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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

Sicherheit im Eisenbahnbetrieb gewéhrleisten heiBt: Funktionen von Mensch und Technik
ausgewogen miteinander zu verknlpfen und ihr Zusammenwirken in den einschldgigen
Regelwerken schlissig, klar und versténdlich zu verankern. Auf dieser Grundlage wird
Eisenbahnbetrieb zuverldssig gehandhabt. Wie jeder weiB3, haben technische Sicherheits-
komponenten bei den Eisenbahnen stets einen weiten Raum eingenommen.

Ein klassisches Beispiel ist die Zugfolgesicherung, die (ber die Jahrzehnte hinweg Schritt
far Schritt weiterentwickelt wurde und heute weitestgehend von technischen Einrichtungen
an den Strecken und auf den fiihrenden Fahrzeugen ibernommen wird. Zu nennen sind
hier Hauptsignale, Streckenblock, Gleisfreimeldeanlagen und Zugbeeinflussung.

Bei ordnungsgeméBem Zusammenwirken dieser Sicherungskomponenten ist die Abstands-
haltung der Zlige technisch gewéhrleistet. Also der Regelfall.

Und wie ist es im Ausnahmefall, wenn technische Einrichtungen gestért oder
génzlich ausgefallen sind? Die Abstandshaltung von Zigen ist doch stets zu
gewdébhrleisten. Was ist zu beachten und was ist zu tun, wenn fir die Ein-, Aus-
oder Durchfahrt eines Zuges eine ,Abschnittsprifung” erforderlich wird? Wie
ist zu verfahren, wenn an einem Hauptsignal durch die Zugbeeinflussung eine
Zwangsbremsung erfolgt?

Unser Titelbild:
ET 425 bei Hatzenport
an der Mosel.

Auf diese Fragen ist in dem betrieblichen Teil dieser Ausgabe der Blick gerichtet;

beschrieben wird das jeweils maBgebende fahrdienstliche Procedere.

Foto:
Deutsche Bahn AG.

Doch gibt es auch immer wieder Gesichtspunkte,

Uber die es nachzudenken gilt. Das kénnen Teil-
aspekte einer Verfahrensweise sein. Dann muss der Sache auf
den Grund gegangen werden, insbesondere miissen unter-
schiedliche Meinungen zum Regelwerk auf den Punkt gebracht
werden. Damit kénnen die vielféltigen Handlungsabfolgen im
Bahnbetrieb von allen daran beteiligten Akteuren zuverldssig
gehandhabt werden.

Es steht doch auBer Frage: Vorgegebene Handlungsanweisun-
gen sind strikt zu befolgen. Ohne wenn und ohne aber!

Aus dem Blickwinkel der Arbeitssicherheit bei der DB AG
beleuchtet der Beitrag der Eisenbahn-Unfallkasse die arbeits-
sicherheitlichen Aspekte der Bahnstromrickleitungen und
Bahnstromerdungen im Gleisbereich. Die Férderung der
Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei der DB AG
ist Grundanliegen von BahnPraxis — auf diesen Focus sei die
Aufmerksambkeit der Leserschaft besonders gelenkt.

Wie stets behandeln wir gern offene Fragen oder ergénzende
Aspekte. Bitte schreiben Sie uns.

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Unverzichtbares Instrument bei Storung der Gleisfreimeldeanlage:

Die Abschnittsprifung
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Dietmar Homeyer, DB Netz AG, I.NPB 4, Betriebsverfahren,
Frankfurt am Main

Der zustdndige Bediener erkennt eine Rotausleuchtung eines Abschnitts
innerhalb seines Bahnhofs (Gleisfreimeldeanlage mit Achszéhlern). Was also
tun? Sofort denkt er an die Regeln im Modul 408.0625. Dort wird ihm der
zutreffende Sachverhalt so beschrieben: ,Wird bei einer selbsttétigen Gleis-
freimeldeanlage mit Achszéhlern ein Abschnitt als besetzt angezeigt, obwohl
er frei sein misste, missen Sie eine Abschnittsprifung durchfihren.”
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Hat die Anzeige Recht oder
der Bediener?

Die Anzeige hat Recht. Folgerichtig geht
der Bediener bei dieser Rotausleuchtung
davon aus, dass der Abschnitt tats&chlich
mit Fahrzeugen besetzt ist. Erst, wenn der
Bedienerfestgestellt hat, dass der Abschnitt
tatsachlich frei von Fahrzeugen ist — dies
geschieht durch eine Abschnittspriifung —
stellt er den Unterschied zwischen Anzeige
und tatséchlichem Zustand fest. Auf die
Anzeige der Gleisfreimeldeanlage ist dann
kein Verlass mehr.

Umfang der Abschnittsprifung

Die Richtlinie 408.01 =09 schreibt vor, dass
die Abschnittsprifung durch Hinsehen an
den AuBenanlagen durchzufihren ist. Aus
den Ortlichen Richtlinien fiir Mitarbeiter auf
Betriebsstellen weiB der Bediener, welche
Art der Gleisfreimeldung (Gleisstromkreis
oder Achszahler) auf seiner Betriebsstelle
vorhandenist. Die Grenzen der Gleisfreimel-
deanlage, auch die Grenzen der einzelnen
Abschnitte, sindin den Ortlichen Richtlinien
skizzenhaft angegeben—meistensin Form
von Signallageplanen.

Der Bediener kann die zentimetergenaue
Lage der signaltechnischen Elemente nicht
erkennen. Zwischen dem Grenzzeichen
einer Weiche und einem Achszéhlerkdnnen
mehrere Meter liegen. Damit der Bediener
seine Aufgabe bei der Abschnittsprifung
trotzdem wahrnehmen kann, muss er nicht
nur den eigentlichen Abschnitt an der
AuBenanlage prifen, er muss vielmehr bis
zu den begrenzenden Weichen, Sperrsig-
nalen, Wartezeichen oder Hauptsignalen
durch Hinsehen an der AuBenanlage
feststellen, dass dort keine Fahrzeuge
stehen; denn es ist tatséchlich einfacher,
von Weiche zu Weiche oder von Weiche
zu Signal zu prifen als von Achszahler
zu Achszahler, obwohl der zu prifende
Abschnitt mitunter gréBer sein kann als
der tats&chliche (betroffene) Abschnitt der
Gleisfreimeldeanlage (Abbildung 1).

