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Zu diesem Bericht

Die Kommission Arbeitsschutz und Nor-
mung (KAN) wurde 1994 eingerichtet, um
die Belange des deutschen Arbeitsschutzes
vor allem in der Europdischen Normung
geltend zu machen. Sie setzt sich zusam-
men aus Vertretern der Sozialpartner (Ar-
beitgeber, Arbeitnehmer), des Staates
(Bund, Lander), des Hauptverbandes der
gewerblichen Berufsgenossenschaften
(HVBG) und des DIN Deutsches Institut fir
Normung. Die KAN hat u.a. die Aufgabe,
die 8ffentlichen Interessen im Arbeitsschutz
zu bindeln und mit Stellungnahmen auf
laufende oder geplante Normungsvorha-
ben Einfluss zu nehmen.

Zur Analyse von arbeitsschutzrelevanten
Sachverhalten in der Normung und zur
Ermittlung von Defiziten oder Fehlentwick-

lungen in der Normungsarbeit vergibt die
KAN v.a. Studien und Gutachten.

Der vorliegenden Studie lag folgender
Auftrag zugrunde:

Hintergrund

Fur den Arbeitsschutz im Verkehrsbereich
gilt eine Vielzahl von Regelwerken. Ne-
ben den in nationalen sicherheitstechni-
schen Vorschriffen und Regeln enthalte-
nen Arbeitsschutzbestimmungen sind
verkehrsrechtliche Vorschriffen zu beach-
ten. Bestimmungen Uber Bau und Ausri-
stung sowie Uber Prifung, die bislang in
Unfallverhitungsvorschriften enthalten

sind, sollen in Europdische Normen Gber-
fohrt werden.

Die besondere Rolle der Normung im
Bereich Schienenverkehr ist dadurch
gekennzeichnet, dass neben Richtlinien
nach Art. 95 auch solche nach Art. 137
EG-Vertrag anzuwenden sind. Eine Ran-
gierlokomotive beispielsweise kann in
drei Funktionen von Bedeutung sein:

O Als Maschine zum Zweck des Trans-
ports muss sie Arbeitnehmerschutzbe-
lange erfillen, die in Beschaffenheits-
anforderungen nach der Maschinen-
RL 89/392/EWG genormt sein kdn-
nen. (Art. 95)

[ Als Arbeitsmittel fallt sie in den An-
wendungsbereich der RL 89/655/
EWG, die den Unternehmer verpflich-
tet, dem Arbeitnehmer ein Arbeitsmit-
tel zur Verfigung zu stellen, das die
Mindestvorschriften dieser Richtlinie

erfollt. (Art. 137)

[0 Als Arbeitsstatte for den Lokfuhrer
unterliegt sie zwar nicht der Arbeits-
stétten-RL 89/654/EWG, da Trans-
portmittel aus dem Anwendungsbe-
reich ausgenommen sind, jedoch der
noch nicht verabschiedeten Richtlinie
Uber ,Mindestvorschriften fir Sicher-
heit und Gesundheitsschutz bei Trans-
porttdtigkeiten sowie in Arbeitsstatten
in Transportmitteln” (KOM(92)234
endg.). (Art. 137)
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Auf der Grundlage von EG-Richtlinien
nach Art. 95 EG-Vertrag werden im
CEN/TC 256 ,Eisenbahnwesen” und im
CENELEC/TC 9X ,Elektrische und elek-
tronische Anwendungen fir Bahnen”
Normungsvorhaben mit dem Ziel durch-
gefihrt, die fir diesen Bereich vorhande-
nen nationalen Vorschriften und Regeln
zu harmonisieren.

Das Thema ,Arbeitsschutz im Eisenbahn-
wesen” findet nach Auffassung der Be-
rufsgenossenschaft BAHNEN keine aus-
reichende Bericksichtigung in den o.g.
europdischen Normungsgremien. Eine
interne Ad-hoc-Arbeitsgruppe ,Arbeits-
schutz” - wie im CEN/TC 242 ,Seilbah-
nen des &ffentlichen Verkehrs” - war im
CEN/TC 256 anfangs nicht tétig; das TC
war jedoch zunéchst mit einer externen
Arbeitsgruppe ,Arbeitnehmerschutz im
Eisenbahnwesen”, die sich auflerhalb der
Normenorganisationen konstituiert hat
und mit Vertretern von europdischen
Arbeitsschutz-Institutionen besetzt ist, eine
Liaison eingegangen.

In welcher Weise Belange des Arbeits-
schutzes in CENELEC/TC 9X eingebracht

werden kénnen, ist noch zu prifen.

Ziel der Studie

Fur die weitere Normungsarbeit sowie for
die Uberarbeitung der vorliegenden Nor-
men und Norm-Entwirfe sollen mit dieser
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Studie das erreichte Sicherheitsniveau in
der Normung analysiert und die beste-
henden Defizite aufgezeigt werden:

[0 Bestandsaufnahme der arbeitsschutz-
bezogenen Normung im Bereich
Schienenverkehr (auch Schnellfahr-
und Guterspezialverkehr, aber ohne
Gefahrguttransport),

O Ermittlung des fir einen umfassenden
Arbeitsschutz notwendigen Nor-
mungsbedarfs im Bereich Schienen-
verkehr,

O Analyse der sich aus der Normung
ergebenden Auswirkungen auf die
deutsche Arbeitsschutzposition.

Aufgaben

1. Eingrenzung und Strukturierung des
Untersuchungsfeldes.

2. Bestandsaufnahme des rechtlichen
Rahmens fir die Européische Nor-
mung mit Bericksichtigung der Zuord-
nung zu Art. 95 bzw. 137 des EG-

Vertrags:

a) vorhandene und in Vorbereitung
befindliche EG-Richtlinien mit den
grundlegenden Anforderungen an
Arbeitssicherheit und Gesundheits-
schutz fir den Bereich des Schie-
nenverkehrs,

b) UIC-Merkblatter,



c) gultiges Regelwerk mit Festlegungen
zum Arbeitsschutz im Schienenver-
kehr
— Gesetze und Rechtsverordnun-

gen
— Unfallverhitungsvorschriften
— Ubrige Regelungen.

. Bestandsaufnahme der Normen und
Normungsprojekte, die Regelungen zu
Sicherheit und Gesundheitsschutz
treffen.

. Analyse der Normen und Normungs-
vorhaben hinsichtlich der Beriicksichti-
gung des ,Gemeinsamen Deutschen
Standpunktes zur Normung im Bereich
von Richtlinien nach Art. 118a des
EG-Vertrags”.

. Bewertung des in den Normen und
Normungsvorhaben bestehenden
Schutzniveaus anhand der grundle-
genden Anforderungen fir Arbeitssi-
cherheit und Gesundheitsschutz in
zugrunde liegenden EG-Richtlinien.

. Vergleich der Normen und Nor-
mungsvorhaben mit den Regelungen
des betrieblichen Arbeitsschutzes zur
Ableitung von Regelungslicken.

. Vergleich der Bestimmungen auf dem
Gebiet von Arbeitssicherheit und Ge-
sundheitsschutz und Bewertung der
Unterschiede.

. Ableitung des weiteren Bedarfs fir
Europdische Normen.

Die KAN dankt den Verfassern fur die
Durchfihrung des Projekts und fur die
Vorlage des Berichts sowie den folgenden
Experten fur die kritische Begleitung und
die Unterstitzung bei der Auswertung der
Arbeit:

Herrn Dipl.-Ing. Klaus Benszus,
Behorde fur Arbeit, Gesundheit und So-
ziales / Amt fur Arbeitsschutz, Hamburg

Herrn Dr. med. Jérg Gassmann,
Deutsche Bahn AG / Gesundheitsservice

Herrn Dipl.-Ing. Lothar Gregel,
DIN-Normenausschuss Schienenfahrzeu-
ge (FSF)

Herrn Dipl.-Ing. Alfons Grésbrink,
Berufsgenossenschaft der Strafen-, U-
Bahnen und Eisenbahnen (BG BAHNEN)

Herrn Dipl.-Ing. Lothar Grinert,
Deutsche Bahn AG / Arbeitsschutz,
Gesundheitsférderung, Arbeitssicherheit

Herrn Dipl.-Ing. Jost-S. Hasler,
Eisenbahn-Bundesamt

Herrn Dipl.-Ing. Helmut Hubener,
Berufsgenossenschaft der Strafien-, U-
Bahnen und Eisenbahnen (BG BAHNEN)

Herrn Dipl.-Ing. Werner Imiela,
Deutsche Bahn AG / Arbeitsschutz,
Gesundheitsférderung, Arbeitssicherheit

Herrn Jungholt,
Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen
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Herrn Dipl.-Ing. Ginther Lacina,
Bundesverband der Unfallkassen (BUK)

Herrn Dipl.-Ing. Andreas Mahr,
Berufsgenossenschaft der Straflen-, U-
Bahnen und Eisenbahnen (BG BAHNEN)

Herrn Dipl.-Ing. Jirgen Mallikat,
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV)

Herrn Dipl.-Ing. Wilfried Muller,
Berufsgenossenschaftliche Zentrale fur
Sicherheit und Gesundheit (BGZ)

Herrn Dipl.-Ing. Eckhard Ogrzey,
Eisenbahn-Unfallkasse (EUK)

Frau Dr. Angelika Pensky,
Bundesanstalt fir Arbeitsschutz und Ar-
beitsmedizin (BAuA)

Herrn Dr.-Ing. Ginter Stier, Ksln

Herrn Ulrich Bamberg,
KAN-Geschéftsstelle

Herrn Dr. Georg Hilpert,
KAN-Geschaftsstelle

Die folgende Zusammenfassung der Stu-
die und die Empfehlungen wurden von
der KAN im Mérz 2002 verabschiedet.



Zusammenfassung der Studie
Gesamtbewertung

In der vorliegenden KAN-Studie ,Arbeits-
schutzbezogene Normung im Bereich
Schienenverkehr” wurde das Arbeits-
schutzniveau, das in der européischen
Normung fir den Schienenverkehr er-
reicht worden ist, analysiert. Untersucht
wurden nicht allein technische Normen.
Auch Vorschriften und Regeln des Ver-
kehrsrechts mit Einfluss auf Arbeitssicher-
heit und Gesundheitsschutz wurden in die
Untersuchung einbezogen, speziell Eisen-
bahngesetze und zugehérige Verordnun-
gen sowie das Reglement des Infernatio-
nalen Eisenbahnverbandes (UIC).

Die Analyse der Dokumente hat kurzge-
fasst ergeben, dass

O ein d&uBerst umfangreiches Regelwerk
besteht, in dem Normen einen eher
geringen Stellenwert haben im Ver-
gleich zu eisenbahnspezifischen Rege-
lungen (inshesondere den UIC-Merk-
blattern des Internationalen Eisen-
bahnverbandes),

[0 Arbeitsschutzaspekte in die Beschaf-
fenheitsanforderungen der (wenigen)
Normen und (vielen) UIC-Merkblatter
erst wenig Eingang gefunden haben,

O die Technischen Komitees CEN/TC
256 und CENELEC/TC 9X bei ihren
Normungsarbeiten fir den Schienen-

verkehr den Arbeitsschutz in sehr unter-
schiedlichem Mafe bericksichtigen.

Im Ergebnis wird in der europdischen
Normung fir den Schienenverkehr Hand-
lungsbedarf anhand folgender Schwer-
punkte aufgezeigt:

[J Bei der Weiterentwicklung der Eisen-
bahntechnik muss der Arbeitsschutz
von vornherein als integraler Bestand-
teil bericksichtigt werden.

[J Der grenziberschreitende europdische
Schienenverkehr erfordert weitestge-
hend inferoperable Lésungen. In die-
sen Lésungen muss der Arbeitsschutz
auf hohem Niveau gewdhrleistet sein.

O Neue Verkehrstechnik ist oft multimo-
dal, d.h. sie umfasst verschiedene
Verkehrsmittel bzw. -systeme. Das
bedeutet, dass die Arbeitsschutzbelan-
ge aller Beteiligten interdisziplinar
bericksichtigt werden mussen.

[0 Das UIC-Reglement behandelt in er-
ster Linie Anforderungen an die Funk-
tions-, Bedien- und Betriebssicherheit
von Betriebsmitteln und Anlagen. Die
Inhalte des UIC-Regelwerks sollen aus
Arbeitsschutzsicht analysiert und, so-
fern ausreichend, in Européische Nor-
men Ubernommen werden.

[0 Einschlagige deutsche Regelungen
sollen in Ubereinstimmung mit dem
dualen Arbeitsschutzsystem und im



Zu diesem Bericht

Interesse eines hohen Arbeitsschutzni-
veaus in europdische Normungsinitia-
tiven eingebracht werden.

Differenzierte Strukturierung des
Untersuchungsfeldes

Die Studie liefert eine detaillierte Be-
schreibung des komplexen Systems
Schienenverkehr. Aus dem Zusammenwir-
ken von Menschen (Handlungsabléufe)
und Technik (Fahrzeuge, Anlagen, usw.)
wurden 59 Tatigkeitsbilder abgeleitet, die
das weitere Vorgehen strukturierten.

Zundchst wurde eine Bewertung des Ge-
féhrdungsniveaus vorgenommen. Beson-
ders gefdhrlich sind demnach Bewe-
gungsabléufe auf Arbeitsplétzen im Ge-
fahrenbereich der Gleise. Unfdlle treten
am héufigsten beim Auf- und Absteigen
von Fahrzeugen sowie beim Gehen im
bzw. am Gleis (Rangierer- und Verkehrs-
wege) und beim Kuppeln von Fahrzeugen
auf. Es ist zu erkennen, dass der Zustand
der Wege, besonders im Zusammenhang
mit den Ubrigen Bedingungen fir das
Auf- und Absteigen, als Schwerpunkt
herausragt.

Die technische Entwicklung im Schienen-
verkehr bringt es allerdings mit sich, dass
eine Reihe der gefdhrlichen Téatigkeiten
im Gefahrenbereich der Gleise (z.B. Kup-
peln) eliminiert, reduziert oder verdndert
wird.
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Stellenwert der Europédischen Nor-
mung

Ein Spezifikum des Schienenverkehrs ist
die Tatsache, dass dem &ffentlichen Ver-
kehr dienende Betriebsmittel (z.B. Trieb-
fahrzeuge) und Bahnanlagen dem Gel-
tungsbereich von EG-Richtlinien nach
Art. 95 oder 137 EG-Vertrag weitgehend
entzogen sind, wodurch deren Schutzziele
(z.B. fir Maschinen, Arbeitsstétten) auch
keine unmittelbaren Durchsetzungsanfor-
derungen darstellen.

Andererseits kommen im Regelbetrieb der
Eisenbahnen neben den spezifischen
Betriebsmitteln und Anlagen auch allge-
mein angewandte Arbeitsmittel und Ar-
beitsgegensténde (z.B. Hebezeuge, Flur-
fordermittel) zur Anwendung, fir die spe-
zielle Anforderungen gelten (z.B.
Maschinen-RL).

Innerhalb des Netzwerks internationaler,
europdischer und nationaler Regeln
zeichnen sich die fir den Schienenver-
kehr spezifischen EG-Richtlinien dadurch
aus, dass sie zwar Beziige zum Arbeits-
schutz herstellen, ihn jedoch nicht wie die
einschlégigen arbeitsschutzrelevanten
EG-Richtlinien zum Hauptziel haben.

Andererseits wird mit der Gewdhrleistung
der Betriebssicherheit auch ein wesentli-
cher Eckpunkt fur Arbeitssicherheit und
Gesundheitsschutz im Schienenverkehr



gesetzt. Die Vorsorgepflichten der Eisen-
bahnunternehmen fir ihre Fahrgéste, die
sich aus eisenbahnspezifischen nationa-
len gesetzlichen Regelungen ergeben,
wirken sich mittelbar auch auf Arbeitssi-
cherheit und Gesundheitsschutz fir das
Personal aus, wenn sie etwa technische
Lésungen fur einen sicheren Betrieb vor-
schreiben, wie beispielsweise in der Ei-
senbahn-Bau- und -Betriebsordnung.
Insofern ist es erforderlich, dass verkehrs-
rechtliche und arbeitsschutzrechtliche
Anforderungen aufeinander abgestimmt
werden.

Der Kodex des Internationalen Eisen-
bahnverbandes UIC regelt vor allem
technische Lésungen durch verbindliche,
empfehlende oder informative Bestim-
mungen. Diese UIC-Merkblétter behan-
deln in erster Linie den betriebssicheren,
d.h. auch funktionssicheren und zuverlds-
sigen Einsatz sowie die Bediener- und
Nutzersicherheit der Betriebsmittel. Da-
durch haben die UIC-Merkblatter auch
eine gewisse mittelbare Bedeutung fir
den Arbeitsschutz, obwohl dieser mei-
stens nicht ausdricklich benannt wird.

Die UIC-Merkblétter sind héufig eine
wichtige Grundlage und Verweisquelle
for die einschlégige Europdische Nor-
mung. An ihrer Erarbeitung sind aller-
dings meist (ausschlieBlich) Vertreter der
Bahnen, jedoch keine Hersteller und
selten Arbeitsschutzinstitutionen beteiligt.

Auch wenn Européische Normen (EN)
und UIC-Merkblétter (UIC-Mbl) unter-
schiedliche Entstehungs- und Wirkungs-
bedingungen haben, sind durch die
Méglichkeit der gegenseitigen Zitierung
und die Uberleitung von UIC-Mbl in EN
Voraussetzungen gegeben, das Nor-
mungsfeld auch in Zukunft von Seiten
des Arbeitsschutzes mit beiden Rege-
lungsarten und im Sinne der EG-Richtlini-
en nach Artikel 95 (friher 100a) des EG-
Vertrags abgestimmt, d.h. ohne Wider-
spriche und Redundanzen, zu erfassen.

Dabei kann auch die umgekehrte Még-
lichkeit, in UIC-Merkblatter empfehlende
oder informative Aussagen aufzunehmen,
for die Erprobung und Verbesserung von
Regelungen genutzt werden.

Bewertung des bestehenden
Schutzniveaus

Die folgenden Aussagen und Empfehlun-
gen stitzen sich im wesentlichen auf die
Auswertung von 160 deutschen, 156
europdischen und 56 internationalen
Normen und Normungsvorhaben sowie

auf 106 UIC-Merkblatter.

Anforderungen an Gestaltung und Funk-
tion der Reisezugwagen und deren Kom-
ponenten werden sowohl zur Gewdhrlei-
stung der Sicherheit und des Gesund-

heitsschutzes der Reisenden als auch des
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Personals gestellt. Arbeitsschutzbelange
sind z.T. schon durch Vorsorgeverpflich-
tungen im &ffentlichen Personenverkehr
abgedeckt.

Anforderungen speziell fir Eisenbahn-
fahrzeuge auf den Gebieten

[0 Brandschutz (wie in der deutschen

Normenreihe DIN 5510),
O Larm,

O Schadstoff-Emissionen (wie im UIC-
Merkblatt 623-2) und

O elektrische Gefahrdungen

sind dagegen noch nicht oder nicht aus-
reichend in Europdischen Normen festge-
schrieben. So fehlen z.B. Abgasnormen
for Dieseltriebfahrzeuge.

Fur die Belange der Arbeitsschutzes in
der Normung fir den Schienenverkehr
hat sich die anfangs externe Ad-hoc-
Arbeitsgruppe Arbeitsschutz beim CEN/
TC 256 eingesetzt, die wéhrend der Lauf-
zeit dieser Studie als Interne Berater-
gruppe Arbeitsschutz im CEN/TC 256
anerkannt worden ist. Damit wurde die
systematische und rechtzeitige Beriick-
sichtigung von Arbeitsschutzanliegen
verbessert. Die Einflussnahme der Grup-
pe wird an folgenden Beispielen deutlich:

[0 Bei geschobenen Rangierfahrten muss
der auf dem Rangierertritt stehende
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Lokrangierfihrer davor geschitzt wer-
den, durch einen starken Bremsruck
im Stérfall herabgeschleudert zu wer-
den. Dazu muss entweder die Brems-
wirkung verzégert, oder der mitfahren-
de LokrangierfGhrer muss gewarnt
werden. Das ist bisher in der deut-
schen VDV-Schrift 201 geregelt; in
den Entwurf der EN 50239 ,Funkfern-
steuerung von Triebfahrzeugen fir
Guterbahnen” sind diese Forderungen
(mit einem Kompromiss) eingegan-
gen.

Konstruktive Forderungen wie

— Gestaltung von Stufen und Stand-
flachen (rutschsichere Oberfléche,
Abstandsmafle, Gréfle von Stand-
flachen),

— Anbringen von Handgriffen und
Handlgufen,

— Maéglichkeiten fir das Anbringen
einer Absturzsicherung,

die in der UWV , Leitern und Tritte”
(VBG 74) geregelt sind, wurden im
Entwurf der EN 12561-7 ,Plattformen
und Leitern an Kesselwagen” entspre-
chend umgesetzt.

Die Kennzeichnung heifer Leitungen
bei Heizanschlissen an Kesselwagen
wurde in den Entwurf der EN 12561-
8 ,Heizbare Kupplungen” aufgenom-
men.



Ein Beispiel fir speziellen Harmonisie-
rungsbedarf stellen ,grenziberschreitende
Arbeitsstatten” in Form der Fahrzeuge dar:
Schienenfahrzeuge (und Arbeitsmittel)
Uberschreiten Léndergrenzen und werden
vom Personal eines anderen Landes ge-
nutzt, oder Arbeitnehmer missen diese in
einem anderen Land nutzen. Hier besteht
Handlungsbedarf im Interesse von Inter-
operabilitdt und Betriebsorganisation.

Einerseits sind entsprechend dem Ge-
meinsamen Deutschen Standpunkt keine
Eingriffe in die betriebliche Arbeitsschutz-
verantwortung mittels Normen zuléssig.
Andererseits stellt sich die Aufgabe, An-
forderungen des betrieblichen Arbeits-
schutzes eines Landes in einem anderen
Land zu realisieren. Das bedeutet nach
Ansicht der Verfasser, dass ein spezieller
Harmonisierungsbedarf fir Normen nach
Artikel 137 EG-Vertrag (z.B. bei der Ge-
staltung der Fahrzeuge als , Arbeitsstcit-
ten” und bei der Gestaltung stationérer
Arbeitsstétten, hinsichtlich des Betriebs-
ablaufs) besteht.

Eine Schlussfolgerung im Zusammen-
hang mit europaweiten Anforderungen
auf dem Gebiet des betrieblichen Ar-
beitsschutzes ist, dass Voraussetzungen
(z.B. in Gestalt einer Artikel-137-Richtli-
nie) zu schaffen sind, auf deren Grundla-
ge europaweit einheitlich verfahren wer-
den kann.

Ermittlung des Normungsbedarfs

In einer zusammenfassenden Ubersicht
(Tabelle 9) wird der Européische Nor-
mungsbedarf — entsprechend den Grund-
lagen (Technische Entwicklung, Technische
Modalitéten) und dem Umfeld der Reali-
sierung (Interoperabilitét, deutscher Sicher-
heitsstandard) — beispielhaft aus Anhang 1
abgeleitet. Wie die Beispiele zeigen, kén-
nen im Allgemeinen vorhandene Regelun-
gen Ausgangspunkt fir eine Verbesserung
der Europdischen Normung sein.

Zum einen bleibt léingerfristig die Aufga-
be bestehen, UIC-Merkbléatter in EN zu
UberfGhren; zum anderen sind gegenseiti-
ge Zitierungen méglich.

O Auf dem Weg der systematischen Aus-
gestaltung normativer Verweisungen
im Sinne des ,Memorandum of Und-
erstanding” zwischen CEN und UIC
sollten Dopplungen und unbegrindete
Abweichungen schrittweise behoben
werden, z.B. Konstruktionsanforderun-
gen an Giterwagen oder Komfort-
merkmale fir Reisezugwagen.

[0 Parallele Regelungen auf unterschiedli-
chen Ebenen, z.B. Regelungen in DIN-
Normen, Unfallverhitungsvorschriften
und UIC-Merkblattern zur Fahrzeug-
begrenzung oder zu Tritten und Grif-
fen, sollten bereinigt und in EN Gber-
fohrt werden.
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O

Es ist denkbar, dass mit Hilfe empfeh-
lender oder auch informativer Aussa-
gen in UIC-Merkbléttern (UIC-Mbl)
ein Weg (im Sinne der Erprobung und
Konsolidierung) zu verbindlicheren
Regelungen (letztendlich in EN) be-
schritten wird. Zum Zusammenwirken
von orsfesten Anlagen mit Fahrzeu-
gen des Personenverkehrs (UIC-Mbl
508-1) sind z.B. empfehlende, fur
Anlagen zur Behandlung und betriebs-
bereiten Abstellung von Fahrzeugen
des Personenverkehrs (UIC-Mbl 508-
2) sind informative Vereinbarungen
getroffen worden. Im Zuge fortschrei-

tender Interoperabilitétsanforderungen
sollte ein Klérungsprozess zu entspre-
chender européischer Normung fih-
ren.

Der Umstand, dass UIC-Merkbléatter so-
wohl verbindliche als auch empfehlende
und informierende Aussagen treffen,
kann Ubergangsweise im Sinne einer
Konsolidierung und Erprobung genutzt
werden. Die Zusammenarbeit der UIC-
und CEN-Gremien sollte aber mit dem
Ziel intensiviert werden, technische Anfor-
derungen zunehmend in Europdischen
Normen zu regeln.



Empfehlungen

Die Ergebnisse der Studie zeigen Ansatz-
punkte fir arbeitsschutzbezogene euro-
pdische Normungsinitiativen im Bereich
Schienenverkehr auf, die zugleich zu
einer Verbesserung, Reduzierung und
Vereinheitlichung des bestehenden Regel-
werks beitragen kénnen.

Ein besonderer Schwerpunkt ist dabei die
langfristige Uberfuhrung von UIC-Merk-
blattern (UIC-Mbl) in Européische Nor-
men unter systematischer Einbeziehung
der Sicherheitsanforderungen einschlégi-
ger EG-Richtlinien.

Handlungsbedarf for das
Bundesarbeitsministerium

[0 Arbeitsschutzziele werden in den EG-
Richtlinien zur Entwicklung der Eisen-
bahnen in Europa (?1/440/EWG,
95/18/EG, 95/19/EG, 96/48/EG)
nur mittelbar behandelt. Bei kinftigen
Richtlinieninitiativen (Interoperabilitét,
z.B. im Hochgeschwindigkeits- oder
im Kombinierten Ladungsverkehr)
muss dem Arbeitsschutz mehr Beach-
tung geschenkt werden.

0 Um den Arbeitsschutz in der Normung
ausreichend bericksichtigen zu kén-
nen, wird das Bundesministerium fir

Arbeit und Sozialordnung (BMA) ge-

beten, gemeinsam mit dem Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) bei der Uberar-
beitung oder Neuformulierung von
EG-Richtlinien fir den Verkehrsbereich
auf zwei Wegen Einfluss zu nehmen:

— Vorbereitung von EG-Richtlinien:
Beispielsweise werden zur Sicher-
stellung der Interoperabilitat des
europaweiten Schienenverkehrs
weitere Richtlinien notwendig, in
die Arbeitsschutzanforderungen
von Beginn an aufgenommen wer-
den kénnen.

— Uberprifung der Einschrénkungen,
wonach der &ffentliche Schienen-
verkehr (und andere Verkehrssekto-
ren) aus dem Geltungsbereich
arbeitsschutzrelevanter EG-Richtli-
nien ausgenommen ist.

Fur den Fall des grenziiberschreitenden
Einsatzes von Personal ist es erforder-
lich, schienenverkehrsspezifische ,Ar-
beitsstétten” zu definieren und europa-
weit giltige Mindestanforderungen an
deren Gestaltung zu stellen.

Der Vorschlag fir eine Richtlinie Gber

Mindestvorschriften fir Sicherheit und

Gesundheitsschutz bei Transporttétig-

keiten sowie in Arbeitsstétten in Trans-
portmitteln (ABI.EG C 025 vom

28. 1. 1993, S. 17) ist seit 1993 nicht

weiter entwickelt worden.
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Handlungsbedarf for das BMA und
die Trager der gesetzlichen Unfall-
versicherung

[0 Beschaffenheitsanforderungen an Ver-
kehrswege und Laderampen sind in der
Arbeitsstéttenverordnung, in der UVW
+Allgemeine Vorschriften” (VBG 1) und
UW ,Schienenbahnen” (VBG 11),
aber auch in der Eisenbahn-Bau- und
—Betriebsordnung (EBO) enthalten. Aus
Sicht des Arbeitsschutzes sind beson-
ders die Oberflédchen der Verkehrswe-
ge zu beachten, um optimale Verhalt-
nisse for das Auf- und Absteigen auf/
von Tritten und Einstiegen der Schie-
nenfahrzeuge bzw. fir das Gehen auf
Verkehrswegen zu gewdhrleisten.
Oberbauschichten fir Verkehrswege
sind beispielsweise als Bauleistungen
definiert (DIN 18315, DIN 18317). Es
wird vorgeschlagen, diese Anforderun-
gen als Normungsgebiet widerspruchs-
frei aufzuarbeiten, spezielle Sicherheits-
anforderungen wie etwa fir den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr aufzunehmen,
nach Nutzungsformen variierende
Sicherheitsabsténde und Oberfléchen-
beschaffenheiten zu bericksichtigen
und in entsprechende europdische
Initiativen einzubringen.

Handlungsbedarf for das DIN

Das DIN wird gebeten, tber den Nor-
menausschuss Schienenfahrzeuge (FSF)
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europdische Normungsinitiativen in den
Feldern anzustofBen, die die Studie erge-
ben hat. Dabei kénnen, wie die Studie
zeigt,

O einschldgige DIN-Normen mit hohem
Sicherheitsniveau ein Ausgangsdoku-
ment darstellen,

O noch verbliebene Beschaffenheitsan-
forderungen aus UnfallverhiGtungsvor-
schriffen der Berufsgenossenschaften
und

[0 arbeitsschutzrelevante Beschaffenheits-
anforderungen aus UIC-Merkbléttern
integriert werden.

Beschaffenheitsanforderungen an
Schienenfahrzeuge

[0 Folgende deutsche Normen kénnen
als Ausgangsdokument fir européi-
sche Normungsvorhaben fir die Fahr-
zeuggestaltung dienen:

— DIN 27150, 27151 Regionale
bzw. nationale Guterwagen,

— DIN 5557 zur Bediensicherheit von
Handradern fur Schienenfahrzeu-
ge,

— DIN 25252, 25254, 25255,

25256 fir Sattelwagen/ Selbstent-
ladewagen,

— Normenreihe DIN 26012 bis
26034 fur Kesselwagen.



