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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,
Widerspruch oder Zuspruch? Héaufig ist das eine entscheidende Frage.

Wirkméchtige Zeitungen haben auch méchtige werbliche Anzeigen. BahnPraxis hat keinen
Anzeigenteil. BahnPraxis wirbt fiir die Sicht auf praxisnahe Themen, stets zielend auf die Fér-
derung von Betriebssicherheit und Arbeitssicherheit im Schienenverkehr der Deutschen Bahn
AG. Das ist ein Grundanliegen dieser Fachzeitschrift seit vielen Jahrzehnten.

Wer sonst fokussiert flir den taglichen Betrieb so prézise, stets aktuell, und auch mit Augenmafi
far die notwendigen Details zu den sicherheitlichen Betreiberfunktionen der Eisenbahninfra-
struktur, des Schienenpersonen- und des Schienengiterverkehrs?

Eben, das will und tut BahnPraxis! Immer mit Blick auf den sicheren Schienenverkehr — mit
Vergangenheit und Zukunft! Verkehrspolitik ist das eine, zuverldssiger Eisenbahnbetrieb das
andere, ndmlich nachhaltiger Basisnutzen im Wettstreit der Verkehrstréger.

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der eisenbahnbetrieblichen Sparten im Konzern
leisten dazu ihren Beitrag — und der geht auch ein in das Unternehmensergebnis der
Deutsche Bahn AG.

f~"

Ebenfalls stets im Focus: Die Hebung der Arbeitssicherheit, insbesondere bei so
genannter gefahrgeneigter Tatigkeit.

Unser Titelbild:

ICE 3 auf der Fahrt
von Amsterdam nach
Frankfurt am Main.
Foto: DBAG/ Georg Wagner

Ein Beitrag dieser Ausgabe behandelt die Besonderheit einer signaltechnischen
Streckenausristung auf Hauptstrecken mit einem Bremsweg von 400 Metern und
verkdrzten Vorsignalabsténden. Diese Anordnung von

zwei Blockabschnitten (mit Kennlichtschaltung) wird
dann gewdhlt, wenn auf stark belegten, ausgewéhlten Strecken-
abschnitten deren Leistungsféhigkeit gesteigert werden kann.

Wie jeder weiB, ist die Weiterentwicklung der Ril 408 — Ziige fahren
und Rangieren — eine stdndige Aufgabe; in diesem Heft wird die
Bekanntgabe 9 erldutert.

Ferner wird das Jahresprogramm 2012 der regelméBigen Fortbil-
dung fir Sicherungspersonal vorgestellt.

Wissen Sie was auch wichtig ist? Der Dialog zwischen der betrieb-
lichen Praxis und den Regelwerksautoren. Kreative Ansétze fir
die Weiterentwicklung des Regelwerks entstehen aus Zuspruch
und Zustimmung und begriindetem Widerspruch. Schreiben Sie
uns — aus der Praxis far die Praxis.

Ganz nebenbei: Leserzuschriften, die in dieser Zeitschrift ver-
offentlicht werden und die Gegenstand einer fachlichen Diskus-
sion sind, bereichern in hohem MaBe die Themenvielfalt unserer
Zeitschrift.

Ihr Bahnpraxis-Redaktionsteam
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BahnPraxis Aktuell

Bekanntgabe 9 zur Ril 408.01 - 09 und Bekanntgabe 7 zur Ril 408.11 - 19

Zuge fahren und
Rangieren

Andreas Schneider, DB Netz AG, Betriebsverfahren, Frankfurt am Main

Am 11. Dezember 2011 traten oben genannte Bekanntgaben zur Richtlinie (Ril)
408 in Kraft. Ein wesentlicher Themenbereich ist das Herauslésen der Regeln
zum Bremsen. Diese wurden Uberwiegend in Ril 915 ,,Bremsen im Betrieb
bedienen und priifen” sowie in VDV-Schrift 757 ,,Bremsen im Betrieb bedienen
und priifen — Bremsvorschrift” tiberfiihrt. Lesen Sie hierzu den Artikel des
Fachautors der Ril 915 in der Dezember-Ausgabe von BahnPraxis. Im vorlie-
genden Beitrag wollen wir einige der sonstigen Themen ndher betrachten und
die sich daraus ergebenden Anderungen bei der téglichen Arbeit erldutern.
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Modul 408.0831 Abschnitt 1 (W
Wagenachsen, fiir die eine Wagenbremse bedient werden mug)

