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Editorial

Grün bleibt grün und rot bleibt rot

Dr. Jochen Brandau, Grundsätze Betrieb, Zentrale der DB Netz AG, I.NBG,
Frankfurt am Main

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,
nachdem Ihnen in der BahnPraxis 9/2006 die Weiterentwicklung der DS 915 (Brevo)
zur modularen Ril 91501 ausführlich vorgestellt wurde, befasst sich diese Ausgabe
der BahnPraxis mit Änderungen im Signalbuch (DS/DV 301) sowie der Richtlinie
408 „Züge fahren und Rangieren“.

Bei Ihnen als Anwender der Regeln drängt sich jetzt sicher die Frage auf: „Erst neue
Regeln zur Bremse, jetzt werden auch noch die Signale und die Betriebsregeln
geändert – was ist ab 10. Dezember 2006 eigentlich noch so wie früher? Ist grün
am Signal eigentlich noch grün?“ Bevor wir Ihre Fragen beantworten können,
möchten wir Ihnen zum besseren Verständnis ein paar Hintergrundinformationen
geben.

Richtlinien und allgemein unser Regelwerk sind im Grunde nichts anderes als
Arbeitsanweisungen Ihres Eisenbahnunternehmers. Mit Arbeitsanweisungen wird
Ihnen als Mitarbeiter in der Regel mitgeteilt, wie Sie eine Tätigkeit auszuführen haben
und was Sie dabei zu beachten haben. Die Arbeitsanweisungen verbinden Regeln
der Betriebs- und Arbeitssicherheit sowie des Umweltschutzes mit wirtschaftlichen
Zielen. Gelingt es den Fachautoren der Regeln diese Anforderungen auch noch
einfach, eindeutig, kurz und verständlich zu formulieren, ist ein wesentlicher
Grundstein gelegt, dass Sie die Regeln in Theorie und Praxis auch zuverlässig
anwenden können.

Wenn Sie in den letzten Jahren als Betriebseisenbahner, wie z.B. Tf, Zub oder Fdl,
tätig waren, haben Sie die Überführung der beiden Fahrdienstvorschriften der DB
und der DR in ein gemeinsames Werk – die Richtlinie 408 – erlebt. Heute ist die
Harmonisierung der beiden Regelwerke fast abgeschlossen. Einigen von Ihnen sind
vielleicht noch die weißen, grünen und roten Seiten der ersten Richtlinie 408 in
Erinnerung.

Etwas anders verhält es sich mit dem Signalbuch. Die Harmonisierung der Signale
und der zugehörigen Verhaltensregeln vollzieht sich mit geringerem Tempo. Ursa-
chen sind zum einem die Zuständigkeiten bzw. Mitspracherechte bei Änderungen
und zum anderen zum Teil die Kosten für Modifizierungen an bestehender Signal-
ausrüstung. Das Signalbuch basiert auf der Eisenbahnsignalordnung (ESO), ergän-
zende Verhaltensregeln dazu werden in Form von Ausführungsbestimmungen
behördlich erlassen. Da die ESO auf jeder öffentlichen Eisenbahninfrastruktur in der
Bundesrepublik Deutschland gilt, sind neben dem Bundesverkehrsministerium und
dem Eisenbahn-Bundesamt auch alle 16 Landesverkehrsministerien zu beteiligen
und bei Änderungen Einvernehmen bei allen herzustellen. Daher hat der Harmoni-
sierungsprozess länger gebraucht, wie z.B. für die Änderung der Langbezeichnung
„Gegengleisanzeiger“ des Signals Zs 6 (DS 301) bzw. Linksfahrtanzeiger des
ehemaligen Signals Zs 7 (DV 301) in bundeseinheitlich „Gegengleisanzeiger“ Zs 6.

Somit schließt sich der Kreis. Immer wenn in Zusammenarbeit mit den Behörden
Änderungen zur ESO vereinbart sind, wird die DS/DV 301 neu herausgegeben.
Parallel müssen natürlich dann auch die Bezeichnungen oder Regeln in der
Richtlinie 408 angepasst werden.

Fazit: Die Aktualisierungen der DS/DV 301 und der Ril 408 sind mit einem weiteren
Schritt der Harmonisierung der Regeln der ESO verbunden. Die Änderungen in den
grundsätzlichen, betrieblichen Regeln sind weniger einschneidend als vielleicht
befürchtet – mit Ausnahme des Entfalls der Kreisscheibe im Bereich der DV 301. Ziel
ist weiterhin ein einfaches, einheitliches und harmonisiertes Regelwerk.

Regelwerksänderungen
zum 10. Dezember 2006
a) Signalbuch – Der Beitrag beschäf-
tigt sich mit der Bekanntgabe 18 zur DS
301 und der Berichtigung 17 zur DV 301
sowie der Bekanntgabe 6 zur DS/DV
301.
b) Züge fahren und Rangieren – In
diesem Artikel wird die B5 zur Ril 408.01
- 09 ausführlich und anschaulich erläu-
tert. Sie erfahren dadurch auch Begrün-
dungen zu den einzelnen Regelwerks-
änderungen.

Seite 99

Alle Jahre wieder …
Nein, wir möchten Sie, liebe Leser, nicht
daran erinnern, rechtzeitig Ihre Weih-
nachtsvorbereitungen zu erledigen, son-
dern Sie sensibilisieren auf „All die Wet-
ter“. Jedes Jahr erneut eine Herausfor-
derung für uns Autofahrer, beginnend
mit herbstlichem Nebel und den ersten
Schneeflocken. Sind Sie gut vorberei-
tet? In diesem Beitrag erhalten Sie wert-
volle Tipps, wie Sie sicher von und zum
Arbeitsplatz gelangen aber auch in Ihrer
Freizeit sicher auf der Straße unterwegs
sind, ob als Fußgänger, Radfahrer oder
als Autofahrer.

Seite 112
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Geänderte
Schreibweise

Die Signalbücher wurden in ei-
ner einheitlichen Schriftform
gedruckt. Die Kursivschreibung
für die AB in der DS 301 und im
gemeinsamen Signalbuch ist
aufgegeben. In den Signalbü-
chern sind Texte der Eisenbahn-
Signalordnung (ESO), der An-
weisungen zur Durchführung
der ESO (AB) und Zusätze der
DB AG (Zusatz) enthalten. Die
jeweiligen Textstellen sind ent-
sprechend gekennzeichnet
(z.B. ESO (5), AB 1a, Zusatz).
Die einheitliche Schreibweise
wurde unter anderem gewählt,
um zu verdeutlichen, dass die
Texte für die Anwender von glei-
cher Verbindlichkeit sind, unab-
hängig davon, wo der Ursprung
der Texte ist.

Begriffs-
bestimmungen

Die Begriffsbestimmungen im
Signalbuch sind wesentlich er-
weitert worden. Erstmalig wer-
den die Begriffe

� Signal,

� Signalbegriff,

� Signalbedeutung,

� Signalbeschreibung,

� Signalbild und

� Signalton

erläutert. Darüber hinaus wer-
den „ortsfeste signaltechnische
Einrichtungen“ mit denen ver-
schiedene Signale (z.B. Hp 0,
Ks 1, Vr 2 usw.) gegeben wer-
den, genannt. Diese Einrichtun-
gen werden allgemein als Sig-
nale bezeichnet und unterschie-
den in

� Hauptsignale,

� Vorsignale und

� Sperrsignale.

Anschließender
Weichenbereich

In lang gestreckten Bahnhöfen
wurden in der Vergangenheit
mehrfach zusätzliche Bahnstei-
ge errichtet, um zusätzliche
Halte von Reisezügen (z.B. an
einem Schulzentrum) zu ermög-
lichen. Hierfür wurden die Re-
geln zum Ende des anschlie-
ßenden Weichenbereichs da-
hingehend erweitert, dass sich
innerhalb eines anschließenden
Weichenbereichs mehrere ge-
wöhnliche Halteplätze von Zü-
gen befinden können.

In diesem Fall endet der an-
schließende Weichenbereich
am letzten gewöhnlichen Hal-
teplatz. Die Bedingungen, die
mit dem Signal (Einfahrsignal,
Zwischensignal) am Anfang des
anschließenden Weichenbe-
reichs gegeben sind, gelten bis
zum letzten gewöhnlichen Hal-
teplatz.

Signalbuch DS 301,
DV 301, 301 DS/DV

Bekanntgaben 17 und 6 und Berichtigung 18 zum 10.12.2006

Volker Behrendt, DB Netz AG, Zentrale, Betriebsgrundsätze/-prozesse, Signalanwendungen und besondere
Betriebsverfahren C1, Berlin

Zum 10. Dezember 2006 treten die Bekanntgabe 18 zur DS 301, Berichtigung 17 zur DV 301 und Bekanntgabe 6 zur
301 DS/DV in Kraft. Im Folgenden geben wir einige Informationen zu damit eintretenden Änderungen.

Zur Klarstellung: „mehrere Hal-
teplätze“ meint nicht die Auf-
stellung mehrerer Haltetafeln
(Signal Ne 5) mit Zusatzschild
an einem Bahnsteiggleis. Hier
gibt es für einen Zug immer nur
einen Halteplatz.

Signal Hp 0 an
Sperrsignalen

An Sperrsignalen wird mit der
Bekanntgabe 18 zur DS 301
und Bekanntgabe 6 zur 301
DS/DV an Stelle des Signal Sh 1
das Signal Hp 0 in der Form von
zwei roten Lichtern waagerecht
nebeneinander gezeigt. Für das
Signal Hp 0 ist hierbei nicht
erheblich, ob die roten Lichter
mit größeren oder kleineren Si-
gnaloptiken dargestellt werden.
Aus den vorgenannten Begriffs-
bestimmungen zu den Signa-
len ist abzuleiten, dass das
Lichtsperrsignal nicht etwa zum
Hauptsignal wird.

Änderung von
Signalbegriffen

Die Langbezeichnung einiger
Signalbegriffe wurde geändert,
um die Übereinstimmung mit
anderen betrieblichen Regeln
(z.B. der Ril 408) herzustellen.
Dies betrifft die Signale

� Vr 0, bisher „Zughalt erwar-
ten“, neu „Halt erwarten“,

� Zs 6 (DS 301) bisher „Gleis-
wechselanzeiger“ und Zs 7

(DV 301), bisher „Linksfahrt-
Auftragssignal“, neu für bei-
de Signale „Gegengleisan-
zeiger“,

� Zs 8 (DS 301), bisher Falsch-
fahrt-Auftragssignal und Zs
8 (DV 301), bisher Links-
fahrt-Ersatzsignal, neu für
beide Signale „Gegengleis-
fahrt-Ersatzsignal“.