Wenn der Bediener nach einer Abschnitts-
prifung festgestellt hat, dass sich keine
Fahrzeuge im betroffenen Abschnitt be-
finden, darf er die Achszahlgrundstellung
herstellen. Sozusagen wurde durch die
Feststellung des Bedieners bewiesen, dass
die technische Anlage, also die Gleisfrei-
meldeanlage falsch anzeigt. Lasst sich
durch Bedienen der vorgeschriebenen
Einrichtungen die Achszéhlgrundstellung
herstellen, gilt die Anlage wieder als ord-
nungsgeman wirkend.
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Abbildung 1:
Betroffener Abschnitt mit Grenzen

Grundstellung nicht hergestellt

Bestéatigt die technische Anlage nach
Bedienen der Einrichtung fur die Achszéhl-
grundstellung nicht, dass die Feststellung
des Bedieners richtig ist und zeigt wei-
terhin besetzt an, bleibt der Widerspruch
zwischen der Feststellung des Bedieners
und der Meldung der technischen Anlage
weiterhin bestehen. Die Technik behauptet
nach wie vor, dass der Abschnitt nicht frei
von Fahrzeugen ist. In dieser Situation
muss der Bediener der Technik vertrauen
und geht folgerichtig von einem nicht freien
Abschnitt aus; denn es ist den Grundséat-
zen der Betriebssicherheit geschuldet,
eine Besetztmeldung als wahrheitsgeman
anzunehmen. Es kdnnte zum Beispiel sein,
dass der Bedienereinenanderen Abschnitt
prift und an der AuBenanlage in einem
benachbarten Abschnitt durch Hinsehen
festgestellt hat, dass sich keine Fahrzeuge
in diesem befinden. Den zu prifenden Ab-
schnitt hat er dann falschlicherweise nicht
auf Freisein gepruft.

Somit ist die erst soeben durchgefihrte
Abschnittsprifung bedeutungslos gewor-
den. Sie bringt den Bediener in seinem
Bemdihen, Grundstellung herzustellen und
ggf. eine Zugfahrtin einen ordnungsgeman
wirkenden Abschnitt der Gleisfreimeldean-
lage zuzulassen, nicht weiter.

Soll nun eine Zugfahrt zugelassen werden,
muss so vorgegangen werden, als ob keine
Abschnittspriufung durchgefuhrt worden
ist. Der Triebfahrzeugfuhrer des n&chsten
Zuges muss beauftragt werden, zum Bei-
spiel bis zum néchsten Hauptsignal auf
Sicht zu fahren.

Wird der Abschnitt nach dem Befahren
durch den Zug (auf Sicht) nicht mehr
als besetzt angezeigt, gilt die Anlage
als ordnungsgemal wirkend. Wird der

Abschnitt aber als besetzt angezeigt,
mussen nochmals die weiter oben
beschriebenen MaBnahmen durchgefihrt
werden (Abschnittsprifung und versuchen,
Achszéhlgrundstellung herzustellen).

Grundstellung wiederum nicht
hergestellt

Wird die Achsz&hlgrundstellung hergestellt,
giltdie Anlage als ordnungsgeman wirkend.
Wird die Anlage nach Bedienen der Einrich-
tung fur die Achszéhlgrundstellung immer
noch als besetzt angezeigt, widerspricht
die Feststellung des Bedieners abermals
der Meldung der technischen Einrichtung
(Gleisfreimeldeanlage). Diese behauptet
nach wie vor, dass der Abschnitt nicht frei
von Fahrzeugen ist. Der Bediener vertraut
erneut der Technik und geht von einem
nicht freien Abschnitt aus. Die Gleisfreimel-
deanlage des Abschnitts gilt aber jetzt als
gestdrt; denn es ist nicht sinnvoll, weitere
Versuche zur Herstellung der Achszahl-
grundstellung zu unternehmen. Vor dem
Zulassen von Zugfahrten muss jeweils eine
Abschnittsprifung durchgeflhrt werden.

Den Fall, dass bei der Abschnittsprifung
festgestellt wird, dass sich Fahrzeuge im
Abschnitt befinden, braucht hier nicht weiter
verfolgt zu werden; denn es ist selbstver-
sténdlich, dass dann keine Zugfahrt in den
Abschnitt zugelassen werden darf.

Mittelbare Abschnittsprifung

Probleme treten oft auf, wenn eine Ab-
schnittsprtfung nicht durchgefihrt werden
kann, weil es nicht moglichist, zum Beispiel
bei Betriebsstellen, deren Signalanlagen
ferngestellt oder ferngesteuert werden.
Deshalb wird auch zugelassen, dass die
Feststellungen einer vorgeschriebenen
Abschnittsprifung mittelbar getroffen
werden durfen. Die Art und Weise, wie
die Feststellungen der Abschnittsprifung
mittelbar zu treffen sind, wird in den Re-
geln der Richtlinie 408 01 — 09 ausfuhrlich
beschrieben. Hierbei wird wohl in den
meisten Fallen die Regelim Modul 408.0231
Abschnitt 3 Absatz 9 ¢ Nr. 1 angewendet,
nach der festzustellen ist, dass der zuletzt
gefahrene Zug den betroffenen Abschnitt
mit Schlusssignal durchfahren hat.

Aber bevor es so weit ist und die Feststel-
lungen nach oben genannter Regel getrof-
fen werden durfen, sind Bedingungen zu
erflllen, die wiederum im Modul 408.0231
Abschnitt 3 Absatz 9 b Nr. 2 und Nr. 3
geregelt sind.
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Das mittelbare Feststellen darf nicht ,ein-
fach so“ gehandhabt werden, es muss
eingefuhrt, und wenn der Anlass wegge-
fallen ist, wieder aufgehoben werden. Das
mittelbare Feststellen ist daher eine MaB-
nahme, die vor allem angewendet werden
soll, wenn anzunehmen ist, dass von der
UnregelméaBigkeit mehrere Zugfahrten
betroffen sind; denn bevor das mittelbare
Feststellen eingeflhrt werden darf, muss
zuvor eine Abschnittsprifung durchgeflhrt
werden.