, die ohne wirkende Wagentk bewegt werden diirfen;

Es durien bewegt werden

mit Triebfahr- a) bis ... Wagen- b) weitere Wagenachsen, wenn fur je ... Wagenachsen ein Fahrzeug
zeugen der achsen ohne mit wirkender Druckluftt an die Hauptluftlei geschh
Baureihe wirkende Wa- sen ist, oder - wenn dies nicht moglich ist - fiir jede geforderte
genbremse Druckluftbremse eine Wagenhandbremse bedient wird
310 2 4
311 oder 323 4 4
312.0 oder 332 4 4
312.1 u. 333/335 [ 4
andere BER 10 4
Modul 408.0841 Abschn. 3 Abs. 4 (A ichende Hand- o.d Feststellbremsen beim Festlegen von Fahrzeugen

Gleisangabe

Eine Hand- oder Feststellbremse anziehen fiir je

oder ... Achsen

Esig A bis km-Tafel 4.4

8

Hohe Ls16
bis km 5 3(Mitte Bf)

12

Esig B bis Sp Weiche 5

a

Hohe Ls 106
bis Ra 10 Ri MOP

g2 8B

20

Abbildung 1:
Auszug aus
den Ortlichen
Richtlinien zur
Ril 408.01 - 09
flr das Zugper-
sonal des RB
Sud, Ausgabe
12.12.2010,
Strecke 50
Minchen Hbf
- Rosenheim -
Staatsgrenze

(-~ Salzburg Hbf),
Seite 252
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Mit Bekanntgabe 9 wurden 49 der 106
Module ausgetauscht, zwei sind entfallen
und zwei Module, die zum Fihren von
Wagenliste und Bremszettel samt ihrer
Vordrucke, wurden in die neue Ril 408.81
— 89 verlagert. (Hinweis: In Ril 408.81 — 89
werden Regeln aus ehemaligen Modulen
der Ril 408.01 — 09 eingereiht. Eisen-
bahnverkehrsunternehmen konnen sich
entscheiden, diese Regeln weiterhin an-
zuwenden oder fur ihre Mitarbeiter — unter
Beachtung der gleichen Sicherheit—andere
Regeln fur glltig zu erklaren.)

In dem 18 Seiten umfassenden Einflh-
rungsschreiben zur Bekanntgabe 9 sind
die Anderungen im Einzelnen ausfiihrlich
erldutert, so dass hier im Artikel nur einige
wenige Punkte ndher betrachtet werden
sollen. Tabelle 1 zeigt eine Auswahl der ge-
anderten Themen, die hier beschriebenen
sind dabei grau unterlegt.

MaBgebende Neigung

,In den Ortlichen Richtlinien fir das Zug-
personal ist fur Bahnhdfe und Anschluss-
stellen die maBgebende Neigung ange-
geben, wenn sie groBer ist als 2,5 Promille
(1 : 400) (408.0121 Abschnitt 2 Absatz
2 b). Die Angabe des Promillewertes der
Neigung ersetzt die bisherigen Eintrage zu
m  408.0351 Abschnitt 4 Absatz 1 ,Anzu-
ziehende Hand- oder Feststellbremsen
abgestellter Zige oder Zugteile®,
®  408.0841 Abschnitt 3 Absatz 4 ,,Anzu-
ziehende Hand- oder Feststellbremsen
beim Festlegen von Fahrzeugen* sowie
m  408.0831 Abschnitt 1 Absatz 1 a
~Wagenachsen, die ohne wirkende
Wagenbremse bewegt werden dirfen”
und
®  408.0831 Abschnitt 1 Absatz 1 b ,Wa-
genachsen, fur die eine Wagenbremse
bedient werden muss".

Abbildung 1 zeigt einen Auszug aus den
Ortlichen Richtlinien zur Ril 408.01 — 09 fiir
das Zugpersonal des RB Sud, Ausgabe
12.12.2010, Strecke 50 Minchen Hbf —
Rosenheim — Staatsgrenze (- Salzburg
Hbf), Seite 252.

