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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

in der Ihnen vorliegenden Ausgabe der BahnPraxis wird in dem Artikel ,,Linien-
zugbeeinflussung, kein Buch mit sieben Siegel” auf das Hauptanliegen dieser
Zeitschrift, der Férderung der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei
der DB AG, aus der Sicht eines Technikers eingegangen.

NaturgeméB wird die Last fiir die Arbeits- und Betriebssicherheit von vielen
getragen. Bezlglich der Technik aber ruht die Verantwortung hauptséchlich auf
den Schultern der Besteller, als die Mittelsménner der Nutzer, und den gestal-
tenden Technikern.

Versuchen wir also die Vorgehensweise der Besteller und Techniker zu verste-
hen.

Der Besteller muss die Machbarkeit der Forderungen der VA
Nutzer prifen und diese danach unmissversténdlich for- 4l 1=
mulieren. Um dieses zu gewéhrleisten, ist eine enge Ab-
stimmung mit dem Nutzer, dem Techniker und den flir die
Uberwachung der Arbeits- und Betriebssicherheit verant-
wortlichen Institutionen Voraussetzung. Der Techniker,
insbesondere der Entwicklungsingenieur, wird auf Grund
seiner Ausbildung bestrebt sein, das Optimum zu erlan-
gen. Bedingt durch die Komplexitédt der meisten Forde-
rungen, der méglicherweise unvollsténdigen Aufgaben-
stellung und den wirtschaftlichen Zwéngen ist dieses Optimum nicht sofort bzw.
Uberhaupt nicht zu erreichen.

Unser Titelbild:
LZB-Prifabschnitt
auf der NBS
Berlin — Hannover.
Foto: DB AG/Jazbec.

Schlussendlich miissen, aus den an die Machbarkeit angepassten Forderun-
gen der Nutzer und deren technologische Umsetzung, durch die obigen ,,Ge-
stalter” eindeutige Anweisungen fir den Endnutzer erstellt werden. Diese, sei-
en es nun Bedienungsanleitungen, Betreiberweisungen oder Instandhaltungs-
vorgaben, muissen logisch strukturiert und eindeutig formuliert sein.

Der Frust von Endnutzern bei dilettantisch formulierten Anweisungen wurde,
wie sicherlich bekannt, bereits in Schlagerform zum Ausdruck gebracht ,,Die
Lasche durch den Nippel ziehen und mit der kleinen Kurbel nach oben dre-
hen...”.

Als Fazit méchte die Redaktion einen Wunsch an die Leser formulieren. Bitte
nutzen Sie, als die Praktikerin, der Praktiker vor Ort, intensiv die BahnPraxis als
HIhr” Diskussionsforum.

Stellen Sie Fragen!

Teilen Sie uns mit, was lhnen nicht verstandlich ist!

Sagen Sie uns, welche technologischen Hintergriinde Ihnen beziiglich den
Formulierungen in den Richtlinien unklar sind!

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam

Linienzugbeeinflussung (LZB) -
kein Buch mit sieben Siegeln

Sie erhalten einen Uberblick tiber die
Wirkungsweise der Linienzugbeeinflus-
sung mit entsprechenden Hinweisen
auf das — je nach Anwenderkreis —
jeweilige Regelwerk.

Seite 3

Alle reden vom Wetter -
die Bahn handelt

Was die einzelnen Einsatzstufen be-

deuten und welche Steuerungsmag-

lichkeiten es gibt, erfahren Sie hier.
Seite 7

Bauiiberwacher Bahn oder
Fachbauiiberwacher?

Der Beitrag erlautert wesentliche si-
cherheitstechnischen Aufgaben des
Bautiberwachers bei BaumaBnahmen
und stellt sowohl die Neuerungen bei
der Qualifizierung von BauUberwach-
ern als auch den Beféhigungsausweis
VOor.
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Linienzug-
beeinflussung (LZB),
kein Buch mit
sieben Siegeln

Dipl.-Ing. (FH) Werner Hain, Sachbearbeiter Leit- und Sicherungstechnik,

DB Netz AG, Hamburg

Die Leser von ,,BahnPraxis“ werden bestimmt sagen, dass die Linienzugbeeinflussung
ein ,,Alter Hut” ist. Dass dies nicht stimmt, ergibt sich aus der anwenderbezogenen

Fiir LST-Planpriifer

und Abnahmepriifer

®  NeueRichtlinieLST-Anlagen
planen 819.13 20, 819.13
21und 819.13 22

®  Neues Format und Codie-
rung der Bereichsdatenliste
mit neuer Projektierungs-
Richtlinie

®  Neue Abnahmeanweisung
fur LZB72 CE

Fiir LST-

Instandhaltungskrifte

®  Neue Systembeschreibun-
gen und Instandhaltungs-
anweisungen des Herstel-
lers

®  Neue Richtlinie 482.9025
CE, Bedienung der Stre-
ckeneinrichtungen  der
LzB72 CE

®  Neue Merkblatter zur Richt-
linie 892.9307

Fiir den Bediener (Fdl)

®  Neue Richtlinie 482.9025
CE, Bedienung der Stre-
ckeneinrichtungen  der
LzB72 CE

®  Richtlinie 408 mit Anweisun-
gen zur L.ZB72 und LZB72
CE

Fiir den

Triebfahrzeugfiihrer

®  Neue Richtlinie 483.0201
und 483.0202 mit zweispal-
tiger Darstellung der Funkti-
onen der LZB72CE
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Auflistung der Anderungen.

®  Richtlinie 408 mit Anwei-
sungen zur LZB72 und
LzB72 CE

Wenden wir uns also einigen
Begriffen und Handlungsanwei-
sungen aus den Richtlinien zu
und erlutern die technischen
Hintergrinde hierzu.

Warum LZB?

Wie allgemein bekannt, ist die
fahrbare Geschwindigkeit vom
erzielbaren Bremsweg des Zu-

ges abhangig, der Bremsweg
wiederum wird von den Brems-
hundertstel (BRH) des Zuges
und der Streckengeometrie be-
stimmt.

Bei einer SignalfUhrung wird der
durch den Zug nutzbare Brems-
weg von der direkten Sicht auf
das Vorsignal und dem Abstand
zwischen Vor- und Hauptsignal
vorgegeben.

Die L&nge des sich hinter dem
Hauptsignal befindlichen Sicher-

heitsabstands, der Gefahrpunkt-
abstand, dient allein der Sicher-
heit des Eisenbahnbetriebs und
kann somit nicht dem Brems-
weg zugerechnet werden.

Bei einem maximalen Vorsig-
nalabstand von 1.500 m und
einer Sicht von 300 m auf das
Vorsignalist eine Betriebsbrem-
sung aus einer Geschwindig-
keit von 150 km/h méglich, un-
ter Berlcksichtigung des Si-
cherheitszuschlags 160 km/h.

Um eine hdhere Geschwindig-
keit zu erzielen, wurde es erfor-
derlich die direkte Sicht auf die
Signale durch eine ,quasi elek-
trische Sicht” zu ersetzen.