Aus Gründen, die in der ESO
selbst liegen, war es nicht mög-
lich, die Kurzbezeichnungen der
Signalbegriffe Zs 6(DS 301) und
Zs 7 (DV 301) sowie Zs 7 (DS
301) und Zs 11 (DV 301) zu
vereinheitlichen.

Neue
Zusatzsignale

Die M-Tafel, die bisher in der DS
301 in der AB 11 genannt wird
und in der DV 301 als Signal Zs
2 geführt wird, wird ab dem
10.12.2006 neu und mit har-
monisierten Bestimmungen in
der DS und DV 301 als Signal
Zs 12 geführt.

In der DS 301 ist das Signal Zs
13 – Stumpfgleis und Frühhalt-
anzeiger – neu eingeführt wor-
den.

Das Signal gibt es bislang als
Signal Zs 6 in der DV 301. Auch
hier ist es künftig das Signal Zs
13. Mit der einheitlichen Einfüh-
rung eröffnet sich die Möglich-
keit der Anwendung des
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Stumpfgleis- und Frühhaltan-
zeigers auch im Bereich der
ehemaligen DB. Der wesentli-
che Vorteil bei der Anwendung
dieses Signals für die Signali-
sierung von Einfahrten in
Stumpfgleise oder Gleis mit
besonders kurzem Einfahrweg
gegenüber der Anwendung des
Signals Zs 3 mit den Kennzif-
fern 3, 2 oder 1 ergibt sich da-
raus, dass die Geschwindigkei-
ten, die für die genannten Ein-
fahrten zugelassen werden,
mehr als 30 km/h betragen kön-
nen. Damit werden, vor allem
bei großen Bahnhöfen, wirt-
schaftliche Vorteile erwartet.

Schutzsignale

Die Regeln zur Anwendung der
Schutzsignale werden mit der
Einführung der Bekanntgabe 18
zur DV 301 und der Berichti-
gung 17 zur DV 301 weitge-
hend harmonisiert.

In der DV 301 werden anstelle
der Signale Gsp 0 und Gsp 1
nun die Signale Sh 0 und Sh 1
genannt. Das Kreissignal (bisher
Signal Sh 1) wird neu als Signal
Sh 3 genannt. Das bisherige
Signal Sh 3 – Haltvorscheibe –
wird in der DV 301 neu als Wär-
tervorsignal (und damit zu den
Vorsignalen gehörig) eingeord-
net.

Das Signal Sh 0 – Lichtsignal –
wird künftig nicht mehr erwähnt
(siehe Ausführungen zum Sig-
nal Hp 0 an Sperrsignalen).

Entfall der Regeln
zur Kreisscheibe
(DV 301)

Die Kreisscheibe wird bislang
im Bereich der DV 301 in Ver-
bindung mit den Signalen Gsp
1 und Ra 12 angewendet. Die
Regeln zur Kreisscheibe entfal-
len ab dem 10.12.2006. Damit
ist unter anderem verbunden,
dass sich die Regeln zum Auf-
nehmen einer Zustimmung zur
Rangierfahrt, die mit den ge-
nannten Signalen gegeben wird,
ändern.

Wichtig ist hierbei, dass

� dort, wo die Kreisscheibe
bisher nicht angebracht war,
das Signal Gsp 1 oder Ra
12 gilt, ohne dass der Trieb-
fahrzeugführer das Verwan-
deln des Signals Sh 0 (bisher
Gsp 0) in Sh 1 (bisher Gsp 1)
oder das Aufleuchten des
Signals Ra 12 wahrgenom-
men haben muss und

� dort, wo die Kreisscheibe
bisher vorhanden war, das
Signal Sh 1 bzw. das Signal
Ra 12 für jede Rangierfahrt
neu gestellt werden muss
und nicht für mehrere Ran-
gierfahrten gilt.

Besonders der erste Punkt er-
fordert in einigen Fällen speziel-
le örtliche Regeln, die vom Wei-
chenwärter für das Geben einer
Zustimmung zu berücksichtigen
sind.

Signale
für das
Zugpersonal

Die Regeln für Bremsprobesig-
nale wurden harmonisiert. So
treten an die Stelle der Signale
Zp Zp 12, Zp 13 und Zp 14 in
der DV 301 die Signale Zp 6, Zp
7 und Zp 8.

Das Signalbild für das Handsi-
gnal des Signals Zp 8 – Bremse
in Ordnung – wird in der DS
301 neu beschrieben. Die An-
wendung des Tageszeichens
„Beide Arme werden gestreckt
senkrecht hochgehalten.“ und
des Nachtzeichens „Die weiß-
leuchtende Handlaterne wird
mehrmals in Form einer liegen-
den Acht bewegt.“ ermöglicht
im Geltungsbereich der DS 301
(wie bisher schon in der DV
301) den Verzicht auf die münd-
liche Meldung des die Brems-
probe durchführenden Mitar-
beiters und kann damit erheb-
liche Zeitvorteile für die Arbeit
der beteiligten Mitarbeiter er-
bringen.

Das Signal, das das Zugperso-
nal zum Türenschließen auffor-
dert wurde in harmonisierter
Form als Signal Zp 10 – Tür-
schließauftrag – in die DS 301
und DV 301 eingefügt. Das Si-
gnalbild für das Signal ist ein
waagerechter, weißer Licht-
streifen. Es kann nicht mit an-
deren Signalen verwechselt
werden.
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Signale an Zügen

Für das Signal Zg 2 – Schluss-
signal – wurde neu zugelassen,
dass als Tageszeichen neben
den rot-weißen Tafeln auch rot-
gelbe Tafeln verwendet werden
dürfen. Hiermit sollen vor allem
für den grenzüberschreitenden
Güterverkehr Erleichterungen
geschaffen werden. Wichtig ist
hierbei, dass zwei gleiche Ta-
feln verwendet werden.

Nebensignale

Die Bestimmungen für Neben-
signale wurden weitgehend har-
monisiert. In der DV 301 sind
neu anstelle Sonstiger Signale
(So) die entsprechenden Ne-
bensignale (Ne) genannt. Dies
betrifft die folgenden Signale:

Signal So 5 wird Signal Ne 1,

Signal So 3a wird Signal Ne 2,

Signal So 4 wird Signal Ne 3,

Signal So 2 wird Signal Ne 4,

Signal So 8 wird Signal Ne 5,

Signal So 9 wird Signal Ne 6,

Signal So 7 wird Signal Ne 7.

Die Signale So 1, So 12, So 14,
So 15 und So 17 bis So 20
bleiben vorläufig in der DV 301
bestehen.

Signale für
Bahnübergänge

Die Signale Bü 0/1, Bü 4 und Bü
5 wurden in der DS 301 und DV
301 harmonisiert. Die Harmoni-
sierung der Signale B 2, Bü 3
(DS 301) sowie So 14, So 15
(DV 301) erfordert noch weitere
Entwicklungen und ist für eine
weitere Bekanntgabe zum Sig-
nalbuch vorgesehen.

Künftig weg
fallende Signale

Der Abschnitt „Künftig wegfal-
lende Signale“ der DS 301 und
der Abschnitt „Von den Para-
graphen 2 bis 65 abweichende

Signale und in Ihnen nicht ent-
haltene Signale“ der DV 301
wird neu nicht mehr dargestellt.
Soweit die in diesen Abschnit-
ten bisher dargestellten Signale
in der Infrastruktur noch vor-
handen sind, werden sie an den
entsprechenden Stellen im all-
gemeinen Teil dargestellt. Dies
betrifft z.B. die Signale Bü 100
und Bü 101 der DS 301.

Die Auflösung der bisherigen
vorgenannten Abschnitte be-
deutet nicht, dass die Signale
neu aufgestellt werden dürfen.
Die Aufstellung der Signale re-
geln die jeweils zutreffenden
Planungsrichtlinien.

Das Gleiche trifft auf Signale zu,
bei denen bisher z.B. geregelt
war: „Das Signal wird neu nicht
mehr aufgestellt.“ Auch diese
Regeln werden weiterhin neu
nicht mehr dargestellt. Die auf-
gestellten Signale behalten je-
doch ihre Bedeutung und sind,
solange sie vorhanden sein kön-
nen, im Signalbuch aufgeführt.

Neuer Anhang
„Orientierungs-
zeichen“

Orientierungszeichen sind kei-
ne Signale. Sie ergänzen einen
betrieblichen Handlungsauftrag
oder kennzeichnen eine Stelle,
an der ein solcher Auftrag aus-
zuführen ist.

Die im Signalbuch aufgeführten
Orientierungszeichen haben in
der Regel ihren Ursprung in
anderen Bestandteilen des be-
trieblichen oder technischen
Regelwerks. Die umfassenden
Regelungen und die Weiterent-
wicklung der mit den jeweiligen
Zeichen verbundenen Regeln
werden durch die für das ent-
sprechende Regelwerk zustän-
dige geschäftsführende Stelle
vorgenommen.                         �
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Bekanntgabe 5 zur
Richtlinie 408.01 - 09

Dietmar Homeyer, Grundsätze Betrieb, Zentrale der DB Netz AG, I.NBGB, Frankfurt am Main

Am 10. Dezember 2006 werden mit der Bekanntgabe 5 zur Ril 408 „Züge fahren und Rangieren“ sowohl bisherige
Regeln geändert als auch neue Regeln eingeführt. Die überwiegend formell bedingten Textänderungen wurden durch
die Harmonisierung des Signalbuchs (Bekanntgabe 18 zur DS 301 bzw. Berichtigung 17 DV 301 bzw. Bekanntgabe 6

zur DS/DV 301) erforderlich, wie zum Beispiel der Wegfall der Kreisscheibe. Eine Gegenüberstellung der
bisherigen Signalbezeichnungen zu geänderten bzw. neu eingeführten Signalbezeichnungen ist in den Tabellen 1 und

2 dargestellt. Die inhaltlichen Änderungen in der Ril 408 stehen im Mittelpunkt dieses Beitrages.

Tabelle 1
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Zuglänge
überschreitet
die Länge des
Bahnsteigs

Es muss sichergestellt sein,
dass Reisende an den hierfür
vorgesehenen Bahnsteigen ge-
fahrlos ein- und aussteigen kön-
nen. Beispielsweise darf die
Länge der Reisezüge die Bahn-
steiglänge nicht überschreiten.
Sinngemäß ist dieser Grund-
satz auch in den Regeln des
Moduls 408.0211 Abschnitt 2
Absatz 2 enthalten. Hiernach
ist der Fahrdienstleiter der Zug-
fahrten zulässt, verpflichtet,
Sonderzüge nur in solche Glei-
se einzulassen, deren Bahn-
steiglänge ausreichend lang ist.