Mit dieser Anderung zieht sich das Infra-
strukturunternehmen auf die Bekanntgabe
des Infrastrukturmerkmals der Neigungs-
verhaltnisse zuriick. Wéhrend bislang der
Aufsteller der Ortlichen Richtlinien diese
Daten in anwendergerechte Angaben von
anzuziehenden Feststelloremsen oder zu
bewegenden Wagenachsen bzw. zu be-
dienenden Wagenbremsen nach Vorgaben
in den Modulen 408.1351 und 408.1831
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umrechnete und bekanntgab, ist es nun
die Aufgabe des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens (EVU), diese Umrechnungen
vorzunehmen und seinen Mitarbeitern die
passenden Werkzeuge bereitzustellen, um
zudem gewUnschten Ergebnis zu kommen.
(Dieser Teil wurde im Artikel zum Regel-
transfer 408 — 915 in BahnPraxis 12/2011
bereits eingehend dargestellt.)

Abbildung 2 zeigt den Auszug aus den
Ortlichen Richtlinien zur Ril 408.01 — 09
flr das Zugpersonal des RB Stid, Ausgabe
11.12.2011, Strecke 50 Miinchen Hbf - Ro-
senheim — Staatsgrenze (- Salzburg Hbf).

Wahrend die Aufsteller der Ortlichen Richt-
linien (im Ubrigen sind die maBgebenden
Neigungen auchin den Ortlichen Richtlinien

BahnPraxis Aktuell

zur Ril 408.01 — 09 fUr Mitarbeiter auf Be-
triebsstellen, hier bei der Beschreibung der
Anlagen, anzugeben) anstelle der bisheri-
gen Tabellen die Neigungsverhéltnisse ggf.
ermitteln undin die Unterlagen Ubernehmen
mussen, kommt bei der taglichen Arbeit
auf die betroffenen Mitarbeiter nun die
Aufgabe zu, die verdffentlichten Neigungen
indie entsprechende Anzahlanzuziehender
Feststellbremsen oder zu bedienender
Wagenbremsen ,umzurechnen®.

Streckenkenntnis

Nach den Regeln in Modul 408.0301
Abschnitt 4 muss der Triebfahrzeugfih-
rer (Tf) des Fahrzeugs an der Spitze des
Zuges streckenkundig sein. Regeln zur

Thema

Modul 408.

Angabe der Neigungen in den Ortlichen Richtlinien

0121

(PZB-Thematik)

Zige, Nebenfahrzeuge, geschobene Ziige, Geschwindigkeit

0122, 0445, 0481, 0482

Streckenkenntnis 0301
Wagenliste/Bremszettel fuhren 0311/0312
GSM-R-Zugvorbereitungsmeldung 0321
Dunkelschaltung 0331
Anderungen im Fahrplan, EBuLa, S&gelinien, 0341A01
Gesamtzuglange, Blattfahrplan 0341A02
Signale im verkiirzten Bremswegabstand Darstellung in 0341A01
Klammern 0341A02
Bremsthemen mehrere Module

Sichern abgestellter Fahrzeuge

aus Sicht der 408
(Neigungen in den ORIl Zp)

Anderungen im Befehlsvordruck 0412v01
Umleiten unter erleichterten Bedingungen 0432

Esig und Zsig ohne Vorsignalisierung 0456
Warnen von Beschéaftigten + auf Sicht fahren 0481
Langsamfahrstellen auf Strecken mit LZB 0492
Windwarnung 0541 + 1541
HOA/FBOA => ORIl 0553

Halt aus unvorhergesehenem Anlass 0571

Zug zurlicksetzen 0572
Fernsprechverbindungen 0581
Ausfahrschrankenéffnungsschalter (AOS) 0641, 0671
Rangierfunk 0801
Rangierbezirk 0811
Wartezeichen (umformuliert) 0822
Fahrzeuge aufhalten: Dopplung beim AbstoRen entfallen 0831
Fahrzeuge abstellen 0841
Rangierverbot 0851
Schneerdumfahrten 0902
Sperren von Nebengleisen durch anderen Mitarbeiter 0902