Wie muss der Bediener jetzt weiter ver-
fahren? Es wird eine Abschnittspriifung
verlangt, obwohl von vornherein feststent,
dass sie nicht durchgefihrt werden kann.
Damit bei den Anwendern der Richtlinie
408.01 -09 nicht dieser Eindruck entsteht,
sehen die Regeln im Modul 408.0231 Ab-
schnitt 3 Absatz 9 b unter Nr. 3 vor, dass
die Abschnittsprufung ersetzt werden darf.

Durchfahrt ein Zug einen betroffenen
Abschnitt auf Sicht und verlasst er den
Abschnitt mit Schlusssignal, steht ohne
jeden Zweifel fest, dass sich im Abschnitt
kein Fahrzeug befinden kann—dies giltaber
nur, wenn der Abschnitt keine Weichen oder
Kreuzungen hat. Dasistauch einleuchtend:
Wenn ein Weichenabschnitt betroffen ist,
kénnen Fahrzeuge mindestens auf dem
rechten oder linken Zweig der Weiche
fahren. Bei einer doppelten Weiche oder
einer Kreuzung sind sogar vier Zweige vor-
handen, die alle zum betroffenen Abschnitt
gehodren. Wenn nun durch die betriebliche
MaBnahme ,Fahren-auf-Sicht” festgestellt
werden soll, dass alle Zweige einer Weiche
freivon Fahrzeugen sind, muss jeder Zweig
von mindestens einem Zug auf Sicht be-
fahren werden. Dies sieht auch unstrittig
die Regel im Modul 408.0231 Abschnitt
3 Absatz 9 b Nr. 3, letzter Unterabsatz so
vor. Sie schreibt vor, dass ein Abschnitt mit
Weichen oder Kreuzungen so lange von
Zugen auf Sicht befahren werden muss,
bis alle Zweige der Weiche oder Kreuzung
von mindestens einem Zug befahren wor-
den sind.

Eskanndahersein, dass die Triebfahrzeug-
fUhrer mehrerer Zlge beauftragt werden
mussen, im betroffenen Abschnitt mit Wei-
chen oder Kreuzungen auf Sicht zu fahren,
bevor die Abschnittsprtifung ,ersatzweise”
(hier: durch mittelbare Abschnittsprifung)
durchgefihrt werden darf.

Und schon gibt es die néchste Schwierig-
keit. Damit bei Weichen festgestellt werden
kann, dass alle Zweige der Weiche frei
von Fahrzeugen sind, muss die Weiche
umgestellt werden. Bei einer doppelten
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Kreuzungsweiche mussen alle vier Zwei-
ge befahren werden — die Weiche muss
daher dreimal umgestellt werden. Nach
den Regeln im Modul 408.0131 Abschnitt
2 darf eine Weiche unter einem Fahrzeug
nicht umgestellt werden: Durften Weichen
unter Fahrzeugen umgestellt werden, ware
beim Umstellen immer die Gefahr einer
Entgleisung der Fahrzeuge gegeben. Der
Bediener muss folglich vor dem Umstellen
einer Weiche feststellen, dass die Weiche
nicht mit Fahrzeugen besetzt ist. Die
Regel hierzu gibt Modul 408.0911
Abschnitt 5 Absatz 1. Beide Regeln gelten
fir das Fahren von Zigen und fUr das
Rangieren.

Die Gleisfreimeldeanlage zeigt das Besetzt-
seindes Abschnitts an. Esist naheliegend,
dass vor dem Umstellen der Weiche durch
Hinsehen festgestellt wird, dass die Wei-
che frei von Fahrzeugen ist. Fir den Fall,
dass das Freisein nicht durch Hinsehen
festgestellt werden kann, lasst die Regel
im Modul 408.0911 Abschnitt 5 Absatz 2
zu, dass eine Weiche umgestellt werden
darf, auch wenn der Weichenabschnitt als
besetzt angezeigt wird. Vorher muss aber
der Triebfahrzeugflhrer des Zuges, der die
Weiche als n&chster befahren soll, beauf-
tragtwerden, im Weichenabschnitt auf Sicht
zu fahren und es muss festgestellt worden
sein, dass dieser Zug denWeichenabschnitt
mit Schlusssignal durchfahren hat.

Wie beim Rangieren zu verfahrenist, wirdim
Modul408.0911 Abschnitt 5 Absatz 2 nicht
gesagt. Es ist selbstverstandlich, dass der
Triebfahrzeugflhrer der Rangierfahrt oder
ein Rangierbegleiter feststellen kann, dass
die Weiche freiist, bevor sie umgestellt wird
(Modul408.0911 Abschnitt 5 Absatz 1). Die-
se Regel gilt aberauch fiir das Durchfuhren
vonZugfahrten. Esheift: ,Sie (der Bediener)
durfen einen anderen Mitarbeiter nach
entsprechender Einweisung beauftragen,
die Feststellung zu treffen.” Die Regel gilt
fr das Umstellen von Weichen.

Auftrag zum Prifen an andere
Mitarbeiter

Auch flr das Priifen des Fahrwegs darf
nach Modul408.0233 Abschnitt2 Absatz 1
derzustandige Mitarbeiter ausnahmsweise
Feststellungen nach Modul 408.0231 Ab-
schnitt 1 durch einen anderen Mitarbeiter
nach entsprechender Einweisung treffen
lassen. Halt zum Beispiel ein Zug vor einem
Halt zeigenden Ausfahrsignalund kann das
Signal wegen einer Stérung der Gleisfrei-
meldeanlage nicht auf Fahrt gestellt wer-
den, bereitet es dem Triebfahrzeugflhrer

des Zuges bei Tag und guter Sicht und
bei einfachen betrieblichen Verhaltnissen
keine Schwierigkeiten, nach entsprechen-
der Einweisung Feststellungen nach den
Regeln des Moduls 408.0231 Abschnitt 1
Absatz 1 zu treffen, und zwar auch vom
Flhrerraum aus.