Diese Regel gilt nicht nur beim
Verkehren von Sonderzügen,
sondern auch bei Abweichun-
gen vom Fahrplan für Zugmel-
destellen. Die Einhaltung dieser
Regeln stieß jedoch in Vergan-
genheit auf Schwierigkeiten,
und zwar immer dann, wenn für
die Einfahrt eines Zuges aus-
nahmsweise, z.B. infolge einer
Gleissperrung, lediglich ein Gleis
zur Verfügung stand, dessen
Bahnsteiglänge für den einzu-
lassenden Zug nicht ausrei-
chend lang war. Um in solchen
Situationen die Einfahrt des
Zuges zu ermöglichen, wurden
die Regeln angepasst.

Modul 408.0211
Abschnitt 2 Absatz 2,
zweiter Unterabsatz
Reisezüge mit Halten zum
Ein- und Aussteigen dürfen
sie in der Regel nur in Gleise
einlassen, deren Bahnstei-
ge ausreichend lang sind.

Vor Zulassung der Zugfahrt
muss der zuständige Zugführer
wegen Überlänge seines Zu-
ges verständigt werden.

Modul 408.0461
Abschnitt 2
Wenn Sie einen Reisezug
mit Halt zum Ein- und Aus-
steigen ausnahmsweise in
ein Gleis einlassen müssen,
dessen Bahnsteig nicht aus-

Tabelle 2
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reichend lang ist, müssen
Sie zuvor den Zugführer
verständigen.

Der Zugführer muss dann für
ein gefahrloses Ein- und Aus-
steigen der Reisenden sorgen.

Modul 408.0511
Abschnitt 1 Absatz 1
Wenn mit Reisenden be-
setzte Wagen ausnahms-
weise an Stellen zum Hal-
ten gekommen sind, wo das
Aus- oder Einsteigen
schwierig ist, müssen Sie
als Zugbegleiter die Reisen-
den zur Vorsicht auffordern.
Sie müssen die Reisenden
bitten, nach Möglichkeit
durch die Wagen so weit
durchzugehen, dass sie
ungefährdet aussteigen
können.
Wird Ihnen als Zugführer be-
kannt, dass Schwierigkei-
ten beim Aussteigen zu er-
warten sind, müssen Sie
dafür sorgen, dass
sich ein Zugbegleiter in dem
betroffenen Wagen aufhält,
um ein Aussteigen aus die-

sem Wagen möglichst zu
verhindern,
die Reisenden bis zu einem
für das Aussteigen geeig-
neten Wagen durchgehen.

Abstellen von
Fahrzeugen

Voraussetzung für die Zulas-
sung einer Zugfahrt ist, dass
zuvor der Fahrweg auf Freisein
geprüft wurde. Hierbei muss der
Fahrdienstleiter u.a. beachten,
dass in dem Gleisabschnitt zwi-
schen Flankenschutzeinrich-
tung und dem Grenzzeichen der
Fahrwegweiche keine Fahrzeu-
ge stehen bzw. unberechtigter-
weise abgestellt wurden (Abbil-
dung 1). Müssen in diesem
Gleisabschnitt dennoch Fahr-
zeuge abgestellt werden, darf
dies nur durch zusätzliche Re-
geln in einer Betra zugelassen
werden.

Modul 408.0231
Abschnitt 1 e
Bevor Sie auf einem Bahn-
hof oder einer Abzweigstel-

le eine Zugfahrt zulassen,
müssen Sie feststellen, dass
zwischen Flankenschutz-
einrichtung und dem Grenz-
zeichen einer Weiche oder
Kreuzung im Fahrweg kei-
ne Fahrzeuge stehen. In ei-
ner Betra kann zugelassen
sein, dass zwischen Flan-
kenschutzeinrichtung und
dem Grenzzeichen einer
Weiche oder Kreuzung im
Fahrweg Fahrzeuge stehen
dürfen.

So bald Fahrzeuge in solche
Gleisabschnitte abgestellt wur-
den, ist in der Betra festzule-
gen, wie und durch wen dem
Fahrdienstleiter nach dessen
Aufforderung zu bestätigen ist,
dass die Fahrzeuge gegen Ab-
rollen festgelegt wurden.

Zusätzliche
Verbote für
Blockabschnitts-
prüfungen

In bestimmten Fällen dürfen Ein-
zelräumungsprüfungen durch
so genannte Blockabschnitts-
prüfungen ersetzt werden. Die
Handlungsschritte für Durchfüh-
rung von Blockabschnittsprü-
fungen werden in den Bedie-
nungsvorschriften für Stell-
werksanlagen detailliert be-
schrieben. Der Bediener stellt
fest, dass der betroffene Zug-
folgeabschnitt als frei angezeigt
wird und der Halt- oder Fahrt-
melder des Hauptsignals am
Ende des betroffenen Zugfol-
geabschnitts leuchtet (Abbil-
dung 2). Wurden Zentralblock-
abschnitte nicht zugbewirkt
aufgelöst oder leuchtet der
Blockabschnittsmelder rot, darf
eine Blockabschnittsprüfung
nicht durchgeführt werden. Zwei
weitere Verbotsfälle wurden im
Modul 408.0244 aufgenom-
men:
1. Wenn der Ausfahrsperren-

melder leuchtet: Die Wirk-
stellung des Ausfahrsper-
renmelders wird durch ei-
nen blauen Melder ange-
zeigt (Abbildung 3).

2. Wenn in den Örtlichen Richt-
linien bestimmt ist, dass im

Abbildung 1:
Gleisabschnitt zwischen

Flankenschutzeinrichtung und
Grenzzeichen einer Fahrwegweiche.

Abbildung 2:
Blockabschnittsprüfung zeigt dem

Bediener frei an.
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Anschluss an eine Einzel-
räumungsprüfung die Räu-
mungsprüfung auf Zeit (Rpz)
einzuführen ist.
Dies ist immer dann der Fall,
wenn am Ende eines Zug-
folgeabschnitts hinter dem
letzten Hauptsignal eines
Zentralblockbereichs ein
Formhauptsignal oder ein
Lichthauptsignal folgt, das
nicht zugbewirkt auf Halt
gestellt wird.Begründung:
Die für den Folgefahrschutz
zweite Grundbedingung,
dass das Signal am Anfang
des nächsten Blockab-
schnitts nach Vorbeifahrt
des zuletzt gefahrenen Zu-
ges in Haltstellung gekom-
men ist und sich dieser Zug
tatsächlich unter Deckung
eines Haltsignals befindet,
wäre zum Zeitpunkt einer
Blockabschnittsprüfung
nicht erfüllt.

Modul 408.0244
Abschnitt 4 Absatz 4 a
Blockabschnittsprüfung ist
nicht zulässig, wenn ein Zen-
tralblockabschnitt nicht auf-
gelöst ist, der Ausfahrsper-
renmelder leuchtet, der
Blockabschnittsmelder rot
leuchtet oder wenn in den
Örtlichen Richtlinien nach
Absatz 1 bestimmt ist, dass
Sie im Anschluss an eine
Einzelräumungsprüfung
Räumungsprüfung auf Zeit
einführen müssen.

Zustimmung
zur Abfahrt des
Zuges mittels
Fahrtanzeiger

Fahrtanzeiger sind an Bahnstei-
gen eingerichtet. Diese Licht-
zeichen sind für Zugaufsichten
bestimmt. Leuchtende Fahrt-
anzeiger bedeuten, dass das
Hauptsignal auf Fahrt steht
Wenn das Hauptsignal sich in
Haltstellung befindet, ist der
Fahrtanzeiger dunkel. Der Fahrt-
anzeiger wird der Zugaufsicht
im Signalbuch als Orientierungs-
zeichen mit folgendem betrieb-
lichen Bedeutungsinhalt be-
kannt gegeben:

Fahrtanzeiger – Auszug
aus dem Signalbuch
Der Fahrtanzeiger dient der
Unterrichtung der Zugauf-
sicht darüber, dass der Fahr-
dienstleiter die Zustimmung
zur Abfahrt des Zuges ge-
geben hat.

Mit Fahrtstellung des Hauptsig-
nals leuchtet auch der Fahrtan-
zeiger auf, womit der Zugauf-
sicht die Zustimmung zur Ab-
fahrt des Zuges erteilt wird.
Fahrtanzeiger sind für Zugauf-
sichten immer dann hilfreich,
wenn sie von ihrem Standort
aus die Fahrtstellung des Haupt-
signals nicht erkennen können.
In solchen Fällen gilt für die Zug-
aufsicht das Lichtzeichen des
Fahrtanzeigers als Zustimmung
zur Abfahrt des Zuges.

Modul 408.0331
Abschnitt 3 Absatz 1 a
Als Zugaufsicht dürfen Sie
die Zustimmung des Fahr-
dienstleiters zur Abfahrt
auch anhand eines Fahrt-
anzeigers feststellen.

Zurückziehen von
Befehlen

Die Befehle 1 bis 10 dürfen in
begründeten Fällen fernmünd-
lich zurückgezogen werden. Die
neue Regel, wonach das fern-
mündliche Zurückziehen aller
Befehle nunmehr zugelassen
wird, trägt insbesondere der
zunehmend Betriebsdurchfüh-
rung aus den Betriebszentralen
Rechnung.