Tabelle 1: Uberblick ,Themen der Bekanntgabe 9*

Abbildung 2: Auszug aus den Ortlichen
Richtlinien zur Ril 408.01 - 09 fir das

Modul 408. 0121 Abschnitt 2 Absatz 2b
MaBgebende Neigung gréBer 2,5 %. (1:400)

Zugpersonal des RB Stid, Ausgabe 11.12.2011, Gleisangabe MaBgebende Neigung
Strecke 50 Miinchen Hbf - Rosenheim — in Promille fk-)
Staatsgrenze (- Salzburg Hbf) Zw. Esig und Asig Ri Mii Hbf 7.0

Gleise 1 bis 7 zwischen den Asig 28

Abstellgleise 21 bis 67 3.0

Laimer + Mannesmanner Ausziehgleis 51

Zw. Asig und Esig Ri Mi Ost Pbf 34

Streckenkenntnis werden auch in der

Streckenkenntnis-Richtlinie (Ril 492.0755,

dieinhaltlich der VDV-Schrift 755 entspricht)

gegeben. Da in beiden Richtlinien Wider-
spriche zum Fahren ohne Streckenkennt-
nis (Modul 408.0301 Abschnitt 5) gesehen
wurden, mussten die Regeln hier in Unter-
absatz 2 akonkretisiert werden. Demliegen
folgende Aussagen der Streckenkenntnis-

Richtlinie zugrunde (AuszUtge):

1.21: ,Streckenkenntnis” ist die durch

eigenes Anschauen der Strecke und

Einsichtnahme in die betrieblichen

Unterlagen erworbene Kenntnis

Uber solche Besonderheiten der

Strecke, welche der Eisenbahn-

fahrzeugfthrer als Ergénzung zu

Signalen und Fahrplanunterlagen

bendtigt, um die Strecke eigenver-

antwortlich sicher und fahrplanma-

Big befahren zu kénnen. ...

2.1:  Eisenbahnfahrzeugfihrer, die auf
Schienenwegen o6ffentlicher Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen
Eisenbahnfahrzeuge fuhren, mus-
sendiedaflrerforderliche Strecken-
kenntnis (Punkt 1.2.1) besitzen. Be-
sitzt ein Eisenbahnfahrzeugfuhrer
die erforderliche Streckenkenntnis
nicht, hat er dies der auftraggeben-
den Stelle unverzUtglich mitzuteilen;
die Fahrt ist dann nur zulassig,
wenn der Eisenbahnfahrzeugflhrer
durch eine streckenkundige Person
begleitet wird. ...

6.1: Im Falle von Stérungen und Un-
regelmaBigkeiten darf der Eisen-
bahnfahrzeugflhrer ohne Strecken-
kenntnis fahren, wenn er kurzfristig
keine eingeschrankte Strecken-
kenntnis erwerben und die Fahrt
nicht durch eine streckenkundige
Person begleitet werden kann, und
zwar bei

a) kurzfristig erforderlichem Abwei-
chen vom urspringlich vorgesehe-
nen Schienenweg (nach Unfallen,
Streckenunterbrechungnach Natur-
ereignissen u.a.),

b) Zufuhrung von Notfalltechnik in
dringenden Féllen,

) Zufihrung von Ersatzfahrzeugen in
dringenden Féllen,
d) Einsatz von Ersatzpersonal wegen

pldtzlicher Dienstunfahigkeit eines
Eisenbahnfahrzeugfihrers wahrend
der Fahrt.

Dabei darf die fahrplanmaBige
Geschwindigkeit auf Hauptbah-
nen nicht mehr als 100 km/h, auf
Nebenbahnen nicht mehr als 40
km/h betragen. Die Verpflichtung
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des Eisenbahnfahrzeugfihrers, die
Fahrweise an die Strecken- und
Sichtverhaltnisse anzupassen und
die fahrplanmaBige Geschwindig-
keit gegebenenfalls weiter zu er-
maBigen, bleibt hiervon unberthrt.

Durch Einfigen von ,auf Weisung lhrer
auftraggebenden Stelle” wird sichergestellt,
dass das Anweisen zum Fahren ohne
Streckenkenntnis auf die Falle der Ausnah-
men nach Punkt 6 der Streckenkenntnis-
Richtlinie, die dem Triebfahrzeugfihrer nicht
zugeteilt ist, beschrankt bleibt.