,Elektrische Sicht* bedeutet in
diesem Fall, dass die Zustands-
informationen der Strecken-und
Bahnhofselemente, insbeson-
dere die der Signale, so verar-
beitet werden, das ein Fahrtver-
lauf ohne direkte Sicht auf die
optische Signalisierung durch
indirekte Logikinformationen
ermdglicht wird.

Wir sprechen bei diesem eisen-
bahntechnischen Verfahrenvon
Linienzugbeeinflussung (LZB),
gekennzeichnet mit dem Kiirzel
LzB 72.

Dieses Betriebsverfahren und
deren technische Auspragung
wurden ab 1999 zu CIR-ELKE
weiter entwickelt.

Abbildung 1 (Quelle: Projektierungsrichtlinien fir LZB-Bereichs-Quelldaten, Fa. Thales).

Entwicklung der Linienzugbeeinflussung

1970 bis 1974

Entwicklung und Sicherheitsnachweis

1974  Betriebserprobung auf der Strecke Hamburg — Bremen (3 Zentralen)

1976 Inbetriebnahme der Zentralen Sagehorn, Rotenburg und Buchholz

1976  Ausbau der Strecke Hamm — Giitersloh (Zentrale Rheda)

1988 Betriebsanfang auf den Neubaustrecken Fulda — Wirzburg und Mannheim— Hockenheim

1991 Inbetriebnahme der Neubaustrecke Hannover — Fulda und Mannheim — Stuttgart (10 Zentralen)

1998 Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke Wirzburg — Nirnberg

1998 Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke Hannover — Berlin (5 Zentralen)
1999 Inbetriebnahme der CIR-ELKE-Pilotstrecke Offenburg — Basel (4 Zentralen)
2002 Inbetriebnahme der Neubaustrecke KoIln — Rhein/Main (4 Zentralen)

2003 Inbetriebnahme der Ausbaustrecke Kéln — Diren (Aachen) (1 Zentrale)

2004 Inbetriebnahme der Ausbaustrecke Hamburg — Berlin (5 Zentralen)

2006 Inbetriebnahme der Ausbaustrecke Berlin — Halle/Leipzig (4 Zentralen)

2006 Wiederinbetriebnahme der Strecke Hamburg — Bremen (2 Zentralen)
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Abbildung 2 (Quelle: BZA Verfiigung 14.08.1991 — 63.6301/6001N Ssl
(DS482 25).

Was verbirgt sich hinter
dem Begriff CIR-ELKE?
Der Begriff ,CIR-ELKE" bedeu-
tet Computer Integrated Rail-
roading — Erhdhung der Leis-
tungsfahigkeitim Kernnetz, der
eine Erhdhung der Strecken-
leistungsféhigkeit durch die
Nutzung moderner Rechner-
technik zum Ziel hat.

Die Streckenausristung mit

.LZB72 CE" bietet die Mbglich-

keiten fur die Realisierung die-

ser MaBnahmen:

m  KUlrzere Zugfolgen durch
Anwendung des CIR-ELKE-
Hochleistungsblocks, z.B.
der Nutzung der Gleisfrei-
meldeabschnitte der Aus-
fahrten zur Fahrzeugortung
und somit von Teilblockfahr-
ten auch in Bahnhofsglei-
sen

®  Realisierung von Durch-
rutschwegen kleiner 200 m

B Projektierbare Geschwin-
digkeitenin Weichenverbin-
dungen

B Programmierung von D-
Weg Elementen moglich, die
bei automatischer D-Weg
Auflésung zur Verschiebung
des Haltepunktes flhren

®  Wird bei Anschaltung der
Weichenlageinformation
Uber Fernsteuergestell, eine
Weiche nicht innerhalb von
24 Stunden einmal umge-
stellt, erfolgt eine Stérmel-
dung

m Bei Dunkelschaltung der
Signale, das Fahren auf\Wei-
chengeschwindigkeit ab
Spitze der Weiche und das
Fahren auf den Haltepunkt
eines Signals bei kurzem D-
Weg mdglich

® V zul >280Km/h und Nei-
gungen > 12,5 0/ 00 bis 40
0/00 mdglich

(Ril 819.1320, Abschnitt 6, Ab-

satz 1-3).

Wenden wir uns nun einigen
ausgewahlten Richtlinienab-
schnitten zu, welche fUr die si-
chere Betriebsfuhrung signifi-
kant sind.

Aufnahme in die
LZB-FUhrung

Richtlinie 483.0202,

Abschnitt 3.1, Absatz 2
a) am Beginn einer LZB-
Strecke
b) an seitlichen Einfahrten
mit einer Anfangsschleife
c) am Bereichskennungs-
wechsels (BKW)
Diese Orte sind durch ein
LZB-Bereichskennzeichen
gekennzeichnet.
Bei Zugen, die auf einem
Gleis mit Linienleiter begin-
nen bzw. bei Einschaltung
der LZB-Fahrzeugeinrich-
tung auf einem Gleis mit Li-
nienleiter, erfolgt die Aufnah-
me erst am nachfolgenden

BKW. Nach einem LZB-
Ubertragungsausfall ist die
erneute Aufnahme in die
LZB-FUhrung nur an einem
BKW mdglich, d.h., es wer-
den erst dann wieder der
Leuchtmelder ,U“ und die
FlhrungsgréBen angezeigt.

Die beiden letzten Satze unter-
streicht die Besonderheit der
Aufnahme in die LZB bei Fahrt-
beginn bzw. Fortsetzung sowie
nach einer Stérung namlich der
Synchronisierung zwischen Zug
und Streckeneinrichtung.

Das LZB-Fahrzeuggerat muss
vor der Aufnahme der LZB-
Ubertragung in einer Linienlei-
terschleife, mit den Daten des
Fahrtortes und der Fahrtrich-
tung am Einfahrort, vorbereitet
werden.
®  Ein Anfangsgerat Ubertragt
durch eine der Linienleiter-
schleife vorgelagerte An-
fangsschleife dem LZB-
Fahrzeuggeréat den am Ein-
fahrort gultigen Fahrort und
die Fahrtrichtung des Fahr-
zeugs bezogen auf die Zahl-
richtung der LZB-Schleife.
® Bei der Einfahrt Uber den
BKW am Beginn einer
Schleifeist der Fahrort durch
den ersten und letzen Fahr-
ort der Linienleiterschleife
festgelegt. Die im Tele-
gramm der vorgelegenen
Schleife (ohne L.ZB-Ubertra-
gung befahrene intakte
Schleife mit Telegrammver-
kehr)empfangene Bereichs-
kennung ergibt mit der Be-
reichskennung der aufneh-
menden Linienleiterschleife
das Kriterium zur Festlegung
der Fahrtrichtung.

Richtlinie 483.0202,

Abschnitt 3.1, Absatz 2
Beachten Sie:
Auf Strecken mit CE erfolgt
die Aufnahme in die LZB
Flhrung ggf. erst am fol-
genden Hauptsignal bzw.
LZB Blockkennzeichen (mit
Zugende).

Achtung: Dieser Einschub der
Richtlinie 483.02.02, Abschnitt
3.1, Absatz 2 gilt fur alle LZB-
Techniken!