Modul 408.0411
Abschnitt 5 Absatz 3
– Regeln für den Fdl
Fernmündlich dürfen Sie als
Fahrdienstleiter einen Befehl

nur zurückziehen, wenn der
Triebfahrzeugführer Ihnen
den Standort seines Zuges
mitgeteilt und Ihnen bestä-
tigt hat, dass er den Befehl
in Ihrem Auftrag durchge-
kreuzt und damit ungültig
gemacht hat. Durchkreuzen
Sie Ihre Ausfertigung des
Befehls und vermerken Sie
das Zurückziehen auf der
Rückseite des Befehls nach
folgendem Muster:
„Befehl zurückgezogen.
Müller, Tf, über ZF. Meier,
Fdl, 10.12.2006, 12.20 Uhr“

Modul 408.0412
Abschnitt 5 Absatz 3
– Regeln für den Tf
Fernmündlich darf der Fahr-
dienstleiter einen Befehl nur
zurückziehen, nachdem Sie
als Triebfahrzeugführer den
Standort Ihres Zuges mit-
geteilt haben. Der Befehl gilt
als zurückgezogen, wenn
Sie der Fahrdienstleiter
hierzu beauftragt und Sie
ihm bestätigt haben, dass
Sie den Befehl durchge-
kreuzt und damit ungültig
gemacht haben. Vermerken
Sie das Zurückziehen auf
der Rückseite des Befehls
nach folgendem Muster:
„Befehl zurückgezogen.
Gez. Meier, Fdl, über ZF. i.A.
Müller, Tf, 10.12.2006,
12.20 Uhr“

Vereinfachtes
Umleitungs-
verfahren für Züge

Erleichterungen bei vereinfach-
ten Umleitungsverfahren beste-
hen darin, dass

1. auf die Verständigung des
Triebfahrzeugführers mittels

Abbildung 3:
Leuchtender Ausfahrsperrenmelder.
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Fahrplan-Mitteilung verzich-
tet wird und

2. die Angaben für das Umlei-
ten im ursprünglichen Fahr-
plan des Zuges enthalten
sind.

Nach wie vor lassen die neuen
Regeln solche Vereinfachungen
zu. Das vereinfachte Verfahren
wird nunmehr mit dem Wortlaut
„Umleiten unter erleichterten
Bedingungen“ umschrieben.

Leitet man einen Zug unter er-
leichterten Bedingungen um,
wird der Triebfahrzeugführer wie
folgt verständigt:

1. durch den Richtungsanzei-
ger (Abbildung 4),

2. durch unterschiedliche Stel-
lungen eines Hauptsignals
und/oder Signals Zs 3 (Ab-
bildung 5) oder

3. mündlich. Der Triebfahr-
zeugführer wird mündlich
verständigen, wenn

� es in den Örtlichen Richtlini-
en vorgeschrieben wird –
die Verständigung mittels
Richtungsanzeiger oder
durch unterschiedliche Stel-
lung eines Hauptsignals
und/oder Signals Zs 3 ist
nicht möglich – oder

� die Zugfahrt mit besonde-
rem Auftrag, z.B. Befehl 2,
zugelassen werden soll.

Modul 408.0431
Abschnitt 2 Absatz 2
– Regeln für den Fdl
In den Örtlichen Richtlinien
können Umleitungen unter
erleichterten Bedingungen
zugelassen sein. Sie brau-
che dem Triebfahrzeugfüh-
rer keine Fahrplan-Mitteilung
zu übermitteln. Als Fahr-
dienstleiter der Betriebsstel-
le, auf der die Umleitung
beginnt, müssen Sie die be-
troffenen Stellen verständi-
gen. Sie müssen den Trieb-
fahrzeugführer mündlich
verständigen, wenn es in
den Örtlichen Richtlinien
angeordnet ist oder Sie die
Fahrt mit besonderem Auf-
trag zulassen.

Modul 408.0432
Abschnitt 2 Absatz 2
– Regeln für Tf und Zf
Züge können unter erleich-
terten Bedingungen umge-
leitet werden. Sie erhalten
keine Fahrplan-Mitteilung.
Die Angaben sind im Fahr-
plan enthalten. In den Örtli-
chen Richtlinien ist angege-
ben, wenn die Signalstel-
lung eines Hauptsignals
oder ein Signal Zs 3 Sie
über die Umleitung unter-
richtet. Wird Ihnen die Um-
leitung nicht durch Signale
angezeigt, werden Sie vom
Fahrdienstleiter mündlich
verständigt.

Nicht gültige
Signale am
Gegengleis

Es gilt laut Signalbuch der
Grundsatz, dass sich auf zwei-
gleisigen Strecken die Signale
für Fahrten entgegen der ge-
wöhnlichen Fahrtrichtung (Ge-
gengleis) unmittelbar links ne-
ben oder über dem Gleis befin-
den, zu dem sie gehören. Wenn
nun ein Triebfahrzeugführer das
Gegengleis befährt, kann es
durchaus sein, dass er links
neben dem Gegengleis Signale
wahrnimmt, die jedoch für ihn
keine Gültigkeit haben (Abbil-
dung 6). Bisher wurde der Trieb-
fahrzeugführer nur über nicht
gültige Hauptsignale, Vorsigna-
le und Vorsignalwiederholern
verständigt. Die neuen Regeln
im Modul 408.0464 sehen nun-
mehr vor, dass der Triebfahr-
zeugführer auch über nicht gül-
tige Sperrsignale verständigt
werden soll. Hierzu wurde im
Regelsatz der allgemein gültige
Begriff „ortsfeste Signale“ ver-
wendet.

Modul 408.0464
Abschnitt 2
Links neben dem Gegen-
gleis können sich ortsfeste
Signale befinden, die beim
Fahren auf dem Gegengleis
nicht gelten. Nicht gültige
ortsfeste Signale sind in den
Örtlichen Richtlinien ge-
nannt.

Betriebsstelle
nach unterbroche-
ner Arbeitszeit
nicht besetzt

Allgemeines
Auf nach unterbrochener Ar-
beitszeit unbesetzten Betriebs-
stellen durften Züge bisher mit-
tels Weisungen durch Befehl nur
ein- und weiterfahren. Die neu-
en Regeln lassen zu, dass auf
unbesetzten Betriebstellen
Züge beginnen und enden dür-
fen. Beispielsweise lassen die
neuen Regeln im Modul
408.0501 zu, dass auf der nach
unterbrochener Arbeitszeit un-
besetzten Betriebsstelle am
Ende einer eingleisigen Stichst-
recke Züge beginnen und/oder
enden dürfen. In solchen Fällen
hat dann der Fahrdienstleiter
der besetzten Zugmeldestelle
am Anfang einer eingleisigen
Stichstrecke die Reihenfolge der
Züge selbst zu bestimmen.

Modul 408.0501
Abschnitt 1 Absatz 1 b
Soll ein Zug auf der Zugmel-
destelle, deren Fahrdienst-
leiter die Arbeit nicht aufge-
nommen hat, enden oder
beginnen und kann die Rei-
henfolge der Züge nicht mit
der nächsten örtlich besetz-
ten Zugmeldestelle verein-
bart werden, weil
Sie nicht vorhanden ist oder
Ihre Zugmeldestelle die
nächste örtlich besetzte
Zugmeldestelle ist,
müssen Sie die Reihenfolge
der Züge selbst bestimmen
und im Zugmeldebuch
nachweisen.

Zug beginnt
auf einer unbesetzten
Betriebsstelle
Der zu übermittelnde Befehl 10
beinhaltet u.a., dass die Fahrt
auf der unbesetzten Betriebs-
stelle beginnt und mit höchs-
tens 5 km/h ausgefahren wer-
den darf, für die Fahrt des Zu-
ges im Befehl 10 genannte Sig-
nale nicht gelten und spitz zu
befahrende Weichen von An-
schlussstellen mit höchstens 50
km/h befahren werden dürfen.

Abbildung 5:
Fahrtstellung eines Hauptsignals

i.V.m. Signal Zs 3.

Abbildung 4:
Richtungsanzeiger.



BahnPraxis 10/2006 107

BahnPraxis Aktuell

Modul 408.0501
Abschnitt 1 Absatz 2 b
Nr. 2
Soll ein Zug auf der Zugmel-
destelle, deren Fahrdienst-
leiter die Arbeit nicht aufge-
nommen hat, beginnen,
müssen Sie dem Triebfahr-
zeugführer Weisungen nach
a) Nr. 3 bis Nr. 5 erteilen und
ihn durch Befehl 10 beauf-
tragen, auf der nicht be-
setzten Zugmeldestelle mit
höchstens 5 km/h auszu-
fahren.

Zug endet
auf einer unbesetzten
Betriebsstelle
Der Befehl 10 beinhaltet neben
anderen wichtigen Weisungs-
inhalten, nach Halt am gewöhn-
lichen Halteplatz die Weisung
des Fahrdienstleiters einzuho-
len und – wenn dieser nicht
erreicht werden kann – sich beim
Fahrdienstleiter zu melden, der
den Befehl 10 übermittelt hat.
Der Triebfahrzeugführer meldet
dann dem Fahrdienstleiter den
Zugschluss seines Zuges.

Modul 408.0501
Abschnitt 1 Absatz 2 b
Nr. 1
Soll ein Zug auf der Zugmel-
destelle, deren Fahrdienst-
leiter die Arbeit nicht aufge-
nommen hat, enden, müs-
sen Sie den Triebfahrzeug-
führer zusätzlich zu den
Weisungen nach a) durch
Befehl 10 beauftragen, nach
Halten am gewöhnlichen
Halteplatz die Weisung des
Fahrdienstleiters einzuho-
len, und – wenn der Fahr-
dienstleiter nicht erreicht
werden kann – sich bei Ih-
nen zu melden und Ihnen
eine Zugschlussmeldung für
seinen Zug zu geben,...

Prüfen des
betroffenen
Gleisabschnitts
auf Freisein

Bisher gelten Gleisabschnitte
mit selbsttätiger Gleisfreimelde-
anlage als gestört, wenn sie
nach Befahren nicht aufgelöst

wurden, auch wenn sie nicht
mehr als besetzt angezeigt wer-
den und die Fahrstraße hilfs-
weise aufgelöst wird.

Die Regeln im Modul 408.0625
legen den Auflösevorgang der
Fahrstraßen, der beim Befah-
ren abläuft, zu Grunde:

Fahrstraßen werden durch Be-
fahren selbsttätig und ab-
schnittsweise aufgelöst. Ein
Gleisfreimeldeabschnitt löst auf,
wenn er das Befahren in der
richtigen Reihenfolge „besetzt“
und anschließend „frei“ festge-
stellt hat (Prinzip des Reihenfol-
gezwangs). Wenn nach dem
Befahren ein Abschnitt nicht
aufgelöst ist, kann z.B. eine
Schaltstörung eines Relais vor-
liegen, sozusagen eine echte
Auflösestörung. Es kann aber
auch sein, dass beim Befahren
der Gleisfreimeldeanlage die
oben genannte Reihenfolge „be-
setzt“ – „frei“ nicht eingehalten
worden ist, z.B. könnte die An-
lage infolge Rost oder Schmutz
das Besetztsein des Abschnitts
nicht festgestellt haben. Die
Anlage lässt dann die Auflö-
sung der Fahrstraße nicht zu.
Sie reagiert so, als ob die Fahrt
die Fahrstraße nicht vollständig
durchfahren hat. Die Ursache
liegt in der fehlenden Besetzt-
anzeige eines oder mehrerer
Abschnitte, eben der Abschnit-
te, die nicht aufgelöst worden
sind. Die Regeln im Modul
408.0625 lassen zu, die Fahr-
straße hilfsweise aufzulösen, die
Abschnitte gelten als gestört. In
den betroffenen Abschnitten ist
dann eine Abschnittsprüfung
durchzuführen.

