

e durch Kuppeln mit angebremsten Fahrzeugen

Beobachten des e bei gezogenen Rangierfahrten durch den Bediener des Rangiermittels vom

Gleisbereiches Fahrerplatz aus

Abschnitt 5.4 e beigeschobenen Rangierfahrten durch eine zweite Person in der Funktion

oder

eines Rangierbegleiters, der
— aufdem voranfahrenden Wagen mitfahrt auf Rangierertritt oder Endbiihne,
— in Fahrtrichtung vorn neben dem voranfahrenden Wagen lauft

— von einem anderen Standort aus den Fahrweg vollstandig einsehen kann

Rangiergeschwindig- | ® maximale Rangiergeschwindigkeit (in der Regel 25 km/h)

keit Abschnitt 5.5

Besondere Sicher- e Bei Rangiermitteln ohne Seitenpuffer darf zum Kuppeln nicht zwischen die

heitsmaBnahmen

Fahrzeuge getreten werden. In diesen Fallen muss eine automatische Rangier-
kupplung eingesetzt werden.

e AuBen darf auf den Rangiermitteln nur Rangierpersonal und nur auf den dafiir
vorgesehen Tritten mit geeigneten Haltegriffen mitfahren. Die Tritte miissen in

Abschnitt 6.4
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der Regel beim Fahren auf Straf3en eingeklappt werden.

6.5 Automatische oder ferngesteuerte spurgefiihrte

Rangierfahrzeuge

Ferngesteuerte Rangierfahrzeuge sind Schienen-
fahrzeuge besonderer Bauart mit eigenem Antrieb,
mit denen Wagen mit geringer Geschwindigkeit in
einem begrenzten Bereich bewegt werden. Haupt-
anwendungsbereich sind Be- oder Entladeanlagen,
in denen grofere Wagengruppen oder Ganzziige
jeweils zur Be- oder Entladung nur {iber kurze Entfer-
nungen bewegt werden miissen, damit der ndchste

Ladevorgang erfolgen kann. Diese Rangierfahrzeuge
erreichen die Zugkraft von Lokomotiven, sind aber
weniger aufwdndig gebaut. Da sie grundsatzlich
ferngesteuert werden, brauchen sie keinen voll aus-
gestatteten Bedienerstand. Hadufig sind aber Hilfs-
fiihrerstande vorhanden, von denen das Fahrzeug im
Stérungsfall oder bei Uberfiihrungsfahrten zur Werk-
statt gesteuert werden kann.



OPNV/BAHNEN

warnkreuz SPEZIAL Nr. 16

Die Fahrzeuge sind in der Regel so ausgeriistet, dass
die durchgehende Druckluftbremse der Wagen zum
Abbremsen genutzt werden kann. Zum Kuppeln haben
sie Seitenpuffer oder pufferdhnliche Vorrichtungen
und Zugkupplungen. Da dadurch der fiir das Kuppeln
erforderliche freizuhaltende Raum fiir den Rangierer
(,,Berner Raum*) vorhanden ist, gibt es hinsichtlich
des Kuppelns keine Besonderheiten gegeniiber dem
Kuppeln von zwei Regelfahrzeugen.

Haufig wird der Gleisbereich der gesamten Be- oder
Entladeanlage eingezdunt oder auf andere Weise
gegen den Zugang von Personen gesichert, damit auf
die Beobachtung des Gleisbereiches verzichtet wer-
den kann. Ist der Bereich fiir Personen zuganglich,
kdnnen Kamera-Monitor-Systeme eingesetzt werden,
um den zu befahrenden Gleisbereich von der Bedie-
nerkabine der Be- und Entladeeinrichtung aus zu
beobachten. Die Rangierfahrzeuge werden teilweise
an der Stirnseite mit Kontaktbiigeln, Kontaktleisten
oder beriihrungslos wirkenden Einrichtungen ausge-
riistet, die bei gezogener Fahrt Hindernisse im Gleis
zuverldssig erkennen und einen Haltbefehl auslésen.
Dann darf auf eine Beobachtung des Gleisbereiches
verzichtet werden.

Bei automatischem Betrieb ist sicherzustellen, dass
die Rangierfahrzeuge nicht unbeabsichtigt aus ihrem
Arbeitsbereich herausfahren kénnen, zum Beispiel
durch auf die Fahrzeugsteuerung einwirkende End-
schalter oder das Auflegen von Gleissperren.

Abbildung 32: Das elektrisch angetriebene Rangierfahrzeug ist mit
einem Hilfsfiihrerstand ausgeriistet. Die Energie wird iiber Schleppkabel
zugefiihrt.

Beschreibung des Verfahrens:

Verschieben mit automatischen oder ferngesteuerten spurgefiihrten Rangierfahrzeugen

Einsatzmoglichkeiten | e in Be- und Entladeanlagen oder anderen raumlich eng begrenzten Gleisbereichen

e beitaktweisem Verschieben liber geringe Entfernung in die jeweilige Be- oder
Entladeposition

o f{ir gré3ere Wagengruppen und Ganzziige

e inderRegelin eingezdunten oder auf andere Weise gegen den Zugang von
Personen gesicherten Bereichen

Abbremsen bewegter | e
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

mit durchgehender Druckluftbremse (Wagenbremse)

Sichern abgestellter °
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.3

Druckluftbremse der Wagen fiir kurzzeitiges Abstellen

Beobachten des o
Gleisbereiches .
Abschnitt 5.4

mit Kamera-Monitor-Systemen

Bei eingezdunten oder auf andere Weise gegen den Zugang von Personen
gesicherten Anlagen darf auf eine Spitzenbesetzung verzichtet werden.
Miissen Beschéftigte den Bereich betreten, zum Beispiel auch im Storungsfall,
ist der Betrieb einzustellen oder der Gleisbereich zu beobachten.

e Ein Verzicht auf die Beobachtung des Gleisbereiches ist moglich, wenn bei
gezogener Rangierfahrt Hindernisse im Fahrweg zuverldssig durch Kontaktleis-
ten oder beriihrungslos wirkende Einrichtungen am Rangierfahrzeug erkannt
werden und einen Haltbefehl auslost wird.