Die Ubertragung des Tele-
grammverkehrs zwischen Zug
und LZB-Zentrale beginnt mit
der Einfahrt in eine betriebsbe-
reite Linienleiterschleife.

Nach der Aufnahme der Daten-
verbindung mit der LZB-Zen-
trale ist der Zug im Zustand
»TAUFE®. Die LZB-Anzeigen im
FUhrerstand des Triebfahrzeugs
sind weiterhin dunkel, und der
Zug ist nicht in der L.ZB-Uber-
wachung. Wenn das Zugende
ein Signal oder das Ende einer
Weichenzone passiert hat, be-
endet die LZB-Zentrale die
L TAUFE®, die LZB-FUhrungs-
groBen erscheinen und der Zug
befindet sich in der LZB-Uber-
wachung (Qelle: Projektierungs-
richtlinien far LZB-Bereichs-
Quelldaten, Firma Thales).

Grund hierflr ist, das alle vor
dem Beginn der intakten Lini-
enleiterschleife liegenden Stre-
ckeneinschrankungen (z.B.
Langsamfahrstellen, Weichen-
zonen) vom Zugende verlassen
sein muissen, da die LZB-Stre-
ckenzentrale diese Streckenda-
ten nicht kennt, bevor die LZB-
Ubertragung und damit die Fiih-
rerraumsignalisierung den Vor-
rang bekommt.

Geschwindigkeits-
wechsel

Richtlinie 483.02.02,
Abschnitt 3.1, Absatz 6

Beachten Sie:

Wird auf CE-Strecken kein
einschrankender Zielpunkt
erkannt, wird als VZiel die
maximal zuldssige Ge-
schwindigkeit des Zuges
(VMZ) und eine entspre-
chende Zielentfernung ...
angezeigt.

Die Geschwindigkeitswech-
sel zu einer Geschwindig-
keitserhdhung werden nicht
angekundigt, wenn inner-
halb der Zielvorausschau die
LZB eine neue, niedrigere
Geschwindigkeitsein-
schrankung erkennt. Diese
wird dann bereits in VZiel
angezeigt.

Dieses gilt nicht nur fur LZB72
CE, Grund hierflr ist, das bei

BahnPraxis 11/2007



Anzeige der VZiel des Endes
einer Geschwindigkeitsein-
schrankung mitanschlieBender
Abarbeitung der Zuglange neue
weitere niedrigere Geschwindig-
keitseinschrankungen nichtan-
gezeigt werden (verdeckt sind),
wenn der Bremseinsatzpunkt
direkt hinter der ersten Ein-
schrankung liegt (Quelle: BZA-
Verfligung vom 14.8.1991).

Zielentfernung

Richtlinie 483.0202,

Abschnitt 2.2, Absatz 6
Die Zielentfernung zeigt die
Entfernung bis zum Ort des
fUr den Fahrtverlauf maBge-
benden Geschwindigkeits-
wechsels (Zielpunkt) an. Die
Lange der Vorausschau auf
den Zielpunkt ist, auBer bei
CEll, abhangig von den Ein-
stellwerten ,Maximal zul&s-
sige Geschwindigkeit des
Zuges* (VMZ) und ,Brems-
hundertstel” (BRH).

Was verbirgt sich
technologisch hinter
obigem Absatz?

Erst einmal ist festzustellen,
dassdie Zielentfernung und der
Bremsweg Geschwister sind.
Vereinfacht ausgedrUckt ist fur
die La&nge des benotigten
Bremswegs, d.h. der Weg bis
zum Stillstand oder einer ande-
ren vorgegebenen Zielge-
schwindigkeit, allein die An-
fangsgeschwindigkeit und der
momentane Verzdgerungswert
von Interesse.

Physikalisch wird dieses durch
die folgende Formel ausge-
drlickt: a,, = -dv / dt

Verallgemeinert ausgedrUckt
besagt jenes, dass der Verzo-
gerungswert abhangig vondem
Geschwindigkeitsunterschied (-
dv) innerhalb eines diskreten
Zeitraums (dt) ist. Am besten
wird dieses durch die nachste-
hende Grafik verdeutlicht, wel-
che den Zusammenhang zwi-
schen Geschwindigkeit, Verzo-
gerungswerte und Bremsweg
darstellt (Abbildung 2).

Die Neigung der beiden farbi-
gen Linien (die Tangenten) ver-
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anschaulichen die unterschied-
lichen Geschwindigkeitsredu-
zierungen. Auf eine wissen-
schaftliche Ableitung der Kur-
ven wird in diesem Zusammen-
hang verzichtet. Aus Abbildung
3 kénnen die Zusammenhange
zwischen Geschwindigkeit, Ver-
zbgerungswerte und Bremssys-
teme entnommen werden.

Die erreichbaren Verzdgerungs-
werte sind weiterhin abhangig
vom Zuggewicht, den im Zug
vorherrschenden Bremskréaften
und den unterschiedlichen Rei-
bungswerten zwischen Schie-
ne und Radreifen.

Das Verhaltnis zwischen Brems-
kraften und Zuggewicht wird
durch das Synonym der
Bremshundertstel (BRH) aus-
gedrickt. Inden LZB-Bremsta-
feln sind diese eingearbeitet.

Geschwindigkeiten
bei LZB-Fihrung

Richtlinie 482.9025,

Abschnitt 1, Absatz 2
Geschwindigkeiten
Aufgrund der groBen Ziel-
vorausschau der LZB unter

BerUcksichtigung der 1L.ZB
— Bremstafeln kénnen mit
den im Zug vorhandenen
Bremshundertstel hdhere
Geschwindigkeiten gefah-
ren werden, als nach den
Bremstafeln fur signalge-
fUhrte ZUge zuldssig sind.

Richtlinie 483.0202,

Abschnitt 3.1, Absatz 6
Fur CE Il gilt:
Wird von der LZB kein ge-
schwindigkeitseinschran-
kender Zielpunkt erkannt,
wird eine Zielentfernung von
13000 m angezeigt.
Ansonsten wird die Entfer-
nung bis zu dem nachsten
geschwindigkeitsein-
schrankenden Zielpunkt
anzeigt. Dieser kann auch
groBer als 13.000 m sein.

Wie sind die obigen Absétze
der Richtlinienin Anbetracht der
theoretischen Grundlagen zu
interpretieren?

Wie aus den theoretischen
Grundlagen entnommen wer-
den kann, ist die fahrbare Ge-
schwindigkeit vom erzielbaren
Bremsweg und somit den BRH
abhéangig. Der erzielbare Brems-

Abbildung 3: Quelle: TSI.

weg wiederumist abhangigvon
dereindeutigen Feststellung des
Haltepunktes oder dem Punkt
einer Geschwindigkeitsreduzie-
rung.

Die LZB-Fuhrung ermdglicht,
bedingt durch die elektrische
Sicht auf einen vorausliegen-
den Geschwindigkeitswechsel,
auch auf ,0 km/h“, einen lange-
ren Bremsweg und somit eine
hohere Geschwindigkeit.