Bei den folgenden Fahrten soll
festgestellt werden, ob die Ab-
schnitte, die bei der ersten Fahrt
nicht aufgelöst worden sind,
ordnungsgemäß „besetzt“ an-
zeigen. Dies ist sinnvoll, wenn
ein Zug den Abschnitt in glei-
cher Weise befährt wie der die
Störung auslösende Zug. Folg-
lich müssen Weichen in dersel-
ben Stellung sein wie beim ers-
ten Zug. Nur so ist sicherge-
stellt, dass in den betroffenen
Abschnitten die Reihenfolge
„besetzt“ – „frei“ wie beim ver-
ursachenden Zug erneut ein-
tritt.

Es ist nicht erforderlich, ein von
der Störung nicht betroffener
Abschnitt zu überwachen.

Bei ihnen liegt keine Auflöse-
störung vor, folglich haben sie
auch die Besetztanzeige und
das Freisein ordnungsgemäß
registriert. Die im Modul
408.0625 Abschnitt 3 Absatz 2
gegebene Regel, dass „dies so
lange gilt, bis bei einer Fahrt alle
Abschnitte von Fahrzeugen –
außer Kleinwagen – durchfah-
ren worden sind“ betrifft daher
nur die von der Störung betrof-
fene Abschnitte der Gleisfrei-
meldeanlage.

In Vergangenheit wurde von
Anwendern dieser Regel sehr
oft die Meinung vertreten, dass
mit dem Wortlaut „alle Abschnit-
te“ nicht alle betroffenen Ab-
schnitte, sondern alle Abschnit-
te der Fahrstraße des verursa-
chenden Zuges gemeint sein
könnten. Zur Klarstellung wur-
de die Regel entsprechend
umformuliert.

Abbildung 6:
Nicht gültiges Sperrsignal links vom

Gegengleis.



108 BahnPraxis 10/2006

BahnPraxis Aktuell

Modul 408.0625
Abschnitt 3 Absatz 2
und 3
Sind bei einer Fahrstraße
nach dem Befahren (außer
durch Kleinwagen) Ab-
schnitte mit selbsttätiger
Gleisfreimeldeanlage nicht
aufgelöst, obwohl sie nicht
mehr als besetz angezeigt
werden, und müssen Sie
deshalb die Fahrstraße oder
einzelne Abschnitte hilfswei-
se auflösen, gelten diese
Abschnitte als gestört...

Vor weiteren Zugfahrten
müssen Sie in den betroffe-
nen Abschnitten Ab-
schnittsprüfung durchfüh-
ren. Dies gilt so lange, bis
betroffene Abschnitte von
Fahrzeugen – außer Klein-
wagen – durchfahren wor-
den sind...

Weiterfahren
nach PZB-
Zwangsbremsung

Alle PZB-Zwangsbremsungen
hat der Triebfahrzeugführer dem
Fahrdienstleiter sofort zu mel-
den. Beide haben dann gemein-
sam festzustellen, ob die
Zwangsbremsung an einem
Hauptsignal eingetreten ist. Die
weitere Vorgehensweise hängt
entscheidend von der Beant-
wortung dieser Frage ab.

Wenn jedoch der Triebfahrzeug-
führer den Fahrdienstleiter nicht
verständigen kann, darf er auf
freier Strecke – ausgenommen
an einem Haupt- oder Sperrsi-
gnal – bis zum nächsten Haupt-
signal auf Sicht weiterfahren.
Die neuen Regeln erlauben auch
die Weiterfahrt auf Sicht an ei-
nem Lichtsignal mit weiß-gelb-
weiß-gelb-weißem Mastschild
(Abbildung 7).

Modul 408.0651
Abschnitt 3
– Aufgaben des Tf
Können Sie nach dem An-
halten den Fahrdienstleiter
nicht verständigen und ist
ihr Zug durch eine PZB-
Zwangsbremsung auf der

freien Strecke – ausgenom-
men an einem Haupt- oder
Sperrsignal – angehalten
worden, dürfen Sie auf Sicht
fahren, bis Sie den Fahr-
dienstleiter verständigen
können, höchstens bis zum
nächsten Hauptsignal. Für
die Weiterfahrt an einem
Lichtsignal mit weiß-gelb-
weiß-gelb-weißem Mast-
schild gelten die Regeln in
Modul 408.0456 Abschnitt
2 Absatz 2.

Modul 408.0456
Abschnitt 2 Absatz 2
Wenn bei einem gestörten
oder Halt zeigenden Licht-
signal mit weiß-gelb-weiß-
gelb-weißem Mastschild
keine Verständigung mit
dem Fahrdienstleiter mög-
lich ist und Sie deshalb nach
DS 301 AB 4 b) bzw. DV
301 § 1 Absatz 11 b) bis
zum nächsten Hauptsignal
auf Sicht weiterfahren, müs-
sen Sie den Fahrdienstleiter
so bald wie möglich, spä-
testens auf dem nächsten
Bahnhof, über die Weiter-
fahrt verständigen.

Notbremsung in
Tunneln

Notbremsung
mit in Tunneln
planmäßigen Halten

In Tunneln können Bahnhöfe
und/oder Haltepunkte einge-
richtet sein (Berliner Nord-Süd-
Tunnel). Dadurch ist es bei Ein-
tritt von Havariefällen möglich
geworden, auch auf solchen
Betriebsstellen wirkungsvolle
Rettungs- und Evakuierungs-
maßnahmen einzuleiten, um
Menschenleben zu retten. Die
neuen Regeln berücksichtigen
diesen neuen Umstand, d.h.,
der Triebfahrzeugführer muss
eine wirksam gewordene Not-
bremsung erst dann überbrü-
cken, wenn er zuvor festgestellt
hat, dass sein Zug nicht an plan-
mäßigen Halten innerhalb eines
Tunnels oder nicht außerhalb
eines Tunnels zum Halten
kommt.

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 a
– Auszüge
Wenn in einem Zug mit wirk-
samer Notbremsüberbrü-
ckung eine Notbremse be-
tätigt wird, müssen Sie als
Triebfahrzeugführer die
Bremsung unterstützen,
wenn Sie außerhalb eines
Tunnels oder am nächsten
planmäßigen Halt innerhalb
eines Tunnels zum Halten
kommen. Andernfalls müs-
sen Sie die Notbremsung
überbrücken und höchs-
tens mit der im Fahrplan
zugelassenen Geschwin-
digkeit weiterfahren. Da-
nach müssen Sie so anhal-
ten, dass Ihr Zug außerhalb
des Tunnels oder am
nächsten planmäßigen Halt
innerhalb des Tunnels zum
Halten kommt.
Falls die Notbremse bei der
Weiterfahrt noch einmal be-
tätigt wird, müssen Sie die-
se nochmals überbrücken.

Planmäßige Halte innerhalb ei-
nes Tunnels wurden deshalb
vorgeschrieben, um zu errei-
chen, dass der Zug an einem
möglichst langen Bahnsteig
zum Halten kommt, damit die
Rettungs- und Evakuierungs-
maßnahmen zügig durchgeführt
werden können.

Notbremsung
ohne in Tunneln
planmäßigen Halten

Wenn im Fahrplan des Zuges
keine planmäßigen Halte inner-
halb eines Tunnels angegeben
sind, richtet der Triebfahrzeug-
führer sein Fahr- und Bremsver-
halten ausschließlich nach den
– soweit vorhanden – NBÜ-
Kennzeichen aus (Abbildung 8).

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 a
– Auszug
In Abschnitten mit NBÜ-
Kennzeichen müssen Sie
zum Halten außerhalb eines
Tunnels bis zum ersten Hek-
tometerzeichen ohne NBÜ-
Kennzeichen weiterfahren
und dort eine Bremsung ein-
leiten.

Abbildung 7:
Lichtsignal mit weiß-gelb-weiß-gelb-

weißem Mastschild.
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Notbremsung
am Bahnsteig

Stellt der Triebfahrzeugführer
eine Notbremsung während des
Anfahrens am Bahnsteig fest,
so hat er diese sofort zu unter-
stützen. Hierdurch sollen ggf.
das sofortige Einleiten erforder-
licher Rettungs- und Evakuie-
rungsmaßnahmen möglich blei-
ben.

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 a
– Auszug
Wird die Notbremse im Be-
reich eines Bahnsteiges
betätigt, an dem Ihr Zug
gehalten hat, müssen Sie
die Bremsung sofort unter-
stützen und den Zug anhal-
ten, auch wenn nur ein Teil
des Zuges am Bahnsteig
zum Halten kommt.

Mit den neuen Regeln wird dem
Triebfahrzeugführer ein größe-
rer Handlungs- und Ermessens-
spielraum gegeben. Wenn der
Triebfahrzeugführer die Situati-
on falsch eingeschätzt hat und
infolgedessen nicht mit seinem
Zug an einem planmäßigen Halt
innerhalb eines Tunnels zum
Halten gekommen ist, gilt Fol-
gendes:

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 e
Kommt der Zug trotz Not-
bremsüberbrückung im
Tunnel außerhalb eines plan-
mäßigen Haltes zum Hal-
ten, müssen Sie als Trieb-
fahrzeugführer
die Reisenden über Laut-
sprecher verständigen, dass
die Fahrt unmittelbar fort-
gesetzt wird,
Signal Zp 1 geben, wenn
die Weiterfahrt möglich ist,
und
anhalten, sobald der Zug
den Tunnel verlassen oder
den nächsten planmäßigen
Halt im Tunnel erreicht hat.
Wenn vermutet werden
muss, dass bei dem Halt im
Tunnel Reisende den Zug
verlassen haben, müssen
Sie als Zugführer unverzüg-
lich den Fahrdienstleiter ver-
ständigen.

Verständigung Beteiligter

Unmittelbar nach dem Betäti-
gen der Einrichtung „Notbrems-
überbrückung“ hat der Trieb-
fahrzeugführer sowohl das Zug-
begleitpersonal als auch die
Reisenden hierüber zu verstän-
digen. Hierzu verwendet er un-
terschiedliche in den Regeln
vorgegebene Wortlaute, wobei
das Zugbegleitpersonal von
Fernreisezügen in verschlüssel-
ter Form verständigt wird.