Rangiergeschwindig- |
keit Abschnitt 5.5

geringe Geschwindigkeit

Besondere Sicher- e Essind Einrichtungen erforderlich, die ein unbeabsichtigtes Herausfahren aus

heitsmafBnahmen
Abschnitt 6.5

dem Arbeitsbereich verhindern, zum Beispiel auf die Fahrzeugsteuerung ein-
wirkende Endschalter, Auflegen von Gleissperren.
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Abbildung 33: Das Rangierfahrzeug ist in einem
abgegrenzten Rangierbereich eingesetzt.

34

Abbildung 34: Beriihrt das Rangierfahrzeug ein Hindernis im
Gleis, wird es iiber die Schalteinrichtung sofort festgebremst.

Abbildung 35: Das geschlossene
Zugseil dieser Seilzuganlage ist

so versenkt angebracht, dass es
keine Stolperstelle bildet.

6.6 Seilzug- und Spillanlagen

Seilzuganlagen kommen zum Einsatz, wenn Wagen
in begrenzten Gleisabschnitten haufig bewegt wer-
den. Die Hauptanwendungsbereiche sind mit denen
von ferngesteuerten Rangierfahrzeugen vergleichbar,
zum Beispiel in Be- und Entladeanlagen. Sie werden
aberauch in groflen Rangieranlagen zum Beidriicken
von Wagen in den Richtungsgleisen eingesetzt.

Die Ubertragung der Vortriebskréfte auf die Wagen

erfolgt sehr unterschiedlich, zum Beispiel

e ({iberdie Zughaken der Wagen,

e ({iberdie seitlichen Seilhaken der Wagen,

e mit Radsatzschubwagen,

e mitneben dem Gleis gefiihrten Mitnehmern, bei
denen die Verbindung zum Seilwagen mittels
eines kurzen Zugseiles hergestellt wird,

e mit Pufferwagen, die die Druckkraft an den
Wagenpuffern einleiten.

Das Seil der Seilzuganlagen kann offen oder verdeckt
unter der Oberflache gefiihrt werden. Bei offener
Seilfiihrung besteht erhdhte Stolpergefahr sowie die
Gefahr, dass durch ein reiendes Zugseil sich in der
Ndhe aufhaltende Personen verletzt werden. Deshalb
muss bei Seilzuganlagen mit offener Seilfiihrung
nicht nur der Gleisbereich, sondern auch der Gefah-
renbereich des Seiles beobachtet und gegebenen-
falls gegen eindringende Personen gesichert werden.

Bei Seilzuganlagen mit nicht umlaufendem Zugseil
kdnnen nur Zugkrafte aufgebracht werden. Daher
lassen sich entgegengesetzte Fahrtrichtungen nur
mit Hilfe von Umlenkrollen realisieren. Die Wagen
konnen mit diesen Seilzuganlagen nicht abgebremst
werden. AuBBerdem bilden die Umlenkrollen Stolper-
stellen, da sich diese im Bereich der begehbaren
Flachen befinden miissen. Zu beachten ist auch,

dass beim Einhdngen des Zugseiles in die Seilhaken
der Wagen eine Zugkraft von 30 kN bzw. bei Wagen
mit Seilhaken nach UIC-Kodex 535-2 eine Zugkraft
von 50 kN nicht tiberschritten werden darf (siehe Ab-
schnitt 6.3).

Dagegen ist das Abbremsen der Wagen bei Seilzug-
anlagen mit umlaufendem Seil (auch Seilzuganlagen
mit geschlossenem Zugseil genannt) moglich. Dazu
miissen diese mit solchen Mitnehmern ausgeriistet
werden, die Zug- und Druckkréfte aufnehmen kon-
nen, zum Beispiel Mitnehmer, die die Radsdtze um-
greifen.

Bei Seilzuganlagen wird hdufig zwischen dem Befes-
tigungsmittel, zum Beispiel Haken, und dem Zugseil
ein elastisches Zwischenstiick eingesetzt, damit Sto-
Be von Zugseil und Winde ferngehalten werden.

Die Seile von Seilzug- und Spillanlagen sollen mog-
lichst nicht in Verkehrswegen gefiihrt werden. Die
Winden miissen neben Gleisen so angeordnet sein,
dass der seitliche Sicherheitsabstand von mindes-
tens 0,5 m zu den Eisenbahnfahrzeugen eingehal-
ten ist. Sie miissen nach der UVV ,,Winden, Hub- und
Zuggerate“ (DGUV Vorschrift 54) betrieben und in-
stand gehalten werden.

Seilzuganlagen miissen so gebaut sein, dass die Wa-
gen hochstens mit einer Geschwindigkeit von

5 km/h bewegt werden kénnen. Dies gilt nicht fiir au-
tomatisch betriebene Anlagen in Bereichen, die von
Beschaftigten nicht betreten werden.



Abbildung 36: Das Zugseil der Spillwinde hat an seinem losen Ende
einen Seilhaken mit Handgriff zum bequemen Einhdngen in die Seilose
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Abbildung 37: Der Pufferwagen wird von einer Seilzuganla-
ge gezogen. Die Seile sind zwischen den Schienen verlegt.

und ein elastisches Zwischenstiick zum ,weichen“ Anfahren des Wagens.