MaBstébe fur die Gestaltung von Gi-
terwagen unter Arbeitsschutzaspekten
sefzen die in Bearbeitung befindlichen
EN 12561-1 bis 12561-8 fir den
sicheren Umgang mit Kesselwagen
und deren Einrichtungen.

In diesem Zusammenhang k&nnten
einige UIC-Merkblatter, gemdafB eige-
nem Anspruch, im Interesse der Be-
dienungs- und Nutzungssicherheit

vereinheitlicht und in die Normungsar-

beiten einbezogen werden:

—  Giriffe, Tritte und Betétigungsein-
richtungen an Guterwagen (UIC-

Mbl 535-1/-2, 536, 576),

— Merkmale der Einheitsgiterwagen
(UIC-Mbl 571-1 bis 571-4),

— Bauvorschriften fir Kesselwagen

(UIC-Mbl 573),

— Ausristung von Guterwagen mit
elektrischen Anschlissen und Ver-
brauchern (UIC-Mbl 533, 538,
554-1/-2).

Es wird vorgeschlagen, den Entwurf
der DIN 27505 zur Fahrzeugbegren-
zung im Zusammenhang mit der wei-
teren Umsetzung der Richtlinie zum
Hochgeschwindigkeitsverkehr (96/48/
EG) zum Ausgangspunkt fir eine
entsprechende EN zu machen und
dabei den Inhalt der UIC-Merkblétter
505-1, 505-4 und 506 einzubezie-

hen.

O Fir die Belange des grenziber-

schreitenden Verkehrs wird eine Nor-
mungsinitiative fir Fahrzeuge des
Personenverkehrs empfohlen, die

die UIC-Merkblatter Gber Reisezug-
wagen des internationalen Verkehrs
(565-1 und -2, 567-1 bis -7) einbe-
zieht. Hierbei sind die Gefdhrdungen
durch unvorhersehbare Beschleuni-
gungsénderungen besonders zu be-
achten.

Die Anforderungen fir Kupplergriffe
sollten, um léinderibergreifend ein-
heitlich handhabbare Verhdlinisse zu
ermoglichen, angeglichen werden.
Hierzu kénnten die deutschen Festle-
gungen in eine EN umgesetzt werden.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt fur die
Durchsetzung sicherer Arbeitsbedin-
gungen ist die einheitliche Ausstattung
der Reisezugwagen mit Geréten und
die Vereinheitlichung ihrer Bedienung
und Funkfionsiberwachung. Arbeits-
schutzbeziige ergeben sich insofern,
als Geféhrdungen durch falsche, un-
terlassene oder unzeitgeméBe Hand-
lungen vermieden werden sollen.
Dabei sollte das UIC-Merkblatt 584
4Richtlinien fur die Erstellung von Be-
dienungsanleitungen zwecks Erleichte-
rung der Benutzung der Geréte in den
for den internationalen Verkehr zuge-
lassenen Reisezugwagen” einbezogen
werden.
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[ Anforderungen auf den Gebieten
Brandschutz, Lérm, Schadstoff-Emissio-
nen oder elekirische Geféhrdungen
sind speziell fir Eisenbahnfahrzeuge
nicht oder nicht ausreichend in interna-
tionalen oder Europdischen Normen
festgeschrieben. Einschlédgige Empfeh-
lungen des Europdischen Eisenbahn-
forschungsinstituts ERRI (Projekt 226)
und Aktivitéiten der UIC (Aktionsplan)
sind Grundlagen, die fir Normungsak-
tivitéiten genutzt werden sollten.

Anforderungen an die Transportkette

1 Es wird vorgeschlagen, die Normen
der Reihe DIN 30800, die die Ausge-
staltung der Transportkette regeln (ein-
schl. der Komponenten Giterwagen,
Ladeeinheiten, -mittel, -anlagen), mit
ihren Arbeitsschutzansétzen in addqua-
te europdische Vorhaben einzubringen.

[0 Fir den kombinierten Ladungsverkehr
(KLV) missen die internationalen und
europdischen Normen fir Container
bzw. Wechselbehdlter mit den ein-
schlagigen UIC-Merkbléttern abge-
stimmt werden, um die Voraussetzun-
gen fir eine einheitliche sichere
Bedienung in Europa zu schaffen.

Anforderungen an Arbeitsstétten in
Fahrzeugen

O Ein europdisches Normungsvorhaben
zur Gestaltung der Fihrerrdume kénn-
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te aus der deutschen Normenreihe
DIN 5566 abgeleitet werden und die
UIC-Merkblatter 617, 625 und 651
einbeziehen. Ziel sollte ein modulares
Konzept fir einen vereinheitlichten
Fihrerstand fir den Fern- und Nah-
verkehr sein.

Die Funkfernsteuerung fir den Lokran-
gierfGhrer sicher zu gestalten heif3t, aus
dem Mitfahrstand des Rangierers einen
Steverstand zu machen, der ein siche-
res Auf- und Absteigen sowie einen
sicheren Stand und Halt bei der ein-
handigen Bedienung des Funksteuer-
gerdts gewdhrleisten kann. Beschaffen-
heitsanforderungen, die in § 15(4)
VBG 11 formuliert sind, und die siche-
re Ausgestaltung der in UIC-Merkblatt
535-2 festgelegten Tritt-Griff-Einheit
sind geeignet, in eine EN GberfUhrt zu
werden. Eine entsprechende Initiative
sollte eingeleitet werden.

Anforderungen an die Schnittstelle
Mensch/Arbeitsmittel

[0 Im Sinne der Interoperabilitét und des

Ausbaus des Hochgeschwindigkeits-
netzes sollte eine neue Initiative die
Gestaltung der Schnittstelle Fahrzeug /
Personenverkehrsanlagen (hier: Bahn-
steige) behandeln. Vom Arbeitsschutz-
standpunkt ist ein maglichst einheitli-
cher und bequemer Ubergang
Wagen/Bahnsteig anzustreben.



[0 Fur den Schittgutschienenverkehr
erfillen die DIN 30800-1 bis -3 sowie
DIN 30801 und 30802 zur Schnitt-
stellengestaltung und DIN 26572
beziglich Druckentleerung nur mittel-
bar die Arbeitsschutzanforderungen.
Das in den deutschen Normen gefor-
derte Schutzniveau kénnte Grundlage
fir europdische Normvorhaben sein.

O Fir die Bedienungshandlungen beim
Flissiggutumschlag wird der Bedie-
ner unmittelbar am Fahrzeug tétig. In
diesem Zusammenhang gelten

— internationale Normen fir Contai-

ner (ISO 9669, 9670),

— europdische Normentwirfe fir

Kesselwagen (EN 12561-1 bis -8),

— die deutschen Normen DIN 26012
bis 26034 und

— das UIC-Mbl 573 (Technische Bau-
vorschriften fir Kesselwagen).

Hier gilt es, die Beschaffenheitsanfor-
derungen bzw. die Dokumente unter-

einander abzustimmen und dabei im

Sinne des Arbeitsschutzes eine sichere
Bedienbarkeit zu gewdhrleisten.

Handlungsbedarf fiir die KAN

Die KAN sollte im Sinne der Férderung
des Arbeitsschutzes Einfluss auf die Man-
datierung der zuvor genannten Nor-
mungs-Initiativen nehmen.

Die KAN sollte Einfluss darauf nehmen,
den Grad der Erfullung von Sicherheits-
anforderungen genauer einzugrenzen,
um die Frage der Gewdhrleistung eines
ausreichenden Schutzes besser beantwor-
ten zu kénnen. (Die Erfahrungen der
Normungsarbeit zeigen, dass in der Re-
gel Kompromisse gefunden werden mis-
sen.)

Die KAN-Geschdftsstelle sollte sich fur
die Verbreitung des Beispiels ,Interne
Beratergruppe Arbeitsschutz” des CEN/
TC 256 einsetzen, damit eine systemati-
sche und rechtzeitige Bericksichtigung
von Arbeitsschutzanforderungen im Pro-
zess der Ausarbeitung und Uberarbeitung
von Normen unterstitzt wird. Das gilt in
erster Linie fur die Europdische Nor-
mung, ist aber auch fir die nationale
Normung unverzichtbar, da hier haufig
Grundlagen fir die Européische Nor-
mung vorbereitet werden.

Handlungsbedarf fir den Fach-
ausschuss Bahnen

Um Arbeitsschutzanforderungen in UIC-
Merkblattern stérker zu verankern, soll
darauf Einfluss genommen werden, dass
die (bestehende) UIC-Arbeitsgruppe , Ar-
beitsschutz” obligatorisch in die Er- und
Uberarbeitung der Merkblétter integriert
wird.
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This Report

The Commission for Occupational
Health and Safety and Standardization
(KAN) was founded in 1994 to assert
German inferests in OH&S matters,
especially with regard to European
standardization. KAN is composed of
representatives of the social partners, the
federal state and the Laender, the Haupt-
verband der gewerblichen Berufsgenos-
senschaften (HVBG, Federation of the
Statutory Accident Insurance Institutions
of the Industrial Sector) and the German
Standards Institute (DIN). One of KAN"s
tasks is to focus the public interests in
the field of occupational health and
safety and to exert influence on current
and future standardization projects by
delivering opinions on specific subjects.

KAN procures studies and expert opin-
ions in order to analyse occupational
health and safety aspects in standardiza-
tion and to reveal deficiencies or errone-
ous developments in standardization
work.

This study was based on the following
task in hand:

Background

A large number of rules and regulations
apply to occupational health and safety
in the field of transport. In addition to
provisions for occupational health and
safety contained in national safety rules

and regulations, transport regulations
also have to be complied with. Provi-
sions concerning construction, equip-
ment and testing, which have so far
been contained in accident prevention
regulations, are to be transferred to Eu-
ropean standards.

The special role of standardization in the
field of rail traffic is characterized by the
fact that directives based on Art. 137 of
the EC Treaty are applied in addition to
those based on Art. 95. A shunter, for
example, can be of significance in three
functions:

O As a machine for transportation it
has to satisfy worker protection needs
which may be standardized in require-
ments concerning the nature of a
product according to Machinery Di-
rective 89/392/EEC. (Art. 95)

[0 As work equipment it is covered by
the scope of Directive 89/655/EEC
which places employers under the
obligation to provide workers with
work equipment which complies with
the minimum regulations of this direc-

tive. (Art. 137)

[0 As a workplace for the engine driver
it is subject not to Workplace Directive
89/654/EEC, since means of trans-
port are excluded from the scope of
this directive, but to the Directive on
“Minimum regulations for safety and
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health protection for transport activi-
ties and at workplaces in means of

transport” (COM(92)234 final) which
has not yet been adopted. (Art. 137)

Based on EC Directives under Art. 95 of
the EC Treaty, standardization projects
are carried out in CEN/TC 256 “Railway
applications” and in CENELEC/TC 9X
“Electrical and electronic applications for
railways” with the aim of harmonizing
the national rules and regulations which
exist for this field.

According to the statutory accident insur-
ance institution (BG BAHNEN), the
above European standards bodies do
not pay sufficient attention to the subject
of “Occupational health and safety in
railway applications”. An internal ad-hoc
working group, “Occupational health
and safety” - similar to that in CEN/TC
242, “Safety requirements for passenger
transportation by rope” - was not active
in CEN/TC 256 at the outset; the TC
had however initially entered into a liai-
son with an external working group,
“Occupational health and safety in the
field of railway applications”, which was
formed external to the standards organi-
zations and which comprised representa-
tives of European OH&S institutions.

In what way the needs of occupational

health and safety can be introduced into
CENELEC/TC 9X is yet to be examined.
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Aim of the study

In support of further standardization
work and the revision of existing stand-
ards and draft standards, this study sets
out to analyze the level of safety reached
in standardization and to reveal existing
deficiencies:

O Status review of standardization relat-
ing to occupational health and safety
in the field of rail traffic (including
rapid transit and special goods traffic,
but not including the transport of dan-
gerous goods),

[0 Determination of the need for stand-
ardization in the field of rail traffic
required for comprehensive occupa-
tional health and safety,

O Analysis of the effects of standardiza-
tion on occupational health and safety
from Germany’s point of view.

Tasks

1. Definition and structuring of the area
forming the subject of the study.

2. Status review of the statutory frame-
work for European standardization, in
consideration of the classification in
accordance with Articles 95/137 of
the EC Treaty:

a) existing EC Directives and those in
preparation containing essential



occupational safety and health
protection requirements for the
field of rail traffic,

b) UIC leaflets,

c) currently valid regulations contain-
ing provisions governing occupa-
tional health and safety in rail traf-
fic:

— laws/state ordinances
— accident prevention regulations
— other regulations

. Status review of standards and stand-
ardization projects containing provi-
sions governing safety and health
protfection.

. Analysis of standards and standardiza-
tion projects with regard to their com-
pliance with the “German Consensus
Statement on standardization in the
field of directives pursuant to Article
118a of the EC Treaty”.

. Assessment of the existing level of
protection in standards/standardiza-
tion projects based upon the essential

requirements for occupational safety
and health protection in the underly-
ing EC Directives.

6. Comparison of the standards and
standardization projects with the regu-
lations governing the health and safe-
ty of workers at work, in order to iden-
tify gaps in regulation.

7. Comparison of the provisions in the
area of occupational safety and
health protection, and assessment of
the discrepancies.

8. Identification of further need for Euro-
pean standards.

KAN wishes to thank the authors for
conducting the project and submitting
the report. Thanks also go to the follow-
ing experts for their critical supervision
and support during the evaluation of the
study (list of experts see p. 7).

In March 2002, KAN adopted the fol-
lowing summary of the study and the
recommendations.
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Summary

Overall assessment

The present KAN study on standardization
relating to occupational health and safety
in the field of rail traffic analyses the level
of occupational health and safety for rail
transport which has been attained in Eu-
ropean standards. The analysis was not
limited to technical standards, but also
encompassed regulations and legislative
provisions for the transport sector with a
bearing upon occupational health and
safety. These specifically included railway
legislation and associated ordinances,
and the codes of practice of the Interna-
tional Union of Railways (UIC).

Broadly speaking, analysis of the docu-
ments shows that:

[0 an extremely comprehensive body of
regulations exists, in which standards
are granted relatively low status com-
pared to that of provisions specific to
railways (particularly the UIC leaflets
of the International Union of Rail-
ways);

[0 OH&S aspects have as yet been given
little consideration in the product re-
quirements provided for in the stand-
ards (which are few in number) and
the (numerous) UIC leaflets;

[0 in their standardization activity for rail
transport, Technical Committees CEN/

TC 256 and CENELEC/TC 9X pay
widely varying degrees of attention to
occupational health and safety.

The study reveals a need for action in
European standardization of rail trans-
port, the following areas being those
most needful of attention:

O Occupational health and safety must
be considered an integral element
from the outset in future development
of railway technology.

O Cross-border rail transport within Eu-
rope requires solutions to be as infer-
operable as possible. A high standard
of occupational health and safety
must be assured in such solutions.

[0 New transport technology is often
multimodal, i.e. it encompasses differ-
ent modes and systems of transport.
This means that the OHA&S interests of
all parties involved must be consid-
ered in an interdisciplinary fashion.

O In the first instance, the UIC Code of
Practice addresses requirements for
the functional and operational safety
and reliability of equipment and in-
stallations. The content of the UIC
Code of Practice is to be analysed
from an OH&S perspective and,
where adequate, incorporated into
European standards.

[ Relevant German provisions should
be introduced into European stand-
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ardization projects in accordance with
the two-pronged German OH&S sys-
tem (comprising statutory occupation-
al safety provisions and sector-specific
occupational safety provisions provid-
ed by the accident insurance institu-
tions) and in the interest of a high
standard of occupational health and
safety.

Structural classification of the area
studied

The study provides a detailed description
of the complex system of rail transport.
Fifty-nine task fields, which provided the
structure for the subsequent study, were
defined from the interaction between hu-
man beings (operating procedures) and
technology (vehicles, installations, etc.).

The hazard level was first assessed. Pro-
cedures involving movement at work-
places within the danger zone of the
tracks were accordingly deemed particu-
larly hazardous. Accidents occur most
frequently during boarding of and alight-
ing from vehicles, and during walking at
or within the vicinity of the tracks (shunt-
ers’ and lineside walkways) and during
the coupling of rolling stock. The condi-
tion of the walkways, in particular in
combination with the other conditions
associated with boarding and alighting,
is seen to be a key factor.
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A consequence of technical development
in the rail sector is however that a range
of hazardous activities within the danger
zone of the tracks (e.g. coupling) are
eliminated, reduced, or modified.

The status of European
standardization

A feature peculiar to rail transport is that
equipment (e.g. locomotives) and railway
facilities employed for public transport
are largely excluded from the scope of
European Directives pursuant to Articles
95 or 137 of the EC Treaty, a conse-
quence being that the objectives of pro-
tection (e.g. for machinery or workplac-
es) of these articles present no direct re-
quirements for implementation.

At the same time, routine railway opera-
tion involves not only the equipment and
facilities which are unique to railways,
but also work equipment for general use
(e.g. hoists, horizontal conveyors) which
is subject to particular requirements (e.g.
the Machinery Directive).

Within the complex of international, Eu-
ropean and national regulations, a char-
acteristic of the European directives spe-
cific to rail transport is that they have a
bearing upon occupational health and
safety, but without it being a primary ob-
jective as is the case in the pertinent Eu-



ropean directives governing occupational
health and safety.

At the same time, the assurance of oper-
ational safety also represents a corner-
stone of occupational health and safety
within the rail sector. The railway compa-
nies’ obligation to provide for their cus-
tomers’ welfare, which arises from na-
tional statutory provisions specific to rail
transport, also has a direct bearing upon
the occupational health and safety of
personnel. An example of this is the
specification of engineered solutions for
safe operation, as is the case in the Ger-
man Regulation on Construction and
Operation of Railroad Systems. To this
extent, a need exists for provisions of
transport and OHA&S legislation to be
harmonized with each other.

The Code of Practice of the International
Union of Railways (UIC) chiefly governs
technical solutions, through binding, rec-
ommendatory or informatory provisions.
The UIC leaflets primarily govern opera-
tionally safe use of equipment (i.e. en-
compassing its functional safety and relia-
bility), and the safety of its operators and
users. The UIC leaflets consequently have
a certain indirect relevance to occupa-
tional health and safety, although this rel-
evance is not generally stated explicitly.

The UIC leaflets frequently represent an
important basis and source of reference

for the relevant European standards. For
the most part, however, they are drafted
exclusively by representatives of the rail-
way companies. Manufacturers are not
involved, and OH&S institutions rarely so.

Even though EN standards and UIC leaf-
lets differ in their background and the
mechanism for their application, howev-
er, the facility for mutual citation and the
transposition of UIC leaflets to EN stand-
ards provide a basis by which the area
of standardization may continue to be
addressed from the OH&S perspective
with both forms of regulation and in ac-
cordance with the provisions of EC di-
rectives pursuant to Article 95 (formerly
100aq) of the EC Treaty, i.e. without con-
tradictions and redundancy.

Conversely, the facility for the inclusion
of recommendatory or informatory infor-
mation in UIC leaflets may be exploited
for the testing and improvement of regu-
lations.

Assessment of the present level
of protection

The statements and recommendations
below are based essentially upon an
evaluation of 160 German, 156 Europe-
an and 56 international standards and
standards projects, and upon 106 UIC
leaflets.
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Requirements concerning the design and
function of passenger coaches and their
components are formulated for assur-
ance of the safety and health of both
passengers and personnel. OH&S con-
cerns are already covered to some de-
gree by the obligation to provide for
customers’ welfare in public passenger
fransport.

Conversely, particular requirements for
railway rolling stock in the areas of

[ fire protection (such as in the German
DIN 5510 series of standards),

O noise,

O pollutant emissions (as in UIC leaflet
623-2) and

O electrical hazards

are not defined adequately, if at all, in
European standards. For example, no
standards exist governing exhaust emis-
sions from diesel locomotives.

OHA&S concerns were voiced by the (ini-
tially external) ad hoc OH&S working
group attached to CEN/TC 256, which
in the course of the study received rec-
ognition as the internal OH&S advisory
group within CEN/TC 256. The system-
atic and timely consideration of OH&S
interests was thus improved. The influ-
ence of this group can be seen from the
following examples:
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[0 Where rolling stock is pushed rather
than pulled by the locomotive, the
engine driver/shunter must be protect-
ed against being thrown off the shunt-
er’s step by sudden emergency brak-
ing. For this purpose, either the braking
effect must be reduced, or the engine
driver/shunter riding on the shunter’s
step must be warned. This provision
was implemented in the past in Ger-
man VDV regulation 201; the require-
ments formulated in this regulation
have been incorporated (in the form of
a compromise) in the draft text of EN
50239, ,Radio remote control system
of traction vehicles for freight traffic”.

[ Design requirements such as

— arrangements for steps and driver’s
platforms (nonslip surface, clear-
ance dimensions, dimensions of
driver’s platforms);

— provision of handles and handrails;

— facility for the fitting of a safety
hamness

which are governed in the UVV acci-
dent prevention regulations for lad-
ders and steps (VBG 74) have been
implemented accordingly in the draft
of EN 12561-7, ,Tank wagons - plat-
forms and ladders”.

O Marking of hot pipes for heating con-
nections on tank wagons has been



incorporated into the draft of standard
EN 12561-8, ,Heating connections”.

,Cross-border workplaces” in the form of
the vehicles represent an example of a
particular need for harmonization: rolling
stock (and work equipment) cross nation-
al borders and are used by the person-
nel of another country, or employees are
required to operate the same equipment
in a different country. A need for action
exists here in the interest of interoperabil-
ity and organizational arrangements.

On the one hand, the German Consen-
sus Statement does not permit standards
to impact upon employers” OH&S re-
sponsibilities. On the other hand, the
OH&S requirements imposed by one
country must be implemented in another.
In the authors’ view, this means that a
particular need exists for harmonization
of standards pursuant to Article 137 of
the EC Treaty (e.g. in the design of vehi-
cles as ,workplaces” and in the design
of stationary workplaces, with respect to
the organization of operations).

One conclusion related to Europe-wide
requirements in the area of the health
and safety of workers at work is that a
framework must be created (for example
in the form of a directive pursuant to Ar-
ticle 137) within which a harmonized
procedure may be followed throughout
Europe.

Identification of the need for
standardization

The need for European standards is
demonstrated in a comprehensive sum-
mary (Table 9) of examples in accord-
ance with the principles (technical devel-
opment, technical arrangements) and the
background to implementation (interop-
erability, German safety standard). The
examples are taken from Appendix 1
and show that existing regulations may
generally serve as a basis for an im-
provement of European standardization.

On the one hand, the longer-term ob-

jective remains of transposing UIC leaf-
lets to EN standards. On the other, mu-
tual citation is possible.

[0 Duplication and unsubstantiated dero-
gations, such as design requirements
for freight cars or comfort characteris-
tics for coaches, should be progres-
sively eliminated in the course of sys-
tematic implementation of normative
references in accordance with the
+Memorandum of Understanding”
between CEN and UIC.

[ Parallel regulation at different levels,
for example regulation in DIN stand-
ards, accident prevention regulations
and UIC leaflets governing clearances
to be provided at vehicle extremities,
or governing steps and handles,
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should be eliminated, and the provi-
sions concerned transposed to EN
standards.

It is conceivable that, with the aid of
recommendatory or even informatory
statements in UIC leaflets, moves may
be made, for the purpose of testing
and consolidation, towards more
binding provisions (ultimately in EN
standards). Recommendatory agree-
ments have for example been reached
regarding inferaction between fixed
installations and passenger rolling
stock (UIC leaflet 508-1), and inform-
atory agreements for installations for
servicing and stabling passenger roll-

ing stock ready for operation (UIC
leaflet 508-2). As interoperability re-
quirements become increasingly more
stringent, a process of clarification
should lead to corresponding Europe-
an standardization.

The fact that UIC leaflets contain both
binding provisions and recommendatory
and informatory statements may be ex-
ploited in a transitional phase for the
purposes of consolidation and testing.
Co-operation between UIC and CEN
committees should however be intensi-
fied, with the objective of defining tech-
nical requirements increasingly in EN
standards.



Recommendations

The results of the study identify starting-
points for OH&S-related European
standards projects in the rail sector
which may at the same time contribute
towards improvement, reduction and
harmonization of the existing body of
regulations.

A particular focus in this respect is the
transposition over the long term of UIC
leaflets into EN standards, with systemat-
ic inclusion of the safety requirements of
relevant EU directives.

Need for action by the Federal Mi-
nistry of Labour and Social Affairs

[0 Occupational health and safety objec-
tives are addressed only indirectly in
the EU directives governing the devel-
opment of railways in Europe (91/440/
EEC, 95/18/EC, 95/19/EC, 96/48/
EC). In future initiatives for directives
(governing interoperability, for example
in high-speed traffic, or combined
transport), greater attention must be
paid to occupational health and safety.

[0 To enable occupational health and
safety to be given adequate consider-
ation in standards, the Federal Minis-
try for Labour and Social Affairs (BMA)
is requested, in conjunction with the
Federal Ministry of Transport, Building
and Housing (BMVBW), to bring its

influence to bear during the revision
or reformulation of EU directives for
the transport sector on two counts:

— Preparation of EU directives: new
directives for example in order to
safeguard the interoperability of
Europe-wide rail transport are need-
ed, in which OH&S requirements
could be included from the outset.

Review of the derogations by which

public rail transport (and other trans-
port sectors) are excluded from the

scope of EU directives of relevance

to occupational health and safety.

[0 Where personnel are deployed in

cross-border duty, ,workplaces” pecu-
liar to rail transport must be defined,
and minimum requirements applicable
throughout Europe laid down for their
design.

[0 The proposal for a directive governing

minimum health and safety require-
ments for fransport activities and work-
places on means of transport (OJ EC

C 025 of 28.01.1993, p. 17) has not
been developed further since 1993.

Need for action by the Federal
Ministry of Labour and Social
Affairs and the statutory accident
insurance institutions

[ Product requirements for walkways

and loading ramps are defined in the
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German Ordinance on Working
Premises, the General Accident Pre-
vention Regulations (VBG 1) and the
Railway Accident Prevention Regula-
tions (VBG 11), and also in the Regu-
lation on Construction and Operation
of Railroad Systems (EBO). From an
OHA&S perspective, the surfaces of
walkways must be given particular
consideration, in order to ensure ideal
conditions for boarding of and em-
barking from steps and access door-
ways on rail vehicles, and for negoti-
ating walkways. Surfacings for
walkways for example are defined as
construction measures (DIN 18315,
DIN 18317). The authors propose
that these requirements be developed
as a field of standardization and con-
tradictions eliminated in the process,
that special safety requirements, for
example for high-speed transport, be
included, and that safety clearances
and surface characteristics which vary
according to the mode of use be ad-
dressed and incorporated into appro-
priate European standards projects.

Need for action by DIN

DIN is requested to promote, through
the DIN rolling stock standards commit-
tee (FSF), the launching of European
standards projects in the areas identified
by the study. In the process, as the study
shows:
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O relevant DIN standards embodying a
high level of safety may serve as foun-
dation documents;

[ legacy product requirements from the
accident prevention regulations of the

BGs and

[0 OH&S-related product requirements
in UIC leaflets may be integrated.

Product requirements for rolling stock

O The following German standards may
serve as foundation documents for
European standards projects for the
design of rolling stock:

— DIN 27150, 27151 for regional/
national freight wagons;

— DIN 5557 for handwheels for rail

vehicles;

— DIN 25252, 25254, 25255,
25256 for hopper/self-discharging
wagons;

— standards series DIN 26012 to
26034 for tank wagons.

The standards EN 12561-1 to
12561-8 governing the safe opera-
tion of tank wagons and their equip-
ment, which are currently at the draft
stage, represent a benchmark for the
design of freight cars in consideration
of occupational health and safety
aspects. In this context, selected UIC



leaflets could be harmonized in order
to promote safe operation and use, as
provided for by the leaflets them-
selves, and given consideration in the
standardization projects:

— steps, handrails and control devic-
es (UIC leaflets 535-1/-2, 536,
576);

— characteristics of standard wagons
(UIC leaflets 571-1 to 571-4);

— technical conditions for the con-
struction of tank wagons (UIC leaf-
let 573);

— equipping of wagons with electrical
connections and loads (UIC leaf-
lets 533, 538, 554-1, -2).

The authors propose that the draft of
DIN 27505 governing the clearances
to be provided at vehicle extremities
be taken as a basis for a correspond-
ing EN standard in conjunction with
further transposition of the Directive
on the interoperability of the trans-
European high-speed rail system (96/
48/EC), and that in the process the
content of UIC leaflets 505-1, 505-4
and 506 be incorporated.

For issues relating to cross-border
traffic, o standardization project is
recommended for passenger rolling
stock which gives consideration to the
UIC leaflets governing coaches ac-

cepted on international service (565-1
and -2, 567-1 to -7). Particular atten-
tion should be paid here to hazards
arising from unforeseeable changes in
acceleration.

In order to permit uniform conditions
of use in different countries, the re-
quirements for coupling handles
should be harmonized. The German
provisions could be transposed within
an EN standard for this purpose.

[0 An essential starting-point for the es-

tablishment of safe working conditions
is harmonized equipping of coaches
with appliances, and harmonized use
and monitoring of the serviceability of
these appliances. A relevance to oc-
cupational health and safety exists in
that hazards ensuing from incorrect,
neglected, or untimely actions must be
avoided.

UIC leaflet 584, ,Directives for the
drawing up of service instructions to
assist staff in the use of equipment in
coaches authorised to run on interna-
tional services”, should be incorporat-
ed at the same time.

Requirements in the area of fire pro-
tection, noise, pollutant emissions or
electrical hazards specific to rolling
stock are not specified adequately, if
at all, in international or European
standards. Relevant recommendations
by the European Rail Research Insti-
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tute ERRI (Project 226) and the activity
of the UIC (Action Plan) should be
used as a basis for standardization
activity.

Requirements for the transport chain

O

The authors propose that the DIN
30800 series of standards, which
govern arrangements for the transpor-
tation chain (including the compo-
nents freight wagons and loading
units, equipment and installations), be
incorporated info adequate European

standardization projects together with
their OH&S aspects.

For combined transport, the interna-
tional and European standards gov-
erning containers and swap bodies
must be harmonized with the relevant
UIC leaflets, in order to create the
conditions for uniform and safe oper-
ation throughout Europe.

Requirements for on-board
workplaces

O
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The German DIN 5566 series of
standards could serve as the basis for
a European standardization project
for the design of driver’s cabs; such a
project could also incorporate UIC
leaflets 617, 625 and 651. The ob-
jective should be a modular concept
for a uniform driver’s cab for local
and long-distance traffic.

[0 Safe design of radio remote-control
for the engine driver/shunter entails
converting the shunter’s riding plat-
form to a control platform which is
able to assure safe boarding and
embarking and safe footing and grip
during one-handed operation of the
radio remote control.

