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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

Denken wir einige Jahre zurtick, dann kébnnen wir uns noch daran erinnern,
dass wir zwei Fahrdienstvorschriften, eine fir den Bereich der ehemaligen
Deutschen Bundesbahn und eine fir die ehemalige Deutsche Reichsbahn,
zur Anwendung hatten. In mehreren — groBen — Schritten ist es gelungen,
die Regeln fir das Ziige fahren und Rangieren zum 14.06.03, zu harmonisie-
ren. Ziel in diesem Prozess war es, die beste, anwenderfreundlichste,
aber vor allem sicherste Lésung zu finden, damit gerade die Kollegen, die
»grenziiberschreitend” eingesetzt werden, ,nur noch” eine Regel kennen
und sicher anwenden mdssen. Der endgliltige Schritt auf diesem Weg ist
erst dann getan, wenn auch die Signalanwendungen harmonisiert sind.

Natdrlich muss jeder in einem solchen Verdnderungsprozess auch bisher
Bewéhrtes und Gewohntes ,, aufgeben” und Neues dazulernen. Begriffe, die
bisher ,,Gesetz" waren, werden neu formuliert oder gar nicht mehr
angewandt. Im Rahmen des regelméBigen Fortbildungsunterrichtes werden
Sie intensiv auf diese Neuerungen vorbereitet. Eine Reihe von konzern-
internen Publikationen helfen lhnen, das erlernte Wissen immer wieder zu
vertiefen.

Das Ihnen nun vorliegende Heft ,BahnPraxis“ méchte lhnen die neuen
Regeln fir das Fahren abweichend von der Fahrordnung auf der freien
Strecke erldutern. Die bekannten Betriebsweisen , Linksfahrbetrieb”,
»,Befahren des falschen Gleises” und , Signalisierter Falschfahrbetrieb”
und ,Zeitweise eingleisiger Betrieb” werden neu als ,,Fahren auf dem
Gegengleis* beschrieben.

Das Harmonisieren der Regeln fir das Fahren abweichend von der Fahr-
ordnung auf der freien Strecke geht einher mit der Anwendung der neuen
harmonisierten Befehle. Beachten miissen Sie aber weiterhin, dass die
signalisierte Beauftragung flr das Fahren auf dem Gegengleis fir das
Gebiet der ehemaligen Deutschen Bundesbahn und der Deutschen Reichs-
bahn unterschiedlich ist.

Wir wiinschen Ihnen beim Durcharbeiten dieser Ausgabe viel Spal. In
einem der nachfolgenden Ausgaben werden wir Ihnen die Mdglichkeit

geben, Ihr Wissen selbst zu testen.

Ihr ,,BahnPraxis“-Redaktionsteam
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Fahren auf dem Gegengleis
aus der Sicht eines
Triebfahrzeugfiihrers

Nachdem sich das Heft 1/03 mit
dem Thema ,Fahren auf dem Ge-
gengleis® mehr allgemein beschaf-
tigt hat, werden in diesem Artikel die
Neuerungen der B 1 zur KoRil 408
aus der Sicht eines Triebfahrzeug-
fUhrers beleuchtet, Fortsetzung folgt.

Seite 63

DIN 4123 und 4124

Was sagen uns diese Normen? Die-
se Mindestanforderungen sind Teil
der UnfallverhUtungsvorschriften
,Bauarbeiten“ und werden in der
Uberarbeiteten Fassung hier vorge-
stellt.
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Die Bekanntgabe 1 zur Konzernrichtlinie 408

Zuge fahren und
Rangieren

Fahren auf dem Gegengleis aus Sicht eines

Triebfahrzeugfuhrers

Dietmar Homeyer, Verbundbetrieb, Fahrbetrieb, Betriebsverfahren,

Frankfurt am Main

Die unterschiedlichen Regeln fir das Befahren des Streckengleises gegen die
gewodhnliche Fahrtrichtung zwischen der ehemaligen Deutschen Bundesbahn und
der ehemaligen Deutschen Reichsbahn zu harmonisieren,

war fiir die Fachautoren der Konzernrichtlinie 408 keine einfach zu I6sende Aufgabe,

galt es doch die noch unterschiedlichen Signale DS/DV 301 zu berticksichtigen.

Betriebsweisen der
ehemaligen Deutschen
Bundesbahn

Neue Begriffe fiir bisherige Betriebsweisen

Betriebsweisen der
ehemaligen Deutschen
Reichsbahn

Neue Begriffe

Falschfahrbetrieb (FB)

Linksfahrbetrieb mit Befehl

Fahren auf dem Gegengleis
mit Befehl

signalisierter Falschfahr-
betrieb (SFB)

Linksfahrbetrieb mit Signal Zs 8

Fahren auf dem Gegengleis
mit Signal Zs 8

Gleiswechselbetrieb (GWB)

Fahren auf dem Gegengleis
mit Hauptsignal und

Signal Zs 6 (DS 301) standig
eingerichtet

Linksfahrbetrieb mit Signal Zs 7

Fahren auf dem Gegengleis
mit Hauptsignal und

Signal Zs 7 (DV 301) standig
eingerichtet

zeitweise eingleisiger Betrieb
(ZEB)

Fahren auf dem Gegengleis
mit Hauptsignal und
Signal Zs 6 (DS 301)
vortibergehend angeordnet

wechselweise ein- und
zweigleisiger Betrieb (WEB)

Fahren auf dem Gegengleis
mit Hauptsignal und
Signal Zs 6 (DS 301)
vorubergehend angeordnet

zeitweise eingleisiger Betrieb
(ZEB)

Fahren auf dem Gegengleis
mit Hauptsignal und
Signal Zs 7 (DV 301)
vorUbergehend angeordnet

zeitweise eingleisiger Behelfs-
betrieb (ZEBB)

— entfallen —
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Neue Begriffe

Neuer Begriff fir ,falsches
Gleis/linkes Gleis*
FUr die beiden Begriffe falsches/
linkes Gleis wird nunmehr kinf-
tig einheitlich der Begriff ,Ge-
gengleis” verwendet.

Merksatz

Wenn aufzweigleisigen Stre-
cken Fahrten entgegen der
gewohnlichen Fahrtrichtung
durchgefuhrt werden, wird
das Gegengleis befahren

Neuer Begriff fiir

»rechtes Gleis“
Aufzweigleisigen Strecken wird
auf der freien Strecke in der
Regel rechts gefahren (= ge-
wohnliche Fahrtrichtung). Das
Gleis der gewohnlichen Fahrt-
richtung wird nunmehr als Re-
gelgleis bezeichnet.

Wegfall der
bisherigen
Betriebsweisen

Als eines der wichtigsten Er-
gebnisse der Harmonisierung
war, dass alle bisherigen bei der
ehemaligen Deutschen Bun-
desbahn und der ehemaligen
Deutschen Reichsbahn flr das
Abweichen der Fahrordnung auf
zweigleisigen Streckenzugelas-
senen Betriebsweisen aus Sicht
derneuen Konzernrichtlinie 408
zumindest begrifflich entfallen
sind.

Und was bedeutet
dies fur den Trieb-
fahrzeugfihrer?

Das Verhalten des Triebfahr-
zeugfUhrers eines auf dem Ge-
gengleis signalgefiihrten Zuges
wird kdnftig nicht mehr durch
Betriebsweisen bestimmt, son-
dern ausschlieBlich durch

®m Signale und/oder Befehle,
®m denFahrplandesZugesund
® eine glltige La. >
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Fahren auf dem Gegengleis nach Konzernrichtlinie 40
(Fahren entgegen der gewdhnlichen Fahrtrichtung)

Fahren auf dem Gegengleis

| || mit Hauptsignal und Signal Zs 6 (DS 301)

Bild 1

mit Signal Zs 8 (DV 301)
Bild 4

I

mit Befehl 2 und 4,
wenn Signal Zs 6 (DS 301) nicht
aufleuchtet

mit Befehl 2 und 4,
wenn Signal Zs 8 (DV 301) nicht
aufleuchtet

| || mit Hauptsignal und Signal Zs 7 (DV 301)

Bild 2

mit Befehl 4
Bild 5

I

mit Signal Zs 8 (DV 301),
wenn Signal Zs 7 (DV 301) nicht
aufleuchtet

mittels Hinweis im Fahrplan

mit Befehl 2 und 4,
wenn Signal Zs 8 (DV 301) nicht
aufleuchtet

mit Signal Zs 8 (DS 301)
Bild 3a und 3b

mit Befehl 2 und 4,

wenn Signal Zs 8 (DS 301) nicht

aufleuchtet

Harmonisierte
Regeln flr den
Triebfahrzeug-
fUhrer

Arten von Auftragen, das
Gegengleis zu befahren

Dies hangt ab von dem signal-
technischen Ausristungszu-
stand des Gegengleises einer
zweigleisigen Strecke. Der Auf-
trag, das Gegengleis zu befah-
ren, wird dem Triebfahrzeug-
fUhrer eines signalgefuhrten
Zuges entweder durch

Signal Zs 6 (DS 301),
Signal Zs 7 (DV 301),
Signal Zs 8 (DS 301),
Signal Zs 8 (DV 301),
Befehl 4 oder
Hinweis im Fahrplan

erteilt.
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Ubersicht 1: Auftrage fir das Fahren auf dem Gegengleis

Der Auftrag, das Gegengleis zu
befahren, wird dem Triebfahr-
zeugfuhrer eines LZB-geflhr-
ten Zuges entweder durch

m Auftrag ,LZB- Fahrt®,

m | ZB-Gegengleisfahrauf-
trag“ oder

m Befehl 4
erteilt.

Hierzu folgende flr den Trieb-
fahrzeugflhrer maBgebende
Regel:

Modul 408.0464

- auszugsweise —
Auftrag, auf dem Gegengleis
zu fahren, kann lhnen erteilt
werden

B beisignalgeflihrten Zigen
durch

- Zs 6 (DS 301),

- Zs 7 (DV 301),

— Zs 8 oder
— Befehl 4 und

B peil ZB-gefihrten ZUgen
durch

- Auftrag ,LZB-Fahrt®,

- ,L.ZB-Gegengleisfahrauf-
trag“ oder

— Befehl 4.

Mit diesen Auftragsarten wird
dem Triebfahrzeugflhrer ein-
deutig die Information tGbermit-
telt, dass sein signalgefihrter
bzw. LZB-geflhrter Zug aufdas
Gegengleis geleitet wird. In die-
sem Zusammenhang noch fol-
gende betriebswichtige Merk-
satze fUr den Triebfahrzeugfuh-
rer eines LZB-gefuhrten Zuges.

Merksatze

Wenn ein Auftrag ,LZB-
Fahrt* erteilt wurde, darf das
Regelgleis oder das Gegen-
gleis befahren werden. Die

Feststellung, auf welchem
Gleis sich nun ein LZB-ge-
fhrter Zug tatsachlich be-
findet, trifft der Triebfahrzeug-
fUhrer selbst, und zwar mit
Hilfe seiner ortlichen Stre-
ckenkenntnisse.

Modul 408.0464

- auszugsweise -

Wenn |hnen Auftrag ,LZB-
Fahrt” erteilt wird, dirfen Sie
das Regelgleis oder das Ge-
gengleis befahren.

Die in der Ubersicht 1 darge-
stellten Auftragsarten, das Ge-
gengleis zu befahren, werden
nun im Einzelnen sehr ausfihr-
lich beschrieben und zwecks
besseren Verstandnisses an-
hand zahlreicher Abbildungen
veranschaulicht. Getreu dem
Motto: ,Ein Bild sagt mehr aus
als tausend Worte*“.
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Fahren auf dem
Gegengleis mit
Hauptsignal und
Signal Zs 6

(DS 301)

Signalgefthrter
Zug fahrt vom
Bahnhof auf das
Gegengleis

(Bild 1)

Der Triebfahrzeugfuhrer erhalt
den Auftrag, das Gegengleis zu
befahren, durch Signal Zs 6 (DS
301), wobei dieses Signal aus
Sicht des Triebfahrzeugfihrers
unterschiedlich wahrgenom-
men werden kann. Einerseits
kann das Signal Zs 6 (DS 301)
unterhalb des Hauptsignalschir-
mes am gleichen Mast (Abbil-
dung 1) und andererseits kann
esalleinstehend, und zwar dann
in hoher Ausfuhrung im Wei-
chenbereich hinterdem Zusam-
menlauf der Fahrwege, aber vor
der Uberleitung in das Gegen-
gleis (Abbildung 2) angeordnet
sein.

BahnPraxis Spezial

Ausfilihrungs-
bestimmung 46

der DS 301

Das Signal Zs 6 (DS 301)
zeigt an, dass auf zweigleisi-
gen Strecken das Gleis
entgegen der gewdhnlichen
Fahrtrichtung befahren wer-
den darf. Der Auftrag, das
Gleis entgegen der gewdhn-
lichen Fahrtrichtung zu be-
fahren, gilt bis zum nachsten
Bahnhof. Liegt davor eine
Abzweig- oder Uberleitstel-
le, gilt der Auftrag bis dahin.

FUr die bevorstehende Fahrt auf
das Gegengleis kdnnen mitunter
folgende Signalstérungen ein-
treten:

Storfall 1

Ein Hauptsignal kommt nicht in
die Fahrtstellung, jedoch leuch-
tet das hinter dem Ausfahrsig-
nal undim Weichenbereich ste-
hende Signal Zs 6 (DS 301) auf.
In diesem Fall wird dem Trieb-
fahrzeugfUhrer der Auftrag am
Halt zeigenden oder gestorten
Hauptsignal vorbeizufahren
durch Signal Zs 1 oder, wennZs
1 nicht gegeben werden kann,
durch Befehl 2 erteilt. Der Auf-

trag, das Gegengleis zu befah-
ren, wird durch das bereits
leuchtende Signal Zs 6 (DS 301)
erteilt.

Storfall 2

Leuchtet das hinter dem Aus-
fahrsignal und im Weichenbe-
reich stehende Signal Zs 6
(DS 301) nicht auf, kommt auch
das Hauptsignal nicht in die
Fahrtstellung. Die Vorbeifahrt
am Halt zeigenden oder gestor-
ten Hauptsignal wird dann aus-
schlieBlich durch einen Befehl
2 und der Auftrag, das Gegen-
gleis zu befahren, durch einen
Befehl 4 erteilt. Dies entspricht
auch der im Vordruck ,,Befehl®
vorgeschriebenen Reihenfolge
von Einzelbefehlen an den Trieb-
fahrzeugfuhrer. Die bisherige
Verstandigung des Triebfahr-
zeugfuhrers durch einen Befehl
Ad Nr. 4 mit der Weisung ,fahrt
von ... bis ... auf Gegengleis”
wurde hinfallig, weil es die Be-
triebsweise ,Gleiswechselbe-
trieb®, wie weiter oben bereits
erwahnt, nicht mehr gibt. Die
Vorbeifahrt am Halt zeigenden
oder gestorten Hauptsignal
durch ein vorhandenes Signal
Zs 1 darf aus folgenden Grin-
den nicht erfolgen:

Bild 1: Fahren auf dem Gegengleis mit Hauptsignal und Signal Zs 6 (DS 301).

® Es wird ohnehin wegen des
gestorten Signals Zs 6 (DS
301) ein Befehl 4 fur das
Befahren des Gegengleises
Ubermittelt und

B es wirde die Situation ein-
treten, —falls Zs 1 durch den
Fahrdienstleiter bedient wer-
den durfte — dass die Zug-
fahrt mit Signal Zs 1 zugelas-
sen wird, ohne zuvor dem
Triebfahrzeugfuhrer den Be-
fehl 4 Gbermittelt zu haben.
Infolgedessen wurde der
TriebfahrzeugfUhrer wegen
des fehlenden Auftrags
durch Befehl 4 seinen Zug
unverzuglich zum Halten
bringen, wenn er erkennt,
dass der Zug auf das Ge-
gengleis geleitet wird (An-
nahme einer Fehlleitung).

Modul 408.0591

Wenn Sie als Triebfahrzeug-
fUhrer erkennen, dass lhr Zug
in einen Fahrweg eingelas-
sen wird, der dem Fahrplan
oderdem Auftrag des Zuges
nicht entspricht, missen Sie
den Zug sofort anhalten und
die Weisung des Fahrdienst-
leiters einholen. >

Fahren auf dem Gegengleis mit Hauptsignal und Signal Zs 6 (DS 301)

nach Modul 408.0464

—.
e— W - - L —E
— R \ 1000 Hz 500 Hz2000 Hz
— 3 i \\NEJEE I\ I W —8-0 —F
Startseite: Zielseite:

Auftrag, das Gegengleis zu befahren mit

Signal Zs 6 (DS 301)

Zulassen der Zugfahrt durch ein Fahrt

zeigendes Hauptsignal

Die Einfahrt in den Bahnhof erfolgt durch ein
links neben dem Gegengleis angeordnetes

Hauptsignal

BahnPraxis 4/2003
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Signal Zs 6 (DS 301) am Hauptsignalmast angebracht
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Abbildung 1: Signal Zs 6 (DS 301) am Mast eines Ausfahrsignals.

Abbildung 2: Alleinstehendes Signal Zs 6 (DS 301).
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alleinstehendes Signal Zs 6 (DS 301) hinter dem Zusammenlauf der
Fahrwege und vor Uberleitung in das Gegengleis
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Merksatze

Wenn Ihnen der Auftrag, das
Gegengleis zu befahren,
durch Signal Zs 6 (DS 301)
erteilt wird, darf lhnen die
Weisung zur Vorbeifahrt am
Halt zeigenden oder gestor-
ten Hauptsignal durch Sig-
nal Zs 1 oder, wenn Zs 1
nicht vorhanden oder gestort
ist, durch Befehl 2 erteilt wer-
den.

Wird lhnen der Auftrag, das
Gegengleis zu befahren,
nicht durch Signal Zs 6 (DS
301) erteilt und muss lhnen
deshalb ein Befehl 4 Uber-
mittelt werden, darflhnen der
Auftrag, am Halt zeigenden

66

oder gestdrten Hauptsignal
vorbeizufahren, ausschlie3-
lich nur durch Befehl 2 Uber-
mittelt werden.

Signalgefthrter
Zug befahrt das
Gegengleis

Wahrend der Fahrt auf dem
Gegengleis kénnen — soweit
vorhanden — Uberleit- bzw. Ab-
zweigstellen befahren werden.

Signalisierung auf

einer Uberleitstelle

Mitunter kann die Situation ein-
treten, dass an Blocksignalen

auf Uberleitstellen ein Signal Zs
6 (DS 301) oder Signal Zs 7 (DV
301) nicht vorhanden ist.

Modul 408.0341

Anhang 2 Abschnitt 5 g
Kennzeichnung von Ab-
zweig- oder Uberleitstellen,
deren Blocksignale nicht mit
Signal Zs 6 (DS 301) oder
Signal Zs 7 (DV 301) ausge-
rUstet sind mit der Angabe
,ohne Zs 6“ oder ,ohne Zs
7"

Bei Fahrt auf dem Regelgleis
wird die Fahrt ins Gegen-
gleis mit Signal Hp 1 und Zs
3 oder Hp 2 bzw. mit Signal
Ks 1 oder Ks 2 und Zs 3
angezeigt.

Bei Fahrt auf dem Gegen-
gleis wird die Weiterfahrt auf
dem Gegengleis mit Signal
Hp 1 bzw. mit Signal Ks 1
oder Ks 2 angezeigt.

Dieser in obiger Regel enthalte-
ne Grundsatz gilt ebenso, wenn
dem Triebfahrzeugfuhrer die
Fahrplanangaben durch eine
FUhrerraumanzeige Ubermittelt
werden (Lesen Sie hierzu die
Regeln in Modul 408.0341 An-
hang 1 Abschnitt 4 Absatz 6 f
nach).

Dem Triebfahrzeugfihrer wer-
den also die fehlenden Signale
Zs 6 (DS 301) bzw. Zs 7 (DV
301) im gedruckten Fahrplan in
Spalte 3abzw. in der Textspalte
der Flhrerraumanzeige durch
die Angabe ,ohne Zs 6 oder
,ohne Zs 7“ bekannt gegeben.
Die Uberleitung vom Regelgleis
in das Gegengleis wird dem
Triebfahrzeugfihrer entweder
mit der Signalisierung Hp 2 (Ab-
bildung 3) oder der Signalisie-
rung Hp 1 i.V.m. Signal Zs 3
(Abbildung 4) bzw. bei Fahrt auf
dem Gegengleis die Weiterfahrt
aufdiesem durch die Signalisie-
rung Hp 1 (Abbildung 5) ange-
zeigt.

Signalisierung auf einer
Abzweigstelle

Der Triebfahrzeugflihrer erhalt
bei Fahrt auf dem Gegengleis
den Auftrag, das Gegengleis
weiterhin zu befahren, durch
Signal Zs 6 (DS 301). Das Sig-
nal Zs 6 (DS 301) befindet sich
unterhalb des Hauptsignalschir-
mes am gleichen Mast (Abbil-
dung 6). Die Fahrt auf dem Ge-
gengleis kann aber auch auf
einer Abzweigstelle beginnen
(Abbildung 7).

Es kann aber auch aufgrund
besonderer Gleis- bzw. Wei-
chenlagen vorkommen, dass
die einer Abzweigstelle zulau-
fenden Strecken ausschlieBlich
in das Gegengleis einer zwei-
gleisigen Strecke einminden.
Solche ausschlieBlich in das
Gegengleis einer zweigleisigen
Strecke zeigende Blocksignale
sind dann in der Regel mit ei-
nem Formsignal Zs 6 (DS 301)
ausgerustet. Die Weisung, das

BahnPraxis 4/2003



Gegengleis zu befahren, gilt
dann standig fur alle Zlge, die
an diesem Blocksignal vorbei-
fahren (Abbildung 8).

Zuldssige Geschwindigkei-
ten auf dem Gegengleis

Die zulassigen Geschwindigkei-
ten, die fur Fahrten auf dem
Gegengleis eines signalgeflhr-
ten Zuges gelten, werden dem
Triebfahrzeugfuhrer wie bei
Fahrten auf dem Regelgleis in
seinem Fahrplan bekannt ge-
geben. Dies gilt unabhangig
davon, wie dem Triebfahrzeug-
fUhrer der Auftrag, das Gegen-
gleis zu befahren, erteilt wurde.

Modul 408.0341
Abschnitt 3

Absatz 1 a

- auszugsweise —

Die zulassigen Geschwindig-
keiten, die Sie mit einem sig-
nalgefUhrten Zug fahren dur-
fen, sind im Fahrplan des
Zuges und in der La vorge-
schrieben.

Die zulassigen Geschwindigkei-
ten flr Zugfahrten auf dem Ge-
gengleis kdnnen ebenso wie fur
Zugfahrten auf dem Regelgleis
eingeschrankt sein.

Modul 408.0341
Abschnitt 3 Absatz 4

Die zulassigen Geschwindig-
keiten kdnnen eingeschrankt
sein durch

a) Signale,

b) die fir besondere Be-
triebsverhaltnisse und flr Un-
regelmaBigkeiten gegebe-
nen Regeln,

c) Befehl oder Fahrplan-Mit-
teilung,

d) den Fahrplan bei einem
LZB-geflhrten Zug bei Aus-
stieg aus der LZB,

e) Regeln fUr das Bedienen
der Triebfahrzeuge,

f) Regeln im Abhilfetext zur
Stérungsbehebung im Dis-
play des FUhrerraums.

Die jeweils niedrigste Ge-
schwindigkeit ist die zul&ssi-
ge Geschwindigkeit des Zu-
ges.

Somit konnten folgende bisher
gultige Geschwindigkeitsregeln
sowohlinder DV 408 als auchp>
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Uberleitung vom Regelgleis in das Gegengleis mit Signal Hp 2 i.V.m. mit der
Fahrplanangabe ,ohne Zs 6 (DS 301)" bzw. ,ohne Zs 7 (DV 301)" in Spalte 3a
des gedruckten Fahrplans bzw. in der Textspalte der Fihrerraumanzeige

Abbildung 3: Uberleitung vom Regelgleis in das Gegengleis mit Signal Hp 2.

z.B.Zs 3 mitKz 8
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Uberleitung vom Regelgleis in das Gegengleis mit Signal Hp 1 und Signal Zs 3 i.V.m.
mit der Fahrplanangabe ,ohne Zs 6 (DS 301)" bzw. ,ohne Zs 7 (DV 301)" in Spalte 3a
des gedruckten Fahrplans bzw. in der Textspalte der Filhrerraumanzeige

Abbildung 4: Uberleitung vom Regelgleis in das Gegengleis mit Signal Hp 1 und Signal Zs 3.

—

J inaivan i 3 nikienie oY

B L e

AN

gy / ’

Weiterfahrt auf dem Gegengleis mit Signal Hp 1 i.V.m. mit der
Fahrplanangabe ,ohne Zs 6 (DS 301)" bzw. ,ohne Zs 7 (DV 301)" in Spalte 3a
des gedruckten Fahrplans bzw. in derTextspalte der Fihrerraumanzeige

Abbildung 5: Weiterfahrt auf dem Gegengleis mit Signal Hp 1.

Abbildung 6: Weiterfahrt auf dem Gegengleis auf einer Abzweigstelle
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Weiterfahrt auf dem Gegengleis mit Signal Hp 1 und Signal
Zs 6 (DS 301) auf einer Abzweigstelle
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T

auf einer Abzweigstelle

-

Fahrt vom Regelgleis in das Gegengleis mit Signal Hp 2 und Signal Zs 6 (DS 301)

Abbildung 7: Fahrt vom Regelgleis in das Gegengleis auf einer Abzweigstelle.

—-\-_

¢

Fahrt in das Gegengleis von einer einmindenden Strecke mit Signal Hp 2 und
Formsignal Zs 6 (DS 301)

Abbildung 8: Fahrt auf dem Gegengleis mit Formsignal Zs 6 (DS 301).

1 2 3a 3b
160
9,5 Bksig 9,5
160 | Ust Burg durch Winkel eingerahmte 10,2
140> P Geschwindigkeitsangabe, die nur fir
19,4 Esig das Gegengleis giiltig ist 19,4
160 | Dheim 20,1

Abbildung 9: Kennzeichnung der Geschwindigkeitsangabe flir ein Gegengleis.

in der DS 408 aufgehoben wer-
den:

DV 408.0473 Abs. 15a

Die zulassige Geschwindig-
keit flr Linksfahrten auf Sig-
nal Zs 8 oder Befehl B ist die
im Fahrplan des Zuges an-
gegebene Geschwindigkeit,
héchstens jedoch 100 km/h.

DS 408.0475 Abs. 21a

Die zulassige Geschwindig-
keit fur einen Zug, der das
falsche Gleis beféhrt, ist
die in seinem Fahrplan ange-
gebene Geschwindigkeit,
héchstens jedoch 100 km/h.

Kunftig wird der in beiden bisher
geltenden Regeln genannte

68

Hochstwert von 100 km/h aus-
schlieBlich im Fahrplan des Zu-
ges bekannt gegeben, soweit
dies wegen signaltechnischer
und/oder infrastruktureller Zu-
stdnde am Gegengleis erforder-
lich sein sollte.

Aus welcher Spalte des ge-
druckten Fahrplans ent-
nimmtder Triebfahrzeugfiih-
rer die zuldssigen Geschwin-
digkeiten fiir die Fahrt sei-
nes Zuges auf dem Gegen-
gleis?

Die zulassige Geschwindigkeit
fur Zugfahrten auf dem Gegen-
gleis entnimmt der Triebfahr-
zeugflUhrer aus der Spalte 2 des
gedruckten Fahrplans. Diese in
Spalte 2 ersichtliche Geschwin-

digkeit gilt sowohl flir das Ge-
gengleis alsauch fur das Regel-
gleis.

Und was gilt, wenn die Ge-
schwindigkeiten zwischen
Regel- und Gegengleis
voneinander abweichen?
Eine im gedruckten Fahrplan in
Spalte 2 angegebene Ge-
schwindigkeit, die ausschlief3-
lich nur fir das Gegengleis maB-
gebend sein soll, erscheint, und
zwar eingerahmt durch Winkel,
unterhalb der Geschwindig-
keitsangabe flr das Regelgleis
(Abbildung 9).

Modul 408.0341

Anhang 2 Abschnitt 4 a
dritter Unterabsatz

Die angegebene zuléssige

Geschwindigkeit gilt fir das
Regelgleis und fur das Ge-
gengleis. Gilt im Gegengleis
eine andere Geschwindig-
keit, ist siein Winkel darunter
angegeben, ...

Durch den in obiger Regel ver-
wendeten Wortlaut ,gilt im Ge-
gengleis eine andere Geschwin-
digkeit“wird ausgedrickt, dass
aufdem Gegengleis sowohleine
niedrigere als auch eine hdhere
Geschwindigkeit gegeniber
dem Regelgleis maBgebend
sein kann.

Werden auf dem Fuhrerstand
dem TriebfahrzeugfUhrer die
Fahrplanangaben durch Flhrer-
raumanzeige bekannt gegeben
(elektronischer Buchfahrplan),
erfolgt die Angabe zuléssiger
Geschwindigkeiten flr das Re-
gel- und das Gegengleis zu-
nachst grundsatzlich in der
Geschwindigkeitsspalte. Fur
welches Gleis letztlich die An-
gabe gltig sein soll, erkennt
der TriebfahrzeugfUhrer durch
eine optische Hervorhebung in
der Graphikspalte.

Modul 408.0341

Anhang 1 Abschnitt 4
Absatz 3

- auszugsweise -

Bei zweigleisigen Strecken
gelten die angegebenen zu-
lassigen Geschwindigkeiten,
wenn in der Grafikspalte der
fett dargestellte Strich

| rechts ist, fUr einen Zug,
der das Regelgleis befahrt,
| links ist, fur einen Zug, der
das Gegengleis beféhrt.

Der Triebfahrzeugflhrer kann
hierbei durch Bedienen der Tas-
te ,GW (Gleiswechsel)* zwi-
schenden Darstellungenfir das
Regelgleis und fir das Gegen-
gleis wechseln.

Langsamfahrstellen auf
dem Gegengleis stédndig ein-
gerichtet

Grundsétzlich wird dem Trieb-
fahrzeugfuhrer im Gultigkeits-
bereich der DS 301ein Ge-
schwindigkeitswechsel nach
unten ebenso wie auf dem Re-
gelgleis durch die Signale Lf 6
und Lf 7 angezeigt. Die Signale
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Lf 6 und Lf 7 dienen zur Signa-
lisierung standig eingerichteter
Langsamfahrstellen und geho-
ren hinsichtlich der signaltech-
nischen Streckenausrtstung zu
den ortsfesten Signalen. Nun
kann es aber auch in der Praxis
durchaus vorkommen, dass
dem Triebfahrzeugfuhrer fr
seinen auf dem Gegengleis fah-
renden Zug ein Geschwindig-
keitswechsel nach unten nicht
immer durch die Signale Lf 6
und Lf 7 am Gegengleis ange-
zeigt wird, beispielsweise eine
Geschwindigkeitsbeschran-
kung an einer spitz zu befahre-
nen Weiche einer Anschluss-
stelle wegen fehlender Signal-
abhangigkeit. Solche am Ge-
gengleis nicht durch die Signale
Lf6 und Lf 7 gekennzeichneten
GeschwindigkeitsermaBigun-
gen werden dann im gedruck-
ten Fahrplan in Spalte 2 (Abbil-
dung 10) bzw. in der Geschwin-
digkeitsspalte der Fihrerraum-
anzeige durch eine inverse Dar-
stellung optisch hervorgehoben.

Modul 408.0341

Anhang 2

Abschnitt 4 a

- auszugsweise -

Wenn die zulassige Ge-
schwindigkeit durch weiBe
Schriftauf schwarzem Grund
(invers) dargestellt ist, wird
sie nicht durch Signale an-
gezeigt.

Modul 408.0341

Anhang 1 Abschnitt 4
Absatz 3 a

dritter Unterabsatz
Wenn die zulassige Ge-
schwindigkeit durch weiBe
Schriftauf schwarzem Grund
(invers) dargestellt ist, wird
sie nicht durch Signale an-
gezeigt, ...

Langsamfahrstellen auf dem
Gegengleis voriibergehend
eingerichtet

Auf dem Gegengleis eingerich-
tete Langsamfahrstellen von
vorUbergehender Dauer werden
dem TriebfahrzeugfUhrer in der
Labekannt gegeben. Diese ein-
gerichteten Langsamfahrstellen
werden dem Triebfahrzeugfih-
rer am Gegengleis durch die
Signale Lf 1, Lf2 und Lf 3 ange-
zeigt. Hinsichtlich der signal-
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1 2 3a 3b
140
Esig 14,2
15,0 Deheim 15,0
100 Aisg 15,3
P nicht signalisierter Geschwindigkeitswechsel auf dem
| Gegegngleis von 100 km/h ausf’ 50 km/h in km 17,4
17,5 Emil Anst 17,5
100
Esig 21,4
Fburg 22,8

Abbildung 10: Inverse Darstellung im Fahrplan.

technischen Streckenausris-
tung gehdren sie nicht zu den
ortsfesten Signalen.

Im praktischen Bahnbetrieb ist
nicht ausgeschlossen, dass
mitunter ein Streckengleis un-
vorhergesehen aus verschiede-
nen Grunden (z.B. Mangel am
Oberbau) nur noch mit einer
verminderten Geschwindigkeit
befahren werden darf. Flr sol-
che unvorhergesehenen und
plétzlich eingetretenen Félle wird
dem Triebfahrzeugfuhrer dann
die neu einzuhaltende und ge-
genlber dem Fahrplan seines
Zuges verminderte Geschwin-
digkeit durch Befehl 9 bekannt
gegeben.

Signale am Gegengleis

und ihre Kennzeichnung im
Fahrplan

Manche Triebfahrzeugfuhrer
stellten berechtigterweise die
Frage, welche nun am Gegen-
gleis aufgestellten und ortsfes-
ten Signale mit regelgerechtem
Standort konkret im Fahrplan
seines Zuges dargestellt wer-
den oder welche nicht.

Die Antwort hierzu geben nun
folgende Regeln der Konzern-
richtlinie 408:

Modul 408.0341

Anhang 2 Abschnitt 5 a
- auszugsweise -
Betriebsstellen, Hauptsigna-
le, Sperrsignale am Gegen-
gleis in Hohe eines Einfahrsi-
gnals oder allein stehende
Vorsignaltafeln am Gegen-
gleis.

Modul 408.0341 Anhang 1
Abschnitt 4 Absatz 6¢

In der Textspalte kdnnen fol-

gende Angaben enthalten
sein:

Hauptsignale, Sperrsignale
am Gegengleis in Hohe ei-
nes Einfahrsignals oder al-
lein stehende Vorsignaltafeln
am Gegengleis, ...

Signale und ihre
Standortgrundsatze

Es gilt beim Aufstellen von Sig-
nalen zun&chst der allgemein-
gultige Grundsatz, dass die fur
ZUge gltigen Signale so aufzu-
stellen sind, dass eine eindeuti-
ge und widerspruchsfreie Sig-
nalisierung und Zuordnung flr
den Triebfahrzeugfiihrer ge-
wahrleistetist. Derselbe Grund-
satz gilt Gbrigens auch flr Ran-
gierfahrten geltende Signale.
Konkretbedeutet dies, dass alle
Signale am Regelgleis rechts
neben oder Uber dem zu befah-
renen Gleis und alle Signale am
Gegengleis links neben oder
Uber dem zu befahrenen Gleis
anzuordnen sind.

Signalbuch DS 301

AB 2 bzw. DV 301 § 1 (4)
- auszugsweise -
Ortsfeste Signale sowie die
Langsamfahrsignale Lf 1, Lf
2 und Lf 3, das Schutzsignal
Sh 2 und die Signale El 3,
El 4 und EI 5 befinden sichin
der Regel unmittelbar rechts
—aufzweigleisigen Strecken
fUr Fahrten entgegen der
gewdhnlichen Fahrtrichtung
auf der freien Strecke unmit-
telbarlinks—neben oder Uber
dem Gleis, zu dem sie geho-
ren.

Jedoch kann es aus unter-
schiedlichen Grunden erforder-
lich sein, von diesen im Signal-

buch formulierten Standortre-
geln abzuweichen.

Signalbuch DS 301

AB 2 bzw. DV 301 § 1 (4)
- auszugsweise —

Sind bei einzelnen Signalen
abweichende Regeln zur
Aufstellung erforderlich, so
sind diese bei dem betroffe-
nen Signal gegeben. Beiden
Eisenbahnen des Bundes
werden:

a) sténdige Ausnahmen zu
dieser Bestimmung in den
ortlichen Richtlinien zur Kon-
zernrichtlinie 408 bekannt
gegeben,

b) vorlibergehende Ausnah-
men oder Ausnahmen bei
Bauzustanden in der Uber-
sicht®  Vorlbergehende
Langsamfahrstellen, Stellen
mit besonderer Betriebsre-
gelung und anderen Beson-
derheiten (La)"

bekannt gegeben.

Zusatz: Standige Ausnah-
men werden bei der DB AG
auch im Fahrplan bekannt
gegeben.

Bei dieser Ausnahmeregelung
wird z.B. im gedruckten Fahr-
plan eines signalgefihrten Zu-
ges die Kennzeichnung der
Standortabweichung eines Sig-
nals am Gegengleis gemani
nachfolgenden Regeln der Kon-
zermnrichtlinie 408 vorgenommen:

Modul 408.0341

Anhang 2 Abschnitt 5 a
- auszugsweise -
Hauptsignale, Signale Lf 6
oder Lf4 (DV 301), Uberwa-
chungssignale, Sperrsigna-
le in Hohe eines Einfahrsig-
nals, Vorsignale oder alleinp>
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1 2 3a 3b
140
Esig <Esig> 14,2
15,0 Deheim ; 15,0
100 | Aisg Fur die Einfahrt in den Bahnhof Deheim befindet sich in 15,3
km 14,2 links neben dem Gegengleis ein Einfahrsignal
17,5 Emil Anst 17,5
100
Esig 21,4
Fburg 22,8
Abbildung 11: Winkeldarstellung im Fahrplan.
1 2 3a 3b
140
Esig <Esig -)>ﬁ 14,2
15,0 Deheim 15,0
100 | Aisg fur die Einfahrt in den Bahnhof 153
Deheim befindet sich in km 14,2 ’
rechts neben dem Gegengleis ein
Einfahrsignal
17,5 Emil Anst 17,5
100
Esig 21,4
Fburg 22,8

Abbildung 12: Pfeildarstellung im Fahrplan.

—=

Kennzeichnung eines abweichenden Signalstandortes durch die
Schachbretttafel Ne 4

.

Abbildung 13: Kennzeichnung abweichender Signalstandorte.

stehende Vorsignaltafeln, die
sich auf zweigleisigen Stre-
cken am Gegengleis nicht
unmittelbar links neben oder
Uber dem Gleis, sondern
rechts vom Gleis befinden,
sinddurchdas Zeichen ,—,
im Anschluss an die Signal-
bezeichnung gekennzeich-
net, z.B. ,<Sbk 131a —>“,
<Ne 2 —>" ...

Die Signale Lf6 oder Lf4 (DV
301) werden durch ,Lf*, ein
Uberwachungssignal durch
,Us* gekennzeichnet, z.B.
L<Lf —=>.

Wie die Kennzeichnung eines
am Gegengleis abweichenden
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Signalstandortes in der Flhrer-
raumanzeige des Fahrplans
vorgenommen wird, wird im
Modul 408.0341 Anhang 1 Ab-
schnitt 4 Absatz 6 d Nr. 2 be-
schrieben.

Wie werden die am Gegen-
gleis giiltigen Signale im ge-
druckten Fahrplan darge-
stellt?

Signale links neben oder
liber dem Gegengleis

Fur das Gegengleis glltige
Hauptsignale, Sperrsignale in
Hohe des Einfahrsignals oder
allein stehende Vorsignaltafeln

werdenim gedruckten Fahrplan
in Spalte 3a, in Winkel einge-
rahmt, gekennzeichnet (Abbil-
dung 11).

Modul 408.0341

Anhang 2 Abschnitt 5 a
- auszugsweise -

Dabei sind die Signale am
GegengleisinWinkel gesetzt,
z.B. <Esig>.

In der Flhrerraumanzeige des
Fahrplans erfolgt die eindeutige
Zuordnung der am Gegengleis
glltigen Signale durch einen
rechts in der Graphikspalte fett
dargestellten Strich.

Signale rechts neben oder
liber dem Gegengleis

Die Regel in Modul 408.0341
Anhang 2 Abschnitt 5 a (siehe
weiter oben) enthalt den Grund-
satz, dass der abweichende Si-
gnalstandort im gedruckten
Fahrplan in Spalte 3a durch ei-
nen Pfeil nach rechts ,—" ge-
kennzeichnet wird (Abbildung
12).

Neben dieser Kennzeichnung
eines abweichenden Signal-
standortesim gedruckten Fahr-
plan erhalt der Triebfahrzeug-
fUhrer auBerdem einen signali-
sierten Hinweis durch eine links
neben dem Gegengleis aufge-
stellte Schachbretttafel Ne 4
(Abbildung 13).

DS 301 AB 215 b) bzw.
DV 301 § 53 (3)

- auszugsweise -

Ein unmittelbar links vom zu-
gehdrigen Gleis stehen- p
des Signal Ne 4 bzw. So 2
weist aufein Hauptsignal hin,
das unmittelbar rechts vom
befahrenen Gleis steht.

FUr rechts neben dem Gegen-
gleis aufgestellte und gultige
Lichtsperrsignale gilt folgende
erganzende Regel aus dem Si-
gnalbuch:

DS 301 AB 215 ¢)

- auszugsweise —
Einunmittelbar links vom zu-
gehorigen Gleis stehendes
Signal Ne 4 weist auch auf
ein Lichtsperrsignal hin, das
fUr Fahrten entgegen der ge-
wohnlichen Fahrtrichtung
unmittelbar rechts vom be-
fahrenen Gleis steht.

Signalgefthrter
Zug fahrt vom
Gegengleis in den
Bahnhof

Die Fahrt eines signalgeflihrten
Zuges vom Gegengleis in den
nachsten Bahnhoferfolgt durch
ein Fahrt zeigendes Hauptsig-
nal. Hierzu befindet sich in der
Regel das Einfahrsignal des
Bahnhofslinks neben dem Gleis
(Bild 1).
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Fahren auf dem
Gegengleis mit
Hauptsignal
und Signal Zs 7
(DV 301)

Signalgefthrter
Zug fahrt vom
Bahnhof auf das
Gegengleis

(Bild 2)

Der Triebfahrzeugfihrer erhalt
den Auftrag, das Gegengleis zu
befahren, durch SignalZs 7 (DV
301). Hierbeiist das Signal Zs 7
(DV 301) immer unterhalb des
Signalschirmes am gleichen
Mast angeordnet (Abbildung
14).

DV 301 § 12 Abs. 2

Das Linksfahrtauftragssignal
ist am Hauptsignal ange-
bracht und erscheint nur
mit einem Fahrtbegriff des
Hauptsignals.

Im Rahmen der nun bevorste-
henden Fahrt auf das Gegen-
gleis kdnnen sich aus Sicht des
TriebfahrzeugfUhrers Signalsto-
rungen ergeben.

Eine ZugstraBe wird mit Ziel auf
das Gegengleis eingestellt und
das Hauptsignal kommt nichtin
die Fahrtstellung. Das am Sig-
nalschirm befindliche Zs 7 (DV
301) leuchtet nicht auf. Jedoch
ist es nun bei einer solchen Sto-
rung moglich, dem Triebfahr-
zeugfUhrer durch ein Signal
Zs8(DV 301) die beiden Auftra-
ge zu erteilen, das Gegengleis
zu befahren und am Halt zei-
genden oder gestorten Haupt-
signal vorbeizufahren.

Kann auch wider Erwarten das
am Zs 7-Signalschirm einge-
richtete Signal Zs 8 (DV 301)
nicht eingeschaltet werden, er-
halt der Triebfahrzeugflihrer ei-
nen Befehl 2 zur Vorbeifahrt am
Halt zeigenden oder gestorten
Hauptsignal und zuséatzlich Be-
fehl 4, das Gegengleis zu be-
fahren. Der Befehl 2 darfin einer
solchen Situation unter keinen
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nach Modul 408.0464

Fahren auf dem Gegengleis mit Hauptsignal und Signal Zs 7 (DV 301)

- )
1000 Hz 500 Hz2000 Hz /

\ 4

Startseite:

Signal Zs 7 (DV 301)

zeigendes Hauptsignal

Auftrag, das Gegengleis zu befahren mit

Zulassung der Zugfahrt durch ein Fahrt

W oo - 52 —i

Zielseite:

Einfahrt in den Bahnhof durch ein Fahrt
zeigendes Hauptsignal.

Bild 2: Fahren auf dem Gegengleis mit Hauptsignal und Signal Zs 7 (DV 301).

Umstanden durch ein Signal
Zs 1 ersetzt werden, und zwar
aus folgendem Grund:

Es kdnnte namlich die Situation
eintreten, dass die Fahrt mit ei-
nem Signal Zs 1 zugelassen
wird, ohne zuvor dem Triebfahr-
zeugfuhrer den Befehl 4 Uber-
mittelt zu haben.

Als Folge wirde dann der Trieb-
fahrzeugflhrer wegen eines
nicht Ubermittelten Befehls 4
seinen Zug unverzUglich zum
Halten bringen; denn ihm fehlt
die Weisung, das Gegengleis
zu befahren (Annahme einer
Fehlleitung).

Signalgefthrter
Zug befahrt das
Gegengleis

Die hierzu maBgebenden
Grundsétze sind dieselben wie
beim Fahren auf dem Gegen-
gleis mit Hauptsignal und Sig-
nal Zs 6 (DS 301) und werden
an dieser Stelle aus Platzgrin-
den nicht wiederholt.

Jedoch sollen zwei fUr die Le-
serinbzw. den Leser erkennba-
re Unterschiede nicht uner-
wahntbleiben. Diese liegen zum
einenin der Signalisierung stan-
dig eingerichteter Langsamfahr-
stellen und zum anderen in der
Signalisierung abweichender Si-
gnalstandorte.

FUr standig eingerichtete Lang-
samfahrstellen werden die Sig-

nale Lf4 (DV 301) bzw. Lf5 (DV
301) und fur abweichende
Hauptsignalstandorte das Sig-
nal So 2 verwendet. Ziel ist es,
und zwar als weiterer Schritt
der Harmonisierung beider Sig-
nalblcher 301 DS/DV, die Sig-
nale Lf4 (DV 301) bzw. Lf5 (DV
301) durch die Signale Lf 6 und
Lf7innerhalb eines Ubergangs-
zeitraums sukzessive zu erset-
zen.

Signalgefthrter
Zug féhrt vom
Gegengleis in den
Bahnhof

Die Fahrt eines signalgefuhrten
Zuges aus dem Gegengleis in
den néchsten Bahnhof erfolgt
durch ein Fahrt zeigendes
Hauptsignal. Hierbei befindet

des Bahnhofs in der Regel links
neben oder Uber dem Gegen-
gleis (Bild 2).

Die Fortsetzung dieses Beitrags
folgt in der ndchsten Ausgabe
von ,BahnPraxis*. |

Abbildung 14:
Signal Zs 7 (DV 301) am Mast

sich das gtiltige Einfahrsignal eines Ausfahrsignals.
A
I
—a
F
ER———

Signal Zs 7 (DV 301) am Hauptsignalmast
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Uberarbeitung
der Normen DIN 4123
und DIN 4124

Der Normenausschuss Bauwesen im DIN (Deutsches Institut fiir Normung e. V.) hat
die in der Unfallverhitungsvorschrift (UVV) ,,Bauarbeiten” (GUV-V C22, bisher GUV 6.1)
als Anhénge enthaltenen Normen DIN 4123 und DIN 4124 (iberarbeitet.

Der folgende Artikel von Dipl.-Ing. Jiirgen Creter, Aufsichtsperson der EUK in
Frankfurt am Main, beschreibt die wichtigsten Inhalte dieser beiden DIN-Normen.

Die Normen DIN 4123 und
DIN 4124 als Bestandteil
der Unfallverhiitungsvor-
schrift GUV-V C22

Unfallverhidtungsvorschriften
stellen das autonome Recht der
Unfallversicherungstrager dar.
Sie werden von den Unfallversi-
cherungstragern fur ihre Mit-
gliedsbetriebe auf der Grundla-
ge des § 15, Sozialgesetzbuch
VII, nach Genehmigung durch

Bestehendes Gebdude mit

Fassadenrissen.
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das Bundesministerium flr Wirt-
schaft und Arbeit erlassen. Sie
mussen vonden Unternehmern
und den Beschéftigten beach-
tet werden. Unfallverhitungs-
vorschriften beinhalten sicher-
heitstechnische Anforderungen
und Verhaltenspflichtenin Form
von Schutzzielformulierungen
als Mindestanforderungen.

Die in den Unfallverhitungsvor-
schriften enthalten Schutzziel-
formulierungen werden mit Hil-

fe von Durchfihrungsanweisun-
gen konkretisiert.

Durchflhrungsanweisungen
geben an, wie die in den Unfall-
verhitungsvorschriften formu-
lierten Schutzziele erreicht wer-
den kdnnen und schlieBen an-
dere, ebenso sichere Ldsun-
gen nicht aus.

Die beiden Normen DIN 4123
und DIN 4124 sind in der Unfall-
verhUtungsvorschrift ,Bauarbei-

ten* (GUV-V C22, bisher GUV
6.1) in den Durchflihrungsan-
weisungen enthalten.

Sie geben den aktuellen Stand
der Technik wieder.

DIN 4123
L<Ausschachtun-
gen, Griindungen
und Unterfangun-
gen im Bereich
bestehender
Gebaude”, vom
September 2000

Die DIN 4123, Stand Mai 1972,
hatte den Titel ,Gebaudesiche-
rungim Bereich von Ausschach-
tungen, Grindungen und Un-
terfangungen®. In dieser Norm
war die Planung und die Aus-
fUhrung von Unterfangungsar-
beiten geregelt. Die Norm be-
handelte Ausschachtungs-und
herkdmmliche Unterfangungs-
arbeiten, wie sie in der Regel
neben bestehenden Geb&uden,
z.B. bei der Lickenbebauung
in Stadtgebieten, héufig not-
wendig werden und zwar dann,
wenn die neu zu erstellende

4
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GrUndungssohle tiefer liegt als
die der vorhandenen Nachbar-
gebaude.

Die in der DIN 4123 vom Mai
1972 beschriebenen Unterfan-
gungsverfahren des Spezialtief-
baues wie Injektionen, Verei-
sung, Kleinbohrpfahigriindung
und Dusenstrahlverfahren wer-
den in der neuen Norm nicht
behandelt.

Die Anforderungen der neuen
Norm gelten jedoch auch fur
diese Verfahren, sofern sie nicht
durch das jeweilige Spezialver-
fahren auf andere Weise erflllt
werden.

Geltungs- und
Anwendungsbereich der
DIN 4123

Die Norm gilt fur Ausschach-
tungs- und Griindungsarbeiten
neben bestehenden Gebauden,
bzw. fUr deren herkdmmliche
Unterfangung von Gebaudetei-
len in schmalen Streifen mit
Mauerwerk, Beton oder Stahl-
beton.

Die Norm beschreibt, wie diese
Arbeiten durchzufiihren sind,
damit
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m die Standsicherheit und Ge-
brauchstauglichkeit von be-
stehenden Gebauden erhal-
ten bleibt

® und welche Nachweise
hierflr zu erbringen sind.

Voraussetzungen flr die An-
wendung der DIN 4123 bei be-
stehenden Bauwerken sind:

®m Vorhandene Gebaude mis-
sen auf Streifenfundamen-
tenoder biegesteifen Beton-
platten gegrindet sein. Die
Norm regelt also nicht Grin-
dungen auf Bruchsteinfun-
damenten.

®m Die vertikale Fundament-
bzw. Wandlast, die vom
Streifenfundament oder der
biegesteifen Betonplatte in
den Untergrund zu Ubertra-
gen ist, darf nicht gréBer als
250 KN/m sein. In der Regel
trifft diese Last auf Wohnge-
baude, Burogebaude und
vergleichbare Geb&ude mit
Kellergeschoss, funf Vollge-
schossen und einem ggf.
ausgebauten Dach zu.

B Zu unterfangende Wande
mussen entweder aufgrund

ihrer Beschaffenheit, z.B.
ausgefuhrt als Betonwande,
oder durch zusétzliche Si-
cherungsmaBnahmen, z.B.
durch Aussteifungen groBer
Offnungen, als Scheibe wir-
ken.

Der Baugrund im Einfluss-
bereich der geplanten Bau-
grube darf aus der beste-
henden Griindung oder
durch anderweitige EinflUs-
se, z.B. Verkehr oder Bau-
betrieb, nur Uberwiegend
vertikal belastet werden. Im
Bereich von Gewdlben und
Gewodlbedecken ist diese
Forderung besonders kri-
tisch zu Uberpriifen, da Ge-
wolbe horizontale Schub-
kréfte erzeugen.

DerBaugrundim Bereich der
bestehenden Griindungund
im Bereich der geplanten
Grindung oder Unterfan-
gung muss ausreichend
tragfahig und standsicher
sein. Das Grundwasser
muss entweder ausreichend
tiefanstehen oder abgesenkt
sein. Es durfen keine, Uber
das Ubliche Maf3 hinausge-
henden, Beanspruchungen
des Baugrundes bestehen.

Sobald eine dieser Vorausset-
zungen nicht erfullt ist, sind die
Forderungen der DIN 4123
durch zuséatzliche konstruktive
MaBnahmen sowie den dazu
gehdrenden Standsicherheits-
nachweis, fur die jeweils nicht
erfulite Bedingung, umzusetzen.

Wesentliche Anderungen
in der neuen DIN 4123

Die neue DIN 4123 wurde im
Umfang erweitert. Die wesentli-
chen Anderungen betreffen
insbesondere die Arbeitsverfah-
ren und die Standsicherheit.

Die Umsetzung der Fundament-
last eines flachgegriindeten (be-
stehenden) Bauwerks von der
ursprunglich erstellten Grun-
dungsebene aufein neues Fun-
dament einer tiefer gelegenen
Grindungsebene nennt man
Unterfangung.

Die ,herkdbmmliche Unterfan-
gung® I8sst sich ohne besonde-
res Geréat auf handwerkliche Art
ausfuhren. Das Vorgehen ist in
Abschnitt 6.3 ,Grlindungen” der
DIN 4123 geregelt. Die Vorga-
ben aus der DIN 4124 zu Ar-
beitsraumbreiten sind hierbei
zwingend zu bertcksichtigen. p

Arbeiten im Bereich von Gréaben.
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Arbeiten im Bereich von

Bdschungen.

Bisher war die Herstellung der
Unterfangung bis zur vorgese-
henen neuen Griindungstiefe in
einem Arbeitsgang normge-
recht. Bei groBen Unterfan-
gungshodhen kann es jedoch
zweckmaBig sein, die Unterfan-
gungsstreifen lamellenférmig bis
zueiner festgelegten Zwischen-
tiefe herzustellen, um dann den
Unterfangungsvorgang bis zum
Erreichen derendgdiltigen Grin-
dungstiefe zu wiederholen.

Diese Arbeitsweise wurde nun
in den Abschnitt 9.6 b der DIN
4123 als neues, normgerech-
tes Verfahren aufgenommen.
Das Verfahren war bereits bisher
gangige Praxis, da es mit ver-
tretbarem Aufwand umzuset-
zen war.

Der Nachweis der Standsicher-
heit fUr die Unterfangungswand
ist flr den Endzustand zu flh-
ren. Wird der Unterfangungs-
abschnitt nichtin einem Arbeits-
gang abgeschlossen, muss fur
jeden fertig gestellten Unterfan-
gungsstreifen ein Standsicher-
heitsnachweis fir den damit
erreichten Zwischenbauzu-
stand erbracht werden. Siehe
hierzu Abschnitt 10.3 der DIN
4123.

74

BahnPraxis Aktuell

-

Der Nachweis der Standsicher-
heit des bestehenden Gebéau-
des flr die unterschiedlichen
Bauzustande wahrend der Er-
stellung der Unterfangungs-
wand durfte entfallen, wenn alle
Vorgaben der DIN 4123 erflllt
waren.

Mit der Anderung der DIN 4123
wird nun auch wahrend des
Bauzustandes ein Standsicher-
heitsnachweis flir das beste-
hende Gebaude gefordert,
wenn bis zur vorgesehenen
Bermenoberflache ausge-
schachtet wird (siehe Abschnitt
7.1).

Die Aussage, dass durch das
Belassen eines Erdblockes nach
den Vorgaben der DIN 4123,
Abschnitt 6.2.2, eine ausrei-
chende Grundbruchsicherheit
fUr das bestehende Fundament
besteht, ist in der neuen Norm
nicht mehr enthalten.

Ausschachtungen und Grln-
dungsarbeiten neben bestehen-
den Gebauden sowie Unterfan-
gungen von Gebaudeteilen er-
fordern eine grindliche und
sorgféltige Planung, Vorberei-
tung und Ausfuhrung. Deshalb
durfen nur solche Fachleute und

________

Unternehmen diese Arbeiten
planen und ausfUhren, die Uber
die notwendigen Kenntnisse
und Erfahrungen verflgen und
eine einwandfreie Ausflhrung
sicherstellen. Alle Arten von
Standsicherheitsnachweisen
muUssen von zugelassenen In-
genieur- oder Architekturblros
gefUhrtwerden, daes sich dabei
um den Nachweis baulicher
Veranderungen handelt, die in
der Regel genehmigt und ge-
pruft werden mussen.

DIN 4124
,Baugruben und
Graben®,
Boschungen —
Verbau - Arbeits-
raumbreiten,

vom Oktober 2002

Auch der Umfang dieser Norm
ist deutlich erweitert worden.
Die DIN 4124 wurde grund-
séatzlich Uberarbeitet und neu
strukturiert. Sie korrespon-
diert mit der DIN 4123 dahin-
gehend, dass hier u.a. die
Arbeitsrdume und die zuge-
horigen Arbeitsraumbreiten

ATSATEA . BN A mA ———

-

K

definiert sind, die zur Umset-
zung der Verfahren nach DIN
4123 notwendig sind.

Die DIN 4124 behandelt alle
Arten von Graben und Gruben,
deren Verbaumoglichkeiten zur
Baugrubensicherung und die
Art und Weise, wie diese aus-
zuflhren sind.

Im Bereich der DB AG ist die
DIN 4124 gebrauchlich, da die
Bauprojekte der DB AG in der
Regel mit Erdaushub, Verbau
von Gruben und Grében ein-
hergehen, oder die Bauarbei-
ten in oder in der Nahe von
Boschungen, Aufschittungen
oder in Gelandeeinschnitten
durchgefuhrt werden.

Die wichtigsten Ande-
rungen der DIN 4124

Zum  Anwendungsbereich,
vormals ,Geltungsbereich und
Zweck”, siehe Abschnitt 1.1,
z&hlennunauch Baugrubenund
-graben fUr Bodenaufschllsse,
archéologische Grabungen und
Ausschachtungenaller Art, z.B.
Bergeschéchte und Gréber.

Analog zur DIN 4123 wurde in
der Uberarbeiteten DIN 4124
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festgelegt, dass Baugrubenund
Graben wahrend der einzelnen
Bauzustande jederzeit standsi-
cher sein mussen. Auch die
Standsicherheit und Ge-
brauchstauglichkeit von allen
benachbarten Gebauden ist
wahrend dieser Bauzustande
sicherzustellen.

Neue Regelungen fur die Her-
stellung von Baugruben und
Grében wurden im Abschnitt 4
an verschiedenen Stellen auf-
genommen, bzw. erganzt:

Abschnitt 4.1 ,,Allgemeines*

B Abschnitt4.1.6 —ein lastfrei-
er Schutzstreifen von
mindestens 0,60 m am Gra-
ben-/Grubenrand ist immer
dann erforderlich, wenn ent-
weder der Grabenrand oder
die Baugrube selbst betre-
ten werden.

m Abschnitt 4.1.7 — wenn zur
Verringerung der Baugru-
bentiefe ein gebdschter Vor-
aushub hergestellt wird, ist
zwischen Verbau und B6-
schungsfuB3 ein mindestens
0,60 m breiter, waagerech-
ter Schutzstreifen anzuord-
nen, falls dort Beschéaftigte
tatig werden.
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® Abschnitt 4.1.8 — Stirnwan-
de in Graben durfen bei
mindestens steifem, bindi-
gen Boden bis zu einer Tiefe
von 1,75 m ohne Sicherung
senkrecht abgeschachtet
werden. In allen anderen
Fallen sind die Stirnwande
durch Verbau oder Béschun-
gen zu sichern, sofern dort
Beschaéftigte tatig werden.

Abschnitt 4.2 ,,Gebdschte
Baugruben und Graben*

Im Abschnitt 4.2 wurde zum
besseren Verstandnis der Be-
griff ,nicht verbaut® durch ,ge-
bdscht* ersetzt. Als gebdscht
werden alle Baugruben- und
Grabenwénde bezeichnet, die
nicht senkrecht, also weder
ganz noch teilweise verbaut,
angelegt sind.

Auch im Zusammenhang mit
dem Verkehr von Baumaschi-
nen und StraBenfahrzeugen in
der Néhe von Bodschungen
wurden Regelungen im Ab-
schnitt 4.2.5 fur Baumaschinen
von mehr als 12 t bis 18 t Ge-
samtgewicht fur Graben bis
1,75 m Tiefe folgendermaBen
erganzt:
® pbei einer Tiefe von 1,25 m
und senkrechten Wandenist

ein Randabstand einzuhal-
ten, der mindestens gleich
der Tiefe ist

® bei einer Tiefe von 1,75 m
mit Teilbdschung oder Teil-
verbau ist ein Randabstand
von 1,00 m ausreichend,
wenn ein fester StraBenober-
bau von mindestens 15 cm
Dicke vorhanden ist

B beieiner Béschung von ma-
ximal 45° genulgt ein Rand-
abstand von 0,60 m

B Dpei einer Boschung von ma-
ximal 60° genlgt ein Rand-
abstand von 1,25 m.

Aussagen zu Bermen zum Ab-
fangen von abrutschenden Ma-
terialien oder zur Einrichtung von
Wasserhaltungenwurdenersatz-
los gestrichen, da die Notwen-
digkeit und die Ausbildung von
Bermenim Einzelfall zu entschei-
den sind und in der Norm keine
allgemeingultige Losung vorge-
geben werden soll.

Eswird besonders darauf hinge-
wiesen, dass die Angaben der
Norm zur Ausflihrung von Bo-
schungen nur gelten, wenn die
Standsicherheit nicht durch be-
sondere Einflisse gefahrdet ist.

Freilegen von Leitungen

Vorgaben zum Standsicher-
heitsnachweis von Béschungen
bzw. nicht verbauten Wanden
sind im Abschnitt 4.2.7 einge-
arbeitet worden und ersetzen
den alten Abschnitt 4.2.5. Als
Neuerung ist es nun moglich,
statt des Nachweises der
Standsicherheit nach DIN 4084
ein Sachverstandigengutachten
vorzulegen. Hier sollte der Un-
ternehmer immer die schriftli-
che Form dieses Gutachtens
verlangen, um im mdglichen
Streitfall Nachweise erbringen
zu kdénnen.

Es wurden maximale BO6-
schungswinkel eingefuhrt, die
trotz Standsicherheitsnachweis
oder Sachverstandigengutach-
ten einzuhalten sind (siehe Ab-
schnitt 4.2.7¢).

Abschnitt 4.3 ,,Verbaute Bau-
gruben und Graben“

Die bekannte und Ubliche
»Saumbohlenlésung” bei Gra-
ben bis 1,75 m Tiefe in Verbin-
dung mit festem StraBenbelag
(Abbildung 3 deralten DIN 4124)
wurde ersatzlos gestrichen.
Grund daflir war, dass mit die-
ser Losung zwar der ohnehin
feste StraBenbelag gesichert
war, jedoch nicht der ein- p
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bruchgefahrdete Boden unter
dem Belag.

Weiterhin wurde der Abschnitt
4.3.6 der alten DIN 4124 ge-
kUrzt. Die Forderung, dass bei
Verwendung von Kanalstreben
die Spindelkdpfe abwechselnd
zur linken und zur rechten Seite
des Verbaues zeigen sollen,
wurde nicht mehr aufgenom-
men.

Der Abschnitt5 ,,Grabenverbau-
gerate” wurde vollig neu einge-
fugt. In diesem Abschnitt wird
die sichere und fachgerechte
Verwendung von Grabenver-
baugeraten dargestellt. Die ver-
schiedenen Gerate werden in
Wort und Bild beschrieben, die
Einsatzvoraussetzungen wer-
den definiert. So durfen nur Gra-
benverbaugerate verwendet
werden, die nach E DIN EN
13331-1 von der Prifstelle des
Fachausschusses ,Tiefbau”
geprift sind (siehe Abschnitt
5.2.1). Beim Einbau muss die
Verwendungsanleitung des
Herstellers an der Baustelle vor-
liegen und beachtet werden (sie-
he Abschnitt5.2.2). Grundwas-
serist unter die Sohle abzusen-
ken. Inden Abschnitten 5.3 ,Ein-
stellverfahrenund 5.4 ,Absenk-
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verfahren”werden die MaBnah-
men zum Einbringen der Ver-
baugeréte in die Graben oder
Gruben beschrieben. Abgerun-
det wird der Abschnitt 5 durch
Erlauterungen zum Einbau in
senkrechter oder waagerech-
ter Richtung und Vorgaben zu
den Streben.

Einige zusatzliche Hinweise
wurden im Abschnitt 8 ,Bau-
grubenverbau“in die neue DIN
4124 eingebracht, soz.B., dass
Spundwande wegen ihrer was-
serabsperrenden Funktion und
vollflachigen Wandstutzung
besonders fur die Baugruben-
sicherung im offenen Gewés-
ser, sowie bei anstehendem
Grundwasser, geeignet sind.
Spundwande sind nach DINEN
12063 zu entwerfen und aus-
zufuhren, nach DIN EN 10248-
1 und DIN EN 10249-1 zu lie-
fern und mussen in ihren Ab-
messungen DIN EN 10248-2
und DIN EN 10249-2 entspre-
chen.

Neu aufgenommen wurde im
Abschnitt 8.4 ,,Spritzbeton-
bauweise*, dasseine Flachen-
sicherung mittels Spritzbeton je
nach Erfordernis als dinne Ver-
siegelungsschicht, als konstruk-

tiv bewehrte Spritzbetonaufla-
ge oder als statisch nachge-
wiesene Wand ausgefuhrt wer-
den kann.

Abschnitt9,,Arbeitsraumbrei-
ten“

Erganzt wurden Festlegungen
zu Fundamenten und Sohlplat-
ten, die von auBen ein- und
ausgeschalt werden. Die Ar-
beitsraumbreite bei einer Hohe
von = 50 cm betragt mindes-
tens 50 cm.

Eine wichtige Neuerung ist fur

Mindestgrabenbreiten von Ab-

wasserleitungen und -kanalen

im Abschnitt 9.2 enthalten.

® FUr Abwasserleitungen und
-kanéle gelten die Mindest-
grabenbreiten der DIN EN
1610,

m fUralle Ubrigen Leitungen die
Mindestgrabenbreiten nach
DIN 4124,

B Beide Werte sind zu verglei-
chen, der groBere ist mal-
gebend (siehe Abschnitt
9.2.1).

Abschnitt 10 ,,Standsicher-
heitsnachweis* ersetzt den
frheren Abschnitt 9. Im Ab-
schnitt 10.4 der neuen Norm
,Bemessung“ sind die Anga-

ben Uber ,zuldssige Spannun-
gen* enthalten.

Empfehlung

Sie haben sicher erkannt, die
Anderung der Regelungen ist
umfangreich und bedeutsam.
In welcher Art und Weise die
DIN-Normen in eine Uberarbei-
tete Fassung der UVW GUV-V
C22 Eingang finden werden, ist
noch nicht entschieden. Da die
DIN-Normen jedoch den Stand
der Technik darstellen, sind sie
bei der Planung, Vorbereitung
und Ausfiihrung von Bauarbei-
ten zu beachten. Deshalb emp-
fehlen wir dringend, sich diese
Uberarbeiteten Normen zu be-
schaffen.

Die DIN-Normen

m DIN 4123 - Ausschachtun-
gen, Grindungen und Unter-
fangungen im Bereich beste-
hender Gebaude, September
2000

m DIN 4124 - Bdschungen,
Verbau, Arbeitsraumbreiten,
Oktober 2002

koénnen unter folgender Adres-
se bestellt werden: Beuth Ver-
lag GmbH, Burggrafenstra-
Be 6,10787 Berlin. |

Bdschungsverbau.
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