Beschreibung des Verfahrens: Verschieben mit Seilzuganlagen

Einsatzmdglichkeiten

Abbremsen bewegter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

Sichern abgestellter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.3

Beobachten des
Gleisbereiches
Abschnitt 5.4

Rangiergeschwindig-
keit Abschnitt 5.5

Besondere Sicher-
heitsmafinahmen
Abschnitt 6.6

in Be- und Entladeanlagen oder anderen rdumlich eng begrenzten Gleisbereichen
teilweise in eingezdunten oder auf andere Weise gegen den Zugang von Per-
sonen gesicherten Bereichen,

bei taktweisem Verschieben tiber geringe Entfernung in die jeweilige Be- oder
Entladeposition

in Richtungsgleisen von Rangierbahnhofen

fiir grofBere Wagengruppen und Ganzziige

Bei Umlaufseilanlagen mit geschlossenem Zugseil, wenn deren Mitnehmer
Zug- und Druckkréafte auf die Wagen aufbringen konnen

oder

mit Hemmschuh

oder selten auch

mit Handbremsen der Wagen (soweit vorhanden)
Beim Beidriicken konnen die Wagen am Gleisende durch einen angebremsten
Wagen oder Hemmschuhe abgebremst werden

Radvorleger, Hemmschuhe
Handbremse, oder Feststellbremse (soweit vorhanden)

oder

durch Kuppeln mit angebremsten Fahrzeugen

durch das Bedienpersonal des Rangiermittels, wenn es von seiner Position
aus den Gleisbereich vollstandig tiberblicken kann

durch eine zweite Person, die in Fahrtrichtung vorn neben dem Wagen lduft
Bei eingezdunten oder auf andere Weise gegen den Zugang von Personen ge-
sicherten Anlagen darf auf eine Spitzenbesetzung verzichtet werden. Miissen
Beschiftigte den Bereich betreten, zum Beispiel im Stérungsfall, ist der
Betrieb einzustellen oder der Gleisbereich zu beobachten.

Beim Beidriicken darf auf eine Beobachtung des Gleisbereiches wahrend der
Fahrbewegung verzichtet werden, wenn dort keine Personen gefdhrdet sind.

geringe Geschwindigkeit, meist<5 km/h

Zusatzlich zum Gleisbereich ist der Gefahrbereich des Seiles zu beobachten
und ggf. gegen eindringende Personen zu sichern.

Soweit die Wagen iiber die Seilhaken gezogen werden, ist vorzugeben, wie
viele Wagen gleichzeitig bewegt werden diirfen.

Sich bewegende Seile diirfen nicht beriihrt werden.
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6.7 Portalkrane

Im Bereich von Lagerflachen und Umschlaganlagen
kann unter bestimmten Bedingungen das Verschie-
ben von Wagen mit dort vorhandenen Portalkranen
sinnvoll sein.

Um einen oder mehrere Wagen zu bewegen, wird am
Fahrwerk des Kranes an einem Anschlagpunkt ein
langes Seil befestigt, dass mit dem anderen Ende am
Seilhaken der Wagen eingehangt wird. Das Seil darf
nicht an anderen Wagenteilen befestigt werden, der
Schragzug darf einen Winkel von 30° zur Gleisachse
nicht iberschreiten. Dies bedeutet, dass der Abstand
zwischen Gleis und Kranbahn nicht zu grof3 sein darf
und das Seil lang genug sein muss, um den zuldssi-
gen Schrdagzugwinkel einzuhalten.

Der Portalkran muss fiir diesen Einsatz hinsichtlich
seiner Leistungsfahigkeit und seiner Konstruktion
geeignet sein. Bei Uberlastung des Portalkranes be-
steht die Gefahr des Schraglaufes. Dies kann zum

Entgleisen des Kranes und im schlimmsten Fall zu
seinem Umstiirzen fiihren. Dazu sind von der Her-
stellerfirma Informationen anzufordern. Diese muss
insbesonders das maximal zu bewegende Gesamtge-
wicht vorgeben. Zu beachten ist auch, dass beim Ein-
hangen des Zugseiles in die Seilhaken der Wagen die
Zugkraft 30 kN bzw. bei nach Wagen mit Seilhaken
nach UIC-Kodex 535-2 eine Zugkraft von 50 kN nicht
tiberschreiten darf (siehe Abschnitt 6.3).

Soll dieses Verfahren genutzt werden, ist zu beach-
ten, dass die Wagen nicht mit dem Kran abgebremst
werden konnen. Wegen der vom Seil ausgehenden
Gefahren ist neben den Fahrbereichen der Wagen
und des Kranes auch der Seilbereich zu beobachten
und gegebenenfalls gegen eindringende Personen zu
sichern.

Das Bewegen von Wagen mit der Lastaufnahmeein-
richtung des Kranes oder einer Last ist verboten.

Abbildung 38: Wagen diirfen mit dem Kranfahrwerk des Portalkranes nur gezogen werden, wenn es
fiir die einseitige Belastung ausgelegt ist. Die schriftliche Zustimmung der Kranherstellerfirma, alter-
nativ eines oder einer Sachverstandigen ist erforderlich.
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Beschreibung des Verfahrens: Verschieben mit Portalkranen