Fazit

Eine Abschnittsprifung ist einfach mog-
lich, wenn der Bediener die AuBenanlage
sehen kann. Aufwandig ist das EinfUhren
des mittelbaren Feststellens nach den
Regeln im Modul 408.0231 Abschnitt 3
Absatz 9 b, weil vor dem Einflihren eine
Abschnittsprifung durchgefiihrt werden
muss und die Abschnittsprifung wegen
zunehmender zentraler Betriebsfihrung
nicht mehr durchgefuhrt werden kann.

Der Ersatz der Abschnittsprifung durch
das Fahren auf Sicht, bei Abschnitten mit
Weichen oder Kreuzungen von mehreren
ZUugen, ist ebenfalls aufwandig, aber zwin-
gend notwendig.

Die Regeln lassen aber auch im Modul
408.0231 Abschnitt 3 Absatz 9 d zu, dass
statt mittelbar zu prifen, der Triebfahr-
zeugfuhrer beauftragt werden darf, im
betroffenen Abschnitt auf Sicht zu fahren.

Diese Regel zu nutzen ist oft einfacher, als
den Aufwand zu treiben, das mittelbare
Feststellen einzufihren. u
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Aus einer miindlichen Priifung

Gute Vorbereitung ist die beste Voraus-
setzung fiir eine erfolgreiche Prufung!

Nach diesem Motto wollen wir zukiinftig unter der Uberschrift ,,Aus einer miindlichen Priifung“ hdufig gestellte Fragen/
Aufgaben sowie entsprechende Antworten/Lésungen, in der Regel mit Quellenhinweisen versehen, vorstellen. Fragen
und Antworten orientieren sich an den konkreten Lerninhalten und Lernzielen der jeweiligen QualifizierungsmalBnahme.
Lassen Sie uns mit dem Thema ,,Zugbeeinflussungssysteme®, also PZB und LZB, aus einer mindlichen Prifung zum
Fahrdienstleiter geméB der Ril 046.2501 — Funktionsausbildung zum Fahrdienstleiter — starten.

Fragen/Aufgaben keine 1.000 Hz-Beeinflussung erhalten hat. Erlautern Sie lhre
weiteren MaBnahmen. Fertigen Sie dazu, wenn erforderlich,
1. Welcher grundsatzliche Unterschied besteht zwischen PZB auch den entsprechenden Befehl aus.
und LZB?

5. Wie kédnnen Sie feststellen, ob es sich um eine Stérung der

2. Was wird durch die verschiedenen PZB-Magnete tiberwacht? Fahrzeugeinrichtung oder eine Stérung der Streckeneinrichtung
handelt?

3. Beschreiben Sie bei einer Haltstellung des Hauptsignals die )
Uberwachung des Fahrtverlaufes zwischen Vorsignal und 6. EinTfmeldet lhnen, dass er trotz der Stellung ,,Fahrt erwarten”
Hauptsignal durch die PZB. an einem alleinstehenden Vsig eine Zwangsbremsung erhalten

hat. Er vermutet, dass der 1.000 Hz-Magnet sténdig wirksam

ist. Wie verstandigen Sie Zlge Uber diesen Umstand?

4. Ein Tf meldet Ihnen, dass er trotz Warnstellung am Vorsignal
f zum Einfahrsignal F des Bf Kleinstadt (Abbildungen 1 und 2)

Bf Erle 23,700 25200 26,200 28,200 30,200 38,800 40,400 42,000 Bf Dortheim
Lageplan (FER) H (FDO)
B h h f F 10 12 14 16 : vaa o 20 22 24 Lefa
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Abbildung 1 (Quelle: DB Netz AG)
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Lageplan Bahnhof Kleinstadt — Erlauterungen

Symbol

Gleisbildstellwerk mit hohem Geb3ude mindestens 2,00 m dber S0

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, Zug- oder
dient, | zug- und

Ersatzsignal 7s 1,

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Lichtvorsignal stellwerksbedient,

Ersatzsignal Zs 1,

Geschwindigkeitsanzeiger

Dreibildriges Haupisignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, zug- oder
i i ignal zug- und i

it

E Is1

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Kennlichtschaltung

Ersatzsignal Zs 1

Lichisperrsignal

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Kennlichtschaltung

Gegenglelsfahn-Ersatzsignal Zs B

Lichtsperrsignal

:
$
:
§
:
;1 Enaog 2o 1
§
:
;
g
;
g
-

ignal Hp 0, Hp 2,

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Ersatzsignal Zs 1,

Gegengleisanzeiger Zs 6,

Lichtspemsignal

Dreibildriges Hauptsignal Hp 0, Hp 1, Hp 2, stellwerksbedient,
Lichivorsignal stellwerksbedient,

Ersatzsignal 2s 1

Selbstblocksignal, T Zentralblocksignal,
Ersatzsignal Ersatzsignal

Vorsignal stellwerksbedient cr

Varsignal zugbedient

signal zug- oder

sig lwerk ient mit G

ignal zug- oder ient mit

Niedriges Lichtsperrsignal | ? [Niedliges Hauptsignal

[ mit (Dec

Vorsignaltafel - Ne2 -

Ferngesteliie Weiche ‘“‘l]( Ortsgestelite Weiche
ohne Grundstellung
Ferngestelite Gleissperre —r— Tonfrequenz-
o 8 Gleisstromkreis
Isoliener Gleisabschnitt - e Ac haitt

Abbildung 2 (Quelle: DB Netz AG)

7. Der Tf des Zuges meldet Ihnen, dass er an einem Blocksignal,

an dessen Mast sich ein Vorsignal befindet, die PZB-Strecken-
einrichtung gestortist. Wie unterrichten Sie die folgenden Zige
Uber diesen Umstand und definieren Sie die Abschnitte, auf
dem die Geschwindigkeit reduziert werden muss?

EinTfhatam Fahrtzeigenden Ausfahrsignal N2 im Bf Kleinstadt
eine Zwangsbremsung erhalten und ist mit seinem Zug zirka
200 Meter hinter dem Signal auf der Weiche 15 zum Stehen
gekommen. Das Signal ist bereits in Haltstellung gekommen.
Der Fdl Dortheim kann eine Einzelrdumungsprufung flr den
zuletzt gefahrenen Zug bestatigen. Welche MaBnahmen er-
greifen Sie, um die Zugfahrt fortzusetzen?

Ein Tfmeldet Ihnen, dass erim Bereich einer voriibergehenden
Langsamfahrstelle eine Zwangsbremsung erhalten hat. Eine
Fahrzeugstérung kann der Tf ausschlieBen. Wie verstandigen
Sie Zlge Uber diesen Umstand? Definieren Sie flr die in der
Abbildung 3 dargestellten Beispiele im Lageplan den ,betrof-
fenen Abschnitt*.

Die Lésungen finden Sie auf der ndchsten Seite.

Der Tf meldet Ilhnen als Fdl eine Zwangsbremsung an der PZB Sicherung der voriiberg

MaBnahmen:

6
Sbk 6 @ Sbk 4 Y

MaBnahmen:

Abbildung 3

Sbk 2
O o—— O

Der Tf meldet Ihnen als Fdl eine Zwangsbremsung an der PZB Sicherung der stindigen La
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Antworten/Losungen

1.

PZB = punktférmige (punktuelle Uberwachung der Zugfahrt)
im Gegensatz zu LZB = linienférmige (standige) Uberwachung
der Zugfahrt auf Basis eines Datenaustausches zwischen LZB-
Zentrale (Stw) und Fahrzeug Uber Linienleiter

Halt zeigende Signale (2.000 Hz/500 Hz), Vorsignale in Warn-
stellung (1.000 Hz), Uberwachungssignale von Bahniibergéngen
(1.000 Hz), Geschwindigkeitsbeschrankungen (2.000 Hz/1.000
Hz, 500 Hz)

Am Vorsignal in Warnstellung bestétigt der Tf mit ,PZB-
Wachsam®, dass er die Warnstellung erkannt hat. Von diesem
Zeitpunkt an lauft eine angehangte Geschwindigkeitstiber-
wachung ab, diese kontrolliert, ob der Tf die Geschwindig-
keit des Zuges stark genug gegenuber einer fahrzeugseitig
hinterlegten Sollkurve reduziert. Am 500 Hz-Magnet erfolgt
innerhalb einer festgelegten Wegstrecke eine weitere (zusétz-
liche) Geschwindigkeitsiberwachung. Wird die hinterlegte
Geschwindigkeitskurve an einer Stelle Uberschritten, erfolgt
eine Zwangsbremsung. (Quelle: Ril 483.0101)

Nachste Zugfahrt(en) mit Befehl 9 Vmax 100 km/h zwischen
Sbk 20 und Esig F Bf Kleinstadt, Ergdnzung Befehl 9.4 PZB
Einrichtung am Vsig f in km xxx unwirksam, Eintrag Arbeits-/
Stérungsbuch, Verstandigung EVZS. (Quelle: Ril 408.0651
Abs. 1 (2a) Nr. 1)

Wenn der Tf eine Stérung der Streckeneinrichtung vermu-
tet, muss er dieses mitteilen. Meldet der Tf der nachsten

Zugfahrt den gleichen Fehler (keine Beeinflussung durch den
PZB-Magneten oder eine erneute Zwangsbremsung), ist von
einer gestdrten Streckeneinrichtung auszugehen. (Quelle:
Ril 408.0651 Abs. 1 (1))

. Zuge mussen fur den betroffenen Abschnitt durch Befehl 9

und Befehl 9.4 unterrichtet werden. Bei einem alleinstehenden
Vorsignal definiert sich der betroffene Abschnitt vom rlickge-
legenen bis zum folgenden Hauptsignal. (Quelle: Ril 408.0651
Abs. 1 (2a) Nr. 1)

Zlge mussen fur den betroffenen Abschnitt durch Befehl 9
und Befehl 9.4 unterrichtet werden. Bei einem Vorsignal am
Mast eines Hauptsignals definiert sich der betroffene Abschnitt
Uber den gesamten Abschnitt vor dem betroffenen Signal
bis zu dem den betroffenen Signal folgenden Hauptsignal =
2 Zugfolgeabschnitte. (Quelle: Ril 408.0651 Abs. 1 (2))

. Rucksprache mit dem Tf zur Klarung des Sachverhaltes.

Einholen und Nachweis der Einzelrdumungsprifung des
zuletzt gefahrenen Zuges, Zustimmung zur Weiterfahrt durch
Ubermittlung Befehl 2, (2.1 nicht nétig, da im Fahrweg noch
ein Vorsignal fur das folgende Sbk folgt), Eintrag Arbeits-
und Stdrungsbuch, EVZS verstandigen. (Quellen: 408.0651
Abs. 3, 408.0531 Abs. 2 (2))

. Abbildung 4 (Quelle: Ril 408.0651 Abs. 1 (2)

w
o
-
I
—_—rT
=

Der Tf meldet Ihnen als Fdl eine Zwangsbremsung an der PZB Sicherung der voriibergehenden La

MaBnahmen: T mojdet sich; Gemeinsam feststellen ob Hp Sig betroffen; Dies ist
nicht der Fall; Zug darf weiterfahren; Befel 9 + 9.4 v. Sbk 2 bis Sbk 4;

EVZS verst.
Sbk 6 Sbk 4
O O

N

armmm

Der Tf meldet Ihnen als Fdl eine Zwangsbremsung an der PZB Sicherung der sténdigen La

MaBnahmen: Tf meldet sich; Gemeinsam feststellen ob Hp Sig betroffen; Dies ist
der Fall, Sbk 4 zwischen Lf 6 und Lf 7; Bef 9+ 9.4 von von Sbk 2 bis
Sbk 6 fir alle Ztige; EVZS verstandigen

Abbildung 4
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Zwangsbremsung
am Hauptsignal

Zum folgenden Thema gibt es zwei unterschiedliche Meinungen.

Ein Triebfahrzeugfihrer erhélt die Zustimmung durch den Fahrdienstleiter (Fdl) zur Vorbeifahrt an einem Halt zeigenden
oder gestértem Hauptsignal mit Signal Zs 1, Zs 7, Zs 8 oder Befehl 2. Wéhrend der Vorbeifahrt erhélt der Zug eine
PZB-Zwangsbremsung aufgrund einer Fehlbedienung der PZB-Befehlistaste (zum Beispiel Triebfahrzeugfihrer (Tf)
hat die Taste zu friih los gelassen). Der Zug kommt zum Halten und der Triebfahrzeugfihrer nimmt (iber GSM-R
Verbindung mit dem Fahrdienstleiter auf.

Meinung 1

Der Tfbendtigt eine erneute Zustimmung
durch den Fdl in Form eines Befehls,
selbst wenn bereits die Zustimmung
zur Vorbeifahrt in Form eines Zs 1, Zs 7,
Zs 8 oder Befehl 2 vorgelegen hat.

Meinung 2

Eine erneute Zustimmung durch den
Fdl ist nicht erforderlich, da die Zustim-
mung bereits vor der Zwangsbremsung
vorgelegen hat. Die Voraussetzungen
flr die Vorbeifahrt am Halt zeigenden
Hauptsignal haben sich nicht gedndert.

Welche Meinung ist richtig?

BahnPraxis 9/2011

Meinung 2 ist richtig,
dies begriindet sich wie folgt:

Bei einer PZB-Zwangsbremsung han-
delt der TriebfahrzeugfUhrer nach Modul
408.0651 Abschnitt 3 Absatz 1:

~Wenn Sie als Triebfahrzeugflhrer fest-
stellen, dass eine PZB-Zwangsbremsung
ihren Zug angehalten hat, missen Sie nach
dem Anhalten sofort den Fahrdienstleiter
verstdndigen und gemeinsam mit ihm
feststellen, ob die Zwangsbremsung an
einem Haupt- oder Sperrsignal eingetreten
ist. Trifft dies zu, gelten die Regelnim Modul
408.0531."

Aus der gemeinsamen Feststellung, dass
die Zwangsbremsung an einem Hauptsignal
eingetreten ist, leitet sich keine Forderung
nach einem Befehl her, vielmehr verweist
Modul 408.0651 Abschnitt 3 auf Modul
408.0531. Dort heiB es in Abschnitt 1
Absatz 1:

Wenn Sie an einem

- Halt zeigenden Signal,

- LZB-Halt oder einem

- LZB-Nothalt

unzulassig vorbeigefahren sind, mus-
sen Sie sofort anhalten und nach dem
Anhalten sofort den Fahrdienstleiter
verstandigen. Dies gilt auch bei einer
Zwangsbremsung durch PZB an einem
Hauptsignal, das Fahrtstellung oder
Kennlicht oder einem Sperrsignal,
das Signal Sh 1, Ra 12 (DV 301) oder
Kennlicht zeigt.”

Modul 408.0531 fordert die Weiterfahrt mit
Befehl nur, wenn ein Zug an einem Halt
zeigenden Signal usw. unzuléssig vorbeige-
fahren ist (und bei einer Zwangsbremsung

bei Fahrtstellung). Bei der beschriebenen
Situation ist der TriebfahrzeugfUhrer aber
zuldssig am Halt zeigenden Signal vor-
beigefahren — Modul 408.0531 lauft hier
bewusst ins Leere: Der Fahrdienstleiter hat
die Voraussetzungen geschaffen, bevor
er der Vorbeifahrt eines Zuges an einem
Halt zeigenden Signal mit Befehl, Signal
Zs1,Zs 7 oder Zs 8 zugelassen hat. Diese
Voraussetzungen bestehen auch noch,
wenn ein Zug an dem Signal vorbeige-
fahren ist.

Der Fahrdienstleiter wirde demnach auf
dieselben Voraussetzungen zurlickgreifen,
wenn ein Befehl gefordert wére. Da die
Voraussetzungen aber noch dieselbensind,
ist ein Befehl nicht erforderlich. AuBerdem
wird die Bedienung eines Signals Zs 1, Zs
7 oder Zs 8 im Stellwerk registriert oder
der TriebfahrzeugfUhrer hat einen Befehl 2
erhalten: Zur PZB-Fahrtenregistrierung im
Triebfahrzeug gibt es demnach eine korres-
pondierende Registrierung im Stellwerk
oder ein schriftliches Dokument.

Der Triebfahrzeugfuhrer kann daher nicht
in Beweisnot geraten, wenn er fur die
Weiterfahrt nach der Zwangsbremsung bei
einer zuldssigen Vorbeifahrt an einem Halt
zeigenden Signal keinen Befehl erhalt. =
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Eine todliche Gefahr

Ruckleiter und
Erdungsleitungen
Im Gleisbereich

Upftallort--

Abbildung 1: Einsatzkréfte
(Foto: DB Netz AGIG. Wenzels:

Peter Baumann, DB Netz AG, Praxistrainer E,
I.NP-W-A (T), Duisburg

Strom und Spannung sind unsichtbar und sehr geféhrlich.
Man kann diese weder riechen noch schmecken und wenn
man sie splrt, ist es leider schon zu spét! Die Gefahren im
Umgang mit elektrischer Energie sind jeder Elektrofach-
kraft bekannt. Far viele Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen
sind sémtliche Gefahren, die von der Oberleitung ausge-
hen kénnen, durch das Einhalten des vorgeschriebenen
Schutzabstandes von 1,5 Meter zu Spannung fiihrenden
Teilen der Oberleitung abgewandt. Die Gefahren, die
jedoch von Triebriickstrémen und Riickstrémen aus sons-
tigen elektrischen Anlagen (Weichenheizung 15 Kilovolt
(kV), 15 kV Netzersatzanlagen von Stellwerken, Zugvor-
heizanlagen 15 kV, Hochspannungspriifanlagen, sonstige
Nebenverbraucher) ausgehen, sind oftmals nicht bekannt,
oder werden véllig unterschétzt, was dann zu schweren
Unféllen fGhren kann.
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Gleisarbeiter starb durch einen Stromschlag

So lautete die Uberschrift eines Zeitungsartikels nach einem
tédlichen Stromunfall im RB-West mit folgendem Inhalt (gekUrzt):

BeiWartungsarbeiten an den Bahngleisen der Streckezwischen

ein 40-jahriger Mann ums Leben gekommen. Er erlitt einen
tédlichen Stromschlag.

Erkenntnissen der Bundespolizei hatte von den Ubrigen Arbei-
tern niemand den Unfall mitbekommen, da der Mann an dieser
Stelle allein gearbeitet hatte. Erst als einer seiner Kollegen den
Mann neben den Gleisen hatte liegen sehen, waren sie auf den
Unfall aufmerksam geworden.

Wiederbelebungsversuche, auch von den direkt verstédndigten
Notérzten, blieben vergeblich. Der Mann starb noch am Un-
fallort. Am Arbeitsplatz des Mannes befand sich eine an den
Gleisen angebrachte Weichenheizung, die Gber den Fahrdraht
mit elektrischer Energie versorgt wird.

zum Zeitpunkt des Unfalls 15.000 Volt Spannung an den Kabeln
an, an denen der Mann gearbeitet hatte. Die Arbeitskollegen
des Mannes standen unter Schock.

Beim Lesen des Zeitungsartikels kdnnte man glauben, dass der
verstorbene Mann irgendwie an die Oberleitung gekommen sein
muss. Dies war aber definitiv nicht der Fall. Der Unfall ereignete sich
bei Erdungsarbeiten, die wegen eines Gleisumbaus erforderlich
waren. Wie man dem Zeitungsartikel entnehmen kann, hatte der
Mann dabei an einer Stelle gearbeitet, an der sich eine aus der
Oberleitung gespeiste elektrische Weichenheizung befand.

Rickleiter und Erdungsleiter der elektrischen
Weichenheizanlage

Elektrische Weichenheizanlagen (EWHA), die aus der Oberleitung
mit 15.000 V gespeist werden, besitzen immer zwei Ruckleiter und
einen oderzwei Erdungsleiter (Abbildung 3). Die Ruckleiter verbinden
den Transformator der EWHA mit den Erdschienen der Gleisanlage
und flihren dabei betriebsmaBig Strom. Ohne die Riickleiter ist der
Primarstromkreis des Transformators nicht geschlossen und eine
Funktion der EWHA nicht méglich. Die doppelte Ausfihrung der
Rickleiter (jeweils 50 mm?2 Kupfer) ist nicht aufgrund der Hhe des
Betriebsstromes, sondernaus Sicherheitsgriinden vorgeschrieben.

Die Erdungsleiter haben dagegen eine reine Schutzfunktion und
fOhren nur dann Strom, wenn ein Fehler auftritt. Werden diese
geldst, kann es im Fehlerfall zu lebensbedrohlichen Berlhrungs-
spannungen in der Anlage kommen.

Da das Losen von Ruckleiter und Erdungsleiter absolut lebens-
gefahrlich ist, werden diese mit einem Abdeckblech (Abbildung 4)
nach 2 Ebh165 (Zeichnungsregelwerk flr die elektrische Ausriistung
von Strecken) abgedeckt. Diese Abdeckbleche haben die Aufgabe,
ein versehentliches L&sen zu verhindern und auf die von diesen
Leitern ausgehenden Gefahren hinzuweisen.
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Was macht das Ldsen eines Rickleiters

zur tédlichen Gefahr?
Um die elektrotechnischen Vorgénge beim Ldsen der Rickleiter
im eingeschalteten Zustand erkléaren zu k&nnen, muss man sich

das Ohmsche Gesetz zur Hilfe nehmen (Abbildung 5) und kommt
dabei zu folgendem Schluss:

U=R x|

Abbildung 5: Ohmsches Gesetz

Nur wenn ein Strom (1)
durcheinenelektrischen
Widerstand (R) flieBt,
kommt es zu einem
Spannungsabfall (U).

Das heif3t fir die EWHA,
dass nur bei geschlos-
senem Stromkreis die volle Betriebsspannung von 15.000 V am
Transformator abfallen kann. Ist dies der Fall, kommt es zu keinen
gefahrlichen BerUhrungsspannungen an den Ruckleitern des
Transformators (Abbildung 6). Wird der Stromkreis der EWHA durch
Losen beider Rickleiter unterbrochen, fliet auch kein Strom mehr
durch die Primé&rwicklung des Transformators.

Das Produkt aus dem elektrischen Widerstand (R) und dem
Strom (I) betragt jetzt Null. Das heiBt, dass die Betriebsspannung
von 15.000 V nicht mehr am Transformator abfallen kann und
somit an den Enden der Ruckleiter ansteht (Abbildung 7). Die
Folgensind entsprechend schwerwiegend, wie man dem eingangs
beschriebenen Fall entnehmen kann.

Fehler und Unfallursachen

Wie konnte es zu dem folgenschweren Unfall
mit Todesfolge kommen?

Wie bereits erwahnt, stellt das Losen von elektrischen Kontakt-
anschlissen im Gleisbereich immer eine groBBe Gefahr dar. Leider
kdnnen diese Gefahren nicht durch bautechnische MaBnahmen, wie
beispielsweise bei,,abgeschlossenen elektrischen Betriebsstatten®,
mittels baulicher Umhullung abgestellt werden.

Um jedoch explizit auf die besonderen Gefahren hinzuweisen,
die von Ruckleitern und Erdungsleitungen ausgehen, sind diese
Kontaktanschllisse mit Abdeckblechen nach 2 Ebh165 (Abbil-
dung 4) abgedeckt. Durch die Signalwirkung, die von diesen
Abdeckblechen ausgeht, soll ein versehentliches Losen der
darunterliegenden Kontaktanschlisse verhindert werden. Das
absichtliche Ldsen der Kontaktanschllsse durch unbefugtes oder
ungeschultes Personal kann durch diese MaBnahme jedoch leider
nicht verhindert werden.

Damit gilt:

Ist ein Schienenkontaktanschluss durch ein Abdeckblech nach
2 Ebh165 (Abbildung 4) gesichert, ist davon auszugehen, dass
sich die entsprechende Anlage in Betrieb befindet und somit
Lebensgefahr besteht!