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 b
Als Triebfahrzeugführer
müssen Sie Zugbegleiter
und Reisende über eine Not-
bremsüberbrückung infor-
mieren, und zwar:

Bei Zügen des Nah- und
Stadtschnellverkehrs mit
dem Wortlaut „Achtung, es
wurde eine Notbremse ge-
zogen. Der Zug hält an der
nächsten geeigneten Stelle
an.“

Bei Zügen des Fernverkehrs
mit  dem  Wortlaut  „Ach-
tung Zugbegleiter, Schalt-
schrankanzeige oder Dis-
play beachten!“

Anschließend müssen Sie
den Fahrdienstleiter verstän-
digen.

Nachdem das Zugbegleitper-
sonal vom Triebfahrzeugführer
über die Notbremsüberbrü-
ckung verständig wurde, prüft
es nach, in welchem Wagen
und aus welchem Grund die
Notbremse betätigt wurde. Der
Triebfahrzeugführer muss des-
halb schnellstmöglich über den
Grund der Notbremsung ver-
ständigt werden, weil er zu-
nächst von einem Brandfall aus-
geht.

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 c
Als Zugbegleiter müssen Sie
nach der Ansage des Trieb-
fahrzeugführers anhand der
Schaltschrankanzeigen
oder der Displays in den
Wagen prüfen, in welchen
Wagen und aus welchem
Grund die Notbremse betä-
tigt wurde. Sie müssen den
Triebfahrzeugführer umge-
hend über das Ergebnis der
Prüfung verständigen.

Bei Zügen ohne Zugbegleitper-
sonal muss der Triebfahrzeug-

Abbildung 8:
NBÜ-Kennzeichen.
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führer die o.g. erforderlichen
Feststellungen selbst treffen.

Modul 408.0681
Abschnitt 2 Absatz 2 d
Bei Zügen ohne Zugbegleit-
personal müssen Sie als
Triebfahrzeugführer die un-
ter c) genannten Maßnah-
men des Zugbegleitperso-
nals beim nächsten zulässi-
gen Halten selbst durchfüh-
ren.

Wegfall der
Kreisscheibe

Die mit einer Kreisscheibe ver-
sehenen Signale wurden den
Triebfahrzeugführern in den Ört-
lichen Richtlinien bekannt ge-
geben. An solchen Signalen,
die nicht mit einer Kreisscheibe
gekennzeichnet waren, muss-
ten die Triebfahrzeugführer das
Aufleuchten des Rangierfahrt-
signals bzw. die Verwandlung
des Formsperrsignals wahrneh-
men, damit das Signal Gsp 1
bzw. Ra 12 als Zustimmung
galt. Hierdurch wurde
1. erreicht, dass die Zustim-

mung immer nur für den
Triebfahrzeugführer der ers-
ten Rangierfahrt gilt, der vor
dem Signal hält oder sich
ihm nähert und

2. verhindert, dass der Trieb-

fahrzeugführer einer zwei-
ten Rangierfahrt wegen feh-
lender Übersicht nicht er-
kennen kann, dass die ers-
te Rangierfahrt vorausge-
fahren ist und er das Signal
Sh 1 oder Ra 12 irrtümlich
als für sich gültig ansehen
konnte.

Der wesentliche zur Kreisschei-
be gehörige Regelungsinhalt
wurde in die Konzernrichtlinie
408 übernommen.

Modul 408.0811
Abschnitt 3 Absatz 3 e
Wird die Zustimmung durch
Sh 1 (DV 301) oder Ra 12
(DV 301) gegeben, können
in den Örtlichen Richtlinien
zusätzliche Regeln gegeben
sein.

Bevor die Zustimmung an sol-
chen Signalen, die bis zum 9.
Dezember 2006 nicht mit einer
Kreisscheibe gekennzeichnet
waren, durch den Weichenwär-
ter gegeben werden darf, muss
dieser zuvor die in den Örtli-
chen Richtlinien genannten Vo-
raussetzungen erfüllen, z.B.
muss der Weichenwärter dem
Triebfahrzeugführer einer im
Gleis stehenden zweiten Ran-
gierfahrt mitteilen, dass zusätz-
lich eine mündliche Zustimmung
erforderlich ist.

Gültigkeit von
Signalen an einem
Baugleis

Bisher war geregelt, dass für
Rangierfahrten im Baugleis die
an Gleisen der freien Strecke
eingerichteten Hauptsignale
einschließlich der Einfahrsigna-
le und die Signale Ra 10 nicht
gelten. Die Gültigkeit der Signa-
le am Baugleis im Bahnhof war
hingegen in einer Betra bekannt
zugeben. Aus zweierlei Grün-
den war diese Regel für den
Anwender nicht von Vorteil:
1. Bei den Triebfahrzeugfüh-

rern traten Zweifel auf, ob
ein Signal Ra 10 als gültig
anzusehen ist, wenn eine
Rangierfahrt aus einem
Bahnhof in ein Baugleis der

freien Strecke fährt, obwohl
sie sich bei der Vorbeifahrt
am Signal Ra 10 noch nicht
in einem Baugleis befindet.

2. Wenn ein Baugleis sich von
der freien Strecke bis in ei-
nen Bahnhof erstreckte,
waren nach den bisherigen
Regeln die Signale am Bau-
gleis der freien Strecke nicht
gültig, hingegen die Signale
im Bahnhof grundsätzlich
gültig. Deshalb mussten die
Signale im Bahnhof für un-
gültig erklärt werden.

Die neuen Regeln im Modul
408.0822 schreiben dem Trieb-
fahrzeugführer nunmehr vor,
dass die Signale sowohl für
Rangierfahrten im Baugleis als
auch für Rangierfahrten, die in
ein Baugleis fahren, in einer
Betra für nicht gültig erklärt sein
können.

Modul 408.0822
Abschnitt 2 Absatz 1 d
Für Rangierfahrten im Bau-
gleis oder für Rangierfahr-
ten, die in ein Baugleis fah-
ren, können in einer Betra
Signale für nicht gültig er-
klärt sein.

Aufhalten beweg-
ter Fahrzeuge mit
Nebenfahrzeugen

Die EBO unterscheidet Fahr-
zeuge entsprechend ihrer
Zweckbestimmung nach Regel-
fahrzeugen und Nebenfahrzeu-
gen. Regelfahrzeuge müssen
den in der EBO genannten Bau-
vorschriften entsprechen. Ne-
benfahrzeuge entsprechen aus
wirtschaftlichen und techni-
schen Gründen nicht unbedingt
in vollem Umfang den Regel-
fahrzeugen. Nebenfahrzeuge
müssen mit einer Anschriften-
tafel, und zwar auf beiden
Längsseiten, gekennzeichnet
sein. Auf dieser Anschriftentafel
steht u.a. die zulässige Anhän-
gelast, Zahl der Radsätze oder
Zahl der Fahrzeuge geschrie-
ben, die beim Rangieren unge-
bremst bewegt werden dürfen
(Abbildung 9). Triebfahrzeugfüh-
rer solcher Nebenfahrzeuge ha-

Abbildung 9:
Anschriftentafel an einem

Kleinwagen.
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ben bemängelt, dass solche An-
gaben nicht an allen Neben-
fahrzeugen angeschrieben sind
und sich oft die Frage gestellt
haben, wie viel Fahrzeuge in
solchen Fällen durch das Ne-
benfahrzeug ungebremst be-
wegt werden dürfen. Hiernach
gilt der nunmehr geregelte
Grundsatz, dass dann das Ne-
benfahrzeug nur solche Fahr-
zeuge bewegen darf, wenn de-
ren Druckluft- bzw. Handbrem-
sen ordnungsgemäß wirken.

Modul 408.0831
Abschnitt 1 Absatz 1 c
Wenn Sie mit Nebenfahr-
zeugen rangieren, dürfen Sie
die am Fahrzeug ange-
schriebene Anhängelast,
Zahl der Radsätze oder Zahl
der Fahrzeuge nicht über-
schreiten. Sind die oben
genannten Angaben nicht
am Nebenfahrzeug ange-
schrieben, müssen alle
Fahrzeuge eine wirkende
Druckluftbremse haben
oder es muss für jede erfor-
derliche Druckluftbremse
eine Handbremse bedient
werden.                           �

Eisenbahn-Unfallkasse

Tag für Tag und Jahr für Jahr

Sicher arbeiten –

es lohnt zu leben.
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Alle Fotos: Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V. (DVR).
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Herbst und Winter kommen jedes Jahr so überraschend
wie Weihnachten. Und wie von der hektischen Suche

nach dem passenden Geschenk an Heiligabend, werden
viele Verkehrsteilnehmer vom ersten Nebel oder den

ersten Schneeflocken eiskalt erwischt.

Damit Sie Weihnachten in Harmonie und Freude feiern
können, lohnt es sich nicht nur die Geschenke etwas
früher zu besorgen, sondern sich auch rechtzeitig mit

den Gefahren der kalten und dunklen Jahreszeit
auseinanderzusetzen und entsprechende Maßnahmen

zu beachten.

Der nachfolgende Artikel von Dipl.-Ing. Andreas
Bartholomä, Eisenbahn-Unfallkasse, Technischer

Aufsichtsdienst, Stuttgart, möchte Sie dabei
unterstützen und Ihnen so manches wieder vor
Augen führen, was vielleicht nach den schönen

Sommertagen in Vergessenheit geraten ist.

Alle Jahre wieder …
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Im Herbst
fängt es an

Herbstzeit ist Nebelzeit. Ab Sep-
tember legt sich vor allem mor-
gens und abends der weiße
Dunst über Flusstäler, Wiesen
und Wälder. Es sind Millionen
kleinster Wassertropfen, die das
Licht so brechen, dass die
menschlichen Sinne irritiert sind
und manchen Verkehrsteilneh-
mer aus dem Konzept bringen.
Nebel nimmt nicht nur die Sicht,
sondern verzerrt auch unsere
Wahrnehmung. Alles was der
Kraftfahrer vor sich sieht scheint
weiter entfernt, das Gefühl für
die eigene Geschwindigkeit
schwindet, obwohl man objek-
tiv viel zu schnell fährt. Die erfor-
derliche Konzentration bringt
eine enorme Belastung mit sich.
Was sich am Fahrbahnrand al-
les so abspielt, wird weniger
wahrgenommen, das visuelle
Feld ist eingeengt.