Einsatzmoglichkeiten

Abbremsen bewegter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.2

Sichern abgestellter
Eisenbahnfahrzeuge
Abschnitt 5.3

Beobachten des
Gleisbereiches
Abschnitt 5.4

Rangiergeschwindig-
keit Abschnitt 5.5

Besondere Sicher-
heitsmanahmen
Abschnitt 6.7

e nurinden begrenzten Bereichen, die von Portalkranen tiberstrichen werden

e auch bei hdufigem Einsatz

e cherfiir einzelne Wagen oder kleinere Wagengruppen

e bei nicht funkferngesteuerten Kranen ist eine zweite beschaftigte Person zum
Ein- und Aushédngen des Zugseiles, zur Beobachtung des Gefahrbereiches und
zum Abbremsen der Wagen erforderlich

e mitHemmschuhen
oder
e mit Handbremsen der Wagen (soweit vorhanden)

e durch die kranfiihrende Person, wenn sie von ihrer Position aus den Gleis-
bereich vollstdndig einsehen kann

oder

e Radvorleger, Hemmschuhe

oder

e mit Handbremse oder Feststellbremse (soweit vorhanden)

oder

e durch Kuppeln mit angebremsten Fahrzeugen

e durch die Kranfiihrerin oder den Kranfiihrer, wenn diese von ihrer Position aus
den Gleisbereich vollstdndig einsehen kdnnen

e durch eine zweite Person in der Funktion eines Rangierbegleiters, die in der
Regel seitlich neben dem voran fahrenden Wagen mitlauft

e maximal Schrittgeschwindigkeit

e Zusatzlich zum Gleisbereich sind auch der Fahrbereich des Kranes und der
Gefahrbereich des Seiles zu beobachten und gegebenenfalls gegen eindrin-
gende Personen zu sichern.

e DerSchrdgzug des Seiles darf einen Winkel von etwa 30° zur Gleisachse nicht
Uberschreiten,

e Esistvorzugeben, wie viele Wagen gleichzeitig verschoben werden diirfen (maxi-
male Zugkraft am Kran und an Seilhaken am Eisenbahnwagen beriicksichtigen)

e Das Bewegen von Wagen mit der Lastaufnahmeeinrichtung des Kranes oder
einer Last ist verboten.

7 Wiederkehrende Priifung von Rangiermitteln

zu lassen. Die Fristen sind im Rahmen der Gefdhr-

Rangiermittel miissen so instand gehalten werden,
dass sie sich wahrend ihres bestimmungsgemafen
Gebrauchs jederzeit in einem betrieblich und arbeits-
schutztechnisch sicheren Zustand befinden. Ndhere
Regelungen sind teilweise in den Bau- und Betriebs-
ordnungen fiir Anschlussbahnen der einzelnen Bun-
deslander (BOA/EBOA) enthalten. Weitere Vorgaben
kdnnen in den Bedienungs-/Wartungsanleitungen
der Herstellerfirma enthalten sein oder sind im Rah-
men des Genehmigungs- bzw. Inbetriebnahmever-
fahrens festgelegt worden.

Eine allgemeine Priifbestimmung hinsichtlich des
Arbeitsschutzes enthalt §10 der Betriebssicherheits-
verordnung (BetrSichV). Arbeitsmittel, die Schaden
verursachenden Einfliissen unterliegen, die zu ge-
fahrlichen Situationen fiihren kdnnen, sind regelma-
Big zu tiberpriifen und erforderlichenfalls erproben

dungsbeurteilung zu ermitteln.

Uberwachungsbediirftige Anlagen — zum Beispiel
Druckgerate (Druckbehdlter) der Fahrzeuge — miissen
nach BetrSichV §8§12 ff. wiederkehrend gepriift werden.
Fiir Bremsen und Druckbehdlter in Fahrzeugen enthalt
die VDV-Schrift 885 ,,Instandhaltungsleitfaden Brem-
sen und Druckluftbehélter bei den Nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen (IBD-NE)“ zusitzliche Hinweise.

Der Eisenbahnbetriebsleiter legt auf Grundlage der
geltenden Rechtsvorschriften und der anderen ge-
nannten Vorgaben fest, von wem, mit welchen Fristen
und in welchem Umfang Instandhaltungsarbeiten
durchzufiihren sind. Dabei sind die Nutzungshaufig-
keit und die Belastung der Rangiermittel im konkre-
ten Einzelfall zu beriicksichtigen.
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Anhang 1

Nachstehend sind die insbesondere zu beachtetenden einschldagigen Vorschriften, Regeln und Informationen

zusammengestellt.

Vorschriften, Regeln und Informationen

Gesetze/Verordnungen

Bezugsquellen:
Internet: www.gesetze-im-internet.de,
einige Bundesldnder bieten vergleich-
bare Portale an

Eisenbahn-Bundesamt
Internet: www.eba.bund.de
— Recht und Regelwerk

Arbeitsstdttenverordnung (ArbStattV)

Technische Regeln fiir Arbeitsstdtten ASR A1.3 ,,Sicherheits-
und Gesundheitsschutzkennzeichnung”

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlussbahnen
der einzelnen Bundeslander (BOA/EBOA) siehe Anhang 2

Straenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZ0)
Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV)

DGUV Vorschriften

Bezugsquellen:

Unfallverhiitungsvorschriften

,Fahrzeuge* (DGUV Vorschrift 70)
,Flurforderzeuge“ (DGUV Vorschrift 68)

www.vbg.de e _Grundsitze der Pravention“ (DGUV Vorschrift 1)
e  Krane“ (DGUV Vorschrift 52)
e ,Winden, Hub- und Zuggerite“ (DGUV Vorschrift 54)
e ,Schienenbahnen* (DGUV Vorschrift 73)
DGUV Regeln e Betrieb von Funkfernsteuerungen bei Eisenbahnen (DGUV

Bezugsquellen:
www.vbg.de

Regel 114-002)

DGUV Informationen

Bezugsquellen:
www.vbg.de

»Anforderungen des Arbeitsschutzes an Giiterwagen*
(DGUV Information 214-062)

»Gestaltung von Sicherheitsrdumen, Sicherheitsabstanden
und Verkehrswegen bei Eisenbahnen® (DGUV Information
214-009)