Product requirements, which are for-
mulated in § 15(4) VBG 11, and the
safe design of the step/handrail unit
specified in UIC leaflet 535-2, are
suitable for transposition to an EN
standard. A project should be
launched for this purpose.

Requirements for the operator/
equipment interface

[ In the interests of interoperability and
expansion of the high-speed rail net-
work, a new project should address
the design of the vehicle/passenger
traffic facility interface (in this case,
the platforms). From an OH&S per-
spective, the objective should be for
the transition between carriage and
platform to be as uniform and as con-
venient as possible.

0 DIN 30800-1 to -3 and DIN 30801/
30802 governing interface design,
and DIN 26572 governing pneumat-
ic pressure discharge, meet the OH&S
requirements for bulk freight transport
only indirectly. The level of protection



stipulated in the German standards
could serve as a starting-point for
European standardization projects.

O The tasks associated with the trans-
shipment of fluid products require the
operator to be present directly at the
vehicle. The following standards apply
in this contfext:

— international standards for contain-

ers (ISO 9669, 9670);

— European draft standards for tank
wagons (EN 12561-1 to -8);

— the German standards DIN 26012
to 26034;

— UIC leaflet 573 (Technical condi-
tions for the construction of tank
wagons).

The product requirements and the
documents themselves must be har-
monized, in order to assure the condi-
tions for safe operation in the inferests
of occupational health and safety.

Need for action by KAN

In order to promote occupational health
and safety, KAN should exert influence
upon the mandating of the standards
projects indicated above.

KAN should use its influence to have the
level of fulfillment of safety requirements
defined more precisely, in order to per-
mit assessment of whether adequate pro-
tection is assured. (Experience in stand-
ardization activity shows that compromis-
es must generally be reached.)

The KAN Secretariat should promote the
model of the ,OH&S internal advisory
group” in CEN/TC 256, in order for sys-
tematic and timely consideration of
OHA&S requirements to be supported in
the processes of standards drafting and
revision. This applies first and foremost
to European standardization, but is also
indispensable for national standardiza-
tion, as the results of such activity fre-
quently form the basis of European
standards.

Need for action by the Railways
Committee of Experts

In order for OH&S requirements to be-
come a more integral element in UIC
leaflets, influence should be brought to
bear for the (existing) UIC ,Occupational
Health and Safety” working group to be
involved as a matter of course in the
drafting and revision of the leaflets.

35






A ce propos

La Commission pour la sécurité et la
santé au travail et la normalisation
(KAN) a été fondée en 1994 pour repré-
senter les intéréts allemands en matiére
de sécurité et de santé au travail surtout
dans la normalisation européenne. Elle
est composée des représentants des par-
tenaires sociaux, de |"état fédéral et des
Laender, du Hauptverband der gewerbli-
chen Berufsgenossenschaften (HVBG,
Fédération des organismes d’assurance
accident de l'industrie) et de I'Institut al-
lemand de normalisation (DIN). La KAN
a pour mission de réunir les intéréts pu-
blics quant & la sécurité et la santé au
travail et d'influer sur les projets de nor-
malisation en cours d’élaboration et de
planification en soumettant des avis.

La KAN commissionne des études et ex-
pertises pour |'analyse des questions qui
touchent a la sécurité et la santé au tra-
vail dans la normalisation et pour révéler
des déficits ou développements erronés
dans le travail de normalisation.

La présente étude a été fondée sur la
mission suivante:

Contexte

Dans le domaine des transports, la sécu-
rité et la santé au travail sont réglemen-
tées par de nombreux textes. Sont appli-
cables en I'occurrence non seulement les
prescriptions légales ayant trait aux
transports, mais aussi les consignes de

sécurité relatives & la prévention conte-
nues dans les lois et réglementations na-
tionales. Il est prévu de transposer dans
des Normes européennes les dispositions
concernant la construction, I"équipement
et le contréle (des matériels de transport
sur rails), dispositions confenues jus-
qu’alors dans des réglements pour la
prévention d’accidents du travail.

Le réle particulier de la normalisation
dans le domaine du transport sur rails se
caractérise par le fait qu’elle doit se réfé-
rer non seulement aux directives basées
sur l"article 95, mais aussi & celles ba-
sées sur l'article 137 du Traité CE. Une
locomotive de manceuvre, par exemple,
peut jouer un friple réle :

[ en tant que machine destinée au
transport, elle doit remplir certaines
conditions relatives & la protection des
travailleurs. Ces conditions peuvent
étre réglementées dans des normes
basées sur la Directive Machines 89/
392/CEE (exigences portant sur les
caractéristiques des produits). (art. 95)

[J En tant qu’équipement de travail,
elle tombe dans le domaine d’appli-
cation de la Directive 89/655/CEE,
qui oblige le chef d’entreprise & met-
tre & la disposition de ses salariés un
équipement de travail conforme aux
prescriptions minimales de cette direc-
tive. (art. 137)
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[J En tant que lieu de travail du con-
ducteur de locomotive, elle n’est,
certes, pas soumise & la Directive 89/
654/CEE, les moyens de transport
étant exclus du domaine d’application
de ce texte. Elle tombe par contre
sous le coup de la Directive, qui n'est
pas encore adoptée, sur les « Prescrip-
tions minimales pour la sécurité et la
protection de la santé dans les activi-
tés liées au transport, ainsi que dans
les lieux de travail situés dans des
moyens de transport» (KOM(92)234
défin.). (art. 137)

Se basant sur des directives communau-
taires fondées sur I'article 95 du Traité
CE, le CEN/TC 256 « Chemins de fer»
et le CENELEC/TC 9X «Applications
électriques et électroniques pour che-
mins de fer» élaborent actuellement des
projets de normes, |'objectif étant d’har-
moniser les prescriptions et réglementa-
tions nationales existant pour ce domai-
ne.

La caisse mutuelle d’assurance accident
BG BAHNEN estime que la prévention
dans le domaine des chemins de fer
n’est pas suffisamment prise en compte
par les organismes de normalisation
européens évoqués précédemment.
Bien que le souhait en ait été¢ exprimé
c6té allemand, aucun GAH interne

« Prévention », semblable au groupe du
CEN/TC 242 baptisé « Téléfériques et
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funiculaires destinés aux transports en
commun», n'a, jusqu’d présent, pas été
créé au sein du CEN/TC 256. Le CEN/
TC 256 a toutefois conclu entre-temps
un accord de coopération avec un
groupe de travail externe baptisé « La
prévention dans le secteur des chemins
de fer», groupe qui s’est constitué en
dehors des organismes de normalisa-
tion, et qui est composé de représen-
tants d’institutions européennes opérant
dans le domaine de la santé et de la
sécurité au travail.

Il reste & déterminer de quelle maniére
les enjeux de la prévention peuvent étre
intégrés dans I'action du CENELEC/TC
9X.

Obijectif de I’étude

Dans 'optique du futur travail de nor-
malisation, et de la mise & niveau des
normes et projets de normes déja exis-
tants, il est prévu, dans le cadre de cette
étude, d’analyser le niveau de sécurité
déja atteint dans la normalisation, et
d’en recenser les déficits.

[ Inventaire de la normalisation relative
a la prévention dans le domaine du
transport sur rails (incluant le transport
rapide et le transport spécial de mar-
chandises, mais excluant le transport
de substances dangereuses ;



(1 Définition des besoins en normes
nécessaires pour une prévention com-
pléte dans le domaine du transport
sur rail ;

O Analyse de I'impact de la normalisa-
tion sur la position allemande en ma-
tiere prévention.

Missions

1. Délimiter et structurer le champ de
recherche.

2. Faire un inventaire des textes légaux
sur lesquels se base la normalisation
européenne, en tenant compte du
rattachement aux articles 95 ou 137
du Traité C:

a) les directives communautaires,
existantes et en cours d’élabora-
tion, contenant les exigences es-
sentielles en matiére de sécurité au
travail et de protection de la santé
pour le domaine des transports sur
rails,

b) les fiches UIC,

c) les textes réglementaires en vigueur
contenant des dispositions portant
sur la prévention dans le domaine
des transports sur rails
— lois et décrets officiels
— réglements des BG pour la pré-

vention d’accidents du travail
— auvtres.

3. Recenser les normes et projets de
normes réglementant la sécurité et la
protection de la santé.

4. Analyser les normes et projets de nor-
mes, afin de définir dans quelle mesu-
re ils tiennent compte de la « Déclara-
tion commune allemande sur le réle
de la normalisation dans le domaine
des directives basées sur |"article
118a du Traité CE ».

5. Evaluer le niveau de protection défini
dans les normes et projets de nor-
mes, & partir des exigences essentiel-
les en matiére de sécurité au travail
et de protection de la santé conte-
nues dans les directives communau-
taires.

6. Comparer les normes et projets de
normes avec les réglementations con-
cernant la sécurité et la santé des
travailleurs au travail, afin de mettre
en évidence les lacunes en matiére de
réglementation.

7. Comparer les réglementations dans le
domaine de la sécurité au travail et
de la protection de la santé, et éva-
luer les différences.

8. En déduire les besoins additionnels
pour les normes européennes.

Les remerciements de la KAN vont aux
auteurs de |"étude pour la réalisation
du projet et la présentation du rapport,
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ainsi qu’aux experts suivants pour leurs
appréciations et leur apport aux con-
clusions de I'étude (liste des experts voir
p. 7).
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En mars 2002, la KAN a adopté le résu-
mé et les recommandations suivants.



Resumé

Evaluation globale

Le niveau atteint en matiére de préven-
tion dans le domaine de la normalisa-
tion européenne relative au trafic ferro-
viaire a été analysé dans la présente étu-
de KAN «La normalisation relative & la
sécurité et santé au travail dans le do-
maine du trafic ferroviaire ». Elle se pen-
che non seulement sur les normes tech-
niques, mais prend aussi en compte les
réglementations et les régles de la légis-
lation en matiére de transport et leur in-
fluence sur la sécurité au travail et la
protection de la santé, en particulier les
lois sur les chemins de fers et les décrets
en faisant partie, ainsi que le Réglement
de I"'Union internationale des chemins de

fer (UIC).

En résumé, I'analyse des documents a
montré

O qu'il existe un réglement riche et varié
qui ne porte pas une grande impor-
tance aux normes si I'on compare aux
réglementations spécifiques aux che-
mins de fer (en particulier les fiches
UIC de I"'Union internationale des
chemins de fer),

(] que les aspects de prévention n’ont été
que peu pris en compte dans les exi-
gences de qualité des (quelques) nor-
mes et des (nombreuses) fiches UIC,

[0 que les Comités techniques CEN/TC
256 et CENELEC/TC 9X prennent en
compte la sécurité et la santé au tra-
vail a des degréstrés différents dans
leurs travaux de normalisation relatifs
au trafic ferroviaire.

Le résultat montre & travers les points
forts suivants qu’il y a lieu d’agir dans le
domaine de la normalisation européen-
ne relative au trafic ferroviaire :

O La sécurité et la santé au travail doi-
vent étre prises en compte dés le dé-
part comme parties intégrantes lors
du développement de la technique
ferroviaire.

[ Le trafic ferroviaire transfrontalier
européen nécessite des solutions inte-
ropérables trés étendues. Ces solu-
tions doivent garantir un haut niveau
de prévention.

O La nouvelle technique de trafic est
souvent multimodale, c’est-a-dire
gu’elle regroupe différents moyens ou
systémes de transport. Cela signifie
que les intéréts relatifs & la prévention
de tous les participants doivent étre
pris en compte de maniére interdisci-
plinaire.

O Le reglement de I'UIC traite en premier
lieu les exigences concernant la sécuri-
té¢ de fonctionnement, d’utilisation et
d’exploitation des matériels et des
installations. Les différents contenus du
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reglement de I'UIC doivent étre analy-
sés d’un point de vue de la prévention
et, s'ils sont satisfaisants, étre repris
dans les normes européennes.

[ Les réglementations allemandes cor-
respondantes doivent étre intégrées
dans les initiatives de normalisation
européenne en respectant le systéeme
de prévention dual et dans I'intérét
d’un haut niveau de prévention.

Structuration nuancée du champ de
I'enquéte

L'étude donne une description détaillée
du systtme complexe qu’est le trafic fer-
roviaire. 59 types d’activités structurant
la procédure future ont été tirés de I'in-
teraction de personnes (déroulements
d’action) et de technique (véhicules, ins-
tallations, etc.)

On a commencé par évaluer le niveau
de risque. Il en résulte que les déplace-
ments sur les lieux de travail dans la
zone de risque des voies sont particulie-
rement dangereux. Des accidents se pro-
duisent le plus souvent lorsque les
agents montent et descendent des véhi-
cules, ainsi que lorsqu’ils se déplacent
sur ou le long des voies (voies de
manceuvre et de trafic) et lors de |'atte-
lage de véhicules. On remarque que
I'état des voies y apparalt comme point
fort, particuliérement en rapport avec les
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autres conditions relatives & la montée et
la descente de véhicules.

Le développement technique qui a lieu
dans le domaine du trafic ferroviaire im-
plique cependant qu’une série d’activités
dangereuses dans la zone de risque des
voies (par ex., I'attelage) soient élimi-
nées, réduites ou modifiées.

Importance de la normalisation
européenne

Une des particularités du trafic ferroviai-
re est le fait que les matériels (par ex.,
les véhicules automoteurs) et les installa-
tions ferroviaires servant au trafic public
ne sont pour la plupart pas pris en
compte par le domaine d’application
des directives CE basées sur I'art. 95 ou
137 du Traité CE, ce qui implique que
leurs objectifs de protection (par ex.,
pour les machines, les lieux de travail)
ne sont pas non plus directement appli-
cables.

D’un autre cété, en plus des matériels et
des installations qui sont utilisés spécifi-
quement, d’autres équipements et outils
de travail d’application plus générale
(par ex., des engins de levage, des cha-
riots de manutention) sont également uti-
lisés lors d’une exploitation ferroviaire
normale, équipements et outils pour les-
quels des exigences particuliéres sont



applicables (par ex., la Directive Machi-
nes).

Au sein du réseau de réglementations
internationales, européennes et nationa-
les, les directives CE spécifiques au trafic
ferroviaire se caractérisent par le fait
qu’elles établissent des liens avec la sé-
curité et la santé au travail, mais qu’elles
n’en font pas leur objectif principal com-
me le font les directives CE correspon-
dantes relatives & la prévention.

D’un autre c6té, la garantie de sécurité
d’exploitation constitue un point essentiel
pour la sécurité au travail et la protec-
tion de la santé dans le domaine du tra-
fic ferroviaire. Les obligations de précau-
tion qu’ont les entreprises de chemins de
fer envers leurs passagers et qui résultent
des dispositions légales nationales spéci-
fiques aux chemins de fer, ont également
un effet indirect sur la sécurité au travail
et la protection de la santé pour le per-
sonnel si ceux-ci imposent par exemple
des solutions fechniques pour une ex-
ploitation plus sire telles que la régle-
mentation pour la construction et "ex-
ploitation ferroviaires. Il est donc néces-
saire d’harmoniser les exigences de la
législation sur le transport et celles de la
législation sur le travail.

Le code de I'Union infernationale des
chemins de fer UIC réglemente en pre-
mier lieu des solutions techniques & tra-

vers des dispositions obligatoires, recom-
mandées ou informatives. Ces fiches
UIC réglementent en premier lieu une
utilisation sire, c’est-a-dire une exploita-
tion sOre et fiable, ainsi que la sécurité
de I'opérateur et de |'utilisateur des ma-
tériels. C’est ce qui donne aux fiches
UIC une certaine signification indirecte
pour la sécurité et la santé au travail
bien que ces demiéres ne soient en gé-
néral pas explicitement citées.

Les fiches UIC constituent souvent une
base importante et une source de réfé-
rences pour la normalisation européenne
correspondante. Les personnes qui parti-
cipent & leur élaboration ne sont pour-
tant en général (exclusivement) que des
représentants des chemins de fer: ce ne
sont jamais des fabricants et rarement
des institutions chargées de la sécurité et
la santé au travail.

Méme si les normes européennes (EN) et
les fiches UIC naissent et agissent dans
des conditions différentes, le fait qu’elles
puissent étre réciproquement citées et
que les fiches UIC puissent étre intégrées
dans les normes EN, permet de disposer
des conditions nécessaires pour regrou-
per également & I"avenir le champ de
normalisation du cé6té de la prévention
avec les deux types de réglementation et
conformément aux directives CE basées
sur l'article 95 (anciennement 100a) du
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Traité CE, c.-a-d., sans contradictions et
redondances.

Dans ce cas, le contraire est égolement
possible : intégrer des déclarations re-
commandées ou informatives dans des
fiches UIC pour tester et améliorer les
réglementations.

Evaluation du niveau de protec-
tion existant

Les déclarations et recommandations
suivantes se basent pour la plupart sur
I"évaluation de 160 normes et projets de
normes allemands, 156 européens et 56

internationaux, ainsi que 106 fiches UIC.

Les exigences relatives & I"'aménagement
et au fonctionnement des voitures &
voyageurs et de leurs composantes con-
cernent aussi bien la garantie de la sé-
curité et de la protection de la santé des
voyageurs que celles du personnel. Les
intéréts de la prévention sont pour le
moment déja couverts par les obliga-
tions de précautions dans le domaine du
transport public de voyageurs.

Les exigences concernant en particulier
les matériels roulants dans les domaines

[ de la protection contre les incendies
(comme dans la série de normes alle-

mandes DIN 5510),
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O du bruit,

[ des émissions de substances nocives

(comme dans la fiche UIC 623-2) et

[ des risques d’accidents électriques

ne sont par contre pas encore ou pas
suffisamment fixées dans les normes
européennes. Il manque par ex. les nor-
mes relatives aux gaz d’échappement
pour les autorails diesel.

Le groupe de travail ad-hoc Sécurité et
santé au travail qui ne travaillait au dé-
but qu’au niveau externe s’est engagé
auprés du CEN/TC 256 pour défendre
les intéréts de la sécurité et santé au tra-
vail dans la normalisation relative au
trafic ferroviaire et a été reconnu au
cours de cette étude comme Groupe
conseil interne Sécurité et santé au tra-
vail au sein du CEN/TC 256. Ceci a
permis d’améliorer la prise en compte
systématique et au bon moment de la
sécurité et la santé au travail. Les exem-
ples suivants montrent I'influence du
groupe de maniére évidente :

[ lors de manceuvres poussées, |"opéra-
teur se tenant sur son marchepied doit
&tre protégé contre une éventuelle
éjection due a un freinage brusque en
cas de défaillance. Pour cela, soit
I'effet de freinage doit étre réduit soit
I"'opérateur & bord du train doit étre
averti. Ce cas a été jusqu’ici régle-



menté dans la publication allemande
VDV 201 (Fédération des entreprises
allemandes de transport) ; ces exigen-
ces ont été prises en compte (en in-
cluant un compromis) dans le projet
de la norme EN 50239 « Systéme de
radiocommande & distance des loco-
motives et locotracteurs affectés au
trafic fret».

[0 Des exigences constructives telles que

— l"'aménagement de marchepieds et
de plates-formes (surfaces antidé-
rapantes, dimensions d’encombre-
ment, dimension des plates-for-
mes),

— installation de poignées et de
mains courantes,

— possibilités d'installer un garde-fou,

qui sont réglementées dans I'UWY
«Echelles et marchepieds » (VBG 74)
ont été transposées dans le projet de
la norme EN 12561-7 «Plates-formes
et échelles dans les wagons-citernes ».

[0 Le marquage des conduites trés chau-
des pour les raccordements de ré-
chauffage dans les wagons-citernes a
été intégré dans le projet de la norme
EN 12561-8 « Couplements chauffa-
bles ».

Les «lieux de travail transfrontaliers »,
sous la forme de véhicules, constituent
un exemple montrant qu’'une harmonisa-

tion est particulierement nécessaire : les
véhicules ferroviaires (et les matériels)
voyagent au-deld des frontieres et sont
alors utilisés par du personnel d'un autre
pays ou les employés doivent les utiliser
dans un autre pays. Il est dans ce cas
nécessaire d’agir dans |'intérét de I'inte-
ropérabilité et de I'organisation d’exploi-
tation.

Conformément & la Déclaration commu-
ne allemande, aucune atteinte & la res-
ponsabilité de prévention au travail &
I'cide de normes n’est d’une part autori-
sée. D’autre part, il est nécessaire de
pouvoir appliquer des exigences relatives
a la sécurité et la santé des travailleurs
au travail d’un pays dans un autre. Se-
lon I'auteur, cela signifie qu’il est parti-
culierement nécessaire d’harmoniser les
normes basées sur I'article 137 du Traité
CE (par ex., pour I'aménagement de vé-
hicules comme «lieux de travail » et pour
I'aménagment de lieux de travail fixes
par rapport au déroulement de |'exploi-
tation).

En ce qui concerne les exigences au ni-
veau européen relatives au domaine de
la sécurité et la santé au travail, on peut
conclure que les conditions nécessaires
(concernant par exemple I"élaboration
d’une directive basée sur I'article 137)
doivent étre obtenues pour permetire
d’agir de maniére homogéne au niveau
européen.
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Evaluation du besoin en normes

Le besoin en normes européennes —
conformément’aux bases (développe-
ment technique, modalités techniques) et
au contexte de |'application (interopéra-
bilit¢, standard allemand de sécurité) — a
été transposé de I'annexe 1 dans un
apercu d’exemples (tableau 9). Comme
le montrent les exemples, les réglemen-
tations existantes peuvent en général ser-
vir de point de départ pour améliorer la
normalisation européenne.

D’une part, les fiches UIC continueront a
long terme & devoir étre transposées en
normes européennes, d’autre part, il est
possible qu’elles soient citées récipro-
quement.

[ Au cours de la conception systémati-
que de références & des normes au
regard du « Memorandum of Unders-
tanding » entre le CEN et I'UIC, les
doublons et les divergences non justi-
fiées doivent étre progressivement
¢liminées, comme par ex., les exigen-
ces relatives a la construction des
wagons a marchandises ou les carac-
téristiques de confort concernant les
voitures & passagers.

\

O Les réglementations paralléles existant
a des niveaux différents telles que cel-
les contenues dans les normes DIN, les
prescriptions pour la prévention des
accidents et les fiches UIC relatives au
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gabarit des véhicules ou aux marche-
pieds et aux mains-courantes, doivent
&tre harmonisées et transposées dans
des normes européennes.

1 On peut imaginer trouver la voie me-
nant & des réglementations plus défi-
nitives (en fin de compte dans les
normes européennes) en ufilisant des
déclarations recommandées ou aussi
informatives contenues dans les fiches
UIC (afin de permetire de les tester et
de les consolider). Des accords re-
commandés ont par ex. été passés sur
le sujet de |'interaction entre les instal-
lations fixes et les matériels roulants &
passagers (fiche UIC 508-1), et des
accords informatifs sur le sujet d’ins-
tallations destinées au traitement et au
garage en ordre de marche du maté-
riel roulant & passagers (fiche UIC
508-2). Au fil des exigences d’intero-
pérabilité croissantes, un processus de
clarification doit mener & une norma-
lisation européenne correspondante.

Le fait que les fiches UIC émettent des
déclarations aussi bien obligatoires que
recommandées et informatives peut étre
utilisé de maniére provisoire en vue de
les consolider et de les tester. Cepen-
dant, la collaboration existante entre
I"'UIC et les comités du CEN doit s’inten-
sifier dans le but de réglementer les exi-
gences fechniques de maniére croissante
dans les normes européennes.



Recommendations

Les résultats de |'étude montrent |"exis-
tence de points de départ pour les initia-
tives de normalisation européenne relati-
ves @ la sécurité et la santé au travail
dans le domaine du trafic ferroviaire et
qui peuvent en méme temps contribuer &
améliorer, réduire et harmoniser la ré-
glementation existante.

Un des points forts en est I'intégration &
longue échéance de fiches UIC dans les
normes européennes en prenant systé-
matiquement en compte les exigences de
sécurité des directives CE correspondan-
fes.

Interventions souhaitées de la part
du BMA

O les objectifs de prévention ne sont
traités qu’indirectement dans les direc-
tives CE relatives au développement
des chemins de fer en Europe (91/
440/CEE, 95/18/CE, 95/19/CE, 96/
48/CE). La sécurité et la santé au tra-
vail doivent étre d’avantage pris en
compte dans les initiatives de directives
futures (interopérabilité, par ex. dans le
trafic & grande vitesse ou combing).

O Pour que la sécurité et la santé au
travail puissent étre suffisamment pri-
ses en compte dans la normalisation,
il est demandé au Ministere fédéral
du Travail et des Affaires sociales

(BMA) d’exercer son influence de deux
maniéres différentes avec le Ministére
fédéral des Transports, de la Cons-
truction et du Logement (BMVBW) lors
de la révision ou de la reformulation
de directives CE relatives au domaine
du transport :

— préparation de directives CE :
d’autres directives seront par
exemple nécessaires pour garantir
I"interopérabilité du trafic ferroviai-
re au niveau européen et dans
lesquelles on pourrait prendre les
exigences de prévention en compte
dés le départ.

— Vérification des restrictions d’apres
lesquelles le trafic ferroviaire public
(et d’autres secteurs du transport) a
été exclu du domaine d’application
des directives CE relatives ¢ la
sécurité et la santé au travail.

[0 Au cas oU du personnel serait mis en
place au-deld des frontiéres, il est
nécessaire de définir des «lieux de
travail » spécifiques au trafic ferroviai-
re et de fixer des exigences minimales
relatives & leur aménagement qui
soient valables en Europe entiére.

[0 La proposition qui avait été faite
d’élaborer une directive relative aux
exigences minimales concernant la
sécurité et la protection de la santé
lors d’activités de transport, ainsi que
sur les lieux de travail dans les maté-
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riels de transport (JO CE C 025 du
28.01.1993, p. 17), n'a connu aucun
autre développement depuis 1993.

Interventions souhaitées de la part
du BMA et des organismes
d’assurance accidents

O Uordonnance sur les lieux de travail,
les UVV « Prescriptions générales »
(VBG 1) et « Chemins de fer» (VBG
11), ainsi que la réglementation
pour la construction et I'exploitation
ferroviaire (EBO) contiennent des
exigences de qualité pour les voies de
circulation et rampes de chargement.
Du point de vue de la prévention, une
aftention particuliere doit étre appor-
tée aux surfaces des voies de circula-
tion afin de garantir des conditions
optimales pour les personnes qui
montent sur les marchepieds et qui en
descendent, et qui montent dans les
véhicules ferroviaires ou qui se dépla-
cent sur les voies de circulation. Les
couches d'usure pour les voies de
circulation sont par exemple définies
comme travaux de construction (DIN
18315, DIN 18317). Il est recom-
mandé d’élaborer ces exigences com-
me domaine de normalisation sans
contradictions, d'intégrer des exigen-
ces de sécurité spéciales telles que
celles applicables au trafic & grande
vitesse, de prendre en compte les
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distances de sécurité et les qualités de
surface variables selon les formes
d’utilisation et de les intégrer aux
initiatives européennes correspondan-
tes.

Interventions souhaitées de la part
du DIN

Il est demandé au DIN de déclencher
des initiatives de normalisation euro-
péenne par l'intermédiaire de son comi-
té¢ de normalisation Véhicules ferroviaires
(FSF) dans les domaines issus de I'étude.
Cela permettra, comme |'étude le dé-
montre,

[0 aux normes DIN ayant un niveau de
sécurité élevé de constituer un docu-
ment de base,

(1 d’intégrer des exigences de qualité
issues des prescriptions de prévention
des accidents restantes et

[0 d’intégrer les exigences de qualité
relatives & la prévention issues de

fiches UIC.

Exigences de qualité relatives aux
véhicules ferroviaires

(1 Les normes allemandes suivantes peu-
vent servir de documents de base aux
projets de normalisation européenne
relatifs & 'aménagement des véhicu-
les :



— DIN 27150, 27151 Wagons &
marchandises régionaux ou natio-
naux,

— DIN 5557 relative & la sécurité
d'utilisation de volants pour véhi-
cules ferroviaires,

— DIN 25252, 25254, 25255,
25256 concernant les wagons/
wagons auto-déchargeurs,

— série de normes DIN 26012 &
26034 concernant les wagons-
citernes.

Les normes EN 12561-1 a 12561-8
en cours de traitement et relatives & la
manipulation sGre de wagons-citernes
et de leurs installations constituent les
critéres de référence servant & |'amé-
nagement des wagons de marchandi-
ses en prenant les aspects de la pré-
vention en compte.

Dans ce contexte, et conformément &
leurs propres exigences, plusieurs
fiches UIC pourraient alors étre har-
monisées dans |'intérét de la sécurité
de service et d'utilisation et intégrées
dans les travaux de normalisation :

— mains-courantes, marchepieds et
systtmes de commande sur les
wagons de marchandises (fiches
UIC 535-1/-2, 536, 576),

— caractéristiques des wagons unifiés
(fiches UIC 571-1 & 571-4),

— conditions techniques pour la
construction de wagons-citernes

(fiches UIC 573),

— wagons de marchandises équipés
de raccordements et équipements
électriques (fiches UIC 533, 538,
554-1, -2).

O I est proposé de faire du projet de la

norme DIN 27505 relative au gabarit
des véhicules en rapport avec la
transposition de la directive relative
au trafic & grande vitesse (96/48/CE)
le point de départ d’'une norme EN

correspondante et d’y intégrer le con-
tenu des fiches UIC 505-1 et 506.

En ce qui concerne le trafic transfron-
talier, une initiative de normalisation
est recommandée pour le matériel
roulant & voyageurs. Elle devra pren-
dre les fiches UIC relatives aux voitu-
res & voyageurs du trafic international
en compte (565-1 et -2, 567-1 a 7).
Les risques causés par des change-
ments d’accélération imprévisibles
devront y étre plus particulierement
pris en compte.

[ Les exigences relatives aux mains-

courantes d’atteleurs doivent étre
harmonisées afin qu’elles puissent étre
manipulées de la méme maniére dans
tous les pays. Les éléments déterminés
en Allemagne pourraient & cet effet
étre transposés dans une norme EN.
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O Le fait que les voitures & voyageurs Exigences relatives a la chaine de
soient équipées des mémes appareils transport
et que leur ufilisation et la surveillance
de leur fonctionnement soient unifor-
misées constitue un élément fonda-
mental si |'on veut imposer des condi-
tions de travail stre. La pertinence de
la sécurité et santé au travail ressort
des dangers pouvant étre causés lors-
que |"opérateur n’agit pas de la ma-
nigre adéquate, n’'agit pas du tout ou
pas a temps.

[0 Il est proposé d'intégrer dans des
projets de normes européennes adé-
quates les normes de la série DIN
30800 réglementant la conception de
la chaine de transport (incluant égale-
ment les composants wagons, unité,
moyen et installations de chargement)
et les éléments qu’elles contiennent en
faveur de la prévention.

[0 En ce qui concerne le transport com-
biné (KLV), les normes internationales
et européennes relatives aux conte-
neurs ou aux caisses mobiles doivent
étre harmonisées aux fiches UIC cor-
respondantes afin d’obtenir les condi-
tions nécessaires & une utilisation
uniformisée et sOre en Europe.

Pour cela, il convient d'intégrer la
fiche UIC 584 « Directives pour la
mise au point d’instructions de service
en vue de faciliter I'utilisation des
appareils par le personnel dans les
voitures admises en trafic internatio-
nal ».

[ Les exigences relatives aux domaines
de la protection contre les incendies, Exigences relatives aux lieux de tra-
du bruit, des émissions de substances  vail dans les véhicules
nocives ou des risques d’accidents
électriques, et en particulier en ce qui
concerne les véhicules ferroviaires, ne
sont pas ou pas suffisamment évo-
quées dans les normes internationales
ou européennes. Les recommanda-
tions correspondantes de I'Institut
européen de recherche ferroviaire
ERRI (projet 226) et les activités de
I"'UIC (plan d’action) constituent les
bases qui devraient étre utilisées dans [ Si I'on veut concevoir I’ utilisation de
les activités de normalisation. la radiocommande & distance par
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1 1l serait possible d’initier un projet de
norme européenne relatif & I'aména-
gement des postes de conduite & par-
tir de la série de normes allemandes
DIN 5566 et d'y intégrer les fiches
UIC 617, 625 et 651. Le but en serait
un concept modulaire desting & uni-
formiser le poste de conduite pour le
trafic & longue distance et régional.



I"'opérateur de maniére sore, il faut
transformer le poste de I'agent de
manceuvre en un poste de commande
lui garantissant de pouvoir monter
dans le véhicule et d’en descendre en
toute sécurité, ainsi que de pouvoir se
tenir et se retenir en toute sécurité tout
en utilisant I"appareil radiocommandé
d’une main. Les exigences de qualité
formulées dans le § 15(4) VBG 11 et
une conception sire de I’'ensemble
marchepied-main-courante décrit
dans la fiche UIC 535-2 ont les quali-
tés requises pour étre intégrées dans
une norme EN. Une initiative corres-
pondante doit étre lancée.

Exigences relatives a l'interface hom-
me/matériel

O Une nouvelle initiative doit s’atteler &

la conception de I'interface véhicule /
installations de transport de voyageurs
(ici, les quais) afin d’assurer I'intero-
pérabilité et le développement du
réseau & grande vitesse. Du point de
vue de la prévention, il est nécessaire
d’encourager un passage wagon/quai
confortable et qui soit le plus unifor-
me possible.

En ce qui concerne le transport ferro-

concernant la vidange sous pression
ne répondent qu’indirectement aux
exigences de prévention. Le niveau de
profection exigé dans les normes alle-
mandes pourrait servir de base & des
projets de normes européennes.

En ce qui concerne les manceuvres de
transbordement de marchandises
liquides, I'opérateur intervient directe-
ment sur le véhicule. Les réglementa-
tions suivantes sont alors applicables

— normes internationales relatives

aux conteneurs (ISO 9669, 9670),

— projets de normes européennes
relatives aux wagons-citernes (EN
12561-1 a -8),

— les normes allemandes DIN 26012
a 26034 et

— la fiche UIC 573 (Conditions tech-
niques pour la construction de
wagons-citernes).

Il faut dans ce cas harmoniser les
exigences de qualité ou les docu-
ments etgarantir des conditions per-
mettant une utilisation répondant aux
exigences de prévention.

Interventions souhaitées de la
part de la KAN

viaire de marchandises en vrac, les
normes DIN 30800-1 & -3, ainsi que
DIN 30801 et 30802 relatives & la
conception des interfaces et DIN 26572

La KAN devrait exercer son influence
pour que les initiatives de normalisation
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évoquées précédemment soient manda-
tées dans 'intérét de la santé et la sécu-
rité au travail.

La KAN devrait s’engager pour définir de
maniére plus exacte le degré de satisfac-
tion des exigences de sécurité pour
mieux pouvoir répondre & la question
concernant la garantie d’une protection
suffisante. (Uexpérience faite dans le tra-
vail de normalisation montre qu’en regle
général, des compromis doivent étre
trouvés.)

Le Secrétariat de la KAN devrait s’enga-
ger pour que I'exemple du « Groupe
conseil interne Sécurité et santé au tra-
vail» du CEN/TC 256 se multiplie, afin
d’encourager le fait que les exigences de
prévention soient prises en compte systé-
matiquement et au bon moment lors du
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processus d’élaboration et de révision de
normes. Ceci est d'abord valable pour
la normalisation européenne, mais c’est
aussi indispensable dans le domaine de
la normalisation nationale puisque celle-
ci sert souvent de base & la normalisa-
tion européenne.

Interventions souhaitées de la
part du Comité technique Che-
mins de fer

Le Comité technique Chemins de fer de-
vrait exercer son influence pour que les
groupes de travail (déja existants) de
I"UIC Sécurité et santé au travail soient
obligatoirement associés & |'élaboration
et & la révision des fiches UIC, afin que
les exigences de prévention soient mieux
ancrées dans ces fiches.




1 EinfGhrung

Die Vervollkommnung von Arbeitssicher-
heit und Gesundheitsschutz ist eine gene-
relle Zielstellung fur Arbeitsprozesse in
allen gesellschaftlichen Bereichen. Auf
Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz
wird mittels Regelungen verschiedenster
Art differenziert EinfluB genommen. Sol-
che Regelungen sind zum Beispiel Richtli-
nien der Europdischen Union, gesetzliche
Regelungen sowie nationale und interna-
tionale Vorschriften und Normen.

In der vorliegenden Studie stehen Ar-
beitssicherheit und Gesundheitsschutz im
Schienenverkehr im Mittelpunkt des Inter-
esses. Ein AnstoB fir dieses Projekt war
die Auffassung der Berufsgenossenschaft
BAHNEN, daf} der ,Arbeitsschutz im Ei-
senbahnwesen” (noch) keine ausreichen-
de Beriicksichtigung in der europdischen
Normung gefunden hat.

Diese Feststellung

[J geht von der Notwendigkeit aus, den
Arbeitsschutz im Schienenverkehr zu
verbessern,

[J bringt zunéchst nur zum Ausdruck,
daB auf Grund fehlender européi-
scher Normen im Schienenverkehr ein
diesbezigliches Regelungsdefizit vor-
handen ist,

[ sagt nichts Uber den arbeitsschutzrele-
vanten Regelungsstand im Schienen-
verkehr insgesamt aus.

Die Studie behandelt das Schienenver-
kehrssystem mit seinen Elementen und
Prozeflabléufen und deren sichere Ge-
staltung. Dabei resultieren besondere Be-
dingungen z.B. aus der tétigkeitsspezifi-
schen Art und Weise des Aufenthalts in
und an bewegten — z.T. grofen Beschleu-
nigungsdnderungen unterworfenen —
Schienenfahrzeugen oder aus tétigkeits-
relevanten Annéherungen der Beschaftig-
ten an bewegte Schienenfahrzeuge in
Gleisanlagen.

Die Studie ist nicht auf das Verhalten der
Beschdftigten gerichtet, um etwa dariber
das Niveau der Arbeitssicherheit und des
Gesundheitsschutzes zu beeinflussen. (In
diesem Zusammenhang kann es nur dar-
um gehen, z.B. gefshrdete Tétigkeiten,
an die besondere Verhaltensanforderun-
gen gestellt sind, aus dem Gefahrenbe-
reich zu verlagern oder durch technische
Lésungen zu eliminieren.)

Die Studie stellt technische Normen — im
durch die Europdische Union vorgegebe-
nen Rahmen — in das Zentrum der Be-
trachtungen, um zu untersuchen, ob und
wie fur Arbeitsmittel und Arbeitsgegen-
stéinde eine Beschaffenheit mit ausrei-
chendem Schutz fir die Beschéftigten
vorgeschrieben wird. Sie bericksichtigt
dabei das sicherheitsrelevante Regelwerk
insgesamt, das im Schienenverkehr im
nationalen und internationalen Rahmen
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1 EinfGhrung

eine spezifische Ausprdgung gefunden
hat.

Die untersuchten Normen umfassen
I internationale Normen, die bei

— I1SO (International Organization for
Standardization),

— |EC (International Electrotechnical
Commission),

[ europdische Normen, die bei

— CEN (Comité Européen de Norma-
lisation),

— CENELEC (Comité Européen de
Normalisation Electrotechnique),

[J nationale Normen, die in Deutschland

— beim DIN Deutsches Institut for
Normung e.V,,
— bei der Deutschen Elektrotechni-

schen Kommission im DIN und
VDE (DKE)

erarbeitet werden.

Aus der Sicht des deutschen Arbeits-
schutzes sind unter dem Aspekt gegen-
seitiger Abhdngigkeiten fir Normen
gegenwdrtig folgende Wertungen fur
den Bereich des Schienenverkehrs még-
lich:

[J Internationale Normen sind

— zur Zeit noch kaum genutzt,
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— sie sind dann aber von gréfter Be-
deutung, wenn sie als Europdische
Normen Ubernommen werden.

[ Europdische Normen sind immer von
groBter Bedeutung, weil sie als natio-
nale Normen umgesetzt werden mus-
sen.

[J Rein nationale Normen sind immer
von grofler Bedeutung, ihr Anteil
nimmt aber zu Gunsten Europdischer
Normen stdndig ab.

Das rechtliche Umfeld, in das Normen
einzuordnen sind, bilden die Artikel 95
und 137 (friher 100a und 118a) des
EG-Vertrags [1] und die auf deren
Grundlage erlassenen Richtlinien der Eu-
ropdischen Union mit Arbeitsschutzrele-
vanz. Dieses Umfeld ist in Deutschland
durch Rechtsvorschriften und konkretisie-
rende technische Regeln bzw. Unfallver-
hitungsvorschriften abgedeckt (vgl. [16],
Anhang 3). Es wird hier wesentlich durch
das duale Arbeitsschutzsystem geprégt,
das zwischen gesetzlichem und autono-
mem, durch die Unfallversicherungstra-
ger wahrgenommenem, Arbeitsschutz un-
terscheidet.

Um die spezifische Funktion, die techni-
sche Normen im arbeitsschutzrelevanten
Regelwerk einnehmen, bewerten zu kén-
nen, werden fir den Schienenverkehr re-
levante Funktionen und Bedingungen sy-



Bild 1: Der Untersuchungsrahmen

Systemelemente <

\

> Aufgabenfelder

\

Rechtsvorschriften

4

Einzelkomponenten Handlungsabléufe
1 2 3 4 m A B C e Z
v Einzelhandlungen (EH) v
4 Regelwerke 1

Ubrige Regelungen
Technische Normen

U|C-Merl*)|<'jh‘er

v Stand der Sicherheit
Regelungsbedarf

Geféhrdungsniveau v

stematisch hinterfragt. In Bild 1 wird hier-
zu ein allgemeiner schematisierter Unter-
suchungsrahmen vorgestellt.

Gegenstand des Regelwerks sind System-
elemente und ihre Komponenten, die als
Arbeitsmittel und Arbeitsgegensténde in
definierten Aufgabenfeldern und im Rah-
men von Handlungsabléufen und Einzel-
handlungen ge- oder benutzt werden. Sie
werden je nach dem Stand und der Wirk-
samkeit von Arbeitsschutzregelungen zum
Trager eines bestimmten Geféhrdungsni-
veaus.

Im Schienenverkehr sind Personen und
Guter mittels Schienenfahrzeugen Uber
Schienenwege von einer Quelle (Zu-
gangsstelle), ggf. mit Umsteigen/Umstel-
len/Umladen, zu einem Ziel zu beférdern.

Folgende Voraussetzungen und Bedin-
gungen des Systems Schienenverkehr wa-
ren fUr die Bearbeitung der Studie be-
stimmend:

[J Der Bereich Schienenverkehr umfaf3t

regelspurige Eisenbahnen des éffentli-
chen und nichtéffentlichen Verkehrs.
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1 EinfGhrung

Dies entspricht dem Geltungsbereich
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (EBO) [2] sowie der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung fir An-

schluBbahnen (EBOA/BOA) [3].

[J Die Untersuchung umfaft den Regel-
betrieb konventioneller Transport- und
Beférderungsprozesse mit den ihn
unmittelbar charakterisierenden bzw.
ihm mittelbar zuzuordnenden Teil- und
Hilfsprozessen. Das bedeutet: War-
tung und Pflege werden als Hilfspro-
zesse einbezogen, nicht jedoch z.B.
Bau-, Stérungs- oder Notfallablaufe.

[J Laut Aufgabenstellung bleibt die Be-
férderung von Gefahrgut unberiick-

sichtigt; Hochgeschwindigkeits- und

Kombinierter ladungsverkehr werden
aber einbezogen.

[] Erkennbare technische und technolo-
gische Entwicklungen sollen dann
Eingang in die Betrachtungen finden,
wenn Relevanz fir Arbeitssicherheit
und Gesundheitsschutz erwartet wer-
den kann.

Zielstellung fur die Studie ist, Normungs-
bedarf zu ermitteln und zu begriinden,
der fir einen umfassenden Arbeitsschutz
im Schienenverkehr notwendig erscheint
und der durch die genannten Normungs-
gremien zu realisieren ist. Die Feststel-
lung des Bedarfs orientiert sich an fol-
genden Grundscitzen:
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[J Minimierung aller relevanten Geféhr-
dungen nach dem Stand der Technik,

L] Kompatibilitét mit den Européischen
Richtlinien,

[J Konsens der interessierten Kreise,

(] Widerspruchsfreiheit und Anwender-
freundlichkeit.

In Tabelle 1 sind die Arbeitsgremien auf-
gefihrt, die gegenwdrtig eisenbahnspezi-
fische Normen erarbeiten und in denen
auch Arbeitsschutzbelange behandelt
werden.

Eine spezifische Bedeutung haben in die-
sem Zusammenhang die Merkblétter des
Internationalen Eisenbahnverbandes
(UIC). Sie sind héufig eine wichtige
Grundlage und Verweisquelle fir die ein-
schlégige Europdische Normung.

An ihrer Erarbeitung sind (nur) Vertreter
der Bahnen beteiligt. Der Arbeitsschutz
wird dabei z.Z. nur mittelbar beriicksich-
tigt.

Bei der Erarbeitung der vorliegenden Stu-
die konnten sich die Verfasser auf die Er-
gebnisse einer Machbarkeitsstudie zum

Thema ,Arbeitsschutzbezogene Normung
im Bereich Schienenverkehr, Teil 1: Gu-

terwagen” [4] stitzen, die dem Konzipie-
ren und Erproben der methodischen Vor-
gehensweise diente. Bei ihrer Erarbeitung
hatte sich das Zusammenwirken mit einer



Tabelle 1: Normungsaktivitdten

Ebene Normen- Ausschisse mit eisenbahn- | Beriicksichtigung des
organisation | spezifischen Themen Arbeitsschutzes
international ISO kein TC
IEC TC9 keine Mitwirkungsméglichkeiten
europdisch CEN TC 256 Mitwirkung einer internen
Beratergruppe
CENELEC TC 9X begrenzte Mitwirkung in
einzelnen Arbeitsgruppen
deutsch DIN FSF Mitwirkung durch Vertreter von
Berufsgenossenschaften
DKE K 351
international uIC alle Komitees keine Beteiligung

projektbegleitenden Arbeitsgruppe so be-
wdhrt, dafl diese Form auch fir die wei-

terfihrenden Arbeiten fir notwendig und
zweckmdBig erachtet worden ist.
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2 Methodisches Vorgehen

2.1 Systembeschreibung

Um den Untersuchungsrahmen, der in
Bild 1 allgemein skizziert worden ist, for
den Schienenverkehr auszufillen, werden
die (gegensténdlichen und organisatori-
schen) Elemente des Systems Schienen-
verkehr den Handlungen, die der Bedie-
nung und Nutzung eben dieser System-
elemente im Rahmen der Transport- und
Beférderungsprozesse dienen, gegen-
Ubergestellt. Der Arbeitsschutzbezug er-
gibt sich daraus, daf} die Beschéftigten
an schienenverkehrstypischen Arbeitsplét-
zen Uber Einzelhandlungen unmittelbar
mit den System-/Prozefelementen ,korre-
spondieren”.

Daraus folgen drei Schritte des methodi-
schen Vorgehens:

1) Handlungsrelevante Systemele-
mente / -komponenten auswéhlen

Systemelemente, die im Schienenverkehr
zum Einsatz kommen und im gegebenen
Zusammenhang als Regelungsgegenstén-
de interessieren, werden in Bild 2 im
Uberblick aufgefihrt. Sie kénnen Aus-
gangspunkt von Gefdhrdungen sein.
Deshalb ist das Personal als Nutzer oder
Betreiber zugeordnet, das vor Geféhr-
dungen zu schitzen ist.

Diese grobe Ubersicht wird durch eine
systematische Erfassung und Bezeichnung

der Elemente und Komponenten im An-
hang 1 (Spalten 1 bis 4) weiter ausge-
follt. Dabei stitzten sich die Verfasser auf
vorhandene Klassifikationen fir das zu
untersuchende System und bericksichtig-
ten die Terminologie der diesbeziglichen
Normung (vgl. [5], [6]).

Fur die Aufschlisselung galten folgende
Prinzipien:

[ Auswahl der im Transport-/Beférde-
rungsprozefl sowie in zuzuordnenden
Hilfsprozessen relevanten Verkehrsan-
lagen und Betriebsmittel.

[J Bestimmung von Komponenten dieser
Verkehrsanlagen und Betriebsmittel,
die unmittelbar mit Einzelhandlungen
konfrontiert werden.

L] Einbeziehung zusétzlicher Arbeitsmittel.

[J Ergénzung der Auswahl durch Arbeits-
mittel und Arbeitsgegensténde, die
nicht schienenverkehrsspezifisch sind,
aber an &ufleren Schnitistellen des
Schienenverkehrs in multimodalen
Prozessen wirksam werden.

[J Bestimmung ausgewdhlter Elemente
des Arbeitsumfeldes (Arbeitsstétten)
und der Arbeitsbedingungen (Klima).

L] Bericksichtigung innovativer Elemente,
die den fortschreitenden Stand der
Technik reprdsentieren und vor allem
dadurch wirksam werden, daf3 durch

59



2 Methodisches Vorgehen

Bild 2: Systemelemente des Schienenverkehrs mit Regelungsfeldern

(Regelbetriebs-)Einsatz von

Verkehrsanlagen Betriebsmitteln Personal
Zugangsstellen Triebfahrzeuge stationdr

Bahnsteige Management
Ladegleise Reisezugwagen Betriebspersonal
Ladestellen Kaufménn. Pers.

Giterwagen
Anlagen fir Zugbildung Ladepersonal
-Auflésung Instandhaltungspersonal
Gleise
Weichen mobil

Bremsanlagen Betriebspersonal
Anlagen fir Zugbetrieb
Gleis-/ Fahrleitungsanlagen
Weichen
Signal-/ Sicherungsanlagen
Kommunikationstechnik
Kunstbauten
Bahnibergangsanlagen

Versorgungsonlogen

]

Ladeeinheiten

Normung

.

Regelungen fir Arbeitsschutz

.

benfelder reprasentiert. Eine Ubersicht
vermittelt Bild 3. Eine weitere systemati-
sche, prozeBadéquate Aufschlisselung
und Ausgestaltung der Handlungsfelder
erfolgt mittels Handlungsabléufen in An-

ihren Einsatz (geféhrdete) Handlungen
wegfallen oder daf3 neu entstehende
Tatigkeiten mit héherem Sicherheitsni-
veau ausgefihrt werden kénnen.

2) Die prozeBBbestimmten Aufgaben
systematisch gliedern

Die Produktions- und Hilfsprozesse des
Schienenverkehrs werden durch Aufga-
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hang 2.

Folgenden Gesichtspunkten wurde nach-
gegangen, um mit den Handlungsabléu-



Bild 3: Aufgabenfelder des Schienenverkehrs

A Zugbetrieb

Al Zugfahrt vorbereiten B1
A2 Zugfahrt durchfihren
A3 Service im Zug
A4 Service am Zug

D4 Reinigen

B Rangierbetrieb

Umsetzverfahren
B2 Stofverfahren
B3 Ablaufverfahren

C Umschlagbetrieb

C1 Ladetatigkeiten
C2 Kombinierter

Ladungsverkehr
C3 Trailerzugbildung
C4 Hilfsdienste

D Hilfsprozesse

D1 Technische Wagenbehandlung
D2 Abfertigen
D3 Versorgen

D5 Stérungsbeseitigung
Dé Inspektion / Kontrolle

fen Beziige zum Arbeitsschutz reprdsenta-
tiv zu gewdhrleisten:

[J Auswahl der Handlungen und Arbeits-
platze, die durch direkten Kontakt zu
bewegten und stehenden Schienen-
fahrzeugen im Gleisbereich charakte-
risiert sind.

[ Bericksichtigung der Bedienungsvor-
génge an Fahrzeugen und Anlagen,
die besondere Geféhrdungsméglich-
keiten erkennen lassen.

[ Orientierung auf solche Handlungen,
die gegenwadrtig und kinftig regelma-
fig und/oder héufig notwendig sind
(nach Méaglichkeit Wiederholungen
vermeiden).

[ Bericksichtigung der durch technische
und technologische Entwicklungen zu
erwartenden Verdnderungen.

[ Bericksichtigung von Handlungsab-
ldufen an den dufieren Schnittstellen
der Prozesse im Schienenverkehr.

[J Beriicksichtigung des Arbeitsumfeldes
bestimmter Tétigkeiten.

3) Reprdsentativ-typische Beschéftig-
tenarten auswdéhlen

Fur diesen Aspekt zur Bestimmung des
Untersuchungsgegenstandes ist hinsicht-
lich des Arbeitsschutzbezugs mafigebend
die unmittelbare ProzeBbeteiligung von
Personal auf Arbeitsplatzen des Schie-
nenverkehrs, und zwar unabhéngig von
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der Zugehérigkeit dieses Personals zu ei-
ner bestimmten Organisationseinheit
oder der Zustandigkeit einer Berufsge-
nossenschaft. Das trifft sowohl auf Arbeit-
nehmer von Schienenverkehrsunterneh-
men, von Kunden (Ladearbeiten) und von
Dienstleistern zu, die die Ortsverénde-
rungsprozesse durchfihren, sie vor- und
nachbereiten.

Eine Ubersicht tber besonders interessie-
rende Arbeitsplétze, deren Bezeichnun-
gen in Anlehnung an einschlégige Merk-
blatter der DB AG (vgl. [7]) und BG BAH-
NEN (vgl. [8], [?], [10]) gewdhlt wurden,
vermittelt Tabelle 2. Mit den Ubersichten
in Anhang 1 und 2 sind Grundlagen er-
arbeitet, die es gestatten, zum einen Re-
gelungen zu Regelungsgegensténden zu-
zuordnen und zum anderen systematisch
Aussagen zu Geféhrdungssituationen ab-
zuleiten.

2.2 Gefdahrdungsniveau

Unter dem Aspekt des planméBigen Re-
gelbetriebes wird die Eigenschaft eines
Systems, Subsystems oder einer Kompo-
nente als handhabbar bezeichnet, wenn
unter Benutzung von normalen Hilfsmit-
teln der Betrieb und die Wartung sicher-
gestellt ist. Das System muf3 von dem
vorgesehenen Personal unter zumutbaren
Bedingungen, d.h. insbesondere auch
ohne Geféhrdungen, bestimmungsge-
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mé&fB bedient werden kénnen (vgl. [EM1]
zum Stichwort).

Um Schwerpunkte fir den sicherheitsrele-
vanten Regelungsbedarf begriinden zu
kénnen, wurde eine Einschétzung der
Gefdhrlichkeit von Téatigkeiten vorgenom-
men. Eine Ermittlung von Gefdhrdungen,
das heifit die Wahrscheinlichkeit und
Schwere einer moglichen Schéadigung,
hétte erfordert, auf der Grundlage ein-
heitlicher Bewertungsmafstabe

[ einschlagige Unfallstatistiken auszu-
werten,

[} Experten/Betroffene zu befragen und/
oder

[ Gefshrdungsanalysen (Interaktionen
von Mensch — Arbeitsgegenstand —
Arbeitsmittel) durchzufihren.

Hierfir standen im Rahmen der vorlie-
genden Studie nicht genigend Zeit und
Méglichkeiten zur Verfigung. Es wurde
deshalb versucht, andere erreichbare In-
strumentarien und Informationen auszu-
werten, um zu Aussagen Uber Tétigkeiten
zu kommen:

[J Zur Erkennung und Beschreibung von
Gefdhrdungen im Zusammenhang mit
Handlungsabléufen und ihrem (diffe-
renzierten) Umfeld wurden ein Ge-
fahrdungsregister nach [11], Sicher-



Tabelle 2: Arbeitsplétze im Schienenverkehr

Aufgabenfelder Arbeitsplétze
A Zugbetrieb
Al | Zugfahrt vorbereiten Rangierleiter, Triebfahrzeugfihrer, Wagenmeister, Zug-

abfertiger, Zugbegleiter

A2 | Zugfahrt durchfohren Fahrdienstleiter, Weichenwdirter, Aufsicht, Schrankenwéir-
ter, Triebfahrzeugfihrer

A3 | Service im Zug Zugbegleiter/KIN, Zugtechniker, Servicepersonal, Ga-
stronomie

A4 | Service im Bahnhof Kundenbetreuer, Gepdckirdger, Bahnsicherheitsperso-
nal, Dienstleister

B Rangierbetrieb

B1 | Umsetzverfahren Lokrangierfihrer, Rangierpersonal (Rangierleiter)

B2 | StoBverfahren Triebfahrzeugfihrer, Rangierpersonal (Hemmschuh-
leger), Weichenwéirter

B3 | Ablaufverfahren Triebfahrzeugfihrer, Rangierpersonal, Bremsenwéirter

C Umschlagbetrieb

C1 | Ladetatigkeiten Ladepersonal (Ladearbeiter, Bediener, Anschléger)

C2 | Kombinierter Ladungsverkehr Kranbediener, Bediener von Mobilgerdten, Einweiser,
Kraftfahrer

C3 | Trailerzug bilden Bediener, Kraftfahrer

C4 | Hilfsdienste Ladepersonal

D Hilfsprozesse

D1 | Technische Wagenbehandlung Wagenmeister

D2 | Abfertigen Zugabfertiger, Zollbeamte

D3 | Versorgen Triebfahrzeugfihrer, Dienstleister

D4 | Reinigen Dienstleister (Reinigungspersonal)

D5 | Stérungsbeseitigung Berechtigte (z.B. Triebfahrzeugfihrer, Fahrdienstleiter),
Techniker

D6 | Inspektion/ Kontrolle Fahrer von Nebenfahrzeugen, Techniker
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Tabelle 3: Lokalisierung schienenverkehrsspezifischer Arbeitsplétze

Lokalisierung

schienenverkehrsspezifische Arbeitsplatze/Tatigkeiten

im Berner Raum *)

Rangierpersonal einschl. Lokrangierfihrer, Triebfahrzeugfihrer

am Gleis
(Regellichtraum)

Rangierpersonal einschl. LokrangierfGhrer, Triebfahrzeugfuhrer, Wagen-
meister, Zugabfertiger, duBerer Wagendienst

im Gleisbereich
(neben/zwischen Gleisen)

Aufsicht am Bahnsteig, Zugaufsicht, Schrankenwarter, Techniker

im Fahrzeug
— bewegt

— stehend

Triebfahrzeugfihrer, Fahrer von Nebenfahrzeugen, Zugbegleiter/KIN,
Zugtechniker, Gastronomie im Zug

Ladepersonal, Reinigungspersonal

am Fahrzeug
— bewegt
— stehend

Rangierpersonal einschl. Lokrangierfihrer
Zugabfertiger, Techniker, Reinigungspersonal

auf Verkehrsfléchen

Arbeiter (Bahnhof), Kranbediener, Mobilgeréitebediener, Ladeaufsicht,
Ladearbeiter, Servicepersonal, Bahnschutzpersonal

in Rdumen

Gastronomie)

Bediener von Weichen und Signalen (Fahrdienstleiter, Weichenwdrter),
Kundenbetreuer, Gepéckaufbewahrung, Dienstleister (Gebdudereiniger,

*) Freizuhaltender Raum an den Fahrzeugenden.

heitschecks der BG BAHNEN [8] und
der DB AG [7] herangezogen.

[J Das differenzierte Umfeld fir Arbeits-

plétze/Tatigkeiten im Schienenverkehr
|68t sich — wie in Tabelle 3 dargestellt

— durch Lokalisierung charakterisie-
ren.

[J Die Beurteilung der Gefihrdungen
wurde nach dem Folgenausmaf, d.h.

ie nach den wirksam werdenden Ener-

gien (z.B. Geschwindigkeit, Masse),
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der Art der wirksam werdenden Flé-
chen und Kérper sowie der gefshrde-
ten Kérperteile vorgenommen.

Um die Dringlichkeit von Maflnahmen
einschétzen zu kénnen, ist die Aufent-
haltsdauer im Wirkbereich der Ge-
fahrdung zu beachten. Diese ist als
Prozefgréfie des Schienenverkehrs zu
interpretieren, in dem Sinne, als sie
die Vorkommenshdufigkeit einzelner
Handlungsabldufe widerspiegeln soll.




Tabelle 4: Bestimmung der Geféhrdungsgréfie

Verletzungen Haufigkeit von Verletzungen
groB klein
tédlich stark gefdhrdet (sg) stark gefdhrdet (sg)
schwer stark geféhrdet (sg) geféhrdet (g)
leicht geféhrdet (g) wenig gefdhrdet (wg)
(] Zur Bestimmung der Geféhrdungsgro- 8§ 36 Abs. 1 VBG 1 [12] zu verste-
e wird nach dem Schema der Tabel- hen.

le 4 vorgegangen. [J Aus der Zuordnung der Einzelhandlun-

[ Die gewdhlte Klassifizierung der gen (EH) zu schienenverkehrstypischen
Geféhrlichkeit einer Tétigkeit ist Lokalisierungen lassen sich Aussa-
nicht gleichbedeutend mit der Defi- gen zur Gefdhrlichkeit im Rahmen der
nition ,Gefdhrliche Arbeiten” in Handlungsabléufe ableiten.

Tabelle 5: Schienenverkehrsspezifische Klassifizierung von Geféhrdungen

Lokalisierung EH1 EH2 EH3 EH4 EH5
bedienen, [fortbewegen| auf-, ab-, | aufhalten prifen,
benutzen Ubersteigen beobachten

im Berner Raum *) 1 sg - sg sg -

am Gleis (im Regellichtraum) | 2 sg sg (sg) sg sg

im Gleisbereich

(neben/zwischen den Gleisen)| 3 g™ g g g g

im Fahrzeug

— bewegt 4a wg g - wg wg

— stehend 4b wg wg - wg wg

am Fahrzeug

— bewegt 5a g (sg) sg sg g

— stehend 5b wg **) g g g™ wg

auf Verkehrsflachen 6 wg *¥) wg **) wg *¥) wg wg

in Rdumen 7 wg *¥) wg *%) wg wg wg

*)  Freizuhaltender Raum an den Fahrzeugenden.

**¥) (Zusétzliche) Geféhrdungsméglichkeiten durch andere Komponenten gegeben, z.B. Férder- und Hebe-
zeuge, Lademittel, Ladegiter, schadhafte Oberflédchen.
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2 Methodisches Vorgehen

Schienenverkehrsspezifische Geféhrdun-
gen kénnen so nach Art und Haufigkeit
beschrieben und gemdf Tabelle 5 einge-
stuft werden. Fir diese Zuordnung wur-
den auch Angaben zum Arbeitsunfallge-
schehen einbezogen. Ausgewertet wur-
den dazu eine Beispielerhebung

(gemeldete Unfalle) der BG BAHNEN fir
den Rangier- und Ladebetrieb [13], eine
Erhebung der EUK zum Rangierbetrieb in
einem Bereich der DB AG [14] und der

Jahresbericht Arbeitsschutz 1997 fir die

Geschdftsbereiche Nahverkehr und Fern-

verkehr der DB AG [15]. Die entspre-

Tabelle 6: Schwerpunkte aus dem Arbeitsunfallgeschehen

Aufgabenfeld | Tatigkeit Arbeitsplatz Unfallanteile
Rongletr- und Absteigen von Lok oder Wagen Tnebfohrzeugf(]hrer 24 %
Ladedienst Rangierpersonal
(BG-BAHNEN- | Kuppeln Rangierpersonal 12 %
Stichprobe: . . Rangierpersonal o
741 Unfalle) Gehen - Rangiererweg, Gleis Ladepersonal u.a. 12%
Mitfahren auf Lok oder Wagen Ronglerpersﬂonol 8 %
Lokrangierfihrer
Aus-/Eintauchen Berner Raum | Rangierpersonal 5%
Aufsteigen auf Lok oder Wagen 'Igrlebfohrzeugfuhrer 5%
angierpersonal
Aufgabenfeld | Ursache Arbeitsplatz Ursachenanteile
Rangier- und Umknicken Rangierpersonal u.a. 30 %
Ladedienst Ausrutschen Rangierpersonal u.a. 10 %
(BG BAHNEN, Rangierpersonal o
DB AG Ham- Abrutschen Lokrangierfihrer 7%
burg) . . Rangierpersonal o
Beschleunigungsdnderung Lokrangierfohrer 8 %
Technische Méngel Rangierpersonal 14 %
Ladepersonal u.a.
Zugbetrieb Tatigkeit Arbeitsplatz Unfallanteile (FV/NV)
Reise- Begehen/Befahren von Ver- alle 25 %/14 %
Fernverkehr/ kehrswegen
Nahverkehr Aut-, Ab-, Ein-, Aussteigen Zugpersonal 22 %/22 %
DB AG Rangierpersonal o/ /o
Kuppeln Triebfahrzeugfihrer 10 %/8 %
Umsetzen Rangierpersonal 7 %/10 %
Fahrgastkontrolle Zugbegleiter 7 %/14 %
Betétigen Fenster/Turen Zugbegleiter u.a. 5 %/8 %
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chenden Angaben sind in Tabelle 6 zu-
sammengestellt.

Die Angaben sind nicht vollsténdig ver-
gleichbar. Es ist aber zu erkennen, daf3
der Zustand der Wege, besonders im
Zusammenhang mit den Gbrigen Bedin-
gungen fir das Auf- und Absteigen, als
Schwerpunkt herausragt.

2.3 Regelungsbestand und Rege-
lungsbedarf

Regelungsziele des Arbeitsschutzes fur
Systemelemente und -komponenten des
Schienenverkehrs sind z.B.:

[ Die Komponenten der Anlagen und
Fahrzeuge des Schienenverkehrs sind
im einzelnen so zu bemessen und zu
gestalten, daf3 sie unter zumutbaren
Bedingungen bestimmungsgemaf
bedient, genutzt und gewartet werden
kénnen. D.h., bei Regel-Betriebs- und
Einsatzbedingungen sind Geféhrdun-
gen des Menschen (bestméglich)
auszuschlielen. Bedieneinrichtungen,
die selten bedient werden und die
keine Verletzungsgefahr beinhalten,
werden nicht als sicherheitsrelevant
betrachtet.

[] Bei Fahrzeugen ist die Kompatibilitét
untereinander zu beachten. Dazu ist
z.B. die Handhabung von Zug- und
StofBeinrichtungen, der Brems- und

sonstigen Verbindungen zwischen
Fahrzeugen zu gewdhrleisten.

[ Das Zusammenwirken von Fahrzeug
und Fahrweg beinhaltet u.a., Tatigkei-
ten und Aufenthalte im Bereich von
Fahrzeug- und Lichtraumbegrenzung
bzw. von Rad und Schiene zu sichern
oder zu verhindern.

[] Die besonderen Bedingungen des
Schienenverkehrs erfordemn spezifische
Regelungen fir den Einsatz von Ma-
schinen und Einrichtungen, z.B. Lade-
und Férdermittel fur die Be- und Ent-
ladung von Giterwagen.

[] Betriebsbedingte Emissionen (Larm,
Staub) sind entweder so gering zu
halten, daf3 keine Gefdhrdungen ein-
treten kénnen, oder es sind geeignete
SchutzmaBBnahmen vorzusehen.

Trager dieser Ziele ist das hierarchisch
gegliederte Regelwerk mit einer Vielzahl
voneinander mehr oder weniger abhén-
giger, unterschiedlicher Arten von Einzel-
regelungen. Bild 4 stellt die Regelungen
zu Arbeitssicherheit und Gesundheits-
schutz, die den Schienenverkehr unmittel-
bar oder mittelbar betreffen, in den Ge-
samtzusammenhang mit ihrem europdi-
schen und infernationalen Bezug. Darin
kommt zum Ausdruck, daf3

1. neben Arbeitsschutzregelungen auch
Regelungen des Schienenverkehrs
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(Verkehrsrecht und betriebliche
Regelungen) mit EinfluB auf Arbeitssi-
cherheit und Gesundheitsschutz in
die Betrachtungen einzubeziehen
sind,

2. neben den Wirkungen der schienen-
verkehrsspezifischen Normung auch
die der Normung, die von anderen
Sach- und Fachgebieten getragen
wird, auf das Niveau des Arbeitsschut-
zes im Schienenverkehr zu betrachten
ist.

Im Interesse der Ubersichtlichkeit wird auf
die vollstéindige Darstellung horizontaler
Abhdngigkeiten verzichtet. Diese werden
im Zusammenhang mit Aussagen zur Ef-
fektivitat der Regelungen, bei der Suche
nach Redundanzen und Widersprichen
ggf. im einzelnen fallweise konkret be-
nannt.

Folgende Zusammenhénge sind von be-
sonderer Bedeutung:

(1 Artikel 95 des EG-Vertrags ist die
Grundlage fir EG-Richtlinien, die
Ziele des Arbeitsschutzes bestimmen,
die wiederum in harmonisierten Nor-
men die entsprechende technische
Sperzifikation finden sollen.

(] Artikel 137 des EG-Vertrags ist die
Grundlage for EG-Richtlinien des
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Arbeits- und Gesundheitsschutzes,
deren Schutzziele nur in bestimmter
Weise einen Niederschlag in Normen
finden sollen. Dies ergibt sich auch
aus dem ,Gemeinsamen Deutschen
Standpunkt zur Normung im Bereich
von Richtlinien nach Artikel 118a
EG-Vertrag” (GDS) (vgl. [16], An-
hang 3) und dem Memorandum der
EU-Kommission zur ,Rolle der Nor-
mung im Zusammenhang mit Artikel
118a des EG-Vertrages” (vgl. [16],
Anhang 4).

[J In Deutschland représentieren gesetz-

liche Regelungen (Gesetze, Verord-
nungen), Unfallverhitungsvorschriften
und Ubrige Regelungen ein (hohes)
Niveau des Arbeitsschutzes, das im
Zusammenhang mit der Umsetzung
europdischer Richtlinien mindestens
zu erhalten ist. Vorschlége fir Euro-
pdische Normen sollen deshalb wenn
moglich auf vorhandenen deutschen
Regelungen aufbauen.

Das System der Unfallverhitungsvor-
schriften (UVV/GUV), in das ab 1994
auch die Rechtssetzung durch die
Eisenbahnunfallkasse (EUK) Eingang
gefunden hat, wird als ein Mafistab
fir Ziele im Arbeitsschutz (deutsches
Sicherheitsniveau) angesehen. Eine
kritische Durchsicht ist unter dem
Blickwinkel erforderlich, dafi ggf. Wi-

derspriiche zwischen einzelnen Rege-



Bild 4: Regelwerk mit Arbeitsschutzrelevanz im Schienenverkehr

EG-Verirag Internationale
. Normen
Artikel 95
| T [
sozialpolitische Richtlinien Binnenmarkirichtlinien Europdische | i [ UIC-Merkblatter
Normen

Artikel 137

| EG-Rahmenrichtlinie |

Gewerbeordnung Arbeitsschutz- Produktsicher- Deutsche Norm Allgemeines
gesefz — heitsgesetz Deutsche Norm Eisenbahngesetz
Deutsche Norm
‘ T - DIN
Nermums Gerdgtesicherheits- Eisenbahn-
Arbeitssicherheits- ] gesefz infrastruktur-
gesefz Verordnung Benutzungs-
Verordnung e — VDE-Bestimmungen | verordnung
VDE-Bestimmungen |
Verere g Eisenbahn-Bau-
_ Vererdnums | VDE-Bestimmungen und
Betriebsordnung
Jugendschutzgesetz
Medizinprodukt- sonstige Verordnungen tber
| esetz Regelungen den Bau und
Mutterschutzgesetz | —| K e Betrieb von
Anschlubahnen
Schwerbeschédig- |—]
tengesetz
Eisenbahn-
Bundes-Immissions- Signalordnung
Sozialgesetzbuch +— schutzgesetz
Vil
Unfallverhtungs- -

vorschrift

Unfallverhitungs-

e ZH-Schriften
Unfallverhitungs- ZH-Schriften
vorschrift

Niveau des Arbeitsschutzes im Schienenverkehr
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lungen auszurdumen sind und eventu-
ell noch enthaltene Produktbeschaf-
fenheitsanforderungen in die harmoni-
sierte Europdische Normung Gberfohrt
werden sollen.

LI Mit UIC-Merkblattern besteht for Ei-
senbahnverkehrsunternehmen und
Infrastrukturbetreiber ein Regelwerk,
das die Voraussetzungen fur einen
netzibergreifenden Betrieb sichern
hilft. Diese Regeln finden auch in der
Bahnindustrie weitgehend Anwen-
dung.

[J In der eisenbahntechnischen euro-
pdischen Normung fir den mecha-
nischen Bereich haben die UIC-
Merkblétter eine grofe Bedeutung,
weil die darin enthaltenen techni-
schen Grundlagen mehr oder weni-
ger in die Normung Gbernommen
werden. Die Zusammenarbeit auf
diesem Gebiet zwischen CEN und
UIC ist in einem Memorandum
CEN/UIC [17] geregelt. Zwischen
CENELEC und UIC gibt es eine dhn-
liche Vereinbarung. Damit wird zu-
gelassen, daf3 in Europdischen Nor-
men auf UIC-Merkblatter und in
UIC-Merkblattern auf Europdische
Normen im Rahmen festgelegter
Bedingungen verwiesen werden darf.
Auch die nahezu vollsténdige Uber-
fohrung von UIC-Merkbléttern in EN
ist denkbar.
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Um den Regelungsbedarf an arbeits-
schutzrelevanten europdischen Normen
abschétzen zu kénnen, mufite zunédchst
der Regelungsbestand erfafit werden.
Dazu wurden vielféltige origindre, aber
auch sekundére Datenquellen genutzt.
Fir eine systematische Vorgehensweise
war es erforderlich, einschlégige Such-
begriffe einzufihren. Sie basieren auf
Relevanzkriterien, die die Arbeitssicher-
heit und den Gesundheitsschutz ausrei-
chend reprdasentieren. Einschlégige
Datenbanken und Ubersichten wurden
benutzt, um den Erfassungsaufwand ge-
ring zu halten und weil die Zugénglich-
keit zu den Regelungen selbst oft (sach-
lich und finanziell) erschwert ist. Im ein-
zelnen wurden folgende Quellen
erschlossen:

[] Fir Richtlinien der Europdischen
Union:

— Wortlaut von EG-Richtlinien im
Amtsblatt der EG, Teil L; Nummer:
Jahreszahl/Ifd.Nr. (vgl. [EM2]),

— Zusammenstellung relevanter Richt-
linientitel in Anhéngen von [19]

und [14].
[] Fir Normen:

— DIN-Katalog fir technische Regeln
1998
Band 1: Deutsche Normen und
technische Regeln [6],



Band 2: Internationale Normen
und technische Regeln [22],

— Beuth-Katalog fir DIN, 1SO, VDI
[EM3],

— Katalog der Normungsvorhaben
des CEN/TC 256 [23],

— VDE-Vorschriftenwerk [EM4].

Die Einsichtnahme in die Normen-
texte erfolgte in der Normenbiblio-
thek der TU Dresden.

[J Ein in Abschnitte gegliedertes Ver-
zeichnis der UIC-Merkbléatter enthalt
die CD-ROM Raillexic [EM1]. Aktuali-
sierungen sind Uber die Infernet-

adresse der UIC [EM5] abrufbar.

Die Einsichtnahme in die Merkblatter
erfolgte in der stets akfualisierten
Sammlung des Forschungs- und Tech-
nologie-Zentrums der DB AG in Min-
den.

Bei der Bestandsaufnahme von gesetzli-
chen Regelungen wurden weiterhin die
for den Schienenverkehr in Deutschland
geltenden Eisenbahn-Gesetze und
Verordnungen bericksichtigt, for die
ein Bezug zu Arbeitssicherheit und Ge-
sundheitsschutz nachgewiesen werden
kann.

Ergénzend wurden weitere Regelungen
mit origindren oder sekundédren Arbeits-

schutzzielen analysiert. Origindre Arbeits-
schutzziele sind beispielsweise in BG-
Regelungen, Betriebsanweisungen oder
-anleitungen enthalten. Die Grundlage
for derartige Regelungen bilden

[J die EG-Rahmenrichtlinie 89/391
,Uber die Durchfihrung von Mafinah-
men zur Verbesserung der Sicherheit

und des Gesundheitsschutzes der
Arbeitnehmer bei der Arbeit”,

[ dos Arbeitsschutzgesetz (§ 12
ArbSchG),

[ die UW ,Allgemeine Vorschriften”
(§ 2 VBG 1) und

[l die speziellen UnfallverhGtungsvor-

schriffen (VBG).

Regelungen mit sekunddren Arbeits-
schutzzielen kénnen beispielsweise
Dienstanweisungen nach § 24 EBOA
oder Konzernrichtlinien der DB AG sein.

Die vielféltig bestehenden aber auch die
ggf. fehlenden Beziehungen zwischen
Gesetzen, Rechtsverordnungen, Unfall-
verhitungsvorschriffen und Gbrigen Re-
gelungen auf dem Gebiet des Arbeits-
schutzes sowie des Schienenverkehrs zu
den Normen (DIN, DIN EN) wurden auf-
gabenkonkret erfaf3t und bewertet.

Der Weg zur Auswahl einzelner Regelun-
gen bzw. Regelungsentwirfe fuhrte Gber
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[J die Handlungs- und Sicherheitsrelevanz
der Systemelemente und -komponen-
ten in der Ubersicht des Anhangs 1,

[ die Aufgabengebiete und Vorhaben
der einzelnen relevanten Normungs-
gremien (DIN FSF, CEN/TC 256; DKE
K351, CENELEC/TC 9X),

[] die Entscheidung Uber mittelbare
Bezige (z.B. Arbeitsmittel oder Schutz-
kleidung, die auch bei der Eisenbahn
verwandt werden).

Fur Arbeitssicherheit und Gesundheits-
schutz ist eine Auswahl allgemeiner und
richtlinienspezifischer Begriffe in [18], S.
32 und [19], S. 76 aufgefihrt, die auch
for die vorliegende Studie genutzt wur-
den. Aus Begriffen fur Elemente und

Komponenten des Schienenverkehrs, die
das Untersuchungsfeld charakferisieren,
leitet sich der fachspezifische Anteil der

Suchauswahl ab.

Die Relevanz der einzelnen Regelungen
zu Arbeitssicherheit und Gesundheits-
schutz im Schienenverkehr ist Gber den
Algorithmus in Bild 5 festzustellen.

Regelungen bzw. Regelungsvorhaben
wurden wie folgt zu- bzw. eingeordnet
und beurteilt:

[ Die Regelungen sind ausreichend/
umfassend
—  Regelungsbedarf besteht nicht!

O Die Regelungen weisen Licken auf
— Regelungsbedarf ist zu benennen.

Bild 5: Algorithmus zur Uberprifung von vorhandenen Regelungen

Gegenstand
der Regelung

Anwendungsbereich
der Regelung
A

Titel
Suchbegriffe Arbeitsschutz- §
[ <
Kurzzusammenfassung Bezug
Einleitung
erkennbar nicht erkennbar
| und...
[notwendig | [nicht notwendig |
v
Prifung des Regelungs-
inhalts

L »| kein Regelungsbedarf vorhanden |

[ Regelungsbedarf vorhanden |«

72




[ Es lassen sich keine einschlagigen
Regelungen bzw. Regelungsvorhaben
zuordnen
— Regelungsbedart ist zu benennen.

Solche Aussagen setzen voraus, dafl
Ziele des Arbeitsschutzes in Regelungen
eindeutig identifiziert bzw. erwartet wer-
den kénnen. Dafir galt folgender Ar-
beitsschutzkonnex:

[J Am Titel zu erkennen: Verwendung
arbeitsschutzbezogener Begriffe.

[J Vom Regelungsgegenstand her
zu erwarten: tétigkeits-, handlungs-
relevante Regelungsgegenstdnde.

[ Inhaltliche Aussagen:
— Sichere Handhabung und Geféhr-

dungsvermeidung werden aus-
driicklich benannt (unmittelbare
AS-Regelung).

— Technische Lésungen lassen Ge-
fahrdungsfreiheit erkennen, ohne
daB speziell darauf hingewiesen
wird (mittelbare AS-Regelung). Ab-
messungen und Wirkprinzipien ge-
niugen (offensichtlich) den Erforder-
nissen.

[] Durch Verweise geregelt: Vergleich
der Aussagen der Verweisregelung
hinsichtlich einschlégiger Sicherheits-
aussagen.

[J Einschéatzung der Regelung:

— Normung entspricht Stand der
Technik, Geféhrdungen ausge-
schlossen,

— Oirientierung auf spezielle Siche-
rungs- und/oder SchutzmafBnah-
men,

— Orientierung auf organisatorische
Regelungen.

Ein weiteres Kriterium fur die Einschét-
zung der Qualitét der Regelung im ge-
gebenen Zusammenhang ist ihr Richtli-
nienbezug. Arbeitsschutzziele ergeben
sich aus den Artikeln 95 und 137 des
EG-Vertrags und den zugeordneten Richt-
linien:

[1 Richtlinien nach Art. 95 enthalten
Anforderungen an die Beschaffenheit
von Produkten (PR). Ausgangsbasis ist
ein hohes Schutzniveau auf den Ge-
bieten Gesundheit, Sicherheit, Um-
weltschutz und Verbraucherschutz,
soweit das fir den freien Warenver-
kehr relevant ist. Die unmittelbare
Umsetzung dieser Anforderungen soll
durch Europdische Normen erfolgen.

[J Richtlinien nach Art. 137 enthalten
Mindestanforderungen fir den Ar-
beitsschutz. Sie sind von jedem Land
zu realisieren und ggf. zu Uberbieten.
Grundsétzlich schlieft das die Umset-
zung in europdischen Normen aus.
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Das betrifft in erster Linie Anforderun-
gen an den betrieblichen Arbeitsschutz
(BE), die nicht in EN umzusetzen sind.
Mit generellen Benutzeranforderungen
(BA) sind EN vereinbar.

Auf der Grundlage des GDS sind
Regelungsinhalte zu unterscheiden, die
in Normen geregelt werden kénnen
oder nicht. Die Entscheidung dariber

wird anhand der in Bild 6 zusammen-
gestellten (Beispiel-) Inhalte unterstitzt.

Die Aufgabenstellung fir die Studie

wird u.a. damit begrindet, daf} ein Sy-
stemelement (z.B. das Rangier-Triebfahr-
zeug) sowohl Maschine, Arbeitsmittel als
auch Arbeitsstédtte ist. Aus solchen Kon-
stellationen ergeben sich vielféltige Be-
zige zu EG-Richtlinien, die sich auf

Bild 6: Arbeitsschutzbezogene Europdische Normung (vgl. [16] und [20])

Normungsart

Normung im Bereich Sicherheit und
Gesundheitsschutz der Arbeitnehmer am
Arbeitsplatz (BA)

Grundlage: In der Regel kein Richtlinienbezug, im
Ausnahmefall: Richtlinien nach Artikel 137

e keine Betriebsvorschriften
(bestimmte Verfahren, Organisation)

e keine sicherheitstechnischen Festlegungen
(Anbringen von Sicherheitszeichen,
Ausstattung mit sekundérer
Sicherheitstechnik

o keine Klassifikation im Sinne einer
Risikofestlegung, Untersuchungszyklen,
Immissionsgrenzwerte)

== Regelungen im Bereich des
betrieblichen Arbeitsschutzes (BE)

Normungsinhalte

e Versténdigungsnormen,
(Begriffe, Definitionen)

e Verfahren zur Sicherung der
Vergleichbarkeit eines bestimmten
Arbeitsschutzniveaus
(Prif-, MeB- und Probenahmeverfahren)

e FEigenmerkmale von Sicherheitszeichen,
Handzeichen, Notsignale

e Anforderungen an Gebrauchs-
anleitungen/Betriebsanleitungen

e Module als Zusammenfassung von
Merkmalen zur Auswahl von
Arbeitsmitteln, Arbeitsverfahren,
technischen Ausristungen

e Berechnungsverfahren

e Emissionswerte

o Herstellerinformationen
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Artikel 95 oder Artikel 137 des EG-Ver-
trags stitzen und umzusetzen sind. st
der Richtlinienbezug ein wesentliches
Charakteristikum einer Europdischen
Norm, so ist dies sachlich hinsichtlich
der durchzusetzenden Schutzziele

auch auf Gegenstédnde und Inhalte
anderer Regelungsarten, also beispiels-
weise auch auf UIC-Merkblatter Gber-
tragbar.

Im Ergebnis der Uberprifung von Nor-
men und Normungsvorhaben sowie UIC-
Merkbléttern auf Arbeitsschutzrelevanz
wird deshalb der Richtlinienbezug fur

[ Regelungen, die die Produktbeschaffen-
heit bestimmen, mit PR und einer Ken-
nung fur die betreffende EG-Richtlinie,

Tabelle 7: Typisierung von Normen

[J Regelungen, die Benutzeranforderun-
gen enthalten, mit BA und

[J Regelungen mit Anforderungen an
den betrieblichen Arbeitsschutz mit
BE

gekennzeichnet.

In der Normenhierarchie wirken Regelun-
gen hinsichtlich ihres Verallgemeine-
rungsgrades vom Allgemeinen zum
Besonderen. Ein Beispiel fir eine entspre-
chende Typisierung ist fir Maschinennor-
men vorgegeben (vgl. EN 292-1). Dem
speziellen Anliegen vorliegender Studie
entsprechend, 168t sich eine entsprechen-
de Typisierung unter zweierlei Aspekten
umsetzen:

Typ | Normen und Regelungsgegenstéinde Technik Schienen-
allgemein verkehr

A |[Sicherheitsgrundnormen X X
Grundbegriffe, Gestaltungsleitséize, allgemeine Aspekte

B | Sicherheitsgruppennormen X X
for einen Sicherheitsaspekt, eine Art sicherheitsbedingter
Einrichtungen

B1 |spezielle Sicherheitsaspekte X
(z.B. Sicherheitsabsténde, Oberfléichentyp)

B2 |sicherheitsbedingte Einrichtung X
(Zweihandschaltung, Verriegelung, Kontaktmatte, trennende
Schutzeinrichtung)

C | (Maschinen-) Sicherheitsnorm X
(detaillierte Sicherheitsanforderungen fir eine bestimmte
Maschine oder Maschinengruppe)
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1. bezogen auf die Detailliertheit der
Sicherheitsziele,

2. bezogen auf die Regelungsgegenstén-
de: allgemeine (technische) oder
schienenverkehrsspezifische Kompo-
nenten.

In Tabelle 7 wird deutlich gemacht, daf3
diese Einteilung auf zwei Wirkungsebe-
nen zu Ubertragen ist (vgl. [21], S. 85 f).

Man kann davon ausgehen, daf3 sich
auch Beschaffenheitsanforderungen an-
derer Produkte typisieren lassen'. Das
soll im Rahmen dieser Studie zur Typ-
kennzeichnung genutzt werden.

2.4 Einsatz spezieller Arbeitsmittel

Fir die Analyse wurden folgende Arbeits-
mittel angelegt und aufbereitet:

1) Ubersicht Ober die System-
elemente und Regelungen

Den im Anhang 1 aufgefihrten System-
elementen und -komponenten werden
die im Ergebnis der Bestandsaufnahme
in den Anhdngen 4 bis 7 zusammenge-
stellten Regelungen zugeordnet. Im all-
gemeinen Uberblick soll erkennbar wer-
den,

[ welche Regelungsgegensténde von
internationalen/europdischen Nor-
men, von deutschen Normen, von
UIC-Merkblattern und von anderen
nationalen Regelungen erfalt werden,

[J wo demgegeniber Regelungslicken,
Doppelungen und Harmonisierungs-
bedarf bestehen. Unter Bericksichti-
gung der Regelungsarten und -typen
werden spezifische Aussagen abgelei-
tet.

2) Aufstellung der Tatigkeitsbilder

Die Struktur der Tatigkeitsbilder als prak-
tikables Ordnungsmittel wird in Bild 7
anhand eines Beispiels vorgestellt.

Die Auswahl der Téatigkeitsbilder erfolgt
unmittelbar aus den Handlungsfeldern
und Handlungsabléufen des Anhang 2.
Fir die Vorgehensweise zur Ausgestal-
tung der Tdtigkeitsbilder galt folgendes:

[J Sie gelten jeweils fur einen Hand-
lungsablauf in einem spezifischen
Systemumfeld (Systemelement, Kom-
ponenten). Differenzierungen ergeben
sich aus unterschiedlicher Prozefige-
staltung (z.B. Einsatz von Hilfsmitteln)
und unterschiedlichen Bedingungen
(z.B. Arbeitsmittel, Arbeitsgegen-

' For PSA-Normen wird das in [25], S. 92, begriindet abgelehnt.
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Bild 7: Struktur der Téatigkeitsbilder

Tatigkeitsbild A2d:

Beschreibung:

Zugbetrieb - Zugfahrt durchfohren - Zug fahren

Arbeitsplatz:  Triebfahrzeugfihrer

Tatigkeit des Triebfahrzeugfihrers bei der Zugfahrt, von der Aufnahme des Abfahrsignals bis zum
Bremsen beim néchsten Halt.

Einzelhandlungen

EH1 EH2 EH3 EH4 EH5
bedienen, benutzen fortbewegen auf-/ab-/ibersteigen sich aufhalten prifen/
beobachten
Elemente Bedienpult Fohrerraum Fahrersitz Signale, Strecke,
Zu,
Bedingungen Erre.ichbcrkeif bauliche Anordnung Sicghtverhd\?m'sse
Bedienbarkeit Beschaffen- und
heit, Klima Gestaltung
Geféhrdungs- wg wg
niveau

Regelungsziel

ergonomische Gestaltung

ergonomische Gestaltung

Stand der Regelungen:
Normung EN
DIN |33411-1bis -4 5510-1
E 5566-1,-2, -3
UIC-Mbl 553,
617-5 bis -7
642,651
Gesetze/ ArbStattV
Verord EBO,
erordnungen EBOA, BOA
sonst.
Regelungen

Einschétzung:

Die DIN-Entwirfe stitzen sich auf nationale Regelungen der Ergonomie und des Schienenverkehrs und UIC-Mbl. Auf
dieser Grundlage und im Sinne der Interoperabilitét sind EN-Vorhaben fir die Gestaltung von Fihrerrédumen zu

unterstitzen bzw. zu initiieren.

Anmerkungen:

Fohrerréume sind Arbeitsplétze der Triebfahrzeugfihrer, die generellen Anforderungen zu entsprechen haben und fir
spezielle Einsatzfelder geeignet sein missen.




2 Methodisches Vorgehen

stéinde). Das heif3t, daf3 die Auswahl
der Tétigkeitsbilder auch abhdngig ist
von einzelnen Bauarten, von Bedien-
elementen, von Arbeitsmitteln und
Arbeitsgegensténden (z.B. der La-
dung).

Ohne Vollsténdigkeit anzustreben,
wird versucht,

— vergleichbare Handlungsabléufe
jeweils in einem typischen Tdtig-
keitsbild zusammenzufassen,

— technisch Uberholtes nach Még-
lichkeit auszuklammern,

— technisch Neues tendenziell einzu-
beziehen und

— retrospektiv einschétzbares und/
oder prospektiv erkennbares Ge-
fahrdungsniveau zu bericksichti-
gen.

In 59 Tatigkeitsbildern werden die
(handlungsrelevanten) Systemelemen-
te/-komponenten aus Anhang 1
(Betriebsmittel, Anlagen und Hilfsmit-
tel) im Kontext zu den zu Gefdhrdun-
gen fuhrenden Einzelhandlungen

erfafit.

Diese Systemkomponenten wurden
unter dem Aspekt des Bezugs zum
Arbeitsschutz geméB Kap. 2.1 ausge-
wihlt.

Entsprechend Kap. 2.2 wurde das
Gefdéhrdungsniveau der Einzelhand-
lungen bestimmt. Arbeitsschutzziele
wurden abgeleitet.

Eine Beschreibung der ausgewdhlten
Handlungsabléufe und der damit im
Zusammenhang stehenden Gefdhr-
dungen ist im Anhang 8 zusammen-
gestellt.

Als Regelungsziele sind die Maf3-

nahmen zu benennen, die erkannte
Gefdhrdungen bestméglich zu Gber-
winden helfen.

Um den Regelungsstand zu erfas-
sen, wurden die nach Kap. 2.3 aus-
gewdhlten Regelungen den bei Ein-
zelhandlungen genutzten Systemkom-
ponenten zugeordnet. Fir die
Analyse wurde also zundchst der
Stand der vorhandenen und geplan-
ten Regelungen nachgewiesen, um
zu prifen, ob und wie Arbeitssicher-
heit und Gesundheitsschutz im Rah-
men der Aufgabenfelder und Hand-
lungsablédufe gewdhrleistet werden.
Hierbei waren wechselseitige Abhén-
gigkeiten der Regelungen untereinan-
der zu beachten. Insbesondere wurde
hierbei das Verhéltnis von europdi-
schen oder auch internationalen
Normen zu den UIC-Merkbléttern?

2 Zu beachten ist, daf3 an der Erarbeitung von UIC-Merkbléttern keine Hersteller und selten Arbeitsschutz-

institutionen beteiligt sind.
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mit der MaBgabe untersucht, Uber- zungs- und Gbrigen Regelungsvor-

sichtlichkeit und Vereinfachungen zu gaben entsprochen wird,
fordern. — ob und wie die vorhandenen oder
[ For die Einschatzung war anhand geplanten Regelungen in der hier-
der in Kap. 2.3 benannten Prinzipien archischen Zuordnung und redun-
zu wertfen, danzarmen Gestaltung den An-
— ob erforderliche Normen generell sprochen an Effizienz gendgen.
fehlen, [0 Im Ergebnis dieser Wertungen wurden
— ob mit den vorhandenen oder ge- Empfehluhgen for europf'jische. Nor-.
planten Normen Geféhrdungen mungsaktivitédten abgeleitet. Hierbei
minimiert werden, ist zu beachten, daf3 im Rahmen der
Analyseméglichkeiten dieser Studie
~ ob mit den vorhandenen oder keinesfalls ein lickenloser Nachweis
geplanten Regelungen den euro- aller arbeitsschutzrelevanten Spezifika
pdischen und deutschen Rechtset- und Erfordernisse maglich war.
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3 Bestandsaufnahme arbeitsschutzrelevanter Regelungen

Die systematische Auswahl und Zusam-
menstellung schienenverkehrsrelevanter
Regelungen mit Bezug zu Arbeitssicher-
heit und Gesundheitsschutz ist ein erstes
Ergebnis der Studie. Es vermittelt in den
Anhdngen 5 bis 7 einen insbesondere
quantitativen Uberblick tber den Rege-
lungsstand. Es bildet die Grundlage fur
Wertungen und Schluifolgerungen.

3.1 EG-Richtlinien

Im Anhang 3 sind insgesamt 32 Richtli-
nien der Europdischen Gemeinschaft —
for die Schutzziele auf dem Gebiet von
Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz
nachgewiesen werden kénnen — in Form
von Binnenmarkt-Richtlinien (nach Arti-
kel 95 des EG-Vertrags) oder von Ar-
beitsschutz-Richtlinien (nach Artikel 137
des EG-Vertrags) aufgefihrt. Weiterhin
sind Richtlinien fir den Schienenverkehr
aufgenommen worden, um deren Ar-
beitsschutzbezug bericksichtigen zu
kénnen. Aktuelle Vorhaben fir neue
Richtlinien, die sich in den Untersu-
chungsrahmen einordnen lassen, sind
nicht bekannt.

Um den Richtlinienbezug als ein wesentli-
ches Charakteristikum der Europdischen
Normen zu dokumentieren, werden die
Normen und Normungsvorhaben sowie
UIC-Merkblétter folgendermafien ge-
kennzeichnet:

[J PR for Regelungen zur Produktbeschat-
fenheit (Richtlinien nach Artikel 95 des
EG-Vertrags),

[] BA fur Regelungen mit Benutzeranfor-
derungen (Richtlinien nach Artikel 137
des EG-Vertrags),

[J BE fur Regelungen mit Anforderungen
an den betrieblichen Arbeitsschutz, die
for EN nicht vorzusehen sind.

In diesem Zusammenhang ist darauf
hinzuweisen, daf3 z.B. Eisenbahnfahrzeu-
ge als Beférderungsmittel vom Gel-
tungsbereich der Maschinen- und Ar-
beitsstdtten-Richtlinien ausgenommen
sind. Funktionell werden sie als Arbeits-
mittel, Arbeitsstatten und Maschinen ge-
nutzt. Daraus folgt, dafl im gegebenen
Zusammenhang sowohl die Schutzziele
entsprechender Richtlinien nach Artikel
95 als auch die Mindestvorschriften der
Richtlinien nach Artikel 137 des EG-Ver-
trags gemé&B GDS sinngeméf berick-
sichtigt werden.

3.2 Normen und Normvorhaben

Im Anhang 4 sind 160 deutsche, 156
europdische und 56 internationale
Normen und Normungsvorhaben, die
nach Kap. 2.3 und entsprechend Algo-
rithmus Bild 5 ausgewdhlt wurden, zu-
sammengestellt. For Normungsvor-
haben auf dem Gebiet des Schienenver-
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3 Bestandsaufnahme arbeitsschutzrelevanter Regelungen

Tabelle 8: Checkliste fur Arbeitsschutzaussagen in Normen

PR

Beschaffenheit von Produkten
(Zurordnung zu EG-Richtlinien)
Beschaffenheitsnormen

Vorhandensein und Notwen-
digkeit von Arbeitsschutzaus-
sagen einschdtzen

1 Niederspannung (73/23/EWG)
2 | Maschinen (98/37/EG) s.a.PR 11
3 | Elektromagnetische Vertraglichkeit (89/336/EWG) klammert AS oft aus
4 | Persénliche Schutzausristung (89/686/EWG) PSA-Beschaffenheit
5 | Bauprodukte (89/106/EWG)
6
7 | Drahtseile, Ketten und Lasthaken (73/361/EWG)
8 | Begrenzung des Geréuschemissionspegels von Ladern und
Baggern (86/662/EWG)
9 | Gasverbrauchseinrichtungen
10 | Einfache Druckbehélter (87/404/EWG); Druckgeréte (97/23/EWG)
11 | Elektrisch betriebene Aufzige (84/529/EWG) s.a.PR2
12 | Eisenbahn (91/440/EWG, 95/18/EWG, 95/19/EWG, 96/48/EWG) | s. a. BE 2
BA | Benutzeranforderungen Benutzeranforderungen auf
EG-Richtlinien, die Benutzeranforderungen stellen (Artikel 137) der Grundlage von Normen
1 Definition von Begriffen des betriebl. Arbeitsschutzes Verstdndigung
2 Prifmethoden, Mef3-, Analyse- und Probenahmeverfahren,
statist. Methoden, Sicherheitskennz.u. Warnschilder Prifen und Messen
3 Anleitung bei der Auswahl von Arbeitsmitteln, Persénliche Schutz-
ausristungen — keine Arbeitsstétten- oder Arbeitsplatzgestaltung PSA-Auswahl
4 | Berufsspezifische Anforderungen an die Ausbildung, Qualifikations-
kriterien — keine Qualitétsanforderungen an Aufsichtspersonal
5 | Festlegung von Prifpflichten fir Betreiber Prifpflichten
BE | Anforderungen an betrieblichen Arbeitsschutz Arbeitsschutzaussage bezieht
(Handlungsbedarf hinsichtlich Art. 137) sich auf den Bereich des
betrieblichen Arbeitsschutzes
und sollte sich nicht in der
Normung niederschlagen
1 MaBnahmen zur Betriebsorganisation (Verhaltensanweisungen, Aus-
wahl Arbeitsverfahren) (89/391/EWG+ EinzelRL); Entwicklung der | Schnittstellengestaltung
Eisenbahnunternehmen (91/440/EWG); Interoperabilitat (96/48/EG) | s. a. PR 12
2 | Anforderungen an Gestaltung der Arbeitsstétte und der Arbeitsplétze
(Auswahl von Gerdten oder PSA) (89/686/EWG; 86/663/EWG)
3 | Festlegung von Grenzwerten fir die berufliche Exposition
(Immissionsgrenzwerte fir den Menschen am AP) (80/1107/EWG;
91/322/EWG; 96/94/EG)
4 | Qualifikationsanforderungen fir die in der Aufsicht tétigen Personen
5 | Ubrige Anforderungen an den betrieblichen Arbeitsschutz
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kehrs (z.T. nur mit Projektnummer —
PrNr — benannt) wurden u.a. Aussagen
zur Arbeitsschutzrelevanz konsultativ er-
fragt.

Die Arbeitsschutzrelevanz wird einmal
durch die Zuordnung von Handlungsab-
IGufen und Systemelementen und zum
anderen durch die Nennung sicherheits-
bezogener Zielstellungen dokumentiert.
Die Bewertung der mit der jeweiligen
Norm angestrebten Sicherheitsziele (Ni-
veau) wurde danach vorgenommen, ob
eine

[J unmittelbare, ausreichende
[ mittelbare, ausreichende

(J nicht ausreichende

Wirkung der Regelung auf die sichere
und gefshrdungsfreie Nutzung/Bedie-
nung des Regelungsgegenstandes ent-
sprechend dem Stand der Technik gege-
ben ist. Diese Bewertung stitzt sich auch
auf Ergebnisse der Beteiligung der Ad-
hoc-Gruppe ,Arbeits- und Gesundheits-
schutz”® an Normungsvorhaben des
CEN/TC 256.

Die Normen sind nach Art (vgl. Kap. 2.3
und Tabelle 8) und Typ (vgl. Kap. 2.3)
gekennzeichnet.

3.3 UIC-Merkblatter
Im Anhang 5 sind 106 UIC-Merkblatter

zusammengestellt. Die Auswahl aus der
Gesamtheit der Merkblatter wurde im er-
sten Schritt danach vorgenommen, ob sich

L] aus dem Titel ein Zusammenhang
zum Untersuchungsrahmen ergab und

[ der Regelungs- bzw. Untersuchungs-
gegenstand den Handlungsfeldern
(Anhang 2) und Einzelhandlungen
zuordnen lief3.

Die Merkblatter dieser (umfassenden)
Vorauswahl wurden anhand folgender
Fragestellungen einzeln gesichtet:

[J L&Bt sich das tatséchliche Regelungs-
ziel mit Aufgaben des Arbeitsschutzes
verbinden?

[J Sind Regelungen zum Arbeitsschutz
enthalten?

— Das Merkblatt regelt Konstruktion
und/oder Ausristung; in der Ziel-
stellung und/oder im Inhalt werden
ausdricklich Belange der sicheren
Bedienung und Handhabung be-
ricksichtigt.

— Das Merkblatt ist prozefiorientiert;
die Belange der sicheren Bedie-
nung und Handhabung werden be-
ricksichtigt.

3 Jetzt: Interne Beratergruppe Arbeitsschutz im CEN/TC 256.
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3 Bestandsaufnahme arbeitsschutzrelevanter Regelungen

[J Sind die Regelungen vom Standpunkt
des Arbeitsschutzes ausreichend?

Es erfolgte eine Zuordnung von Hand-
lungsabléufen und Systemkomponenten.
Uber den Vergleich der Regelungsgegen-
stdnde wurden fur die Merkblatter Rege-
lungsart und -typ analog Kap. 2.3 und
Tabelle 7 bestimmt. Ausgabe- bzw. Ande-
rungsdatum werden zur Einschétzung der
Aktualitat, die Verbindlichkeitskennzeich-
nung (V fur verbindlich, E fir empfehlend
und | for informativ) zur Einschétzung der
Wirksamkeitsvoraussetzungen angegeben.

3.4 Gesetze und Rechtsverordnungen

Im Anhang 6 sind 22 deutsche Gesetze
und Rechtsverordnungen einmal mit
spezifischer Arbeitsschutzzielstellung
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(Bezug zu EG-Richtlinien) und zum an-
deren solche fur den Schienenverkehr
mit allgemeiner Arbeitsschutzrelevanz
sowie 15 UnfallverhiGtungsvorschriften
zusammengestellt, die fir die Studie na-
her betrachtet wurden.

3.5 Weitere Regelungen

Im Anhang 7 sind 45 nationale Regelun-
gen zusammengestellt, die in den Unter-

suchungsrahmen einzuordnen sind. Das

wird mit der Zuordnung zu Handlungsfel-
dern dokumentiert.

Fur die Regelungen, die nicht originér
auf Anforderungen fir Arbeitssicherheit
und Gesundheitsschutz ausgerichtet sind,
waren die jeweiligen Arbeitsschutzzielstel-
lungen gesondert zu ermitteln.



4 Stand der Normung im Schienenverkehr

4.1 Wertungen

Normungsstand und Normungsbedarf
kénnen in zweierlei Hinsicht gewertet
werden. (Dem entsprechen die in Kap.
2.4 konzipierten Arbeitsmittel.)

1. Zum einen wird geprift, inwieweit
die Elemente und Komponenten des
Schienenverkehrs durch die vorhande-
nen und geplanten Arbeitsschutzregelun-
gen ,erfaBt” werden. Im Anhang 1 sind
dazu die einzelnen Regelungsarten den
Elementen und Komponenten zugeord-
net.

L1 Damit wird eine relativ allgemeine
Ubersicht tber die quantitative Seite
des Regelungsstandes mit den einzel-
nen Arten méglich.

L) Qualitativ wird eingeschétzt, ob und
wie Arbeitsschutzanforderungen durch
die Regelungen erfafit werden.

2. Zum anderen wird geprift, ob und wie
Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz
im Rahmen der Aufgabenfelder und
Handlungsablaufe (Anhang 2) mittels der
in den Anhéngen 4 bis 7 differenziert
ausgewdhlten Regelungen gewdhrleistet
werden.

Als Normungsbedarf sind zunéchst Lik-
ken zu deklarieren, die zwischen der Vor-
gabe von grundséitzlichen Sicherheitszie-

len der EG-Richtlinien und dem Normen-
bestand erkennbar werden.

Als Normungsbedarf wird weiterhin der
aus bestehenden Vorschriften und Richtli-
nien ableitbare Harmonisierungsbedarf
bezeichnet. Das betrifft sowohl die ein-
deutige Zuordnung zu den Richtlinien
nach Art. 95 und 137 des EG-Vertrags
als auch die systematische Vermeidung
von Redundanzen im System der Rege-
lungen im nationalen und internationalen
Rahmen.

Wesentlich ist hierbei die Untersuchung
des Verhdltnisses von europdischen oder
internationalen Normen zu den UIC-
Merkblattern mit der MaBgabe, Uber-
sichtlichkeit und Vereinfachungen zu fér-
dern. Die Grundlage dafir bildet eine
entsprechende Vereinbarung zwischen

CEN und UIC (vgl. [17]).

Zu werten ist dabei, ob Regelungen der
Rechtsetzungs- und Gbrigen Regelungs-
verantwortung in Deutschland entspre-
chen, ob und wie sie in der hierarchi-
schen Zuordnung und redundanzarmen
Gestaltung den Anspriichen an Effizienz
genigen. Hierbei wird natirlich zugleich
sichtbar, wenn einschlégige Regelungen
Uberhaupt fehlen. Besondere Beachtung
erfordern in diesem Zusammenhang
auch Grundsatzregelungen, die system-
element-Ubergreifend wirksam sind und
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4 Stand der Normung im Schienenverkehr

Uber Verweise/Zitierungen Einflufl gewin-
nen.

Zu ermitteln ist ein europdischer Nor-
mungs-/Regelungsbedarf, der sich in
den vorgegebenen sachlich-rechtlichen
Rahmen einordnen ldsst und zur Syste-
matik und Uberschaubarkeit beitrégt.
Dieser Rahmen ist insbesondere gekenn-
zeichnet durch die europdische Rechtset-
zung und den gemeinsamen deutschen
Standpunkt zur Normung im Bereich der
Richtlinien nach Artikel 118a EG-Ver-
trag.

Das Regelungsniveau wird jeweils nach
Tatigkeitsbildern dokumentiert. Zur For-
mulierung und Begrindung eines Nor-
mungsbedarfs werden — in Abwégung
der ZweckmdéfBigkeit und Méglichkeit des
Einsatzes unterschiedlicher Regelungsfor-
men — die Tatigkeitsbilder der einzelnen
Gruppen zusammengefaf3t.

Zundéichst erfolgen Aussagen zum Nor-
mungsbedarf fir komplexe Systemele-
mente und Sachverhalte, die grundsétz-
liche arbeitsschutzrelevante Regelungen
erfordern. AnschlieBend werden fir Sy-
stemkomponenten, die in Tatigkeitsbil-
dern jeweils in einen bestimmten Hand-
lungsrahmen eingeordnet sind, die ein-
schlégigen europdischen,
internationalen und nationalen Regelun-
gen betrachtet. Regelungsdefizite bezig-
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lich arbeitsschutzrelevanter européischer
Normung werden gemdf Kap. 2.3
ermittelt und in Abhdngigkeit vom Ge-
fahrdungsniveau (vgl. Kap. 2.2 und An-
hang 8) charakterisiert. Dabei wird be-
sonderer darauf Wert gelegt, Tendenzen
der Technikentwicklung zu bericksichti-
gen.

4.2 Komplexe Systemelemente

Als komplexe Systemelemente werden
Eisenbahnfahrzeuge und Bahnanlagen
mit dem Ziel betrachtet, grundsatzlichen
arbeitsschutzrelevanten Beschaffenheits-
anforderungen unabhéngig von spezifi-
schen Tétigkeitsanforderungen zu ent-
sprechen.

Eisenbahnfahrzeuge

Eine wesentliche Voraussetzung fir den
sicheren Umgang mit Eisenbahnfahr-
zeugen ist die einheitliche Normung
der Fahrzeugbegrenzung. Dieses An-
liegen gewinnt unter dem Aspekt des
Ausbaus eines europdischen Hochge-
schwindigkeitsverkehrs zusétzliche Be-
deutung.

Es wird vorgeschlagen, den Entwurf der
DIN 27505 im Zusammenhang mit der
weiteren Umsetzung der Richtlinie zum
Hochgeschwindigkeitsverkehr (96/48/
EG) zum Ausgangspunkt fir eine



entsprechende EN-Initiative zu machen
und dabei den Inhalt der UIC-Merkblét-
ter 505-1, 505-4 und 506 einzubezie-
hen.

Eisenbahnfahrzeuge sind aufgrund ihres
grenziberschreitenden Einsatzes im Rah-
men der Interoperabilitét (nicht nur fur
den Hochgeschwindigkeitsverkehr) funkti-
onssicher zu gestalten, wobei sie als Ar-
beitsstdtte und Arbeitsmittel den Mindest-
anforderungen zu genigen haben. Ar-
beitsplétze (z.B. auf Triebfahrzeugen, in
Reisezugwagen) werden zeitweise von Be-
schéftigten anderer deutscher aber auch
ausléndischer Betriebe, die nicht den
deutschen Regelungen unterliegen, be-
setzt.

Es wird vorgeschlagen, den diesbeziglich
bestehenden besonderen Harmonisie-
rungsbedarf hinsichtlich der Normung
und den spezifischen Koordinierungsbe-
darf fir den betrieblichen Arbeitsschutz
einem weiteren Klgrungsproze zuzufih-
ren.

Anforderungen an Gestaltung und Funk-
tion der Reisezugwagen und deren Kom-
ponenten werden sowohl zur Gewdhrlei-
stung der Sicherheit und des Gesund-
heitsschutzes der Reisenden als auch des
Personals gestellt. Es kann davon ausge-
gangen werden, daf in der Regel Ar-
beitsschutzbelange schon durch Vorsor-

geverpflichtungen im &ffentlichen Perso-
nenverkehr geniigend abgedeckt wer-
den.

Anforderungen auf den Gebieten
[J Brandschutz,

) Larm,

[J Schadstoff-Emissionen,

Ll elektrische Gefdhrdungen

sind durch ISO, IEC und EN sowie durch
DIN und DKE speziell fir Eisenbahnfahr-
zeuge nicht oder nicht ausreichend fest-

geschrieben. So fehlen z.B. noch Abgas-
normen fur Dieseltriebfahrzeuge.

Einschlégige Empfehlungen des ERRI
(Projekt 226) und Aktivitéten der UIC
(Aktionsplan) sind Grundlagen, die fur
Normungsaktivitdten genutzt werden
sollen.

Die Norm EN 50110 (Betrieb von elektri-
schen Anlagen) ist nicht fir Fahrzeuge
und Bahnsysteme erarbeitet. Die Anwen-
dung in diesen Bereichen wird jedoch
empfohlen.

Es wird vorgeschlagen, daf} eine Nor-
mungsinitiative zur Umsetzung von Inter-
operabilitétsanforderungen fir elektrische
Triebfahrzeuge mittels EN an diese Emp-
fehlung anknipft und einschlégige VDE-
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4 Stand der Normung im Schienenverkehr

Regelungen zur elektrischen Sicherheit
einbezieht.

Guterwagen haben beziglich technolo-
gisch organisierter Transportketten und
des Kombinierten Ladungsverkehrs multi-
modalen Anspriichen zu genigen, die
nicht zuletzt auch den Anforderungen des
Arbeitsschutzes Rechnung zu tragen ha-
ben. Das schléagt sich u.a. in Normen nie-
der, die Transportketten gestalten helfen,
indem die Beschaffenheit der einzelnen
Komponenten (Giterwagen, Ladeeinhei-
ten, -mittel, -anlagen) aufeinander abge-
stimmt, funktions- und arbeitssicher fest-
geschrieben werden.

Es wird vorgeschlagen, z.B. die Normen

der Reihe DIN 30800, die die Ausgestal-
tung der Transportketten regeln, mit ihren
Arbeitsschutzanséitzen in adéquate euro-
paische Vorhaben einzubringen.

Bahnanlagen

An Bahnanlagen kénnen Geféhrdungen
entstehen durch Fahrzeugbewegungen ins-
besondere hinsichtlich der Einhaltung des
Regellichtraumes, der Gleisabsténde, der
seitlichen Sicherheitsabsténde, der Be-
schaffenheit der Verkehrswege, einschlief3-
lich Rangiererwege, und der Ladeanlagen.

Nationale Grundséitze sind fir die Ge-
staltung des Regellichtraums (§ 9 EBO)
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und der Gleisabstdnde (§ 10 EBO und
§ 6 VBG 11) festgeschrieben.

Europdischer Normungsbedarf im Zu-
sammenhang mit der Interoperabilitat
im Hochgeschwindigkeitsverkehr betrifft
die Freihaltung von (zusétzlichen) Réu-
men fir bauliche und betriebliche
Zwecke — analog zu dem, was weiter
oben zur Fahrzeugumgrenzung gesagt
wurde.

Vom Arbeitsschutzstandpunkt aus sind
Raume fir betriebliche Zwecke und
Gleisabsténde so zu gewdhren, dafl Ge-
fahrdungen der dort Tatigen vermieden
werden und Verhaltensvorschriften auf
ein Minimum beschrankt bleiben koén-
nen. Es handelt sich dabei letztendlich
um die Gestaltung von Arbeitsstétten.
Wenn Arbeitsschutzfestlegungen zu tref-
fen sind, sind das betriebliche Aufga-
ben.

Es wird vorgeschlagen — im Interesse des
grenziberschreitenden Einsatzes von Per-
sonal — schienenverkehrsspezifische Ar-
beitsstétten zu definieren und Mindestan-
forderungen an deren Gestaltung in eu-
ropdischen Regelungen zu stellen.

Mit der technischen Entwicklung im
Schienenverkehr fallen Arbeiten am Gleis
weg; eingesetzte Arbeitsmittel veréndern
sich. Diese Entwicklung erfordert demge-



mdaf (auch grenziberschreitende) Aktivi-
téten bei der Uberarbeitung und Anpas-
sung bestehender Normen.

Beschaffenheitsanforderungen an Ver-
kehrswege und Laderampen sind in der
Arbeitsstéttenverordnung, in VBG 1 und
VBG 11/GUV 5.6, aber auch in der EBO
enthalten. Aus Sicht des Arbeitsschutzes
sind besonders die Oberfléchen der Ver-
kehrswege einzubeziehen, um optimale
Verhdltnisse fir das Auf- und Absteigen
auf/von Tritten und Einstiegen der Schie-
nenfahrzeuge bzw. fir das Gehen auf Ver-
kehrswegen zu gewdhrleisten. Auszuwdh-
lende Oberbauschichten fir Verkehrswege
sind beispielsweise als Bauleistungen defi-
niert (DIN 18315, DIN 18317).

Es wird vorgeschlagen, diese Anforderun-
gen als Normungsgebiet widerspruchsfrei
aufzuarbeiten und in entsprechende euro-
paische Initiativen einzubringen.

4.3 Tatigkeitsbezogene System-
komponenten

Nachfolgende Aussagen — systematisiert
nach Aufgabenfeldern — basieren auf den
nach Bild 7 fir Aufgabenfelder und
Handlungsabldufe (vgl. Anhang 2) auf-
gestellten und ausgewerteten Tdtigkeits-

bildern.

Wenn Systemkomponenten als Rege-
lungsgegenstdnde mehrfach durch

gleichartige Tatigkeiten in Anspruch ge-
nommen sind, wird Normungsbedarf je-
weils nur an einer Stelle beispielhaft be-
grindet.

A1 Zugbetrieb/Zugfahrt vorbereiten
Problemstellung:

Schwerpunkte vom Standpunkt des Ar-
beitsschutzes sind:

[J die Voraussetzungen fur das Kup-
peln und das Mitfahren in Reise-
zugwagen,

[ die Sicherheitsanforderungen an
Tirsysteme von Reisezugwagen,

[0 die Voraussetzungen fir das Kuppeln
zwischen Triebfahrzeugen und Reise-
zugwagen,

[0 die Gestaltung der Schnittstelle
Bahnsteig/Schienenfahrzeug.

Die technische Entwicklung 168t erken-
nen, daB in fernerer Zukunft z.B. die
Bremsprobe in der jetzigen Form — und
damit die entsprechenden Geféhrdungen
— wegfallen kann, wenn Wagenziige mit-
tels elektronischer Bremsabfrage (EBAS)
Uberprift werden kénnen.

Regelungsstand:

Europdische Normen(-vorhaben):
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[] Torsysteme in Schienenfahrzeu-
gen (PrNr 256112)

UIC-Merkbléatter:

[J Zusammenwirken von ortsfesten
Anlagen mit Fahrzeugen des Per-
sonenverkehrs (UIC-Mbl 508-1)

[J An den Fahrzeugenden freizuhaltende
Rédume (UIC-Mbl 521)

O Signalstitzen (UIC-Mbl 532)

[0 Schlauchverbindungen und elektrische
Leitungen — Abmessungen, Anord-
nung (UIC-Mbl 541-2)

O Kupplungen fir Elekiro- und Luftleitun-
gen an Triebfahrzeugen (UIC-Mbl 648)

[0 Merkmale der Zugsammelschiene

(UIC-Mbl )

L] Turen, Einstiege, Fenster, Tritte und

Griffe (UIC-Mbl 560)

[J Ubergangseinrichtungen (UIC-Mbl
561)

O Allgemeine Bestimmungen fur Reise-

zugwagen (UIC-Mbl 567)

[] Bahnsteige der Personenbahnhéfe
— Héhe und Abstand zum Gleis
(UIC-Mbl 741)

Einschlégige deutsche Regelungen:

O Tritt-Griff-Einheiten fir Schienenfahr-
zeuge (DIN 1588).
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[ Die EBO regelt in § 28(1), daf} unter
jedem Kopfstick eines GUterwagens
zwei Kupplergriffe vorhanden sein
mussen.

[1 8§ 15(6) VBG 11 legt fest, daB unter
Puffern von Eisenbahnfahrzeugen
zum Kuppeln zwei Kupplergriffe vor-
handen sein missen.

Empfehlungen:

Auf den genannten Grundlagen aufbau-
end kénnen europdische Normvorhaben
in folgender Weise initiiert bzw. ausge-
staltet werden:

(7 Im Sinne der Interoperabilitét und des
Ausbaus des Hochgeschwindigkeits-
netzes sollte eine neue Initiative auf
die Gestaltung der Schnittstelle Fahr-
zeug / Personenverkehrsanlagen (hier:
Bahnsteige) gerichtet sein. Vom Ar-
beitsschutzstandpunkt ist ein méglichst
einheitlicher und bequemer Ubergang
Wagen/Bahnsteig anzustreben.

L] Die interne Beratergruppe Arbeits-
schutz im TC 256 wird Arbeitsschutz-
anforderungen fir die Gestaltung der
Tursysteme, die Gber die allgemeine
Bediensicherheit hinausgehen mussen,
in das EN-Projekt 256 112 einbrin-
gen.

[ Die deutschen Festlegungen zu Kupp-
lergriffen sind zu vereinheitlichen. Eine



Umsetzung in EN fehlt. Zur Zeit kann
die Anregung fur eine Initiative nur mit
dem Erfordernis begriindet werden,
Icinderibergreifend einheitlich hand-
habbare Verhélinisse zu gewdhrleisten.

A2 Zugbetrieb / Zugfahrt durchfihren
Problemstellung:
a) Stationdrer Dienst

Der stationdire Dienst ist vom Geféhr-
dungsniveau und der Unfallhéufigkeit
gegenwadrtig nicht als Schwerpunktbereich
einzustufen. Gleisfreimeldung und Bahn-
Ubergangssicherung in der herkémmli-
chen Form werden mehr und mehr der
Vergangenheit angehéren. Die technisch-
technologische Entwicklung setzt Akzente,
die die Aufmerksamkeit eher auf gesund-
heitliche Beeintréichtigungen im psychi-
schen und ergonomischen Bereich lenkt.

Durch die kinftige Konzentration der
Zugsicherung und -steuerung auf wenige
elektronische Stellwerke und der Disposi-
tion und Uberwachung des Zugverkehrs
in Betriebsleitstellen/Betriebszentralen
tendiert die Entwicklung mehr und mehr
zu Bildschirmarbeitsplétzen, die in einer
Art Leitstelle angeordnet sind.

Zu prifen ware in diesem Zusammen-
hang, inwieweit die ergonomische Ge-
staltung von Leitzentralen und die Ausle-

gung von Warten-Rgumen (EN ISO
11064-3) spezifiziert fur die Einsatzfdlle
des Schienenverkehrs anzuwenden ist.

b) Fahrdienst

Der Arbeitsplatz des Triebfahrzeugfihrers
ist gegenwdirtig und wird auch kinftig for
Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz
interessant unter Anforderungen der In-
teroperabilitét in Europa.

Schwerpunkte sind in der ergonomischen
und klimatischen Gestaltung zu sehen,
im Interesse der Handlungszuverlassigkeit
und der Vermeidung von Gesundheits-
schaden.

Regelungsstand:

UIC-Merkblatter:

[] Steuerungselemente Triebfahrzeu-
ge (UIC-Mbl 617-3, 625-5)

[J Scheiben der Fuhrersténde (UIC-
Mbl 617-4, 625-2)

[0 Sicherheit des Personals in FUh-
rerstdnden (UIC-Mbl 617-5)

[J Gestaltung Fihrerrdume (UIC-Mbl
617-6)

[J Sichtverhdltnisse auf Fuhrerstén-
den (UIC-Mbl 617-7, 625-6)

[J Gestaltung der FGhrerrdume
(UIC-Mbl 651)
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Deutsche Regelungen:

[J Anforderungen an FUhrerrdume
(DIN 5566-1 bis 5566-3)

Empfehlungen:

Ein europdisches Normungsvorhaben zur
Gestaltung der Fuhrerriume mifite aus
dem deutschen Projekt abgeleitet werden
und die UIC-Mbl einbeziehen.

Entsprechende Aktivitdten sind vom Insti-
tut for Arbeits- und Sozialhygiene Stif-
tung in Berlin initiiert worden (Fachbe-
gleitendes Seminar auf der INNOTRANS
98, 29.10.1998). Sie zielen auf ein mo-
dulares Konzept eines vereinheitlichten
Fihrerstandes fir den Fern- und Nah-
verkehr.

A3 Zugbetrieb / Service im Zug
Problemstellung:

Ein Problem ist in diesem Zusammen-
hang, inwieweit Regelungen fur Sicherheit
und Gesundheitsschutz, die fir die Rei-
senden fur erforderlich gehalten werden,
auch fir das Personal gelten missen bzw.
gelten kénnen.

Prinzipiell ist davon auszugehen, daf3
Festlegungen zum Brandschutz stets die
Sicherheit von Personen begriinden, un-
abhéngig von ihrem Status. Erkennbar ist
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weiterhin, daf} bei Festlegungen fir Klima
und Beleuchtung die Belange des Perso-
nals ausdriicklich mitberiicksichtigt wer-
den.

Regelungsstand:

Europdische Normen:

[J Mafie und Bewertung des Reise-
komforts fUr Passagiere (EN
12299)

[] Behaglichkeitsparameter fir Fernver-
kehrsfahrzeuge (EN 13129-1, -2)

[ Elektrische Beleuchtung in Fahrzeugen
(EN 13272)

[J Brandschutz in Schienenfahrzeugen

(EN 45545-1, -3, 50120)

UIC-Merkbléatter:

[J Restauration in internationalen
Zigen (UIC-Mbl 149)

[0 Schwingungskomfort fir Reisende
(UIC-Mbl 513)

[ Loftung, Heizung und Klimatisie-
rung der Reisezugwagen (UIC-Mbl
553)

[J Elektrische Beleuchtung in Reisezug-
wagen (UIC-Mbl 555)

[] Energieversorgungseinrichtungen
in Reisezugwagen (UIC-Mbl 550,
552, 553, 557)



[J Bau- und Komfortmerkmale von
Schlaf- und Speisewagen (UIC-Mbl
565-1, -2)

[] Reisezugwagen mit Rollstuhlbeférde-
rung (UIC-Mbl 565-3)

[J Merkmale fir international zuge-
lassene Einheitsreisezugwagen

(UIC-Mbl 567-5, -6, -7)

[J Einheitliche Bedienungsanleitun-

gen fur die Gerdtebenutzung
(UIC-Mbl 584)

DIN:

L] Innengerduschmessungen in Schie-

nenfahrzeugen (DIN 45638)

[J Vorbeugender Brandschutz in Schie-
nenfahrzeugen (DIN 5510-1 bis
5510-5).

Empfehlungen:

[] Zu empfehlen ist, die Ausgestaltung
der Reisezugwagen mittels européi-
scher Produkinormen — insbesondere
gegen Gefshrdungen durch unvor-
hersehbare Beschleunigungsénderun-
gen — einheitlich abzusichern. Hierzu
sollten die genannten einschldgigen
UIC-Merkblatter in EN Gberfihrt wer-
den.

[ Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt
for die Durchsetzung interoperabler

Verhdlinisse ist die einheitliche Ausri-
stung der Reisezugwagen mit Geréten
und die Vereinheitlichung ihrer Bedie-
nung und Funktionsiberwachung.
Arbeitsschutzbeziige ergeben sich
insofern, als Geféhrdungen durch
falsche, unterlassene oder unzeitge-
mé&Be Handlungen vermieden werden
sollen.

Das UIC-Mbl 584 ,Richtlinien fur die
Erstellung von Bedienungsanleitungen
zwecks Erleichterung der Benutzung
der Geréte in den fur den internatio-
nalen Verkehr zugelassenen Reisezug-

wagen” kénnte die Grundlage fir eine
EN sein.

A4 Zugbetrieb / Service im Bahnhof
Problemstellung:

Die Service-Aufgaben finden in erster
Linie ein Arbeitsschutz-Umfeld vor, das
durch Vorsorgepflichten gegeniber den
Reisenden ausreichend abgedeckt wird.
Zusatzliche Gefédhrdungen lassen sich
fur bestimmte Bedienungshandlungen
(Karren, Aufzug, Rollstuhl-Lift) ausma-
chen. Diese Komponenten sind nicht
ausgesprochen schienenverkehrsspezi-
fisch normierbar, sie sind z.B. nach den
allgemeinen Prinzipien der Maschinensi-
cherheit auszulegen und durch entspre-
chende Bedienungsanleitungen einzu-
fohren.
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Schnittstellen zur Schienenverkehrstechnik
ergeben sich Uber die Tursysteme bei Rei-
sezug-, Speise- und Schlafwagen.

Empfehlungen ordnen sich dementspre-
chend in die Vorschlége zu A2 und A3

eln.

B1 Rangierbetrieb / Umsetzverfahren
Problemstellung:

Hierbei ist von Handlungsabléaufen mit
einem hohen Geféhrdungsniveau auszu-
gehen. Als Schwerpunkte sind hervorzu-

heben:

die Sicherheitsvoraussetzungen fur das
Kuppeln von Hand,

- die Bedingungen fur die Funkfern-
steuerung von Rangierabteilun-
gen,

- die Gestaltung von Rangiererwe-
gen.

Die technische Entwicklung 168t erken-
nen, daf} in ndherer Zukunft Kuppelungs-
vorgéinge selbsttétig bzw. bei Z-AK das
Entkuppeln ungeféhrlicher vonstatten ge-
hen werden. Insofern sind bei Wahrung
der erforderlichen Abmessungen (Berner
Raum) nach Meinung der Verfasser dies-
beziglich keine Normen-Initiativen erfor-
derlich und méglich.
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Regelungsstand:

Beim Europdischen Normungsvorhaben
prEN 50239, bearbeitet von CENELEC/
TC 9X, ist die Funkfernsteuerung von
Triebfahrzeugen bei gleichzeitiger sicherer
Gestaltung der Bedienungshandlungen
und -voraussetzungen festgeschrieben,
nachdem die externe Arbeitsgruppe
Arbeitssicherheit beim CEN/TC 256 die
Forderungen aus der deutschen VDV-
Schrift 201 im wesentlichen umsetzen
konnte. Das bezieht sich auf die kontrol-
lierte Schnellbremsung. Sie vermeidet,
daB der Lokrangierfihrer einer unange-
kindigten, plétzlichen Geschwindigkeits-
dnderung ausgesetzt wird.

Deutsche Normen bestimmen Anforderun-
gen an

(] Griffe, Tritte, Laufstege, Arbeits-
bUhnen (DIN 1580, 1585, 1588),

[J HauptmaBe einzelner Wagengattun-
gen (DIN 25250),

L] (regionale) Guterwagen generell (DIN
27150).

In der VBG 11 sind Beschaffenheitsan-
forderungen an Schienenfahrzeuge im
8 15 und Festlegungen zur Beschaffen-

heit von Verkehrswegen fir Personen in
88 5 und 8 enthalten.

Einschlagige UIC-Merkblatter sind:



[] Griffe, Tritte und Betdtigungsein-
richtungen an Guiterwagen (UIC-
Mbl 535-1/-2),

[] Merkmale der Einheitsgiterwagen
(UIC-Mbl 571-1 bis 571-4),

[J Bauvorschriften fir Kesselwagen (UIC-

Mbl 573).

[J UIC-Mbl 779-1 und 779-11 gehen
auf aerodynamische Effekte ein, klam-
mern jedoch Arbeitsschutzanforderun-
gen weitgehend aus.

Empfehlungen:

[] Die Funkfernsteuerung fir den Lokran-
gierfihrer sicher zu gestalten heif3t, aus
dem Mitfahrstand des Rangierers einen
Steuerstand zu machen, der ein siche-
res Auf- und Absteigen sowie einen
sicheren Stand und Halt bei der ein-
héndigen Bedienung des Funksteuer-
gerdts gewdhrleisten kann. Beschaffen-
heitsanforderungen, die in § 15 (4)
VBG 11 formuliert sind, und die siche-
re Ausgestaltung der in UIC-Merkblatt
535-2 festgelegten Tritt-Griff-Einheit
sind geeignet, in eine EN Gberfihrt zu
werden. Eine entsprechende Initiative
sollte eingeleitet werden.

[0 Anforderungen an Verkehrswege in
Gleisanlagen, die variable Sicher-
heitsabstéinde und eine Oberfléichen-
beschaffenheit entsprechend unter-

schiedlichen Nutzungsformen beinhal-
ten, sollen in einer européischen Nor-
mungsinitiative aufgegriffen werden.
Fur diese Verkehrswege ergeben sich
mit fortschreitendem Hochgeschwin-
digkeitsverkehr wachsende Sicher-
heitsanforderungen.

B2 Rangierbetrieb / Stof3verfahren
Problemstellung:

Die Tétigkeitsbilder bilden einen Prozef3-
ausschnitt, in dem Systemkomponenten
vorkommen, die sich Uber Jahrzehnte be-
wéhrt haben, die jedoch kinftig offen-
sichtlich immer weniger genutzt werden
missen. Ein Regelungsbedarf auf dieser
Grundlage ist nicht erkennbar.

In der VBG 11 sind Beschaffenheitsanfor-
derungen fir Hemmschuhe (§ 14) enthal-
ten, die jedoch kaum mehr in ein euro-
pdisches Normungsvorhaben einflieBen
werden. Zum Auslegen und Aufnehmen
der Hemmschuhe muf sich der Rangierer
unmittelbar im Fahrbereich aufhalten.
Verhaltensanforderungen einerseits und
Anforderungen an den Zustand des Ar-
beitsbereichs, Uber den Rangiererweg
hinaus, sind erforderlich.

Schwerpunkt beim Stofiverfahren ist die
Verstéindigung zwischen den Beteiligten.
Dazu sind in Abhdngigkeit von der Hau-
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figkeit entsprechender Einzelhandlungen
und den érilichen Bedingungen geeigne-
te Verstandigungsmittel vorzugeben. Bei
mondlicher Verstdndigung mit dem Stell-
werkswdrter ist dieser oft Temperatur-
schwankungen am offenen Fenster aus-
gesetzt und damit gesundheitlich geféhr-
det.

B3 Rangierbetrieb / Ablaufverfahren
Problemstellung:

Das Ablaufverfahren ist weitgehend auto-
matisierbar. Derzeit noch erforderliche
Aufenthalte im Fahrbereich lassen sich
weiter reduzieren. Die hier im Zusam-
menhang mit (noch) auszufihrenden Ein-
zelhandlungen aufgerufenen Systemkom-
ponenten sind entsprechend dem Ge-
fahrdungsgrad oder der Haufigkeit aus
Sicht des Arbeitsschutzes kaum ein spezi-
fisches Normungsfeld fir die Zukuntft.

C1 Umschlagbetrieb / Ladetétigkei-
ten

Problemstellung:

Geféhrdungen sind bei den entsprechen-
den Handlungsabléufen hinsichtlich ihrer
Folgen nicht besonders hoch einzustufen.

Schwerpunkte bei Ladevorgéngen erge-
ben sich aus dem Zusammenwirken von
Schienenfahrzeug, Ladegut, Ladeanlagen
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und -gerdt sowie aus der Notwendigkeit,
sich in diesem Umfeld zu bewegen und
zu verstdndigen. Einrichtungen und Be-
dienteile an Giterwagen sind hinsichtlich
der Erreichbarkeit und Bedienbarkeit si-
cher zu gestalten.

Mit dem Fortschreiten mechanisierter und
automatisierter Ladevorgéinge verschwin-
den manuelle Ladearbeiten zunehmend.
Die Abgestimmtheit aller Elemente einer
Transportkette schlieBt andere Transport-
bereiche ein und hat die Sicherheit aller
Beteiligten zu gewdhrleisten. Tendenziell
verringern sich also schienenverkehrsspe-
zifische Ansatzpunkte fir Arbeitsschutz-
mafBBnahmen.

Aus der Sicht des Schienenverkehrs erge-
ben sich arbeitsschutzrelevante Beschaf-
fenheitsanforderungen an Hebe- und
Flurférderzeuge ggf. aus dauerhaft beste-
henden Einsatzbedingungen, z.B.

L1 im Gleisbereich (Fahrbereich mit Kolli-
sionsgefahr),

L1 in Gleisnéhe (Druck, Sog),

L] bei Fahrleitungen (Hindernis, elekiri-
sche Sicherheit),

[ auf Rampen (Gefélle, Hohe),

[J bei Giterwagen (Zugang, Sichtbedin-
gungen, Wagenboden),

(] mit dem Ladegut (Masse, Ausmafe).



Regelungsstand:

Als Beispiel kénnen die zusdtzlichen

Standsicherheitsprifungen for Stapler zur
Handhabung von Containern (L >= 6m)
gemdaB I1SO/DIS 13562-2 und 13563-2

in diesem Sinne angefihrt werden.

Fir ganz oder teilweise handbetriebene
Flurférderzeuge sind in den Entwirfen
der EN 1757-1 bis 1757-3 allgemein-
gultige Arbeitsschutzanforderungen aus-
reichend enthalten.

Empfehlungen:

[ For den Schittgutschienenverkehr ist
davon auszugehen, daf} die DIN
30800-1 bis 30800-3 sowie DIN
30801 und 30802 Schnittstellenge-
staltungen und DIN 26572 beziglich
Druckentleerung die mittelbaren Ar-
beitsschutzanforderungen erfillen.
Das in den deutschen Normen gefor-
derte hohe Niveau soll Grundlage fur
europdische Normenvorhaben sein,
wobei die Dringlichkeit aus Sicht des
Arbeitsschutzes jedoch nicht beson-
ders hoch erscheint.

[] Fur die Bedienungshandlungen beim
Flissiggutumschlag wird der Bediener
unmittelbar am Fahrzeug ftétig. In die-
sem Zusammenhang gelten interna-
tionale Normen fir Container (ISO
9669, 9670). In den Normentwiirfen

for Kesselwagen EN 12561-1 bis
12561-8 werden Arbeitsschutzanfor-
derungen spezifisch umgesetzt.

L] Ergéinzend stehen einerseits die deut-
sche Normenreihe DIN 26012 bis
26034 und andererseits das UIC-Mbl
573 (Technische Bauvorschriften fir
Kesselwagen) zur Verfigung. Sie le-
gen Beschaffenheitsanforderungen
fest, die eine sichere Bedienbarkeit
gewdbhrleisten. Sie kénnen Grundlage
for die Initiierung weiterer diesbezigli-
cher EN sein.

UIC-Mbl 537 (Kupplungen der Leitun-
gen der Giterwagen mit Druckluftent-
leerung) dient der Standardisierung
dieser Kupplungen, hat jedoch keine
Arbeitsschutzbeziige und ist demzufol-
ge im gegebenen Zusammenhang
nicht verwertbar.

C2 Umschlagbetrieb / Kombinierter
Ladungsverkehr (KLV)

Problemstellung:

In diesen Téatigkeitsbereichen sind die Be-
dienungshandlungen nicht oder nur un-
wesentlich durch Belange des Schienen-
verkehrs bestimmt. Beim multimodalen
Zusammenwirken der Systemelemente
kommt es insbesondere auf die PaBféhig-
keit der einzelnen Komponenten an, die
die Ladungssicherungsarbeiten sowie den
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Zu- und Abgang des Personals sicher er-
moglicht.

Regelungsstand:

Eine Basis bilden die internationalen Nor-
men fir Container (ISO 1161, 1496-1
bis 1496-5, 3874, 668).

Fur Wechselbehdlter sind Mafle und all-
gemeine Anforderungen (EN 283, 284,
452) festgelegt.

Von der UIC liegen folgende Merkblétter
vor, wobei Arbeitsschutzbelange nicht ex-
plizit angesprochen werden:

[] Zusammenarbeit der Eisenbahnunter-
nehmen im internationalen KLV (UIC-
Mbl 291)

[J Technische Bedingungen fir Groficon-
tainer und Wechselbehélter (UIC-Mbl
592-2/-3/-4)

[0 Ausristungsanforderungen fir den
Huckepackverkehr (UIC-Mbl 596-5)

[ Einrichtungen fir den Umschlag von
Behaltern und Fahrzeugen im KLV
(UIC-Mbl 599)

Empfehlungen:

Im Zusammenhang mit der weiteren mul-
timodalen Ausgestaltung des KLV, mit der
die Voraussetzungen fir méglichst ein-
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heitliche sichere Bedienungshandlungen
in Europa gewdhrleistet werden mussen,
werden Normungsaktivitdten erforderlich.

C3 Umschlagbetrieb / Trailerzug bil-
den

Problemstellung:

Fur das zukunftsfahige, bimodale System
LSattelauflieger auf Drehgestellen” exi-
stieren mehrere, nicht kompatible Syste-
me in Europa. Die UIC hat betriebliche
Bedingungen fir die einzelnen Systeme,
spezialisierte Anlagen sowie Bedie-
nungsgrundsdtze benannt, ohne aus-
drickliche Arbeitsschutzbezige (UIC-
Mbl 597).

Empfehlungen:

Mit fortschreitender Erprobung des Sy-
stems wird eine Européische Norm fur
erforderlich gehalten, die eindeutige Vor-
aussetzungen fir eine sichere Arbeit an
den Schnittstellen schafft.

C4 Umschlagbetrieb / Hilfsdienste
Problemstellung:

Fur die ausgewdhlten Hilfsdienste sind
manuelle Bedienungshandlungen an den
bzw. im Zusammenhang mit den Schie-
nenfahrzeugen erforderlich, und das im



Vergleich zur Ladetdtigkeit oft noch héufi-
ger und umfassender.

Fur alle Bedienungsfdlle — wie zur Lade-
tétigkeit an Schittgutwagen (C1) bereits
begrindet — ist vom Wechselverhaltnis
zwischen Fahrzeugen, Umschlaganlagen
und den Guterarten auszugehen. So muf3
z.B. einer Ladeanlage begehbar sein, um
manuelle Bedienungshandlungen am
Fahrzeug vor und nach dem Ladevor-
gang zu ermdglichen.

Regelungsstand:

MaBstébe fir die Gestaltung von Giter-
wagen unter Arbeitsschutzaspekten setzen
die in Bearbeitung befindlichen EN
12561-1 bis 12561-8 fir den sicheren
Umgang mit Kesselwagen und deren Ein-
richtungen.

Im Entwurf der EN 12561 Teil 7 ,Arbeits-
bihnen und Leitern” werden die mafige-
benden Bestimmungen aus der UVV ,Lei-
tern und Tritte” (VBG 74), die den deut-
schen Standard représentieren, gut
umgesetzt.

Empfehlungen:

Der hohe deutsche Sicherheitsstand in
Normen fir die Fahrzeuggestaltung kann
als Ausgangspunkt genutzt werden, um
europdische Normungsvorhaben zu initi-
ieren bzw. zu beeinflussen, z.B.:

[J DIN 5557 zur Bediensicherheit von
Handrédern fir Schienenfahrzeuge,

[J DIN 25252, 25254, 25255, 25256
fur Sattelwagen/ Selbstentladewagen,

[J Normenreihe DIN 26012 bis 26034
for Kesselwagen (bereits unter C1
angefihrt).

Unter dem Aspekt der Bedienungs- und
Nutzungssicherheit ist auf jeden Fall das
in einer Vielzahl von UIC-Merkbldttern
postulierte Vereinheitlichungsstreben auf
seine Ubertragbarkeit zu Gberprifen. Das
betrifft z.B.:

[ Griffe, Tritte und Betdtigungseinrich-

tungen an Guiterwagen (UIC-Mbl
535-1/-2, 536, 576),

[J Merkmale der Einheitsgiterwagen
(UIC-Mbl 571-1 bis 571-4),

[J Bauvorschriften fir Kesselwagen (UIC-

Mbl 573),

[] Ausristung von Giterwagen mit elek-
trischen Anschlissen und Verbrau-
chern (UIC-Mbl 533, 538, 554-1,-2).

D1 Hilfsprozesse / Technische
Wagenbehandlung

Problemstellung:

Die Voraussetzungen fir die sichere Fori-
bewegung innerhalb und auferhalb von
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4 Stand der Normung im Schienenverkehr

Zigen sind bereits an anderer Stelle an-
gesprochen worden (vgl. Kap. 4.2 und Al
bis A3). Unmittelbar tétigkeitsbezogene
Anforderungen ergeben sich insbesondere
im Zusammenhang mit der technischen
Ausgestaltung der Schienenfahrzeuge.

Regelungsstand:

Mit Bezug zu Handlungssicherheit und
Gesundheitsschutz liegen vor:

O SchutzmafBBnahmen in bezug auf elek-
trische Sicherheit und Erdung (EN
50122-1),

[J Elektrische und klimatechnische Ein-
richtungen in Schienenfahrzeugen

(DIN 27168 bis 27170),

[J Niederspannungsschaltgerdte fir Bah-
nen (DIN VDE 0660-14),

[ Elektrische Energieversorgungs- und
Verbrauchseinrichtungen fir Reisezug-
wagen (UIC-Mbl 550, 553, 554, 555),

[ Informationstbertragung mittels Zug-

bus (UIC-Mbl 556),

[J Diagnosetechnik in Reisezugwagen

(UIC-Mbl 557),

[J Technische Einheitsmerkmale der Zug-
sammelschiene (UIC-Mbl 552).

Empfehlungen:

Die generelle Zielstellung gilt auch fur
diesen Bereich, léngerfristig UIC-Mb
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durch EN zu ersetzen. Dariber hinausge-
hende Empfehlungen fir die Harmonisie-
rung und Vereinfachung im Sinne der In-
teroperabilitét kénnen derzeit nicht gege-
ben werden.

D2 Hilfsprozesse / Abfertigen
Problemstellung:

Bei den zu betrachtenden Handlungen
wird kein spezifischer Regelungsbedarf
gesehen, weil einschlédgige Anforderun-
gen im Zusammenhang mit Fahrzeugen
und Anlagen bereits genannt sind. Hin-
sichtlich tragbarer Funk- und Datenein-
gabegerdte sind in erster Linie ergonomi-
sche Anforderungen an bequeme Trag-
barkeit (Gewicht, Befestigung) und
sichere Bedienbarkeit zu stellen.

Hinsichtlich des Einsatzes von Leitern for
die Uberprifung von Ladungen ist bei
der Auswahl (EN 131-1 und -2) beson-
ders auf Handhabbarkeit zu achten.

D3 Hilfsprozesse / Versorgen
Problemstellung:

Fiur die Zukunft ist zu erwarten, daf} Inter-
operabilitdtsanforderungen zum ange-
sprochenen Thema ganz besonders
wachsen. Es muf3 dabei gewdhrleistet
werden, daf3 das Versorgen von Trieb-



fahrzeugen und Fahrzeugen des Reisever-
kehrs grenziberschreitend erleichtert und
zugleich unter Gesichtspunkten von Ar-
beitssicherheit, Ergonomie und Hygiene
einheitlich geregelt wird.

Regelungsstand:

Empfehlend und informativ hat die UIC
for Anlagen zur Behandlung von Fahr-
zeugen des Personenverkehrs die UIC-

Mbl 508-1 und 508 -2 verdffentlicht.

Empfehlungen:

Unter dem Aspekt der Schnittstellenge-
staltung wird eine Normungsinitiative
empfohlen, die bei der Behandlung von
Fahrzeugen des Personenverkehrs auch
Aussagen von UIC-Mbl Gber Reisezugwa-
gen des internationalen Verkehrs einbe-
zieht (UIC-Mbl 565-1, -2, UIC-Mbl 567-
1 bis 567-7).

D4 Hilfsprozesse / Reinigen
Problemstellung:

Es trifft hinsichtlich der Schnittstellenge-
staltung sinngemdf das zu, was im Zu-
sammenhang mit D3: Versorgen gesagt
wurde.

Die AuBlenreinigung von Triebfahrzeug-
scheiben ist, sofern sie von Hand zu erle-
digen ist, ein Sicherheitsproblem, das ge-

genwadrtig die Verwendung von Haltesi-
cherungen zum Schutz gegen Absturz er-
fordert.

Die Reinigung von Giterwagen findet in
Gestaltungsvorschriften fir Wagenbéden
generelle Beachtung. Sperzifisch arbeits-
schutzrelevant sind die entsprechenden
Tatigkeiten jedoch nicht.

Regelungsstand:

Zum Thema Reinigen von Reisezugwagen
gibt es UIC-Merkblatter zum Zusammen-
wirken von ortsfesten Anlagen mit Fahr-
zeugen des Personenverkehrs (UIC-Mbl
508-1) und zu Hygiene- und Sauberkeits-
anlagen der Reisezugwagen (UIC-Mbl
563).

Fur die Giterwagenreinigung findet sich
ein Arbeitsschutzbezug im deutschen Re-
gelwerk im Musterformular fir die Wie-
derholungsprifung der Arbeitssicherheit
von Hochdruckreinigern (VDMA 24413).

Die UIC hat Mittel und Verfahren fir die
laufende Giterwagenentseuchung (UIC-

Mbl 422) festgelegt.

Empfehlungen:

Es erscheint sinnvoll, fir die Reinigung
und Entseuchung von Giterwagen euro-
pdische Regelungen nur im Rahmen der
Umweltvertraglichkeit zu initiieren.
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4 Stand der Normung im Schienenverkehr

Mit betrieblichen Regelungen sind Ar-
beitsschutzanforderungen spezifisch zu
erfullen.

D5 Hilfsprozesse / Stérungsbeseiti-
gung
Problemstellung:

Prinzipielle Anforderung an jedes zur Ent-
stérung bzw. Wartung anstehende Objekt
ist, Sicherheitsbelange schon bei der
Konstruktion zu bericksichtigen.

Dariber hinaus interessiert, ob die Er-
reichbarkeit und Verfigbarkeit der betref-
fenden Objekte durch schienenverkehrs-
spezifische Einflisse beeintréchtigt wer-
den kann. Entsprechende Regelungen
sind betriebsorganisatorischer Art und
durch Verhaltensregelungen zu ergénzen.

Regelungsstand:

[0 EN 50126 ,Spezifikation und Nach-
weis der VerléBlichkeit, Zuverl@ssig-
keit, Verfugbarkeit, Instandhaltbarkeit,
Sicherheit (RAMS)” ist die Grundsatz-

norm.

[0 For die Erdung der Oberleitung hat
die UIC einheitliche Grundsétze fir
Konstruktion und Anwendung tragba-
rer Erdungsvorrichtungen fir Oberlei-
tungen (UIC-Mbl 792) herausgege-
ben.
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[J Eine nationale Norm trifft allgemeine
Festlegungen fir Gerdte zum Betdti-
gen, Prifen und Abschranken unter
Spannung stehender Teile Gber 1 kV
(DIN VDE 0681-1).

[J Empfehlungen zum Verhalten und zur
Sicherheit der im Gleis (auch einzeln)
arbeitenden Personen gibt das UIC-
Mbl 965. Hierbei handelt es sich um
ein Gebiet, das gem&B GDS nicht
durch Normen geregelt werden
sollte.

Empfehlungen:

Als Normungsinitiative wird auch in die-
sem Fall ganz allgemein angeregt, durch
EinfluBnahme auf in EN vereinheitlichte
Beschaffenheitskriterien bestmdgliche
Voraussetzungen fir eine sichere Hand-
habung zu schaffen.

Dé Hilfsprozesse / Inspektion / Kon-
trolle

Problemstellung:

Mit dem Projekt Zulassungsanforderun-
gen an Bau- und Instandhaltungsmaschi-
nen sind auch fir den Transport von
schienengebundenen Maschinen (PrNr
256010) arbeitsschutzrelevante Zulas-
sungsanforderungen zu stellen, die den
Fahrerarbeitsplatz betreffen.



Probleme ergeben sich aktuell hinsicht-
lich der méglichen Anordnung des
Fahrersitzes quer zur Fahrtrichtung, die
ergonomisch nicht gerechtfertigt werden
kann, deren Vermeidung aber mit er-
heblichem Aufwand verbunden wére.

Mit dem UIC-Mbl 969 werden Empfeh-
lungen zur Sicherheit des Personals bei
Arbeiten in Tunneln wdhrend des Betrie-
bes gegeben. Das zur Stérungsbeseiti-
gung Gesagte gilt auch hier; europdi-
sche Normung zur Verhaltensregelung
entspricht nicht dem GDS.

4.4 Persénliche Schutzausristung

Fir Persénliche Schutzausristungen
(PSA) sind schienenverkehrsspezifische
Anforderungen im vorhandenen Nor-
menwerk prinzipiell abgedeckt. Fir die
Erarbeitung von EN sind Technische
Komitees fir PSA im CEN zustéindig
(vgl. [24], S. 33 und 45). In [25], An-
hang B, sind Normendefizite fir einzelne
PSA-Arten im Ergebnis einer umfang-
reichen Erfassung und Auswertung des
betreffenden Normungsstandes zusam-
mengestellt. Auf diesen wird jeweils

bei den ausgewdhlten PSA-Normen im
Anhang 4 hingewiesen. Bei der Verwen-
dung von PSA im Schienenverkehr

muB das entsprechend beriicksichtigt
werden.

Im Zusammenhang mit der Notwendig-
keit, persénliche Schutzausristungen im
Rangierbetrieb zu nutzen, sind folgende
Anforderungen zu beachten:

L) Warnkleidung — Geféhrdungsméglich-
keiten durch Schienen- oder Straf3en-
fahrzeuge,

[0 Schutzschuhe — Halt bei Unebenhei-
ten, Schutz vor Schlag, Stof3 und
Quetschung,

[0 Schutzhelm — Schutz vor Stof3,

[J Handschuhe — Schutz vor Schnitt-,
Rif3- und Klemmverletzungen,

L] Anliegende Kleidung — Schutz vor
Verletzungen durch Hangenbleiben,

[J Wetterschutzkleidung.