In dieser Situation neigen viele
dazu, sich an die Rücklichter
des Vordermannes zu hängen
und gleichzeitig Abstand zu stö-
rendem Scheinwerferlicht des
nachfolgenden Fahrzeuges zu
gewinnen. Dabei bilden sich
schnell dichte Fahrzeugkolon-
nen, welche viel zu schnell und
mit einem viel zu geringen Ab-
stand unterwegs sind. Schon
bei der geringsten Bremsung
kann es zu verheerenden Mas-
senkarambolagen kommen.

Bei schlechter Sicht sollte man
sich daher nur am rechten Fahr-
bahnstreifen orientieren, nicht
jedoch am Mittelstreifen. Bei
plötzlich auftauchenden Nebel-
schwaden, wie sie häufig in
Tälern, Waldgebieten, an Flüs-
sen oder im Bereich von großen
Wiesen auftreten, sollte sofort
das Tempo reduziert und der
Sicherheitsabstand vergrößert
werden. Allerdings sollten, durch
Blick in den Rückspiegel, die
nachfolgenden Fahrzeuge mit
berücksichtigt werden, um nicht
bereits vor der Nebelbank durch
zu abruptes Bremsen einen
Auffahrunfall zu riskieren. Über-
holmanöver bei Nebel verbie-
ten sich eigentlich von selbst.

Bei einer Sichtweite von weni-
ger als 50 m dürfen Sie auf
keinen Fall schneller als 50 km/
h sein. Dann dürfen Sie auch
Nebelschlussleuchten benut-
zen. Als Faustregel gilt: Sicht in
Meter = Geschwindigkeit in km/
h = Abstand in Meter. Zur Orien-
tierung, wie dicht der Nebel oder
wie groß der Abstand zum Vor-
dermann ist, können auch die
Leitpfosten dienen. Der Abstand
der Leitpfosten beträgt in der
Regel ca. 50 Meter. In Kurven
oder an Kuppen reduziert sich
der Abstand bis auf wenige
Meter und kann zur Abschät-
zung einer Entfernung nicht
herangezogen werden. Auf ei-
nigen nebelreichen Strecken
wurde der Abstand der Leit-
pfosten auf 25 Meter reduziert.

Wichtig, in der dunklen Jahres-
zeit überhaupt, sind funktionie-
rende, korrekt eingestellte und
saubere Scheinwerfer. Daher
sollte man rechtzeitig die Lich-
ter überprüfen lassen und re-
gelmäßig reinigen.

Vorsicht
Wildwechsel!

Nicht nur im Frühjahr, auch im
Herbst steigt die Gefahr von
Wildunfällen. Vor allem in der
Morgen- und Abenddämme-
rung sind Reh, Hirsch und Fuchs
unterwegs. In einigen Gegen-
den haben sich Wildschweine
rasant vermehrt und schon zu
etlichen, unliebsamen Begeg-
nungen geführt.

Bereits beim Zusammenprall
mit einem 20 kg schweren Reh
(Wildschweine wiegen leicht
das 3 bis 4-fache) bei einer
Geschwindigkeit von 100 km/
h, wirkt eine Kraft auf das Fahr-
zeug, die dem Aufschlagge-
wicht einer Tonne entspricht.
Dies hat leider nicht nur den
Tod des Tieres zur Folge, son-
dern endet für den Autofahrer
manchmal mit schweren Ver-
letzungen oder auch tödlich.

Wildunfälle sind zwar nicht ganz
zu vermeiden, die Gefahr lässt
sich jedoch reduzieren, wenn
man bestimmte Dinge beachtet:
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Wildtiere sind unberechenbar,
deshalb

ist höchste Vorsicht geboten.

� Warnschilder sollten be-
wusst beachtet, die Ge-
schwindigkeit dann redu-
ziert und der Abstand zum
Vordermann vergrößert wer-
den.

� Es empfiehlt sich auch die
Fahrbahnränder zu beob-
achten und einen gewissen
Sicherheitsabstand zum
rechten Seitenrand einzu-
halten.

� Wildtiere, vor allem Wild-
schweine, sind meist in
Gruppen unterwegs, d.h.
wo ein Tier die Straße
kreuzt, können weitere fol-
gen. Da das Verhalten der
Tiere nicht vorhersehbar ist,
muss auch damit gerech-
net werden, dass parallel
zur Fahrbahn laufende Tie-
re plötzlich doch die Straße
queren, auf der Straße ste-
hen bleiben oder wieder
zurück laufen.

Hat man ein Wildtier gesichtet,
sollte sofort abgebremst wer-
den. Zusätzlich sollte man hu-
pen und nachts die Schwein-
werfer abblenden, da die Tiere,
durch das Scheinwerferlicht
geblendet, möglicherweise mit-
ten auf der Straße stehen blei-
ben. Im Zweifelsfall ist es bes-
ser, das Steuer mit beiden Hän-
den gut festzuhalten und einen
Zusammenstoß in Kauf zu neh-
men, als durch ein Ausweich-
manöver den Gegenverkehr zu
gefährden oder an einem Baum
zu landen. So hart es vielleicht
klingen mag, sollte man bei klei-
neren Tieren wie Hasen, Eich-
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hörnchen, Marder usw., eher
das Tier überfahren, als durch
heftige Bremsmanöver bei-
spielsweise einen Auffahrunfall
des Hintermannes zu riskieren.

Ist es zu einem Wildunfall ge-
kommen, muss die Polizei oder
eine Forstdienststelle informiert
werden. Auch für die Schadens-
abwicklung mit der Versiche-
rung ist eine bestätigte Unfall-
meldung wichtig.

Winterzeit –
Erkältungszeit

Wenn es draußen kälter wird
beginnt auch bei vielen wieder
die Zeit der Erkältungskrank-
heiten. Quälender Husten, trie-
fende Nase, Halsschmerzen
und Fieber sind nur einige Sym-
ptome die uns zu schaffen ma-
chen.

Da greift man schon mal zum
einen oder anderen Erkältungs-
oder Schmerzmittel.

Aber wie heißt der uns allseits
bekannte Satz?
„Zu Risiken und Nebenwirkun-
gen lesen Sie die Packungsbei-
lage oder fragen Sie Ihren Arzt
oder Apotheker“.

Viele der Medikamente die wir
in solchen Fällen einnehmen,
haben neben der positiven Wir-
kung auch unerwünschte Ne-
benwirkungen, welche auf un-
sere Fahrtüchtigkeit Einfluss
nehmen.

Die Einschränkung der Fahr-
tüchtigkeit durch Medikamente
hängt von mehreren Faktoren,
wie z.B. Alter, Geschlecht, Ge-
wicht und körperlicher Konsti-
tution ab. Oft werden die Ne-
benwirkungen jedoch unter-
schätzt. Der Fahrzeugführer
fühlt sich subjektiv den Anfor-
derungen im Straßenverkehr
gewachsen, obwohl seine Fahr-
tüchtigkeit objektiv einge-
schränkt ist. So dämpfen bei-
spielsweise Medikamente, die
den Hustenreiz blockieren oft
das gesamte zentrale Nerven-
system. Grippe- und Erkäl-
tungsmittel wirken meist stark
beruhigend und fördern die
Müdigkeit. Schmerzmittel kön-
nen zur Benommenheit führen,
Schlafmittel sind häufig auch
am nächsten Tag noch wirk-
sam. Selbst der aufmuntern-
den Wirkung von koffeinhalti-
gen Grippemitteln kann plötz-
lich starke Ermüdung folgen.
Der Genuss von Alkohol kann
die Nebenwirkung solcher Me-
dikamente noch verstärken.

Fahrzeugführer, aber auch Be-
diener von Maschinen, sollten
sich vor Einnahme entsprechen-
der Medikamente über mögli-
che Nebenwirkungen genau
informieren. Es ist sicher bes-
ser, einmal das Fahrzeug ste-
hen zu lassen und auf öffentli-
che Verkehrsmittel umzusteigen
oder den Arzt aufzusuchen, als
sich und andere zu gefährden.

Freies Auto – gute
Fahrt

Wenn Sie nicht zu den Autofah-
rern gehören, die den Komfort

einer Garage nutzen können,
sollten Sie im Winter morgens
den Wecker noch etwas früher
stellen, um den Wagen frei zu
machen. Wer aus Bequemlich-
keit, Zeitmangel oder weil ein-
fach nicht das richtige Hilfsmit-
tel zur Verfügung steht, nur mit
einem Guckloch losfährt, ris-
kiert nicht nur ein saftiges Buß-
geld, sondern auch Leben und
Gesundheit von sich und ande-
ren.

Vor dem Start müssen Wind-
schutzscheibe und Seitenfens-
ter so weit frei sein, dass sie
ausreichend Sicht auf die Stra-
ße bieten. Schnee und Eis auf
Motorhaube und Fahrzeugdach
sollten ebenfalls abgefegt wer-
den, da während der Fahrt auf-
gewirbelter Schnee auf Front-
und Heckscheiben für Sichtbe-
hinderungen sorgt. Besonders
gefährlich wird es für nachfol-
gende Fahrzeuge, wenn sich
Schneebatzen oder Eisplatten
vom Dach oder Kofferraum lö-
sen. Zudem empfiehlt es sich,
Scheinwerfer, Rückleuchten
und Blinker gründlich von Eis
und Schnee zu befreien, um
selbst eine bessere Sicht zu
haben, aber vor allem auch um
von anderen Verkehrsteilneh-
mern besser wahrgenommen
zu werden.

Reifen – einziger
Kontakt zur Straße

Macht man sich bewusst, dass
der einzige Kontakt zur Straße
aus vier postkartengroßen Rei-
fenflächen besteht, wird einem
schnell klar, dass die richtige
Bereifung generell von enormer
Wichtigkeit ist. Kommen noch
Laub, Nässe oder Schnee dazu,
lohnt es sich besonders darauf
zu achten, wie die „vier Post-
karten“ beschaffen sind. Dabei
spielen unter anderem die Gum-
mimischung und das richtige
Profil eine entscheidende Rolle.
Spätestens wenn die Tempera-
turen auch tagsüber durch-
schnittlich unter sieben Grad
Celsius liegen, wird es Zeit sich
von den Sommerreifen zu ver-
abschieden. Die Griffigkeit und
Elastizität der Sommerreifen las-
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Viele Medikamente beeinflussen
die Fahrtüchtigkeit –

informieren Sie sich über
Nebenwirkungen.

Wer nur mit „Guckloch“ fährt, begibt
sich und andere in Lebensgefahr.



BahnPraxis 10/2006 115

sen bei sinkenden Temperatu-
ren spürbar nach und entspre-
chend geringer ist auch ihre
Bodenhaftung.