Handlungsanleitung fiir die arbeitsmedizinische Vorsorge
nach dem Berufsgenossenschaftlichen Grundsatz G 25 Fahr-,
Steuer- und Uberwachungstétigkeiten (DGUV Information
240-250)

Leitfaden fiir Betriebsarzte zur Anwendung des G 25. DGUV
Grundsatz ,,Fahr-, Steuer und Uberwachungstéitigkeiten®

VBG-Medien

Bezugsquellen:
www.vbg.de/oepnv-bahnen

VBG-Fachwissen: ,,Betrieb von Bussen und Bahnen - sicher
und gesund: Leitfaden fiir die Pravention in Verkehrsunter-
nehmen*

VBG-Fachwissen ,,LarmschutzmaBnahmen fiir Triebfahrzeug-
fithrer und Lokrangierfiihrer

VBG-Fachwissen ,,Rangieren bei Eisenbahnen*

Schriftenreihe warnkreuz-SPEZIAL

Nr. 11: Sicherheit bei Anschlussbahnen:

Aufgaben des Eisenbahnbetriebsleiters

Nr. 14: Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz bei Eisen-
bahnen: Kleidung fiir Rangierer

Nr. 29: Funkfernsteuerung bei Eisenbahnen:

Sicherheit und Gesundheitsschutz fiir Lokrangierfiihrer

Nr. 42: Kreuzungsbereich Schiene — StrafRe: Sicherung von
Bahniiberwegen bei Werks- und Industriebahnen



http://www.gesetze-im-internet.de
http://www.eba.bund.de
http://www.vbg.de
http://www.vbg.de
http://www.vbg.de
http://www.vbg.de/oepnv-bahnen
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Vorschriften, Regeln und Informationen

VBG-Medien

Bezugsquelle:
www.vbhg.de/oepnv-bahnen

Fachinfoblatt
e Wihrend des Rangierens: Gleisbereich beobachten

e Arbeitsschutz bei Eisenbahnen: Richtiges Verhalten von Ran-
gierern auf Fahrzeugen

e Kuppeln von Eisenbahnfahrzeugen

e Verhalten im Gleisbereich

e Fiirden Rangierdienst bei Eisenbahnen:
Rahmenplan fiir die Unterweisung

Arbeitshilfen zur Gefahrdungsbeurteilung
e Branchenkatalog Eisenbahnen — Giiterverkehr (einschlie3lich
Rangieren, Funkfernsteuerung)

VDV-Eisenbahnvorschriften und
andere VDV-Schriften

Herausgeber:

Verband Deutscher
Verkehrunternehmen e.V. (VDV)
KamekestraBe 37-39, 50672 Koln
VDV-Hotline: 022157979-0

Mail: info@vdv.de

Internet:
www.vdv-regelwerke.de/regelwerke/

Bezugsquelle:
www.vdv.de/publikationen.aspx

e Fahrdienstvorschrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen
(FV-NE)

e VDV 714 ,Leitlinien fiir die Beurteilung der Betriebsdienst-
tauglichkeit in Verkehrsunternehmen*

e VDV 750 ,Dienstordnung der Anschlussbahn/Anweisung fiir
den Eisenbahnbetriebsdienst®, ,,Bedienungsanweisung fiir
die Anschlussbahn“ — Empfehlungen zu deren Aufstellung —

e VDV 753 Richtlinie tiber die Erteilung, Einschrankung und
Entziehung der Erlaubnis zum Fiihren von Eisenbahnfahr-
zeugen bei Benutzung der Schienenwege von &ffentlichen
Betreibern der Schienenwege — Eisenbahnfahrzeug-Fiihrer-
schein-Richtlinie —

e VDV 754, Richtlinie {iber die Befahigung von Mitarbeitern im
Eisenbahnbetrieb

e VDV 885 ,Instandhaltungsleitfaden Bremsen und Druckluftbe-
halter bei den Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (IBD-NE)“

DBAG-Medien

Herausgeber: DB Netz AG,
Zentrale, Betriebsverfahren,
Theodor-Heuss-Allee 7,
60486 Frankfurt am Main

https://fahrweg.dbnetze.com —
Kunden — Nutzungsbedingungen —
Regelwerke — Netzzugangsrelevant

e FV-DB Fahrdienstvorschrift der DB Netz AG (Richtlinie 408)

UIC-Schriften

Herausgeber:
UIC-Generalsekretariat,
14-16, rue Jean Rey, F-75015 Paris

Bezugsquelle:
http://www.shop-etf.com/en/leaflets-irs

e UIC-Kodex 535-2, Normung und Anordnung an Wagen der
Tritte, Endbiihnen, Ubergangsstege, Griffe, Seilhaken und
Betdtigungseinrichtungen der Automatischen Kupplung (AK),
der automatischen Zug-Kupplung (Z-AK) und der Luftab-
sperrhdhne bei den Mitglieds-EVU der UIC und bei den
Mitglieds-EVU der OSShD
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Anhang 2

Die Bundeslander haben folgende Verordnungen erlassen (Stand 02/2019):

Ubersicht der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnungen f. Anschlussbahnen der einzelnen Bundeslinder (BOA/EBOA)

Bundesland

Baden-
Wiirttemberg
(BW)

Bayern
Freistaat

(BY)

Berlin
(BE)

Brandenburg

Bremen
Freie
Hansestadt
(HB)

Hamburg
Freie
Hansestadt
(HH)