Die europdische Normung auf diesem
Gebiet liefert Produktnormen mit Anfor-
derungsmerkmalen fir

[J Sicherheits-, Schutz- und Berufsschuhe
(EN 13287, 344-1,-2, 345-1,-2,
346-1,-2, 347-1,-2),

[ Schutzkleidung (EN 340, 342, 343,
510),

[ Industrieschutzhelme (EN 397),
[J Handschuhe (EN 420, 511),
[ Warnkleidung (EN 471).

Die Auswahl und der Einsatz dieser Mittel
ist — entsprechend den konkreten Bedin-
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gungen der Arbeitsplétze im Rangierbe-
trieb — Aufgabe des betrieblichen Arbeits-
schutzes.

Im Zusammenhang mit der Notwendig-
keit, persénliche Schutzausristungen im
Umschlagbetrieb zu nutzen, sind fol-

gende Anforderungen zu beachten:

Die Anforderungen an die Ausristung
der im Umschlagbetrieb Beschaftigten
entsprechen generell denen im Rangier-
dienst. Das betrifft Warnkleidung, Schutz-
schuhe, Schutzhelm, Handschuhe, anlie-
gende und Wetterschutzkleidung.

Im Umschlagbetrieb sind ggf. zusatzlich
erforderlich:

[J Atemschutz beim Umschlag staubfér-
miger bzw. dampfender Gter,

[J Absturzsicherung beim Besteigen von
Platfformen auf Wagen und Bihnen
von Verladeanlagen.

Die europdische Normung auf diesem
Gebiet liefert — neben den bereits aufge-
fohrten Normen — Produktnormen mit
Anforderungsmerkmalen for

[] Atemschutzgeréte (EN 132 bis 149,
400 bis 405, 1827),

[J Persénliche Schutzausristungen gegen
Absturz (EN 341, 353-1, -2, 354,
355, 358, 360 bis 365, 795).

Die Auswahl und der Einsatz auch dieser
Mittel ist — entsprechend den konkreten
Bedingungen der Arbeitsplétze im Um-
schlagbetrieb — Aufgabe des betriebli-
chen Arbeitsschutzes.

Im Zusammenhang mit der Notwendig-
keit, persénliche Schutzausristungen bei
Hilfsprozessen zu nutzen, sind folgende
Anforderungen zu beachten:

Fur die ausgewdhlten Handlungsabléufe
waren persdnliche Schutzausristungen fur
Haltefunktionen und zur Verhinderung von
Abstirzen sowie das Tragen von Warnklei-
dung und Handschuhen vorzusehen.

Wie besonders zum Rangierdienst und
zum Ladedienst bereits ausgefihrt, sind
die einschldgigen europdischen Produkt-
normen ausreichend geeignet, die jeweils
spezifische Auswahl fir die Verwendung
zu treffen.



5 Zusammenfassung und Schluf}folgerungen

In der vorliegenden Studie ,Arbeitsschutz-
bezogene Normung im Bereich Schienen-
verkehr” war die vorhandene arbeits-
schutzbezogene Normung im Kontext zum
Ubrigen einschldgigen Regelwerk zu erfas-
sen. Es waren der Normungsbedarf im
Schienenverkehr fir einen umfassenden
Arbeitsschutz zu bestimmen und die Aus-
wirkungen auf die deutsche Arbeitsschutz-
position zu analysieren.

Als methodische Voraussetzung wurde
der Bereich Schienenverkehr definiert
und abgegrenzt. Den Rahmen fur die Un-
tersuchungen bilden demzufolge:

[ Geltungsbereich der Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung und der Bau-
und Betriebsordnung fir AnschluBbah-

nen,
[ Regelbetrieb im Schienenverkehr,

L1 mit Hochgeschwindigkeitsverkehr und
Gdterspezialtransporten,

[] ohne Gefahrguttransporte,

[J Bericksichtigen der technischen Ent-
wicklung.

Es wurde eine Methodik entwickelt, die
es gestattet, aus dem Wechselverhalinis
von Systemkomponenten und prozefrele-
vanten Tdtigkeiten im Schienenverkehr
die EinfluBnahme auf Arbeitssicherheit
und Gesundheitsschutz zu systematisie-
ren.

Es wurden 59 Tatigkeitsbilder entwik-
kelt, fur die die gefdhrdungsbezogene
Wirksamkeit bestehender und in Vor-
bereitung befindlicher Regelungen re-
prdsentativ beschrieben wurde.

Der Platz der arbeitsschutzbezogenen
Normung im (internationalen, europdi-
schen und nationalen) einschlégigen und
schienenverkehrsspezifischen Regelwerk
muBte bestimmt werden.

[ Der Regelungsstand fir den Bereich
Schienenverkehr wurde umfassend
dargestellt.

[J Die Technischen Komitees, z.B. CEN/
TC 256 und CENELEC/TC 9X, berick-
sichtigen bei ihren Normungsarbeiten
for den Schienenverkehr die Arbeitssi-
cherheit und den Gesundheitsschutz in
sehr unterschiedlichem Mafle.

Die Systemelemente und -komponenten
des Schienenverkehrs werden durch die
verschiedenen Regelungsarten des Ge-
samtregelwerks vielféltig beeinfluft. Ein
tieferer Einblick in diese Verhdltnisse fihr-
te zu der Empfehlung, Arbeitsschutzdefizi-
te in Europdischen Normen auch durch
andere vorhandene und bewdhrte Rege-
lungsarten auszugleichen.

Dies gilt z.B. fur die nationalen Eisen-
bahngesetze und das UIC-Regelwerk,
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5 Zusammenfassung und Schluffolgerungen

das schienenverkehrsspezifische Fest-
legungen beinhaltet, die im Sinne tech-
nischer grenziberschreitender Kompa-
tibilitat getroffen werden. Die Beriick-
sichtigung von Arbeitsschutzbelangen
steht dabei nicht im Vordergrund, sie
finden aber mittelbar Ausdruck in den
Zielen

Sicherheit des Eisenbahnbetriebes,

Sicherheit fir Reisende und Ubrige
Kunden,

Bedien- und Benutzbarkeit der Anla-
gen und Betriebsmittel.

Besondere Anspriche an die Normung
erwachsen in Europa aus den Verpflich-
tungen zur Verwirklichung der Schutzzie-
le arbeitsschutzrelevanter Richtlinien.
Differenzierte Grundlagen dafir sind die
Artikel 95 und 137 des EG-Vertrags.

Als Besonderheit des Verkehrssektors
ist festzuhalten, daf3 Elemente, die der
Beférderung im  offentlichen Verkehr
unmittelbar dienen und die (noch) aus
dem Geltungsbereich des Gewerbe-
rechts ausgeklammert werden, auch
aus dem Wirkungsbereich bestimmter
EG-Richtlinien ausgeschlossen sind.
Das gilt z.B. fur Schienenfahrzeuge, fur
die die Maschinenrichtlinie oder die Ar-
beitsstattenrichtlinie keine Anwendung
finden.
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Richtlinien nach Artikel 95 stellen ar-
beitsschutzrelevante Anforderungen

an die Beschaffenheit der entsprechen-
den Produkte. Die Sicherheitsanforde-
rungen dieser Binnenmarkt-Richtlinien
werden in der Regel in Europdischen
Normen konkretisiert.

Folgenden Fragen war nachzugehen:

]

]

Welche Richtlinien-Gegensténde sind
unmittelbar als Elemente oder Kom-
ponenten des Schienenverkehrs rele-
vant¢ Die Richtlinien zu Maschinen
(98/37/EG), elektrischen Betriebs-
mitteln (73/23/EWG) und Baupro-
dukten (89/106/EWG) wurden
schienenverkehrsspezifisch ausgewer-
tet.

Welche allgemeinen Richtlinien-Ge-
gensténde sind als Elemente oder
Prozesse im Schienenverkehr einge-
setzt?e

Im Schienenverkehr wird eine Viel-
zahl technischer Komponenten mit-
genutzt. Es kam darauf an, spezifi-
sche Nutzungsbedingungen zu
erkennen, um mit dem Richtlinien-
Bezug auch spezifische Sicherheits-
anforderungen begriinden zu kén-
nen.

Maschinen (98/37/EG), Hebezeu-
ge und Férdergerdate (84/528/
EWG) und Druckbehdlter (87/404/
EWG) werden so eingesetzt, daf} die



Bedingungen des Schienenverkehrs
spezifische Sicherheitsanforderungen
stellen.

Richtlinien nach Artikel 137 stellen
Mindestanforderungen des Arbeits-
schutzes, die von den EU-Mitglied-
staaten durch nationale Vorschriften
mindestens umzusetzen sind. Der Ein-
satz der Europdischen Normung ist auf
besonders festgelegte Gebiete be-
schrénkt.

Unter den Richtlinien nach Artikel 137
wurden neben der Rahmenrichtlinie
(89/391/EWG) mehrere der auf ihrer
Grundlage erlassenen Einzelrichtlinien
herangezogen, deren Regelungsgegen-
stéinde und Schutzziele auf den Schienen-
verkehr anwendbar sind.

Eisenbahn-Richtlinien sind in ihren
Zielstellungen prinzipiell nicht auf Ar-
beitssicherheit und Gesundheitsschutz
orientiert. Eine solcher Ansatz war jeweils
nur mittelbar herzustellen, wenn Sicher-
heitserfordernisse etwa bei der europdi-
schen Entwicklung des Schienenverkehrs
oder des kombinierten Verkehrs benannt
werden. Unter diesen Aspekten sind
Richtlinien zur Entwicklung der Eisen-
bahnunternehmen (91/440/EWG, 95/
18/EG), zur Zuweisung von Fahrwegka-
pazitét (95/19/EG) und zur Interoperabi-
litéit (96/48/EG) in die Betrachtungen

einbezogen worden.

Schienenverkehrsspezifische  Arbeits-
schutzziele sind in EG-Richtlinien zur
Entwicklung der Eisenbahnen in Euro-
pa nach Ansicht der Verfasser nicht be-
sonders ausgeprdgt. Bei kinftigen
Richtlinieninitiativen (Interoperabilitat —
nicht nur im HGV, KLV) sollte von vorn-
herein dieser Problematik mehr Beach-
tung geschenkt werden.

In Normen kann vorgegebenen Schutz-
zielen auf sehr differenzierte Weise
Rechnung getragen werden. Den Grad
der Umsetzung bei vorhandenen Nor-
men bzw. bei Normungsvorhaben einzu-
schatzen, erfordert eine eingehende
Analyse (Gleiches gilt fir die anderen
unfersuchten Regelungsarten wie UIC-
Mbl, UVV, ZH1), die im Rahmen dieser
Studie nur méglich war fir eine Auswahl
von Dokumenten und in Form beispiel-
hafter Aussagen zu Regelungsniveau
und -defiziten hinsichtlich der Arbeits-
sicherheit und des Gesundheitsschutzes
im Schienenverkehr.

Es wird empfohlen, den Sachverstand
von Fachleuten des Arbeitsschutzes,
die auf dem Gebiet der Normung zu
Hause sind, planméBig zu nutzen, um
Schwachstellen in Normen auf dem
Gebiet von Arbeitssicherheit und Ge-
sundheitsschutz zu beheben.
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Es war notwendig, Kriterien dafir zu ent-
wickeln, die die (ausreichende) Beriick-
sichtigung von Arbeitsschutzbelangen in
vorhandenen Regelungen belegen. Als
Indiz dafir konnten z.B. die in der neben-
stehenden Tabelle aufgefihrten Formulie-
rungen und Merkmale gelten.

Die Verstdndigung zum Sicherheits-
stand wird dann erleichtert, wenn z.B.
im Vorwort der EN der Bezug zu ein-
schldgigen EG-Richtlinien hergestellt
und die Mitarbeit von Arbeitsschutzex-
perten bei der Erarbeitung der Norm
festgestellt werden. Noch aussageféhi-
ger ist es, wenn in einem speziellen
Anhang der Norm eine Liste der Ge-
fahrdungen mit entsprechenden Bezi-
gen zum Normungsinhalt und zu
Grundsatznormen aufgenommen wird,
um den Stand der Sicherheit zu doku-
mentieren und Ansatzpunkte fur kinfti-
ge Uberarbeitungen zu schaffen.

Die Verfasser konnten davon ausgehen,
dafl Normen des Bereiches Schienen-
verkehr Belange der Arbeitssicherheit
und des Gesundheitsschutzes dann in
dem (durchsetzbaren) Mafle bericksich-
tigen, wenn an ihrer Ausarbeitung die
externe Ad-hoc-Arbeitsgruppe
Arbeitsschutz beim CEN/TC 256
(jetzt: Interne Beratergruppe Arbeits-
schutz) beteiligt war. lhre EinfluBnah-
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me wird an folgenden Beispielen deut-

lich:

[J Zum Schutz vor zu hohem Bremsruck
im Storfall muB entweder die Brems-
verzogerung herabgesetzt werden,
oder der mitfahrende Lokrangierfihrer
muf3 gewarnt werden. Das ist in der
VDV-Schrift 201 geregelt.

In den Entwurf der EN 50239 (Funk-
fernsteuerung von Triebfahrzeugen fir
Guterbahnen) gingen diese Forderun-
gen (mit einem Kompromif) ein.

L1 Durchsetzung konstruktiver Forderun-
gen in Form von

— Gestaltung der Stufen und Roste
(rutschsichere Oberfléche, Mafle
von Abstédnden und Trittfléchen for
sicheren Stand)

— Anbringen und Einbinden von
Handlégufen

— Vorsehen von Méglichkeiten fir
das Anbringen einer Absturzsiche-
rung (PSA), wie sie in der UW ,Lei-
tern und Tritte” (VBG 74) geregelt
sind.

Im Entwurf der EN 12561-7 ,Plattformen
und Leitern an Kesselwagen” sind diese
Forderungen entsprechend umgesetzt.

[] Kennzeichnung heifer Leitungen bei
Heizanschlissen an Kesselwagen im
Entwurf der EN 12561-8 ,Heizbare

Kupplungen”.



Merkmal / Formulierung

Beispiel

Angabe einer Liste der (signifikanten) Geféhrdungen

Maschinen-Normen

gute Zugénglichkeit der Betétigung

Kesselwagen-Ventile (EN 12561-3)

Freirdume fir Anschlisse

Kesselwagen (EN 12561-3)

Gestaltung von Handgriffen

Kesselwagen-Dom (EN 12561-4, -5)

Angabe von Schutzzielen

Brandschutz (EN 45545-1, -3): Defini-
tion von Feuerwiderstandsanforderungen

Behaglichkeitsparameter (Beispiel fir Vorgaben fir
Reisende + Personal)

Reisezugwagen (EN 13129-1)

Elektrische Beleuchtung (Sicherheitsbedingungen fir

Reisende + Personal)

Schienenfahrzeuge (EN 13272)

Tirbetdtigung (unterschiedliche Anforderungen fur
Reisende + Personal)

EN-Projekt kraftbetriebene Tirsysteme

Mit der Bestatigung der ,Internen Be-
ratergruppe Arbeitsschutz” des CEN/
TC 256 wurde die systematische und
rechtzeitige Bericksichtigung von Ar-
beitsschutzanliegen ermdglicht.

]
Fachbereichsibergreifende Normen
z.B. auf dem Gebiet der Maschinensi-
cherheit, der PSA, der Ergonomie und
der Umwelt kénnen fir den Schienenver-
kehr zutreffend sein. Sie wirken entweder
direkt oder Uber normative Verweisungen
in Schienenverkehrsnormen. Besondere
Wirkungsbedingungen fihren aber auch
dazu, dof3 der Schienenverkehr vom
Geltungsbereich bestimmter Normen
ausgenommen wird oder daf} die Rege-

lungen fur den Schienenverkehr (nur)
empfohlen werden. Fir die differenzierte
Relevanz des Schienenverkehrs fir einen
Normungsgegenstand stehen folgende
Beispiele:

Die Integration einer (Bau-)Maschine
in den Eisenbahnbetrieb ist mit spezi-
ellen Anforderungen (Begrenzungsli-
nie, freizuhaltende Rédume usw.) ver-
bunden. So sind beim Transport
schienengebundener Maschinen (PrNr
256010) v.a. Begrenzungslinien, frei-
zuhaltende Rgume im Sinne der
Arbeitssicherheit zu bericksichtigen.

Im Zusammenhang mit dem Schie-
nenverkehr sind Normungsgegenstén-
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5 Zusammenfassung und Schluffolgerungen

de speziellen Nutzungsbedingungen
im Schienenverkehr, die auch die Be-
diensicherheit betreffen, ausgesetzt.
Fur Flurforderzeuge werden in der
Regel die Bedingungen des Eisen-
bahnumschlages im Rahmen der all-
gemeinen Einsatzbedingungen liegen.
Das trifft beispielsweise auf die Rege-
lungen der EN 1551 (Kraftbetriebene
Flurférderzeuge tber 10000 kg Trag-
fahigkeit) zu. Dabei ist jedoch nicht
erkennbar gewesen, welchen konkre-
ten EinfluB spezifische Einsatzfélle auf
das Anforderungsspekirum hatten.
Fur die Regelungen der ISO/DIS
13562-2 (Zusdtzliche Standsicher-
heitsprifung for Stapler for die Hand-
habung von Containern mit einer Lén-
ge von 6 m und mehr) ist dagegen
der Bezug zum sicheren Ladegeschéft
(for den Schienenverkehr) von vorn-
herein gegeben.

Eine Schlufifolgerung im Zusammen-
hang mit fachtbergreifenden Nor-
mungsvorhaben ist, daf3 (organisatori-
sche) Voraussetzungen zu schaffen
sind, auf deren Grundlage Arbeits-
schutzbelange auch systematisch fach-
Ubergreifend behandelt werden kén-
nen.

wortung mittels Normen zuléssig. Im
grenziberschreitenden Schienenverkehr
muf3 diesen Anforderungen spezifisch
und differenziert Rechnung getragen wer-
den:

[ Sachverhalt: Arbeitsstétten (und Ar-

beitsmittel) Uberschreiten Landergrenzen
und werden vom Personal eines ande-
ren Landes genutzt oder Arbeitnehmer
missen Arbeitsstdtten (und Arbeitsmit-

tel) in einem anderen Land nutzen.

[] Aufgabe: Anforderungen des be-

trieblichen Arbeitsschutzes eines Lan-
des sind in einem anderen Land zu
realisieren. Das bedeutet nach An-
sicht der Verfasser, daf3 im Interesse
der Interoperabilitét ein spezieller
Harmonisierungsbedarf fir Normen
nach Artikel 137 (z.B. bei der Ge-
staltung der Arbeitsstatte und der
Arbeitsplétze, hinsichtlich der Be-
triebsorganisation und ggf. fir Immis-
sionsgrenzwerte am Arbeitsplatz) be-
steht.

Entsprechend dem Gemeinsamen Deut-
schen Standpunkt sind keine Eingriffe in
die betriebliche Arbeitsschutzverant-
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Eine SchluBfolgerung im Zusammen-
hang mit lénderibergreifenden Anfor-
derungen auf dem Gebiet des betriebli-
chen Arbeitsschutzes ist, daf3 (organisa-
torische) Voraussetzungen (z.B. eine
Richtlinie nach Art. 137) zu schaffen
sind, auf deren Grundlage einheitlich
verfahren werden kann.




Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz
in Deutschland sind durch ein vielfélti-
ges Regelwerk auf einem allgemein ho-
hen Niveau gekennzeichnet. Alle Akti-
vitéten auf dem Gebiet der européi-
schen Normung mussen darauf gerichtet
sein, dieses Niveau nicht in Frage zu
stellen. Fur Eisenbahnen hingegen muf3
das Arbeitsschutzniveau des Regelwerks
noch angehoben werden. Zwei Ansatz-
punkte sind im Ergebnis dieser Analyse
auch fur den Schienenverkehr aufgegrif-
fen worden:

[J DIN- und VDE-Normen mit arbeits-
schutzbezogenen Aussagen, deren
Regelungsgebiet (noch) nicht durch
EN- oder ISO-Normen erfafit ist, sind
Grundlagen, um initiativ zu werden.

[] Beschaffenheitsregelungen in UVV und
ggf. auch gesetzlichen Vorschriften
sind geeignet, Initiativen zu ergreifen
bzw. zu unterstitzen.

Doas trifft z.B. auf die VBG 1 bezogen
auf Anlagen sowie auf die VBG 11
(Abschnitt Il ,Bau und Ausristung”)
bezogen auf Anlagen und Fahrzeuge
zu.

Mit dem UIC-Regelwerk sind fir den
Schienenverkehr Bedingungen gegeben,
die im Zusammenhang mit der europdi-
schen Normung bericksichtigt werden
missen. Zum einen bleibt lédngerfristig

die Aufgabe bestehen, UIC-Mbl in EN zu

Uberfohren; zum anderen sind gegenseiti-
ge Zitierungen im Interesse der Effektivi-
tat maglich.

[J Auf dem Weg der systematischen
Ausgestaltung normativer Verweisun-
gen im Sinne des Memorandum of
Understanding zwischen CEN und
UIC [17] sollten Dopplungen und un-
begrindete Abweichungen schrittwei-
se behoben werden, z.B. Konstruk-
tionsanforderungen an Giterwagen,
Komfortmerkmale fir Reisezugwa-
gen.

[J Auf dem Weg der léngerfristigen
Uberwindung von parallelen Regelun-
gen auf unterschiedlichen Ebenen
sollten UIC-Mbl in EN OberfGhrt wer-
den, z.B. Regelungen in DIN, UW
und UIC-Merkbléttern zur Fahrzeug-
begrenzung oder zu Tritten und Grif-
fen.

[ Es ist denkbar, daB mit Hilfe empfeh-
lender oder auch informativer Aus-
sagen in UIC-Merkblattern ein Weg
(im Sinne der Erprobung und Konsoli-
dierung) zu verbindlichen Regelungen
(letztendlich in EN) beschritten wird,
z.B.: Zum Zusammenwirken von orts-
festen Anlagen mit Fahrzeugen des
Personenverkehrs (UIC-Mbl
508-1) sind empfehlende, fir Anla-
gen zur Behandlung und betriebsbe-
reiten Abstellung von Fahrzeugen des
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Personenverkehrs (UIC-Mbl 508-2)
sind informative Vereinbarungen ge-
troffen worden. Im Zuge fortschreiten-
der Interoperabilitétsanforderungen
sollte ein Klarungsproze zu entspre-
chender europdischer Normung fih-
ren.

Die konzeptionelle Zusammenarbeit
der UIC- und CEN-Gremien sollte in-
tensiviert werden, wobei aus der Tatsa-
che, daf} UIC-Mbl sowohl verbindliche
als auch empfehlende und informie-
rende Aussagen treffen, durchaus Vor-
teile for Regelungen im Sinne der Kon-
solidierung und Erprobung gezogen
werden kdnnen.

In Tabelle 9 wird europdischer Rege-
lungsbedarf entsprechend der Aufberei-
tung des Anhang 1 zusammenfassend
aufgefihrt. Diese Auswahl folgt den
Schwerpunkten, die fir europdische Nor-
mungsinitiativen im Schienenverkehr im
Ergebnis dieser Studie hervorzuheben
sind:

0

0

Der grenziberschreitende europdische
Schienenverkehr erfordert weitestge-
hend interoperable Lésungen. Sie
haben bestmdglichen Arbeitsschutz zu
reprdsentieren.

Neue Eisenbahntechnik soll den Stand
der Technik von vornherein auch for
den Arbeitsschutz garantieren.

Neue Verkehrstechnik hat oft multimo-
dalen Charakter. Arbeitsschutzbelange
aller Beteiligten sollen interdisziplingr
bestméglich beriicksichtigt werden.

Das UIC-Reglement, in dem der Ar-
beitsschutz in erster Linie mittelbar Gber
funktions-, bedien- und betriebssichere
Lésungen bericksichtigt wird, soll sy-
stematisch und effizient fir die europdi-
sche Normung erschlossen werden.

Einschlagige deutsche Regelungen
sollen in Ubereinstimmung mit dem
dualen Arbeitsschutzsystem und im
Interesse eines hohen Niveaus von
Arbeitssicherheit und Gesundheits-
schutz in europdische Normungsinitia-
tiven eingebracht werden.
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Tabelle 9: Beispielauswahl fir europdischen Normungsbedarf

Nr Systemelemente Arbeitsschutz- Regelungsstand
Systemkomponenten Anforderungen EN und internatio- | DIN und entspre-
nale Normen chende Regelun-
gen
1.0.1 Regelspurfahrzeug
1 [Fahrzeugbegrenzung Abgestimmt mit Re- 27505 E
gellichtraum und Gleisabstand
2 |Berner Raum freizuhaltende Réume ohne
Einschrankungen
Kupplergriff vorhanden, nutzbar
1.1 Triebfahrzeug generelle Gewéhrleistung der [[292-1,2]; [414];
"Maschinensicherheit" [457]
1 |Fohrerraum Groéfle, Klima, Larm, Sicht-, 13272; [61310-1,2]|(25647-1); 5566-1
Druckverhglinisse bis 5566-3
2 |Bedienpult (Fahrschalter, [ergonomisch gestaltet und
Sifa, Bremshebel) angeordnet
3 |Fahrersitz schwingungsgeddmpft,
einstellbar, ergonomisch
gestaltet
1.4 Reisezugwagen Bediensicherheit, elektrische  |45545-1,-3; 50120 |[45638]; 5510-1, -2
Sicherheit, Klimaverhdltnisse,
Brandschutz
1.5 (Einheits-) Guterwagen  |(s.a. 1.0.1) (25632-3 bis
25623-7)
1 |Tritte Vorhandensein, standsicher 1580; 1588;
und rutschfest mit Freiraum
2 |Griffe Gréfe, Position und Festigkeit 1585; 1588;
25106-10
3 |Handstange GroBe, Position und Festigkeit 25106-1/2
5 |Endbihne, Bremserstand |Gelénder, sicher nutzbar 1580
1.5.1 Guterwagen (Regelbau-  |sicher bedienbar 27150
art)
1.5.2.13 |Behdlter- und Container- |sicher bedienbar
fragwagen
1.5.2.14  |Lkw-Transportwagen sicher nutz- und bedienbar
(Rollende Landstrafie)
1.5.2.17  |Trailerdrehgestell sicher nutz- und bedienbar




UIC-Merkblatter

nationale Regelungen

Europdischer Normungsbedarf
Bemerkungen

505-1; 505-4;
506
521

535-2

EBO, § 22, 25; BOA, §
41;VBG11, § 6(1)
EBO § 25; BOA § 46;
VBG11, §15(2)

EBO, § 28(11); VBG11,
§ 15(6)

Interoperabilitét, HGV-Verkehr; EN-Initiative eingeleitet!

EN-Initiative auf der Grundlage von UIC-Mbl und deutschen Regelungen

Uberwindung des Widerspruchs zwischen EBO und VBG 11: Forderung nach
generellem Vorhandensein.

508-1; (534); 552

(553); 617-5/-6/-
7; 642; 644; 651
541-3; 641

EBO, §28; VBG 5

[ArbStatV]

Interoperabilitét, neue Technik! Selbsttétig signalgefuhrtes Tfz (SST) einheitlich
und eindeutig gestalten.

EN-Initiative auf der Grundlage von DIN und UIC-Mbl

EN-Initiative auf der Grundlage von DIN und UIC-Mbl

EN-Initiative auf der Grundlage von DIN und UIC-Mbl

508-1; 550; 550-1;
552; 554, 557;
567;
567-1/-3/-5/-7;
584

Vorsorgeverpflichtungen fir Reisende! Im Sinne der Interoperabilitét sollten
Einrichtungen und Bedienungsweisen vereinheitlicht werden!

(422); 500; 530;
571-1/-2/-3/-4;
576

Neue Technik! Innovativer Giterwagen (IGW) einheitlich und eindeutig gestal-
fen

535-1; 535-2 EBO §§ 25(3) u. EN-Initiative zur Durchsetzung der Beschaffenheitsanforderungen unter Beriick-
28(12); VBG 11, § sichtigung der Funkfernsteuerung auf der Grundlage von UIC-Mbl und deut-
15(3) schen Regelungen
535-1; 535-3 EBO § 28(11); Nach deutschem Standard unter Einbeziehung der Beschaffenheitsanforderun-
VBG 11, § 15(4) gen von VBG 11
VBG 11, § 15(4) Nach deutschem Standard unter Einbeziehung der Beschaffenheitsanforderun-
gen von VBG 11
535-3 VBG 11, § 15(3) u.(4) Uberfishrung UIC-Mbl und Beschaffenheitsanforderungen der VBG 11 in EN
DIN-Grundlage for EN-Initiative!
571-4; 596-5 Interoperabilitét, multimodal; Beschaffenheitsanforderungen in EN-Initiative
einbringen!
571-4; 596-5 Interoperabilitét, bimodal; Beschaffenheitsanforderungen in EN-Initiative
einbringen!
429; 597; Neue Technik, bimodal! Beschaffenheitsanforderungen in EN-Initiative einbrin-

gen!
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noch Tabelle 7: Beispielauswahl fir europdischen Normungsbedarf

Nr Systemelemente Arbeitsschutz- Regelungsstand
Systemkomponenten Anforderungen EN und internatio- | DIN und entspre-
nale Normen chende Regelun-
gen
2.1.1 Gleise und Weichen
Regellichtraum verlaBlich, einheitlich 27505
Gleisabstand verlaBlich, ausreichend
2.1.2 Rangieranlage/
Abstellanlage
2.2.31 Bahnsteige
Hshe sicher erreichbar
Oberfléche eben, ohne Hindernisse
5.1.5 Trailer
Hilfsstitzen sicher bedienbar
Achslift sicher bedienbar, bei Bedarf
von Hand
6.7 Erdungsvorrichtung geféhrdungsfrei nutzbar VDE 0681-1
10.2 Luft Schadstoffreduzierung 33892




UIC-Merkblatter

nationale Regelungen

Europdischer Normungsbedarf
Bemerkungen

505-4; 508-2

EBO, § 9
EBO, § 10; VBG 11, § 5

Interoperabilitdt und HGV verlangen nach grenziberschreitender VerléBlichkeit!
EN-Initiative zur Durchsetzung von Mindestanforderungen (vgl. 1.0.1-1)

504; 508-1, -2

ArbStattV

Interoperabilitét; EN-Initiative zur Schaffung einheitlicher Voraussetzungen for
die Fahrzeugbehandlung und -versorgung.

Interoperabilitdt; EN-Initiative zur Schaffung einheitlicher Bedingungen.

508-1; 741 VBG 1, §§ 19 u.22
EBO, § 13(1) vgl. 1.0.1-1
429; 597 Interoperabilitdt, bimodal; EN-Initiative zur Schaffung einheitlicher Vorausset-
zungen.
792 Interoperabilitét; EN-Initiative zur Schaffung einheitlicher Bedienungsweisen!

Keine Grenzwerte fur Dieseltriebfahrzeuge, EN-Initiative erforderlich!
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