Naturlich kennen ausgebildete Elektrofachkrafte (EFK) die-
se Gefahren und wissen, wie diese durch die Einhaltung der
,D Sicherheitsregeln” nach GUV-V A3 (Unfallverhitungsvorschrift
(UVV) GUV-V A3, ,Elektrische Anlagen und Betriebsmittel“) abge-
wandt werden kdnnen:
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Riickleiter 1 =

Hochspannungs-
sicherung

I
Riickleiter 2 | :t

Trans-
formator-
L~ gehfiusa

I
2.22.I+ 32 (31

| 462V

Erdungsleiter IEF -

(Mittelanzapfung)

O TATATATA"

Masterde

[ v,

Gleis 1 Gleis 2

Abbildung 3: Prinzipschaltbild der EWHA (Quelle: Peter Baumann)

Abdeckblech am Schienenanschluss (Zeichn. 2 Ebh 165)

Abbildung 4: Abdeckblech nach 2 Ebh165 (Quelle: Peter Baumann)
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Oberleitung Un = 15.000V

Masttrennschalter

Hochspannungssicherung
Einphasenwechselstrom-
transformator

Gleis 1

Gleis 2 |

._ ]
i i
| 11

H

—

Abbildung 6: EWHA mit angeschlossenen Rlckleitern

(Quelle: Peter Baumann)

Oberleitung Un = 15.000V

Masttrennschalter

Hochspannungssicherung

Einphasenwechselstrom- .

transformator I l u=ov
AL v J)A l u=ov

e | v- 150001
> 3

Gleis 1 Gleis 2

Abbildung 7: EWHA ohne angeschlossene Rlickleiter

(Quelle: Peter Baumann)

Bautechnik, Leit-, Signal- u. Oberbauarbeiten durchfiihren

Telekommunikationstechnik

824.0105
Seite 3

Grundlagen fiir die Durchfiihrung;
Bei Oberbauarbeiten auf Strecken mit im Betrieb befindli-
cher Oberleitung 15 kV, 16,7 Hz die elektrische Sicherheit

gewdhrlei

3 Riickstromfiihrung und Bahnerdung bei
Oberbauarbeiten

(1) Bei Oberbauarbeiten auf Strecken mit Oberleitung 15 kV,
16,7 Hz ist die elektrische Sicherheit jederzeit durch fach-
gerechte Riickstromfiihrung und Bahnerdung zu gewahr-
leisten. Die Begriffe Riickstromfiihrung und Bahnerdung
sind im Anhang 01 erklart.

Ruckstromfiih-
rung und Bahn-
erdung

Sicherstellen
der Riickstrom-
fiihrung und der
Bahnerdung

(2) Riuckstromfiihrung und Bahnerdungen diirfen nicht unter-
brochen werden. Abdeckungen von Schienenanschliiissen
der Rickleiter und Betriebserden an den Fahrschienen
nach Anhang 01, Bild 4, dirfen nur von Mitarbeitern des
Ag E/M gelést werden.

Werden Betriebserden (z.B. von Elektrischen Weichen-
heizanlagen) unwirksam, kann Lebensgefahr fir Personen

im Bereich der Bahnanlagen bestehen.

Abbildung 8: Regelwerk Oberbau;
Richtlinien ,Oberbauarbeiten durchfiihren®
(Quelle: DB AG)
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Freischalten,

gegen Wiedereinschalten sichern,

Spannungsfreiheit feststellen,

Erden und KurzschlieBen,

benachbarte, unter Spannung stehende Teile abdecken oder
abschranken.

ISIE S A

Die Ruckleiteranschlisse der EWHA hétten also niemals ohne die
Einhaltung der 5 Sicherheitsregeln“ nach UVV GUV-V A3 geldst
werden durfen. Der Monteur der Fremdfirmahatte die Signalwirkung
der Abdeckbleche erkennen und entsprechend handeln mussen.

Wie der Unfall bereits vermuten lasst, war die betroffene EWHA
nicht durch eine EFK auBer Betrieb genommen und gesichert
worden. Demzufolge hat es auch keine qualifizierte Ubergabe der
Anlagenbeauftragung gegeben. Dies hatte organisatorisch bereits
bei der Planung der UmbaumaBnahme geregelt werden mussen.

Dass der Monteur die Ruckleiter der EWHA trotz der angebrachten
Abdeckbleche geldst hat, ist offenbar auf seine fehlende Quali-
fikation zurtickzufihren. Auch hier spielen wieder organisatorische
Mangel eine groB3e Rolle.

Um es nochmals deutlich hervorzuheben:

Nur anlagenspezifisch unterwiesene Elektrofachkrafte (EFK) mit
entsprechender Beauftragung durch den Anlagenverantwortlichen/
Anlagenbeauftragten sind zum Ldsen der Abdeckbleche nach
2 Ebh165 (Abbildung 4) autorisiert! Es gibt keine Person, die generell
alle Abdeckbleche 16sen darfl

Fazit

Derartige Unfélle kbnnen zukuinftig nur vermieden werden, wenn
alle Personen, die an elektrisch betriebenen Strecken tatig sind,
eine entsprechende Unterweisung bzgl. der Gefahren, die von der
Oberleitungausgehen, erhalten haben. Eine derartige Unterweisung
ist Grundvoraussetzung und zwingend erforderlich.

Personen, die darUber hinaus an Teilen der Oberleitungsan-
lagen, Triebstromrlckflihrungen oder aus der Oberleitung
gespeisten Nebenverbrauchern (Weichenheizung 15 kV, 15 kV
Netzersatzanlagen von Stellwerken, Zugvorheizanlagen 15 kV,
Hochspannungsprifanlagen, sonstige Nebenverbraucher) arbei-
ten, missen entsprechend ausgebildet sein (EUP oder EFK) und
vom verantwortlichen Unternehmer ,bestellt” sein. Schon bei
der Einsatzplanung von Mitarbeiter oder bei der Vergabe von
Auftrdgen an Fremdfirmen muss unbedingt sichergestellt sein,
dass nur ausreichend qualifiziertes Personal zum Einsatz kommt.

Ferner ist es ratsam, Fachkréfte anderer Gewerke sowie Fremdfir-

menimmer wieder daraufhinzuweisen, dass untberlegtes Handeln
schnell zu schweren oder todlichen Unféllen fuhren kann. u
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