Verordnung des Verkehrsministeriums tiber den Bau und Betrieb von
Anschlutbahnen (BOA) vom 17. Madrz 1971; GBL. BW Nr. 9/1971vom
26.04.1971, S.119-143, i.d.F. der VO vom 23.02.2017 (GBL. S. 99, 120)

www.landesrecht-bw.de = Suchwort: ,,BOA“

Verordnung tiber den Bau und Betrieb von AnschluRbahnen
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlubahnen — EBOA -)
vom 3. Méarz 1983; Bayerisches Gesetz- und Verordnungsblatt Nr. 9/1983
vom 29.04.1983, S. 159-213, die durch § 1 Nr. 98 des Gesetzes vom
8. April 2013 (GVBI. S. 174) geandert worden ist

https://www.gesetze-bayern.de/ = Suchwort: ,,EBOA®

Gesetz {iber Kleinbahnen und Privatanschlubahnen vom 28. Juli
1892 in der Fassung vom 1. Juli 1964

Gesetz liber die Eisenbahn-Unternehmungen (EBUG BE) vom

3. November 1838i. V. m. Erstes Berliner Gesetz zur Bereinigung des
Landesrechts (Erstes Rechtsbereinigungsgesetz — 1. RBerG) vom

24. November 1961, gedndert durch Gesetz vom 14.12.1965 (GVBL. S. 1945)

http://gesetze.berlin.de = Suchwort: ,,1. RBerG*“

Anordnung liber den Bau und Betrieb von Anschlubahnen
(Bau und Betriebsordnung fiir AnschluBbahnen — BOA -) vom
13. Mai 1982; Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen
Republik Nr. 1080 — Sonderdruck — vom 31.12.1982

http://bravors.brandenburg.de/de/verordnungen-211581

Bekanntmachung der als Landesrecht fortgeltenden Vorschriften:
Erstes Brandenburgisches Rechtsbereinigungsgesetz — 1. BbgRBG
vom 3. September 1997 (GVBLI. | S. 104, geandert durch Gesetz vom
21. Dezember 1998 (GVBI. 1/98, [Nr. 16], S. 254)

www.bravors.brandenburg.de = Suchwort: ,,1. BbgRBG*

Verordnung iiber den Bau und Betrieb von Anschlubahnen vom

6. Januar 1961; Gesetzblatt der Freien Hansestadt Bremen Nr. 5/1961
vom 27.1.1961, S. 13-30 zuletzt §§ 1, 3 und 4 gedndert durch Ge-
schéftsverteilung des Senats vom 05. Juli 2011 und 13. Dezember
2011 (Brem.GBI. 2012 S. 24)

www.transparenz.bremen.de = Suchwort: ,,Anschlubahnen*

Verordnung tiber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen (BOA)
vom 15. Mdrz 1960; Hamburgisches Gesetz- und Verordnungsblatt
Teil 1Nr. 15/1960 vom 29.3.1960, S.259-289

www.landesrecht-hamburg.de = Suchwort: ,,BOA“, unter ,,Gesamt-
ausgabe*

Abkiirzung

BOA

EBOA

BOA

BOA

BOA

»Dienstordnung der
Anschlussbahn“/
»Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst*
und Fundstelle in BOA/EBOA

Anweisung flir den
Eisenbahnbetriebsdienst

§23(1)

Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst

§24 (1)

Dienstordnung
§52 (4) BOA

Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst
auf der Anschlussbahn
§28(2)d)

Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst
auf der Anschlussbahn
§25(2)e)
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Ubersicht der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnungen f. Anschlussbahnen der einzelnen Bundeslinder (BOA/EBOA)

Bundesland

Hessen

(HE)

Mecklenburg-
Vorpommern

(Mv)

Nieder-
sachsen

(ND)

Nordrhein-
Westfalen

(NwW)

Rheinland-
Pfalz
(RP)

Saarland
(S

Hessisches Eisenbahngesetz (HEisenbG) (GVBI. Il 62-21) vom

25. September 2006 (GVBL. | S. 491), zuletzt gedndert durch Artikel 46
des Gesetzes vom 13. Dezember 2012 (GVBL. S. 622)

(Mit Artikel 3, Abs. 1, Ziffer 3 Hessisches Bahngesetz wurde die Bau-
und Betriebsordnung fiir Anschlussbahnen vom 6. Dezember 1957
(GVBL. S. 225), gedndert durch Verordnung vom 15. Oktober 1970
(GVBL. 1S. 673) aufgehoben

Anordnung tiber den Bau und Betrieb von Anschlubahnen (Bau- und
Betriebsordnung fiir AnschluBbahnen — BOA -) vom 13. Mai 1982;
Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Republik Nr. 1080 —
Sonderdruck — vom 31.12.1982

Nach Anlage Nr. 6 zu § 1 des Gesetzes iiber die Bereinigung und die
Fortgeltung des zu Landesrecht gewordenen Rechts der ehemaligen
Deutschen Demokratischen Republik im Land Mecklenburg-Vorpom-
mern (Rechtsbereinigungs- und Rechtsfortgeltungsgesetz — RBFG M-V)
vom 23. April 2001, GVOBI. M-V 2001, S. 93, gilt die BOA vom 13. Mai
1982 mit Einschrankungen geméf} Anlage Nr. 6 weiterhin im Land
Mecklenburg-Vorpommern.

www.landesrecht-mv.de — ,,Gesetze und Rechtsverordnungen des
Landes Mecklenburg-Vorpommern*“ — Suchwort: ,,BOA*

Verordnung tiber den Bau und Betrieb von Anschlubahnen vom
14. Dezember 1955; Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungs-
blatt Nr. 30/1955 vom 16.12.1955, S. 265-287

www.voris.niedersachsen.de = Suchwort: ,,AnschluBbahnen®,
unter ,,Aktuelle Gesamtausgabe*

Verordnung iiber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen (BOA)
vom 31. Oktober 1966, (GV. NW. 1966 S. 488; ber. GV. NW. 1967 S. 26;
gedndert durch Art. 104 des Gesetzes vom 18.05.2004 (GV. NRW.

S. 248), zuletzt gedndert durch Verordnung vom 11. November 2008
(GV. NRW. S. 687) und Zweite Verordnung zur Anderung der Verord-
nung liber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen (BOA) vom
10. September 2013 (Gesetz- und Verordnungsblatt (GV. NRW.)
Ausgabe 2013 Nr. 29 vom 11.10.2013 Seite 555-562)

https://recht.nrw.de = Suchwort: ,,BOA*“
https://recht.nrw.de = Gesetzesblatt = 2013 = gv_2013-29.pdf

Landesverordnung tiber den Bau und Betrieb von Anschlu3bahnen
(BOA) in Rheinland-Pfalz vom 15. Juli 1957; Gesetz- und Verord-
nungsblatt fiir das Land Rheinland-Pfalz Nr. 30/1957 vom 13.8.1957,
S.163-178

www.landesrecht.rlp.de = Suchwort: ,,BOA“, unter ,,Aktuelle
Gesamtausgabe*

Verordnung tiber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlubahnen — EBOA -)
im Saarland vom 25. September 1985; Amtsblatt des Saarlandes
Nr. 47/1985 vom 18.11.1985, S. 1073-1124, zuletzt gedndert durch
das Gesetz Nr. 1534 vom 8. Oktober 2003 (Amtsbl. S. 2910)

http://sl.juris.de/sl/gesamt/BauBetrAnschlussBahnV_SL.htm

Abkiirzung

(BOA)

BOA

BOA

BOA

BOA

EBOA

»Dienstordnung der
Anschlussbahn“/
»Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst*
und Fundstelle in BOA/EBOA

(Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst
auf der Anschlussbahn

§ 25 (2) Nr. 4 der inzwischen
aufgehobenen BOA, s. links)

Dienstordnung
§52 (4) BOA

Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst
auf der Anschlussbahn

§25(1 d)

Anweisung fiir den Eisen-
bahnbetriebsdienst § 23 (1)
i.d.F. der Zweite Verord-
nung zur Anderung der
Verordnung tiber den Bau
und Betrieb von Anschluss-
bahnen (BOA) vom 10. Sep-
tember 2013 (Gesetz- und
Verordnungsblatt (GV. NRW.)
Ausgabe 2013 Nr. 29 vom
11.10.2013 Seite 555 bis 562)

Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst
auf der Anschlussbahn
§25(Nd)

Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst

§24 (1)
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VBG-Fachwissen

Ubersicht der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnungen f. Anschlussbahnen der einzelnen Bundeslinder (BOA/EBOA)

Bundesland

Sachsen
Freistaat
(SN)

Sachsen-
Anhalt
(sm

Schleswig-
Holstein
(SH)

Thiiringen
Freistaat

(TH)

Anordnung tiber den Bau und Betrieb von AnschluSbahnen (Bau-
und Betriebsordnung fiir AnschluBbahnen — BOA -) vom 13. Mai
1982; Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Republik Nr. 1080
— Sonderdruck — vom 31.12.1982

(Gilt laut Anlage 1Nr. 16 zu § 2 des Sachsischen Rechtsbereinigungs-
gesetzes (SdchsRBG) vom 17. April 1998 i.V. mit Artikel 3 Satz 3 des
Gesetzes zur Regelung der Rechtsverhiltnisse bei Eisenbahnen und
Seilbahnen im Freistaat Sachsen vom 12. Marz 1998 — SachsGVBI.
1998 Nr. 6, S. 151, das zuletzt durch das Gesetz vom 3. August 2018
(SdchsGVBL. S. 494) geédndert worden ist)

https://alexandrina.eco-compliance.de = Suchwort: ,,BOA“ =
,,BOA Sachsen“

Anordnung iiber den Bau und Betrieb von AnschlufSbahnen (Bau-
und Betriebsordnung fiir AnschluBbahnen — BOA -) vom 13. Mai
1982; Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Republik Nr. 1080
— Sonderdruck — vom 31.12.1982 in der Fassung der Bekanntma-
chung GVBI. LSA Nr. 1/1997 vom 01.01.1997

http://www.landesrecht.sachsen-anhalt.de = Suchwort: ,,BOA“,
unter ,,Aktuelle Gesamtausgabe*

Verordnung iiber den Bau und Betrieb von Anschlubahnen vom

14. November 1956; Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Schleswig-Hol-
stein Nr. 26/1956 vom 14.12.1956, S. 177-192 i.d.F.d.B. vom 31.12.1971%)
*) Anlage zum Ges. vom 5.4.1971, GVOBI. 1971S. 182.

www.gesetze-rechtsprechung.sh.juris.de = Suchwort: ,,BOA“, unter
»Aktuelle Gesamtausgabe“

Anordnung iiber den Bau und Betrieb von Anschlufbahnen

(Bau- und Betriebsordnung fiir AnschluBbahnen — BOA -) vom

13. Mai 1982; Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Republik
Nr. 1080 — Sonderdruck — vom 31.12.1982.

Bekanntmachung der als Landesrecht fortgeltenden Vorschriften:

Erstes Gesetz zur Bereinigung des Rechts im Freistaat Thiiringen
(ErstesThiiringer Rechtsbereinigungsgesetz DDR-Recht-) vom
25.September 1996

http://landesrecht.thueringen.de = Gesetze/Verordnungen —
RBerG TH 1

Anmerkung:

Der Text der BOA wird danach nicht vom Land bereitgestellt.