Die LZB 72 (ohne Zusétze) ge-
stattet, eingeschrankt durch die
eingesetzte Technologie, eine
maximale ,elektrische Sicht*
von 9.900 m.

Durch technologische Verbes-
serungen, welche bei der LZB
72 CE realisiert wurden, wurde
die ,elektrische Sicht* auf >-
13.000 m erhéht.

Blockabschnitts-
langen

Bedingt durch Verbesserun-
gen, insbesondere der Minimie-
rung der Blockabschnittslan-
gen, wurde es erforderlich die
Betriebsverfahren anzupassen.

Verzégerungswertbereiche fiir momentane Bremsverzégerungen bei verschiedenen
Zuggattungen und Geschwindigkeiten

Die farblich markierten
Bereiche geben die auf
Basis von Versuchsfahr-
ten ermittelten momenta-
nen Bremsverzégerungen
verschiedener Zuggattun-
gen wieder. Nicht aufge-
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LZB-Blockstelle P1, P2, P3

Ausfahrsignale
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LZB-Block- LZB-Block- LZB-Block- LZB-Block- LZB-Block-
stelle A stelle M stelle N3, N4 stelle 204 stelle 206
& - ; £ Hochleistungsblock (dichte Folge der
' Auch im Bf-Bereich durch Blockkennzeichen gekenn-
zeichneten LZB-Blockstellen)
Abbildung 4

LZB- und signalgefuhrte Zige
nutzen unterschiedliche Block-
techniken, Teilblock und Ganz-
block.

Diskutieren wir also die Begriffe
Ganzblockmodus und Teil-
blockmodus.

Der Begriff Modus wird in der
Literatur mit Art und Weise des
Verfahrens umschrieben, somit
charakterisieren die Begriffe ein
jeweils besonderes eisenbahn-
technisches Verfahren.

Ganzblock

Eisenbahntechnologisch um-
fasst dieser Begriff die altherge-
brachten Regeln des Fahrens
auf ZugstraBen von Signal zu
Signal. Blockabschnitte die von
Hauptsignalen begrenzt wer-
den, werdenim Sinne des LZB-
Betriebsverfahrens als ,Ganz-
block® bezeichnet (Quelle:
RIiI819.1320 Abschn. 8, Pkt. 1).

Teilblock

Dieser Begriff wurde abgeleitet
aus einem anderen bereits be-
kannten Betriebsverfahren,
namlich des von Teilzugfahrstra-
Ben in groBeren Bahnhofen,
unterteilt durch Schutzhaltsig-
nale.

Bei dem LZB-Betriebsverfah-
ren werden diese ,, Teilzugfahr-
straBen” eingeteilt durch LZB-
Blockkennzeichen (LBK) oder

6

dunkelgeschalteten Signalen,
den LZB-Blockstellen.

Durch Nutzung der LZB-Block-
stellen ist es mdglich, langere
Hauptsignalabschnitte fGr LZB-
geflhrte Zuge, ahnlich wie in
den groéBeren Bahnhofen, wei-
ter zu unterteilt. Die dadurch
entstehenden Abschnitte (in
denen ebenfalls im festen
Raumabstand gefahren wird),
werden als ,LZB-Blockab-
schnitte” oder kurz Teilblock
bezeichnet. Diese LZB-Block-
abschnitte haben eine eigene
Gleisfreimeldung (Quelle: Ril
819.1320 Abschn. 8, Pkt. 2).

UnregelmaBigkeiten

BezUglich dieser Verfahren und
den einzelnen Technikauspra-
gungen gelten logischer Weise
unterschiedliche Betriebsan-
weisungen bei UnregelmaBig-
keiten.

Richtlinie 483.0202,

Abschnitt 4, Absatz 2
Auf CE-Strecken wird bei
einem LZB-Ubertragungs-
ausfallim Ganzblockmodus
die PZB/LZB-Fahrzeugein-
richtung eine Ausfallge-
schwindigkeit (VAusfall) und
ein dazugehdriger Ausfall-
weg von der Streckenzen-
trale Ubermittelt.
Die Ausfallgeschwindigkeit
beinhaltet die restriktivste

Geschwindigkeit ab LZB-
Ubertragungsausfall bis
zum ndchsten Hauptsignal,
die der LZB durch Fahrweg-
elemente, Trassierung und
eingestelitem PZB-Uberwa-
chungsprogrammvorgege-
ben ist.

Sie beinhaltet nicht den Sig-
nalbegriff des nachsten
Hauptsignals.

Zeigt dieses Hauptsignal
,2Halt“ und ist der Durch-
rutschweg < 200 m betragt
die Ausfallgeschwindigkeit
hochstens 40 km/h.

Welche Uberlegungen verste-
cken sich hinter diesem Absatz?

Ausfallgeschwindigkeit
Bei Ausfall der Datenubertra-
gung zwischen Triebfahrzeug
und Streckeneinrichtung leitet
die Steuereinrichtung des Trieb-
fahrzeugs den Zug in einen si-
cheren Zustand unterhalb der
Geschwindigkeit der LZB-Fuh-
rung Uber. Warum?

Die Technologie der LZB kann
nach einem Ubertragungsaus-
fall, den an die Signalstellung
und Fahrweggeometrie ange-
passten Bremsweg, nicht mehr
berechnen und somit auch nicht
Uberwachen. Die Aufgabe der
Sicherung des Fahrtverlaufs
Ubernimmt somit sofort die un-
terhalb der LZB-Steuerung an-
geordnete Punktférmige Zug-

beeinflussung (PZB). Diese
technologische Ruckfallebene
realisiert die Zwangsbetriebs-
bremskurve und deren Uber-
wachung.

Nach der Vorbeifahrt des am
Fahrweg stehenden Vorsignals,
sowie der der Signalstellung
entsprechenden PZB-Bedie-
nung, ist die Fahrt signalgeftihrt
ohne Beteiligung des Fahr-
dienstleiters (Fdl) unter Uber-
wachung der PZB fortzusetzen.

Bei einem Ubertragungsausfall
mit .V Ziel 000" dagegen muss
der TriebfahrzeugflUhrer den Zug
anhalten, den Standort der Spit-
ze des Zuges feststellen und
den zustandigen Fdl verstan-
digen (Quelle: Ril 483.02.02,
Abschnitt 4, Absatz 6b).

Ausfallweg

Als Ausfallweg nach einem LZB-
Ubertragungsausfall wird der
Abstand bis zum nachsten
Hauptsignal bezeichnet. Er wird
nach der zweiten Quittierung
durch den Triebfahrzeugfuhrer
in der Zielentfernungsanzeige
dargestellt. Die Ausfallge-
schwindigkeit muss solange
gefahren werden, bis der Aus-
fallweg abgelaufen ist (Quelle:
Ril 483.0202, Abschnitt 4, Ab-
satz 3).

Wie wird der
Fahrdienstleiter iiber
den Ausfall der
Ubertragung der

LZB informiert?

Uber die LZB-Bedieneinrich-
tung wird dem Bediener (in der
Regel der zustandige Fahr-
dienstleiter des Bahnhofs am
Standort der LZB-Zentrale) die
Stérung wie folgt gemeldet.