Ein Triebfahrzeugfihrer, der ausnahms-
weise beauftragt wird, auf einer Strecke
zu fahren, auf der er nicht streckenkundig
ist, muss folglich bei seinem EVU, das wird
in der Regel die Leitstelle sein, nachfragen
und die Weisung zur Fahrt ohne Strecken-
kenntnis einholen.

La in EBulLa

Seit August 2011 wird die Betriebserpro-
bungTeil 2fUr die Lain EBuLadurchgefuhrt.
Urspringlich war zum Fahrplanwechsel
am 11. Dezember 2011 geplant, durch die
AnzeigederLa-Datenim EBula-Bordgerét
(EBG) auf die gedruckten La-Hefte verzich-
ten zu kdnnen. Daher mussten in Bekannt-
gabe 9 die Regeln zu den mitzufUhrenden
Unterlagen in Modul 408.0301 Abschnitt
7 angepasst werden. Bei der Fihrerraum-
anzeige wird nun zwischen der des Fahr-
plans und der der La unterschieden. Wenn
die FUhrerraumanzeige nicht zur Verflgung
steht, sind dementsprechend der Fahrplan
des Zuges oder die La der zu befahrenden
Strecke in gedruckter Form mitzufthren.

Zumindest im Netzfahrplan 2012 wird
es die La-Hefte in der herkdmmlichen
gedruckten Form noch weiterhin geben.
Beim Ausfall der FUhrerraumanzeige der
Fahrplanangaben kann auf diese fur die
La-Angaben zurlckgegriffen werden.
Spéatestens beim Wegfall der gedruckten
La-Hefte oder beim Verzicht des Mitfuh-
rens auf dem Triebfahrzeug wird es aber
noch Regelungsbedarf zur Ruckfallebene
geben. Hier kann es ggf. noch kurzfristig
Anderungsbedarf in den Regeln zu Modul
408.0691 Abschnitt4 ,Fihrerraumanzeige
der Fahrplanangaben® geben.

Schon jetzt kann ein Fahrplan aus der
EBulLa-Ruckfallebene mit den Fahrplan-
und den La-Angaben flir den Zug gedruckt
werden. Daher ist der Blattfahrplan auch
als neues Muster in Modul 408.0341A02
aufgenommen worden.
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Das Asig im durchgehenden Hauptgleis (Gleis 1) steht im Regelbremswegabstand, die Asig in den
Uberholungsgleisen stehen verkiirzt (43,610 — 44, 538 = 926 m).

43,0
110 720
43,6

Avsig(~), Esig E50

4
Mechernich

43,6 Avsig vBrw=926m, Sicht=600m,
MGv=0,0%
44,0
44,2
X Mechernich (KMCH)
Az .
‘ 3 .'.'.‘. 0+

Abbildung 3: Spurplan des Bf Mechernich, im Fahrplan ist hinter ,,Avsig” das Dreieck in Klammern

dargestellt

Zuglénge

Bereits mit Bekanntgabe 8 zum 13.12.2009
wurde in Modul 408.0711 Abschnitt 1 die
Gesamtzuglange von 740 Metern (m) einge-
fUhrt. Da dies aber in den EDV-Systemen,
zum Beispiel des Fahrplans, zeitlich nicht
rechtzeitig umgesetzt werden konnte,
verblieb zuséatzlich die Regel in Abschnitt
2, dass ein Wagenzug hochstens 700
m lang sein darf. Diese Begrenzung auf
700 m Wagenzuglange entfallt nun mit
Bekanntgabe 9. Neu wird im Fahrplan
die ,zulassige Lange des Gesamtzuges”
angegeben (Anhange 1 und 2 zu Modul
408.0341).

Sagelinien

Neu ist in beiden Anha&ngen zu Modul
408.0341 auch die Bedeutung der Anzahl
der S&gelinien erklart. Keine, eine oder
zwei Sagelinien bedeuten bis zu 10, bis zu
20 und mehr als 20 Promille maBgeben-
der Neigung. Dies ist auch wichtig fur die
Zuordnung, wie viele Feststelloremsen im
Falle einer Bremsstérung auf freier Strecke
angezogen werden mussen. Im Zuge des
Regeltransfers der Bremsregelnistin Modul
408.0681 die Tabelle in Abschnitt 5 entfal-
len. Anhand der maBgebenden Neigung
und dervom EVU vorgegebenen Regelnist
im Ereignisfall die erforderliche Anzahl von
Feststellboremsen anzuziehen/anzulegen.