Abkiirzung

BOA

BOA

BOA

BOA

»Dienstordnung der
Anschlussbahn“/
»Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst*
und Fundstelle in BOA/EBOA

Dienstordnung
§52 (4) BOA

Dienstordnung
§52 (4) BOA

Anweisung flir den
Eisenbahnbetriebsdienst
auf der Anschlussbahn

§25(1)

Dienstordnung
§52 (4) BOA
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Hinweis:

Fir Anschlussbahnen, welche als ,,Eisenbahnen des Bundes“ zdhlen (zum Beispiel Anschlussbahnen der
Bundeswehr), existiert kein vergleichbares Regelwerk auf Verordnungsebene.
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° ® d f" ° d ' Kundendialog der VBG: 040 5146-2940
WI r S I n u r S I e a ° Notfall-Hotline fiir Beschdftigte im Auslandseinsatz:
+49 40 5146-7171
Service-Hotline fiir Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz:

0180 5 8247728 (0,14 €/Min. aus dem Festnetz, Mobilfunk max. 0,42 €/Min.)

Fiir Sie vor Ort — . VBG-Akademien fiir Arbeitssicherheit
die VBG-Bezirksverwaltungen: und Gesundheitsschutz:
Bergisch Gladbach Ludwigsburg Akademie Dresden
Kolner StraBe 20 Martin-Luther-Strafie 79 Konigsbriicker LandstraBBe 4c
51429 Bergisch Gladbach 71636 Ludwigsburg 01109 Dresden
Tel.: 02204 407-0  Fax: 02204 1639 Tel.: 07141 919-0 e Fax: 07141902319 Tel.: 0351 88923-0 ® Fax: 0351 88349-34
E-Mail: BV.BergischGladbach@vbg.de E-Mail: BV.Ludwigsburg@vbg.de E-Mail: Akademie.Dresden@vbg.de
Seminarbuchung unter Seminarbuchung unter Hotel-Tel.: 0351 457-3000
Tel.: 02204 407-165 Tel.: 07141 919-354

Akademie Gevelinghausen
Berlin Mainz Schlof3strafie 159939 Olsberg
Markgrafenstrae 18 ® 10969 Berlin Isaac-Fulda-Allee 3 ® 55124 Mainz Tel.: 02904 9716-0 ® Fax: 02904 9716-30
Tel.: 030 77003-0 e Fax: 030 7741319 Tel.: 06131389-0 ® Fax: 06131371044 E-Mail: Akademie.Olsberg@vbg.de
E-Mail: BV.Berlin@vbg.de E-Mail: BV.Mainz@vbg.de Hotel-Tel.: 02904 803-0
Seminarbuchung unter Seminarbuchung unter
Tel.: 030 77003-128 Tel.: 06131389-180 Akademie Lautrach

Schlof3strafie 1 87763 Lautrach
Bielefeld Miinchen Tel.: 08394 92613 @ Fax: 08394 1689
Nikolaus-Diirkopp-StraRe 8 BarthstraRe 20 ® 80339 Miinchen E-Mail: Akademie.Lautrach@vbg.de
33602 Bielefeld Tel.: 089 50095-0 ® Fax: 089 50095-111 Hotel-Tel.: 08394 910-0
Tel.: 05215801-0 ® Fax: 052161284 E-Mail: BV.Muenchen@vbg.de
E-Mail: BV.Bielefeld@vbg.de Seminarbuchung unter Akademie Mainz
Seminarbuchung unter Tel.: 089 50095-165 Isaac-Fulda-Allee 3 ® 55124 Mainz
Tel.: 05215801-165 Tel.: 06131389-380 e Fax: 06131 389-389

Wiirzburg E-Mail: Akademie.Mainz@vbg.de

Dresden Riemenschneiderstrafie 2
Wiener Platz 6 ® 01069 Dresden 97072 Wiirzburg Akademie Storkau
Tel.: 0351 8145-0 ® Fax: 0351 8145-109 Tel.: 09317943-0 ® Fax: 09317842-200 Im Park 1 39590 Tangermiinde/OT Storkau
E-Mail: BV.Dresden@vbg.de E-Mail: BV.Wuerzburg@vbg.de Tel.: 039321531-0 ® Fax: 039321531-23
Seminarbuchung unter Seminarbuchung unter E-Mail: Akademie.Storkau@vbg.de
Tel.: 0351 8145-167 Tel.: 09317943-407 Hotel-Tel.: 039321521-0
Duisburg Akademie Untermerzbach
Wintgensstrale 27 ® 47058 Duisburg ca. 32 km nordlich von Bamberg
Tel.: 0203 3487-0 ® Fax: 0203 2809005 Schlossweg 2, 96190 Untermerzbach
E-Mail: BV.Duisburg@vbg.de Tel.: 09533 7194-0 ® Fax: 09533 7194-499
Seminarbuchung unter E-Mail: Akademie.Untermerzbach@vbg.de
Tel.: 0203 3487-106 Hotel-Tel.: 09533 7194-100
Erfurt Seminarbuchungen:
Koenbergkstrafie 1 99084 Erfurt online: www.vbg.de/seminare
Tel.: 03612236-0 ® Fax: 03612253466 telefonisch in lhrer VBG-Bezirksverwaltung
E-Mail: BV.Erfurt@vbg.de
Seminarbuchung unter Bei Beitragsfragen:
Tel.: 03612236-439 telefonisch: 040 5146-2940

E-Mail: kundendialog@vbg.de
Hamburg
SachsenstraBe 18 ® 20097 Hamburg VBG - lhre gesetzliche Unfallversicherung
Tel.: 040 23656-0 ® Fax: 040 2369439 Massaquoipassage 1 22305 Hamburg
E-Mail: BV.Hamburg@vbg.de Tel.: 040 5146-0 ® Fax: 040 5146-2146
Seminarbuchung unter E-Mail: kundendialog@vbg.de
Tel.: 040 23656-165 www.vbg.de

So finden Sie Ihre VBG-Bezirksverwaltung:
www.vbg.de/standorte aufrufen und die Postleitzahl Ihres Unternehmens eingeben. WWW.ng .de
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