»Ende Zugbelegung, Ort,
I Modus, Triebfahrzeug-

nummer, Ausfall“
Diese Meldung enthalt alle fur
ihn wichtigen Angaben wie den
Ausfallort, die LZB-Schleifen-
nummer, den Fahrort, die Fahrt-
richtung®, den Blockmodus
,Ganz- oder Teilblock® und die
Nummer des Triebfahrzeugs. =
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Foto: DB AG/Thiel

Alle reden vom Wetter —
die Bahn handelt

Dirk Birill, Teamleiter Grundsétze Betrieb, DB Netz AG, Frankfurt am Main

Der letzte Winter zeigte, dass trotz noch so guter Vorbereitung auf die Unbilden des
Wetters, nicht alle Eventualitdten im Vorfeld auszuschalten sind. Der Wintereinbruch in
den ersten Wochen des Jahres traf die Bahn so heftig, dass vielerorts das
Betriebsprogramm nur noch eingeschrdnkt aufrecht erhalten werden konnte.

Im Rahmen der Umsetzung der WintermaBnahmen — besonders beim Abruf der
Réumkréfte — spielen die Einsatzstufen der Ril 446 eine wichtige Rolle zur
Wiederherstellung der sicheren Fahrwegverfiigbarkeit. Dabei wird sogar bewusst auf
bestimmte Betriebsanlagen verzichtet. Mit nachfolgenden Fragen sollen die
bestehenden Steuerungsmdglichkeiten liber die Einsatzstufen dargestellt werden.
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Was sind
Einsatzstufen?

Die Einsatzstufen (ES) beschrei-
ben unterschiedliche Witte-
rungszustande bei denen ein
abgestuftes Betriebsprogramm
ermdglicht werden soll. Die Ein-
satzstufen sollen dabei den kon-
zentrierten Einsatz der zur Ver-
flgung stehenden Raumkréfte
und -mittel ermdglichen. Damit
wird sichergestellt, dass bei je-
der Witterungssituation eine
schnellstmogliche Wiederher-
stellung der Fahrwegverflgbar-
keit der wichtigsten Gleisanla-
gen gewahrleistet ist.

Wie viel
Einsatzstufen
gibt es?

Es gibt insgesamt drei Einsatz-
stufen die sich nach betriebli-
chen, witterungs- und einsatz-
technischen Kriterien unter-
scheiden (Abbildung 1).

Wie kommen
Einsatzstufen zur
Anwendung?

Einsatzstufen werden grund-
sétzlich durch im Voraus be-
stimmte und in der Wintermap-
pe hinterlegte Mitarbeiter ange-
kindigt, ausgeldst bzw. veran-
dert oder aufgehoben. Diesen
stehen geeignete Moglichkei-
ten zur Wetterinformation zur
Verfligung (z.B. Internet). Auf-
grund dieser Informationen
kommen die entsprechenden
Einsatzstufen zur Anwendung.

Ankiindigen
von Einsatzstufen

Einsatzstufen werden angekiin-
digt, wenn aufgrund von Wet-
terinformationen und unter Be-
achtung értlicher Besonderhei-
ten(z.B. weite Anfahrwege) oder
des zeitlichen Vorlaufs (z.B.
Wochenende, Feiertage) beider
Auslésung der ES Probleme bei
der zeitgerechten Bereitstellung
der R&umkréfte und der Gerate
entstehen kdnnen.



Betrieb
Einsatzstufe 1

halten

grundsétzlich kein Verzicht auf
Betriebsanlagen, alle Anlagen sind
grundsatzlichfunktionsfahig zu
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Witterung

leichter bis maRkiger Schneefall,
keine oder geringe
Schneeverwehungen, stellenweise
Glattebildung (gefrierender Regen,
Schnee, Eis, Reif), makiger
Eisansatz an Gegensténden, Frost
nach Tauwetter bei geringer bis

mafiger Schneehdhe

Einsatz

Einsatz von Raumkraften in
ausgewdhlten Betriebsanlagen, ggf.
Einsatz von Schneerdumfahrzeugen
(SRF) und Spurloks

SN EE RS - vorlibergehender

Kreuzungs- und

witterungsbedingter Verzicht auf
einige Betriebsanlagen, leicht
eingeschrankter Betriebsablauf (z.B.

Uberholungsverlegungen)

maBiger bis starker Schneefall,
mafige Schneeverwehungen,
verbreitete Glattebildung

Reif), méfiger Eisansatz an
Gegenstanden, Frost nach

Frost

(gefrierender Regen, Schnee, Eis,

Tauwetter bei maBiger bis grofer
Schneehdhe, makiger bis strenger

R&umkréfte nach Raumplan, ggf.
Einsatz von Schneerdumfahrzeugen
(SRF) und Spurloks

Einsatzstufe 3

Kreuzungs- und

von Ziigen)

voriibergehender Verzicht auf
zahlreiche Betriebsanlagen,
eingeschrankter Betriebsablauf (z.B.

Uberholungsverlegungen, Ausfall

starke Schneeverwehungen,
Glattebildung, verbreitet starker

nach Tauwetter bei groier

Frost

starker bis sehr starker Schneefall,
flachendeckende stark behindernde
Eisansatz an Gegensténden, Frost

Schneehohe, strenger trockener

konzentrierter Einsatz aller Krafte
nach Raumplan, Einsatz von SRF
und Spurloks, ggf. Ersatz von
fiihrenden Fahrzeugen mit geringer
Achslast durch mit Tfz bespannte
Zige

Beispiel

Der Wetterdienst meldet
bereits am Freitagmorgen,
dass fur das Wochenende
massive Schneefalle erwar-
tet werden. Durch das An-
kUndigen der Einsatzstufe
2 kénnen bei den Raumfir-
men bereits R&umkrafte in
Bereitschaft versetzt wer-
den, so dass nach Abruf
der Kréfte in kurzer Zeit mit
dem R&aumen begonnen
werden kann.

Auslésen
von Einsatzstufen

Einsatzstufen werden entspre-
chend der Witterungsverhaltnis-
se ausgeldst. Werden Ein-
schréankungen in der Anlagen-
verfugbarkeit erwartet, ist dies
zu bertcksichtigen. Das Auslo-
sen der Einsatzstufe bedeutet
kein Vorabverzicht auf Anlagen-
elemente.

Bei AnkUndigung und Auslo-
sung einer Einsatzstufe sind die
vorbereiteten MaBnahmen an
Hand der 6rtlichen Wintermap-
pe umzusetzen. Die verantwort-
lichen Mitarbeiter haben sich
von der Wirksamkeit der getrof-
fenen MaBnahmen zu Uberzeu-
gen.

Beispiel
Am Samstagabend be-
ginnt es tatséachlich unun-

Abbildung 1

terbrochen zu schneien, so
dass nach 30 Minuten be-
reits eine geschlossene
Schneedecke vorhanden
ist. Durch Auslésen der im
obigen Beispiel angekin-
digten Einsatzstufe 2 kon-
nen die Raumkréafte bei den
Firmen ohne langere Re-
aktionszeit abgerufen wer-
den. Sollten sich die
Schneefélle in der folgen-
den Nacht verstarken,
kann von Einsatzstufe 2
nach Einsatzstufe 3 ge-
wechselt werden.