Doch nicht nur auf kalten und
trockenen Straßen sind die wei-
chen Kautschukmischungen
der Winterreifen mit ihrer spezi-
ellen Profilgestaltung gefragt.
Vor allem auf Schnee und Eis
kommen ihre guten Fahreigen-
schaften zur Geltung und bie-
ten wesentlich mehr Sicherheit.
Dabei sollte die Profiltiefe nicht
weniger als vier Millimeter be-
tragen, um auch im Schnee ei-
nen optimalen Halt zu bieten.
Mit dem Euro kann man leicht
die Profiltiefe messen: Wird die
goldene Umrandung der 1-
Euro-Münze gerade noch ver-
deckt oder zeigt sich gar, sind
die vier Millimeter Restprofil un-
terschritten.

Im Mai 2006 trat eine Neurege-
lung in der Straßenverkehrsord-
nung in Kraft: „Bei Kraftfahrzeu-
gen ist die Ausrüstung den
Wetterverhältnissen anzupas-
sen. Hierzu gehören insbeson-
dere eine geeignete Bereifung
und Frostschutzmittel in der
Scheibenwischanlage“. Ein Ver-
stoß wird nicht nur mit 20 bis 40
Euro geahndet. Im Falle eines
selbst verschuldeten Unfalls
drohen zudem eine Mitverschul-
densquote von 20 Prozent und
ein Strafpunkt im Verkehrszen-
tralregister in Flensburg.

Das rechtzeitige Umrüsten auf
Winterreifen sollte daher zur
Selbstverständlichkeit werden.
Wem dies zu teuer scheint oder

der Platz fehlt für einen Satz
zusätzlicher Reifen, kann als Al-
ternative auf Ganzjahresreifen
setzen. Die Allround-Talente
sind vor allem für Gebiete mit
geringen Temperaturschwan-
kungen und wenig Schneefall
einsetzbar. Man sollte sich je-
doch bewusst sein, dass es
sich dabei um eine Kompro-
misslösung handelt. Vor allem
bei glatten Straßen reicht die
Bodenhaftung von Ganzjahres-
reifen nicht an die von Winter-
reifen heran. An heißen Tagen
ist der Verschleiß zudem höher
als bei Sommerreifen.

Verhalten
gegenüber
Räumfahrzeugen

Bei Schneefall und Eisglätte sind
die Räumfahrzeuge rund um die
Uhr im Einsatz. Viele Autofahrer
reagieren unsicher, wenn sie
Streufahrzeugen begegnen,
weil sie meist nicht wissen, wie
sie sich richtig verhalten sollen.

Die meisten Räumfahrzeuge
besitzen vorne einen Schnee-
pflug und hinten eine Streuein-
richtung. Es ist daher sinnvoll,
hinter einem Räumfahrzeug
ausreichend Abstand zu hal-
ten. Wer zu dicht auffährt wird
mit Salz oder Split bespritzt;
beides kann ihrem Auto scha-
den. Zudem kann bei zu gerin-
gem Abstand aufgewirbelter
Schnee die Sicht behindern.
Denken Sie auch daran, dass
bei einem Bremsmanöver das
Räumfahrzeug möglicherweise

schneller zum Stehen kommen
wird als Sie. Ein Räumfahrzeug
zu überholen ist sehr riskant
und bringt keinen wesentlichen
Zeitvorsprung, da das Tempo
auf ungeräumter Fahrbahn
ohnehin gedrosselt werden
muss. Es empfiehlt sich in der
Regel, geduldig hinter dem
Schneepflug herzufahren. Kal-
kulieren Sie daher in den Win-
termonaten besser etwas mehr
Zeit ein. Dann lassen sich wich-
tige Termine auch ohne Druck
und gefährliche Fahrmanöver
pünktlich einhalten.

Ist es dennoch einmal notwen-
dig, ein Räumfahrzeug zu pas-
sieren, – zum Beispiel, weil es
anhält – sollte man berücksich-
tigen, dass dort, wo der Schnee
zur Seite geschoben wird, ein
kleiner Wall entsteht. Dieser wird
am besten im stumpfen Winkel
überquert, damit sich möglichst
immer nur ein Rad im Tiefschnee
befindet. Auf Autobahnen fah-
ren die Räumfahrzeuge meist
schräg hintereinander im Kon-
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Abbildung oben links:
Ihr Fahrzeug steht auf der Fläche

von vier Postkarten –
hoffentlich mit genügend Profil.

Abbildung oben rechts:
Profiltest mit der Ein-Euro-Münze:
Der Goldrand darf nicht sichtbar

sein.

Achtung Räumfahrzeug:
Ausreichend Abstand halten und

möglichst nicht überholen.
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voi. Hier sollte, auch wenn sich
die Möglichkeit ergeben würde,
generell auf das Überholen ver-
zichtet werden. Zum einen muss
mit einer massiven Schnee- und
Salzgischt gerechnet werden;
zum anderen ist die Schleuder-
gefahr besonders groß, wenn
man in die frischen Schneean-
häufungen am Rand der ge-
räumten Fahrbahn fährt.

Streusalz
verlängert den
Bremsweg

Die meisten Autofahrer wissen,
dass sie bei Eis und Schnee
einen längeren Bremsweg ein-
kalkulieren müssen. Doch selbst
auf geräumten Straßen muss
man damit rechnen, dass sich
der Bremsweg verlängert.
Grund dafür ist die beeinträch-
tigte Wirkung der Bremsanlage
durch Nässe und Streusalz.

Betroffen davon sind alle Schei-
benbremsen. Zwischen Brems-
scheibe und Bremsbelag kann
sich schnell eine Salzschicht
bilden. Dadurch sinkt der Rei-
bungswert der Bremse und die
Wirkung sinkt drastisch. Unter-
suchungen von Experten des
TÜV haben ergeben, dass sich
der Bremsweg dadurch um bis
zu 100 Prozent verlängert. Der
Deutsche Verkehrssicherheits-
rat e.V. (DVR) rät, bei Nässe und
Streusalz auf der Fahrbahn vor
und regelmäßig während der
Fahrt vorsichtige Bremstests
durchzuführen. Dies ist beson-
ders wichtig, wenn Sie Ihren

Wagen für längere Zeit im Frei-
en abgestellt haben. Durch
mehrmaliges Bremsen wird die
Salzkruste oder der Schmier-
film wieder beseitigt.

Als Fußgänger
oder Radfahrer
unterwegs
Wenn Sie mit dem Fahrrad oder
zu Fuß unterwegs sind, gehö-
ren Sie zu den schwächsten
Verkehrsteilnehmern. In der
dunklen Jahreszeit wird dies
unter Umständen noch ver-
stärkt, wenn Sie nicht – z.B.
durch den richtigen Griff in den
Kleiderschrank – etwas dage-
gen tun. Ein dunkel gekleideter
Fußgänger zeichnet sich in der
Dunkelheit erst ab, wenn der
Autofahrer schon auf 25 Meter
herangekommen ist. Ein PKW
benötigt bei einer Geschwin-
digkeit von 50 km/h und tro-
ckener Fahrbahn bereits 23 bis
25 Meter zum Anhalten. Bei
nasser Fahrbahn kommt er erst
nach über 30 Meter zum Ste-
hen. Zu spät! Bei schmieriger
Fahrbahn oder bei Schnee wer-
den daraus sogar über 70 Me-
ter.

Deshalb tragen Sie im Winter
besser helle Kleidung, dann sind
Sie bereits aus einer Entfernung
von 80 bis 90 Metern erkenn-
bar. Haben Sie zusätzlich Re-
flexmaterialien auf der Kleidung
sind Sie sogar von mehr als 160
Metern sichtbar.

Möchten Sie auch im Herbst
oder Winter nicht aufs Fahrrad
fahren verzichten, empfiehlt sich
das Tragen einer Warnweste mit
reflektierenden Streifen. Ganz
wichtig ist auch, dass die Be-
leuchtungsanlage hundertpro-
zentig funktioniert, denn selbst
wenn Sie Ihren Weg finden – für
einen Autofahrer ist ein Fahrrad
ohne Beleuchtung so gut wie
unsichtbar.

Bei Regen oder Schneematsch
rutscht der herkömmliche Dy-
namo oftmals durch und gibt
auf. Vielfach werden batterie-
betriebene Halogenscheinwer-
fer und LED-Rücklichter einge-

Eine Frage der Kleidung:
So werden Sie von Autofahrern bei

Dunkelheit wahrgenommen.

setzt. Damit ist man zwar auch
im Stand noch sichtbar, als ein-
zige Beleuchtungsanlage sind
sie dennoch nicht zugelassen
und stellen einen Verstoß ge-
gen die Straßenverkehrszulas-
sungsordnung dar (Ausnahme:
Rennräder bis elf Kilogramm).
Der Hintergedanke des Gesetz-
gebers bei dieser Regel ist, dass
zu jeder Zeit die Beleuchtung
des Fahrrades gewährleistet
sein muss. Batterien und Akkus
sind oft überraschend schnell
leer. Bei Kälte hat man außer-
dem immer mit einem erhebli-
chen Leistungsabfall zu kämp-
fen. Ein Dynamo aber steht als
Stromquelle immer zur Verfü-
gung.

Als Zusatzbeleuchtung sind
solche Leuchten zwar sinnvoll,
dennoch sollte beim Kauf des
Fahrrades darauf geachtet wer-
den, dass es entweder einen
hochwertigen Reibraddynamo
oder einen Nabendynamo be-
sitzt, die auch bei Kälte und
Nässe zuverlässig Strom liefern.

Alle, die gerne mal etwas fixer in
die Pedale treten, müssen im
Herbst und im Winter einen
Gang zurückschalten, da sich
bei Nässe oder Laub der Brems-
weg verlängert und das Rad –
besonders in Kurven – unter
dem Fahrer wegrutschen kann.
Breitere Reifen und ein ausge-
prägtes Profil sind hier vorteil-
haft. Die Reifen nicht ganz voll
zu pumpen erhöht zusätzlich
die Haftung.

Fazit

Wer sich rechtzeitig mit der kal-
ten, nassen und dunklen Jah-
reszeit auseinandersetzt, bereit
ist einige Unannehmlichkeiten
(z.B. rechtzeitiges Aufstehen)
oder Mühen (Reifenwechsel,
freimachen des Fahrzeuges
etc.) in Kauf zu nehmen und
sich unterwegs immer wieder
die möglichen Gefahren be-
wusst macht und sein Fahrver-
halten entsprechend anpasst,
gibt sich und anderen die Chan-
ce gut durch den Winter zu
kommen.                               �


