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Einleitung

Mit Inkrafttreten der LarmVibrationsArbSchV im Frithjahr
2007 wurden die bisher giltigen Auslosewerte fiir die
Pravention im Arbeitslirm um 5 dB abgesenkt. Diese
Herabsetzung  der  Auslosewerte  betreffen  auch
Eisenbahnfahrzeugfiihrer und Lokrangierfiithrer, zumindest
unter bestimmten Randbedingungen. Nicht in allen
Bereichen kann durch technische und organisatorische
MaBnahmen die tdgliche Larmexposition unterhalb 80 dB
sichergestellt werden. Die dann verbleibende Moglichkeit
des Einsatzes von Gehorschutz wird in Deutschland durch
die zustindigen Behorden solange nicht zugelassen, bis
nachgewiesen ist, dass alle notwendigen akustischen
Warnsignale auch mit dem gewdhlten Gehorschutz
wahrgenommen werden kénnen.

Um zu einer Losung dieser Problematik zu kommen, wurden
in Zusammenarbeit mit den Unfallversicherungstragern im
Rahmen von zwei Projekten gepriift, in welchen Bereichen
kritische Larmexpositionen auftreten, wie sie ggf. zu vermei-
den sind und welche Bedingungen ein Gehorschutz erfiillen
muss, um Sicherheitsbedenken auszuschalten.

Vorgehensweise

Um iber geeignete technische, organisatorische und
personliche SchutzmafBinahmen (TOP) zu befinden, ist
zundchst die Kenntnis der vorliegenden Belastungen
notwendig. Aus bisher durchgefiihrten Gerduschmessungen
ist bekannt, dass es verschiedene Problembereiche gibt.
Erginzt durch eine Reihe weiterer Messungen sollen diese
Bereiche néher beschrieben werden und es sollen alle fiir die
Sicherheit relevanten akustischen Signale erfasst werden, um
eine Grundlage fiir die Auswahl von geeignetem Gehor-
schutz zu haben.

Aufgrund der sehr unterschiedlichen Aufgabenstruktur wird
bei den Untersuchungen zwischen den beiden Berufsbildern
des Eisenbahnfahrzeugfiihrers (EFF) und des Lokrangier-
fithrers (Lrf) unterschieden.

Bei den EFF auf modernen Triebfahrzeugen sind nur in
Ausnahmefillen Tages-Larmexpositionspegel tiber 80 dB(A)
anzutreffen, sie sind zum Teil noch bei schweren Diesel-
triebfahrzeugen im Giiterverkehr zu finden. Probleme sind
insbesondere auf manchen ldndlichen Nebenstrecken
bekannt, weil hier hdufig Pfeifsignale an technisch nicht
gesicherten Bahniiberwegen vorgeschrieben sind.

Deutlich hohere Belastungen wurden fiir die Berufsgruppe
der Lokrangierfiithrer festgestellt, sie fiihren die Tatigkeit
eines Fahrzeugfiihrers und die Arbeiten des Rangierers in
einer Person aus. Die Fernsteuerung der Triebfahrzeuge
erlaubt es, alle anfallenden Tétigkeiten auszuiiben, ohne dass
ein Fahrzeugfithrer auf dem Triebfahrzeug anwesend sein
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muss. Bei den verschiedenen Tétigkeiten sind teilweise sehr
unterschiedliche Larmexpositionen zu beobachten.

Messungen

1. Eisenbahnfahrzeugfiihrer

Eisenbahnfahrzeugfiihrer haben einen stationdren Arbeits-
platz mit sitzender Tétigkeit. Die Fiihrerstinde befinden sich
auf dem Triebfahrzeug, in einem Steuerwagen oder in einem
Triebwagen. Bei Triebfahrzeugen mit zwei Fiihrerstéinden ist
zu berticksichtigen, dass jeweils andere Aggregate benach-
bart sind. Die Léarmbelastung der EFF wéhrend der
Streckenfahrten wurde personengebunden mit L&rmdosi-
metern erfasst. Ergidnzend wurden verschiedene Ereignisse
im Betriebsablauf mit einem Handschallpegelmesser der
Klasse 1 gemessen. Dabei wurden auch die im Fiihrerstand
auftretenden akustischen Warnsignale aufgenommen, um
diese fiir weitere Untersuchungen zur Verfiigung zu haben.
Die Messungen wurden beobachtet und besondere
Ereignisse, wie z.B. die Betitigung des Typhons, wurden
protokolliert.

Bei den Streckenfahrten im Personenverkehr (Diesel-
triebfahrzeug, Steuerwagen und Triebwagen) wurden Mitte-
lungspegel unter 80 dB(A) gemessen (72 — 78 dB(A)).
Ausnahme bildet hier allerdings eine Fahrt auf einer kurven-
reichen Strecke im Bayerischen Wald. Dort wurde wéhrend
der halbstiindigen Fahrt etwa 60 mal das Typhon betitigt.
Diese Anzahl von Pfeifsignalen ist auf dieser Strecke vorge-
schrieben, sie ist bedingt durch eine grofle Zahl von
technisch nicht gesicherten Bahniiberwegen. Fiir diesen
Einsatz wurde ein Mittelungspegel von 88 dB(A) ermittelt.
Die hohe Belastung ergibt sich allerdings nicht nur durch die
Haufigkeit, sondern sie ist bei dem hier genutzten Fahrzeug
auch durch eine sehr ungiinstige Anordnung der Typhone
direkt unter dem FuBraum des Fiihrerstandes bedingt. Durch
organisatorische MaBnahmen (Einsatz nur einmal pro Tag
auf dieser Strecke) kann hier erreicht werden, dass der
Tages-Larmexpostionspegel fiir den EFF 80 dB nicht iiber-
schreitet.

110
100 -
90
80
70
60 -
50 -
40 A
30

Leq [dB(A)]

1" 21 26 31

Minute

Abbildung 1: Pegelaufzeichnung (Minutentakt) fiir eine 1/2-
stiindige Fahrt in zwei Triebwagen gleichen Typs auf verschiede-
nen Strecken, Typhon ca. 60 mal (pink) bzw. 3 mal (blau)
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In Abbildung 1 wurde dazu zum Vergleich der zuvor
beschriebenen Fahrt eine andere Fahrt in der Region mit
einem Triebwagen gleichen Typs gegeniibergestellt. Auf
dieser Strecke musste lediglich dreimal das Typhon betitigt
werden.

2. Lokrangierfiihrer

Ziel der Messungen und Beobachtungen war einerseits die
Ermittlung der Tages-Larmexpositionspegel in
verschiedenen Arbeitsbereichen, andererseits aber auch die
Erfassung der verschiedenen Tétigkeiten und Aufent-
haltsbereiche fiir Lokrangierfiihrer, sowie der verschiedenen
akustischen (Warn-)Signale.

Die personenbezogene Belastung wurde auch hier mit Hilfe
personengebundener Messungen mit einem Lirmdosimeter
ermittelt. Tatigkeiten und Aufenthaltsorte der Lrf wurden
protokolliert und spéter den im Minutentakt abgespeicherten
Mittelungspegeln zugeordnet. Diese Vorgehensweise hat
sich fiir mobile Arbeitsplidtze sehr gut bewihrt. Messungen
verschiedener  Ereignisse  (Sicherheitssignale,  Funk,
Pfeifsignale, Druckluft) wurden ergénzend durchgefiihrt.
Zusiétzlich wurden an verschiedenen moglichen Aufent-
haltsorten des Lrf (verschiedene Positionen auflen auf dem
Triebfahrzeug (Mitfahrerstinde), auf dem ersten Wagen
(Spitzenbesetzung), beim Kuppeln zwischen den Wagen
etc.) Arbeitsplatzpegel gemessen.

Die Messungen wurden bei Privat- und Werksbahnen in
verschiedenen Betrieben durchgefiihrt, um hier auch
unterschiedliche Randbedingungen und Arbeitsabldufe zu
erfassen.

In finf Unternehmen wurden an insgesamt zehn
Lokrangierfithrern auf jeweils unterschiedlichen Triebfahr-
zeugen personengebundene Messungen durchgefiihrt. Die
Triebfahrzeuge stammten aus unterschiedlichen Baujahren
(1960 — 2008), dabei waren die dlteren Modelle zwischen-
zeitlich modernisiert worden. Ergénzend zur Gesamt-
belastung wihrend der Messzeit wurde eine Aufschliisselung
der Tatigkeiten vorgenommen. Dazu wurden entsprechend
dem Protokoll der Tatigkeiten und der Aufenthaltsorte die
Werte zu verschiedenen Kategorien zusammengefasst. Je
Lokrangierfithrer wurden so zwischen vier und acht
Tatigkeitsfelder ermittelt. Auf diese Weise lassen sich
besonders larmbelastete Bereiche gut identifizieren.

Als mittlerer Tages-Larmexpositionspegel ergibt sich aus
den zehn Messungen fiir eine 8-Sunden-Schicht ein Wert
von Lgxsn = 86 dB(A), die Einzelwerte liegen zwischen 82
und 90 dB(A) (Tabelle 1).

Triebfahrzeuge im Rangierbetrieb verfiigen iiber &ufBere
Mitfahrerstinde, die es dem Lrf erlauben, auch auBlerhalb
des Fiihrerstandes mitzufahren. Diese sind allerdings wegen
der Ndhe zu den Aggregaten (Motor, Liifter) sehr larm-
belastet. Soweit es moglich war, wurden an diesen
Positionen Messungen mit dem Handschallpegelmesser
durchgefiihrt. Insbesondere im vorderen Bereich der
Triebfahrzeuge ist es wegen der dort befindlichen Liifter
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sehr laut, hier wurden Werte bis zu 98 dB(A) gemessen. Der
Pegel ist hier sehr stark vom jeweiligen Betriebszustand und
auch vom Fahrzeugtyp abhingig.

Tabelle 1: Ergebnisse der personengebundenen Messungen
auf den verschiedenen Triebfahrzeugen in verschiedenen

Unternehmen
Unternehmen | Triebfahrzeug M[Trslirﬁlt [dI];/zZ S

VPS 530 C 151 85,1

EH G 1206 BB 123 88,2

EH ED 201 84.8
MEG G 1206 BB 154 84,5
MEG V 60 224 87,7
MEG V180 C’C’ 153 82,5
BASF ME 05 218 81,6
BASF DE 500 231 84,6
RBB V 100.4 234 88,4
RBB MC 700 N 128 89,6

Zusammenfassung

Die hier vorgestellten Messungen und Beobachtungen
zeigen, dass fir EFF im Streckenverkehr die unteren
Auslosewerte der LarmVibrationsArbSchV in der Regel
nicht erreicht werden. Der hiufige Einsatz des Typhons an
Strecken mit technisch nicht gesicherten Bahniibergédngen,
wie sie in ldndlichen Regionen héufiger zu finden sind,
bedarf allerdings der Aufmerksamkeit. Hier sind die
technischen Moglichkeiten sicher noch nicht ausgereizt.
Insbesondere durch eine geeignete Anordnung der Typhone
sollte die Belastung im Fiihrerstand so weit abzusenken sein,
ohne dass die auBlen erforderliche Signallautstirke
beeintrachtigt wird.

Fiir das Berufsbild des Lokrangierfiihrers zeichnet sich mit
einem mittleren Tages-Larmexpositionspegel von Lgxg, =
86 dB(A) ein anderes Bild ab. Hier fillt eine Reihe
verschiedener Tatigkeiten an, die teilweise ldrmintensiv sind.
Hier sind die Fahrten auBlen auf der Lok, auf den
Mitfahrerstinden, Kupplungsvorgénge insbesondere beim
Losen der Druckluft und der Funkverkehr zu nennen. Der
Tages-Larmexpositionspegel wird dabei hiufig durch einige
wenige laute Ereignisse bestimmt.

Die Ergebnisse sind ein erster Schritt, um die Anforderungen
der LarmVibrationsArbSchV fiir den Bereich der Lokfiihrer
erfillen zu konnen. Insbesondere die Ergebnisse aus dem
Berufsbild des Lokrangierfiihrers zeigen, dass Handlungs-
bedarf besteht. Dabei sollten zundchst alle Moglichkeiten
von technischen und organisatorischen Mafinahmen zur
Reduzierung der Larmexposition ausgeschopft werden. Falls
dann immer noch Gehorschutz erforderlich ist, miissen fiir
diesen in einem weiteren Schritt die Anforderungen
beziiglich Signalhérbarkeit und Tragekomfort (Akzeptanz)
festgelegt werden.

Die Ergebnisse der Messungen und die Untersuchungen zu
geeignetem Gehorschutz werden ausfiihrlich in einem IFA-
Report versffentlicht.