Aufheben
der Einsatzstufen

Nach Wegfall entsprechender
Kriterien flr die Einsatzstufen
kbnnen diese angepasst oder
aufgehoben werden.

Beispiel

Die Schneefalle héren am
Sonntagmorgen auf, wei-
tere Schneefalle sind nach
Wetterdienst nicht mehr zu
erwarten, fur Montag wird
ein sonniger Wintertag er-
wartet. Nach Raumung der
flr Einsatzstufe 3 erforder-
lichen Fahrwegelemente
kann die Einsatzstufe 3in 2
abgeandert werden. Sind
auch hier wieder alle Anla-
genelemente verfugbar,
kann auch die Einsatzstufe
2 aufgehoben werden.

Sowohl bei der EinfUhrung als
auch bei der Auslbsung und
Aufhebung der Einsatzstufen
Ubernimmt die Betriebszentra-
le (B2) eine entscheidende Rol-
le:

Die BZ nimmt die Meldungen
Uber die Ausldsung und Aufhe-
bung der Einsatzstufe 2 ent-
gegen. Bei Antrag auf Auslo-
sung der Einsatzstufe 3 pruft
die BZ die betrieblichen Auswir-
kungen und entscheidet Uber
die EinfUhrung. Sie setzt in Ab-
sprache mit dem Leiter Pro-
duktionsdurchfihrung Fern-
und Ballungsnetz bzw. dem
Leiter Regionalnetz schwer-
punktmaBig Raumprioritaten
und informiert andere Leitstel-
len (z.B. Transportleitung Per-
sonenverkehr, Transportma-
nagement, Leitstellen weiterer
EVU) und die Netzleitzentrale
Uber die getroffenen MaBnah-
men.

Was bedeutet
das fir die
DB Netz AG?

Durch o0.g. MaBnahmen ist si-
chergestellt, dass die vorhan-
denen Raumkrafte schnellst-
maoglich die sichere Wiederher-
stellung der Fahrwegverfugbar-
keit gewéhrleisten. Da in den
Regionalbereichen nur eine be-
grenzte Anzahl von Raumkréaf-
ten zur Verflgung steht, wird
entsprechend der jeweiligen

Witterungssituation auf vorab
festgelegte ,,unwichtigere” Be-
triebsanlangen verzichtet, so
dass—unter einem abgestuften
Betriebsprogramm —der siche-
re Bahnbetrieb immer gewahr-
leitstet werden kann.

Klar ist dabei aber auch, dass
dies EinbuBen in der Betriebs-
qualitat mit sich bringt, was aber
hier wirtschaftlich vertretbar ist.

Auch wenn die Arbeitssicher-
heit nichtim Fokus des Beitrags
stand, so gehort der Schutz der
Beschéftigten vor den Gefah-
ren aus dem Bahnbetrieb—auch
bei Schneerdumarbeiten — zu
einer der wichtigsten Pramis-
sen, so dass wir hier doch noch
ein paar wichtige Punkte er-
wahnen mdochten. Bevor der
Startschuss féllt, mUssen alle
Schneerdumkrafte in die Ort-
lichkeit eingewiesen und die Si-
cherungspléane fertig gestellt
sein. Trotz drtlicher Einweisung
und Sicherung durch entspre-
chende SicherungsmafBnah-
men gilt bei der Durchfiihrung
der Schneerdumarbeiten noch
starkere Aufmerksamkeit als
sonst, da insbesondere bei ge-
schlossener Schneedecke Ge-
rausche herannahender Fahr-
ten stark gedampft werden oder
durch starken Schneefall die
Sicht eingeschrankt werden
kann. Sollte die Fahrt zum
Raumeinsatz mit dem Auto er-
folgen, sollte auch hier schon
mit angepasster Fahrweise und
der richtigen AusrUstung (z.B.
Winterreifen) dafir Sorge ge-
tragen werden, dass alle ge-
sund und sicher ankommen;
witterungsgerechte Schutzklei-
dung ist dann der letzte Bau-
stein zur sicheren Durchftihrung
der Schneerdumarbeiten.

In diesem Sinne, kommen Sie
gut durch den Winter. u

SICHER ARBEITEN
SICHER ®

. T

] oL
o
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Bauiliberwacher Bahn oder Fachbauiiberwacher

Die sicherheits-
technischen Aufgaben
bei der Uberwachung
von BaumaBnahmen

Elimar Goller, Fachautor Ril 809, DB Netz AG, Frankfurt am Main

Die Uberwachung von InfrastrukturmaBnahmen, sei es fiir den Neubau,
die Erneuerung, die Instandsetzung oder den Riickbau ist Giberwiegend unter den vier,
in der Abbildung 1 dargestellten Prdmissen durchzufiihren. Dieser Bericht soll den
Bereich ,,Einhaltung sicherheitsrelevanter Belange*“ vertiefend darstellen.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat in seinen Verwaltungsvorschriften
(VV BAU bzw. VV BAU-STE) explizit festgelegt, dass flir alle InfrastrukturmaBnahmen
Bautberwacher Bahn einzusetzen und zu benennen sind.

Einhaltung
slcherheitsretqvanter
Belange’
Einhaltung Hauptaufgaben
fancicteg - des W e
Sig2nen Bauiiberwachers
in Personalunion Funktion !l

.Sicherungsiiberwacher” maglich .

sowie Technischer Berechtigter i E.i'n.hé..l.'f;ul'lg
zeitlicher
Vorgaben

gem. 4.2 der Betra
Abbildung 1:
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Hauptaufgaben des Bautiberwachers.

Frihzeitige
Beteiligung des
Bauiliberwachers

Durch seine langjahrige Erfah-
rung mit dem Bauablaufgesche-
hen, sollte der Bautiberwacher
bereits im Planungsstadium mit
eingebunden werden, damit er
ggf. Beeinflussungen der Mal3-
nahme auf den Betrieb bzw. auf
andere Verkehrstrager vorab
ermitteln und minimieren kann.
Weiterere positive Aspekte sind
die damit verbundenen vertief-
ten Kenntnisse der BaumaB-
nahme, der vertragsrechtlichen
Bedingungen, der sicherungs-
technischen Verfahren sowie
auch den Inhalt der Leistungs-
beschreibung (Abbildung 2).
Dies bedingt eine frlihzeitige Be-
stellung.

Einsatz Bauuber-
wacher/Fachbau-
Uberwacher

Der gem. VW BAU/BAU-STE
qualifizierte BauUberwacher
Bahn (BUB) wird fachgebiets-
bezogen fiir die Uberwachung
von Erneuerungs-, Neubau-
oder gréBeren Instandsetzungs-
maBnahmen eingesetzt.

InstandsetzungsmaBnahmen
im Oberbau- und BU-Bereich,
aber auch bei einfachen LST-
und elektrotechnischen MaB3-
nahmen - sie zéhlen zu den
nichtvorlage-, kunftig nichtan-
zeigepflichtigen MaBnahmen —
kénnen auch durch Fachbau-

9
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Grundlagen- S\ ‘-'n):'[:lanul ;

ermittlung

Projektablauf Planungs- und Bauphasen

" Inbetriebnahme - Abschluss

N\ Dokumentation/

e

I Aufgaben des
' BUB/FBU R,
|
| stellen
Abbildung 2: Uberwacher (FBU) (berwacht Diese Qualifikation wird den

Einbindung des Bautberwachers.

Abbildung 3:
Qualifikationen Bautiberwacher
Bahn bzw. Fachbautiberwacher.

werden.

Eine Gegenuberstellung der
Qualifikationsanforderungen
Baulberwacher Bahn und
Fachbaulberwacheristaus der
Abbildung 3 und die Ausbil-
dungsinhalte sind aus Abbil-
dung 4 ersichtlich.

externen BUB/FBU nach erfolg-
reich abgeschlossener Funkti-
onsausbildung anhand eines
Beféhigungsausweises (Abbil-
dung 5) revisionssicher attes-
tiert. FUr Mitarbeiter der Eisen-
bahnen des Bundes gelten
weiterhin die Urkunden als Le-
gitimation.

Bauiiberwacher Bahn (BUB)

Architektur

oder

Hochbau

oder

Bauingenieurwesen

Maschinenbau

oder

nung Architekt fiihren

I Funkllons_ausbllduﬁgen 3

Zusatzqualifikationen

Tauglichkeit gem.
KoRil 107

f

Kenntnisse und Sach-
kunde in der Eisen-
bahntechnik und im Ei-
senbahnbetrieb (z.B.
Anforderungen nach §§
47 u. 48 der EBO und
Nachweis gem. § 54
EBO liegt vor.

+

mind. 2 Jahre einschli-
gige Berufserfahrung

sowie

- Funktiousausbildu;'lgan (alt)

046.275 ,,Bauiiberwacher mit
. | betrieblichen Aufgaben und Si-

(neu) cherungsiiberwacher
| | 046.2753 ,,Bauiiberwa-
| |cher Bahn Oberbau/KIB* &
oder ) 046.276 ,,Bauiiberwacher
_ Fahrbahn*
| | 046.2751 ,Bauiiberwa- I
| cher LST* oder
- __oder | 046.277 , Bauiiberwacher LST*
| | 046.2757 ,Bauiiberwa-
cher E* | ader
046.278 ,,Bauiiberwacher
Oaf : | E-Technik*

046.2758 ,,Bauiiberwa-
cher TK*" (in Planuna)

Fachbauiiberwacher (FBU)

‘:’ 046.2751 , Bauiiberwa-
cher LST*

h Meister Fahrbahn :

oder

L h Meister LST :

oder

I— h Meister E/M :

'Funktionsausbildungen
(neu)

|| 046.2752 Fachbauiiber-

| wacher ..Oberbau”

oder

- oder

| | 046.2757 ,Bauiiberwa-
cher ,E"

oder :

046.2758 ,,Bauiiberwa-

cher TK" (in Planuna)
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Externen Baulberwachern, die
diese Qualifikationen bereits zu
friheren Zeiten erworben ha-
ben und Uberwachungstétig-
keiten seit dieser Zeit ausfih-
ren, werden auf Antrag, unter
Vorlage der Qualifikationsnach-
weise und deren Prifung, die
Beféhigungsausweise durch die
zertifizierten Bildungstrager aus-
gestellt.

Aufgrund ihres mit dem BUB
vergleichbaren Einsatzes im si-
cherheitsrelevanten Betriebsbe-
reich, mlssen auch die FBU als
slechnischer Berechtigter”
gem. Ril 406 ,Fahren und Bau-
en“ qualifiziert sein, damit sie
die Aufgaben geman Ziffer 4.2
der Betra erfiillen kénnen.

Nach Auswahl des BauUber-
wachers ist vor dem Einsatz auf
der Baustelle eine EinsatzUber-
prifung durch den Projektleiter
oder Auftragsverantwortlichen
durchzufhren. Wahrend die-
ser Uberpriifung wird festge-
stellt, ob er fachlich und phy-
sisch den Anforderungen ge-
recht wird.

Rechtzeitig vor dem Baube-
ginn, in der Regel mindestens
zwei Wochen vorher, ist dieser
Baubeginn der AuBenstelle des
EBA schriftlich anzuzeigen, in-
sofern es sich bei dieser MaB-
nahme um eine anzeigepflich-
tige BaumaBnahme handelt.
Auch nach einer Unterbrechung
der MaBnahme von mehr als
sechs Monatenist diese Anzei-
ge erforderlich. Nichtanzeige-
pflichtige MaBnahmen listet die
VV BAU in Anhang 2.2 und die
BAU-STE in Anhang 1.4 auf.

Einweisung in die
Ortlichkeit

Fur jede MaBnahme, fUr jedes
Projekt sind andere ortlichen
Gegebenheiten, Bauverfahren,
betriebliche Regelungen usw.
zu berticksichtigen. Deshalb ist
vor Baubeginn der Bauuber-
wacher durch den Anlagenver-
antwortlichen in diese Beson-
derheiten und bahnspezifi-
schen Gefahren einzuweisen
und mit ihnen vertraut zu ma-
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chen. Diese Einweisung ist zu
dokumentieren (Abbildung 6).
Vor Baubeginn teilt der Bau-
Uberwacher dann dem Auftrag-
nehmer, also der beauftragten
Baufirma, dieses Wissen mit
und dokumentiert dies eben-
falls mit dem vorgenannten
Vordruck.

Zur sach- und fachgerechten
Ausfiihrung der Uberwachungs-
leistungen hat der Projektleiter
gemeinsam mitdem Bauherren-
vertreter die Grundausstattung
des Baulberwachers gem. Ril
809 sicherzustellen.

Kabel, die im Baubereich vor-
handen und, insofern sie nicht
in Kabeltrégen untergebracht
sind, im Erdreich verlaufen, sind
rechtzeitig vorher zu sichern.
Dazu handigt der Bautberwa-
cher dem Auftragnehmer das
Kabelmerkblatt aus, unterrich-
tet ihn Uber die Lage der Kabel
und lasst sich diese Information
und Aushéndigung schriftlich
bestatigen. Weiterhin Ubergibt
erihm Vermessungsunterlagen,
in denen die Grenzen sowie die
abgesteckten Hauptachsen
vermerkt sind.

Tangiert die BaumaBnahme
den Betriebsbereich des Eisen-
bahnverkehrs und sind die Be-
schéftigten durch den Bahn-
betrieb geféhrdet, hat sich der
Auftragnehmer durch die Si-
cherungsaufsicht Uber die im
Sicherungsplan festgelegten
SicherungsmaBnahmen unter-
richten zu lassen. Mit seiner
Unterschriftim Sicherungsplan
wird dies dokumentiert. Diese
Erkenntnisse muss er dann an
seine Mitarbeiter, die auf der
Baustelle eingesetzt werden,
weitergeben.

Als Technischer Berechtigter hat
der BauUberwacher die Sper-
rung von Gleisen sowie die Auf-
hebung der Sperrung zu veran-
lassen. Diese Meldungen, die
anden zustandigen Fahrdienst-
leiter abgegeben werden, sind
durch diesen schriftlich zu hin-
terlegen. Zur eigenen Absiche-
rung dokumentiert dies der Bau-
Uberwacher im Bautagebuch
(Spalte 7).
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Funktionsausbildung zum
Bauiiberwacher | Fachbauiiberwacher | Bauiiberwacher | Bauiiberwacher | Bauiiberwacher
LST Oberbau Oberbau/KIB TK
046.2751 046.2752 046.2753 046.2758
| Eisenbahnbetrieb S
| Sicherungsiiberwachung R —
| Sicherheit bei Arbeiten im Gefahrenbereich der Oberleitung X
! |
| Betra beantragen ——a—

Grundlagen de
Leit- und Siche- g
rungstechnik

Bestandteile und Aufgaben des
Oberbaus

Grunds fii
den Bau von

Leit- und Siche-
rungsanlagen

Bauverfahren,
Baustellenorganisation

Bahnstromve
sorgung, Oberle|
tung, Riickstrol
fiihrung

3 ge! 1
Schutz- u. Fern-
wirktechnik der
Bahnstromver-

Konstruktiver
Ingenieurbau

Elektrische
Energieanlagen

Betriebsfern-
meldeanlagen

Ubertragungs-
technik, Funkan-
lagen analog u.

‘ Betriebliche

|| Meldeanlagen u.
Ubertragungs-
‘ einrichtungen

Baurecht, Vertragsrecht, Nachtragsmanagement

Aufgaben, Funktionen und Verantwortung des Bauiiberwachers nach \

VV BAU bzw. BAU-STE und Ril 809

Nr.:

Befahigungsausweis PR T ——————
A

Personalien: einem Arbeligeber gegen Quming Frichaigeben.
Name: Oatenschutzklausal
L 1 Aswartong von Dt £ seer Perscn drch e Aumgabesisten
Bowe donveriagtabmickeiecien Siben g Dwsschen Batn AG
Geburtsdatum; ettt Y
Wt s Unorec i) arkenet s Instorinedar Infatrer die E et
5 el il in e it ot

Benutzungsbestimmungen

Bl Der Auvsis it richt Sberaghar nd s von e inhaben |
- wn

v e Bt S Satriaedagin £ bl

50 301V Befigurgummess Siammdsmabian

Ausweis Nr.:
Mame:

Bauiiberwacher Bahn (BUB)

Fachbauiiberwacher (FBU)

Fachgebiet Fachgebiet
™ ™
an o
Frifurgasiste. Prifurgasiete
Hama Ses Frifungaister. ama dey Frifingusten
[Ty —— e pap—

Abbildung 4, oben:
ausbildungen.

Abbildung 5, links:

Ausbildungsinhalte der Funktions-

Befahigungsausweis BUB/FBU.
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Dieses Dokument dient somit
als Nachweis aller mit der Bau-
durchflhrung verbundenen
Schritte und Besonderheiten
auch fUr die spéatere Nachver-
folgung von erbrachten Leis-
tungen und sich ggf. daraus
ergebender Nachverfolgungen
von Mangelanspriichen, bzw.
zur Abwehr von Nachtrdgen
oder zur Klarung rechtsrelevan-
ter Ermittlungen. Es ist kontinu-
ierlich durch ihn fortzufUhren.

Abbildung 6:
Einweisungsvordruck.

Aufgaben

im Rahmen der
Sicherungs-
Uberwachung

AuBer den fachtechnischen so-
wie vertragsrechtlichen Aufga-
ben kann der Bautiberwacher,
soweit er Uber die fachliche
Kompetenz verfugt, gleichzei-
tig als Sicherungsiberwachung

DB

Bescheinigung iiber die Einweisung in die Ortlichkeit

Bezeichnung/Art der Baumalinahme:

Strecke:

11| [ ITTINTEL. Lo | [ 1| | Eeepve—"

Betriebsstellen:

Gemeinde: Gemarkung: ......ocoeeeeeeneeneeniiiinn
EINZUWEISENAB(I): .oooooooeoee e s e

(Name, Vorname in Druckschrift) (Telefon)
Funktion:

(z.B. LBUB, BUB, FBU/ Bauleiter/Polier)

Einweisende(r):

(Name, Vorname in Druckschrift) (Telefon)

Funktion:

(z.B. Anlagenverantwortlicher, LBUB/BUB/FBU, OE )

(Name, Vorname in Druckschrift) (Telefon)

Hiermit wird bescheinigt, dass fiir 0.g. MalRnahme die eingewiesene Person mit den Besonderheiten
der Strecke, den bahnspezifischen Gefahren/bahnbetrieblichen Gegebenheiten, insbesondere aus
Griinden der Notfallvorsorge und Gefahrenabwehr, den umweltrelevanten Besonderheiten, sowie den
ortlich vorhandenen Anlagen in Verbindung mit der BaumaRnahme vor Ort (insofern erforderlich)
vertraut gemacht und entsprechend eingewiesen wurde. Weiterfllhrende Erlduterungen ggf. auf

gesondertem Blatt.

Folgende Unterlagen/Dokumente wurden (ibergeben:

(Ort) (Datum)

(U hrift Einweisende(r))

{Unterschrift Einweisende(r))

(Unterschrift Einzuweisende(r)) u

hrift Ei
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eingesetzt sein. In dieser Funk-
tion hat er in erster Linie die
regelkonforme Umsetzung der
UnfallverhUtungsvorschriftenim
Zusammenhang mit dem
Schutz der Beschéftigten vor
den Gefahren aus dem Bahn-
betrieb zu tUberwachen, d.h. er
beobachtet die Arbeitweise des
Sicherungsunternehmens,
dass durch die fir den Bahnbe-
trieb zusténdige Stelle (BzS) mit
der SicherungsmaBnahme be-
auftragt ist. Selbstverstandlich
sind auch geféhrliche Einwir-
kungen aus der BaumaBnah-
me auf Dritte oder Nutzer ande-
rer Verkehrstrager (StraBenver-
kehr) zu vermeiden. Sind ggf.
Anpassungen und Anderungen
von SicherungsmaBnahmen
erforderlich, mussen diese
durch die BzS erfolgen.

Anderungen vom geplanten
Bauablauf, die ebenfalls zu be-
trieblichen Auswirkungen fuh-
ren, sind mit dem Baubetriebs-
koordinator abzustimmen.

Resimee

Die sicherheitsrelevanten Auf-
gaben erfordern eine sorgfélti-
ge Auswahl bzgl. des Bautber-
wacher-/Sicherungstiberwa-
chereinsatzes, damit die MaB3-
nahme unfallfrei und geman
dem Sicherungsplan abgewi-
ckelt werden kann, denn das
Leben und die Gesundheit aller
am Baugeschehen Beteiligten
sowie Dritterist als hdchste Gut
anzusehen. u
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