Neue Klammerdarstellung fur
Signale im verkurzten Abstand

Der Fahrplan gewinnt immer mehr an Tiefe

und Genauigkeit, es stellt sich die Frage,

wie detailliert es sein muss. Klammerver-
merke werden meist angebracht, wenn ein

Sachverhalt nicht fr alle Falle zutrifft, zum

Beispiel wird beim Richtungsanzeiger ,,RiM*

in Klammern gesetzt, wenn nicht alle Fahr-

wege an diesem Richtungsanzeiger vorbei-

fuhren. Mit Bekanntgabe 7 zum 14.12.2008

wurde ein solcher Klammervermerk auch

bei den — vereinfacht ausgedrickt — in
verkUrztem Bremswegabstand stehenden

Vor- und Uberwachungssignalen sowie

Geschwindigkeitstafeln eingefuhrt. Aber

nicht nur die Signalbezeichnungen in der

Textspalte, auch das Dreieck in der Grafik-

spalte kann in Klammern dargestellt sein.

Folgende Aufz&hlung zeigt die beiden

bisherigen Sachverhalten (a und b) sowie

den neuen Sachverhalt (c):

a) Signale stehen nicht am durchgehen-
den Hauptgleis.

b) Signale sindam durchgehendenHaupt-
gleis nur bei bestimmten Betriebsver-
haltnissen in Betrieb.

c) Der verkilrzte Bremswegabstand
besteht nicht im durchgehenden
Hauptgleis.

Abbildung 3 zeigt den Spurplan des Bf
Mechernich, im Fahrplan ist hinter ,,Avsig*
das Dreieck in Klammern dargestellt.
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Avsig 68Vn steht nicht am durchgehenden Hauptgleis (Gleis 1) und ist nur bezliglich der Asig 68N3 —
68N15 im verkirzten Bremsweg. Im durchgehenden Hauptgleis besteht kein verkiirzter Bremsweg.

Esig

111,5 (Avsig<)
Glawchav (Sachs)
Asig

21108

§ Avsig vBrw=T711m,
¢ MGv=0,0%o, Kz 6
Sl

zz] 8136

Glauchau (Sachs) (DGL)

Abbildung 4: Spurplan des Bf Glauchau, im Fahrplan sind Avsig und das Dreieck in Klammern

dargestellt

Alle Abbildungen: Quelle: DB Netz AG

Abbildung 4 zeigt den Spurplan des Bf
Glauchau, im Fahrplan sind Avsig und das
Dreieck in Klammern dargestellt.

Vorsignale, die in einem kirzeren Abstand
alsdem Bremsweg der Strecke stehen, wer-
den besonders angezeigt. Ist der Abstand
ummehralsfunfProzent verklrzt, wird dies
pbei Lichtvorsignalen beispielsweise durch
ein weiBes Zusatzlicht kenntlich gemacht.
Die Darstellung der Dreiecksymbole in
Klammern im Fahrplan ist insofern nur eine
UnterstUtzung, der TriebfahrzeugflUhrer
muss die Signalisierung beachten, aber
das gilt grundsétzlich ja immer.

Fehlende Vorsignalisierung

Der Hinweis eines Triebfahrzeugfihrers
Uber die Zentrale Ansprechstelle fur Trieb-
fahrzeugfuhrer (ZAT)imMarz2009zu einem
fehlenden Vorsignal an einem Zwischen-
signalim Bahnhof Kéthen hat dazu gefuhrt,
die Regeln in Modul 408.0341 Abschnitt 5
zu Uberarbeiten.

Nicht nur ein Ausfahrvorsignal kann fehlen,
auch ein Vorsignal zu einem Zwischensignal
kann fehlen. Die Regeln mussten folglich
erweitert und dennoch madglichst einfach
und einheitlich gegeben werden. Gleichzei-
tigwurde entschieden, den Sachverhaltaus
der Modulgruppe 3 nach Modul 408.0456
zu verschieben. Egal, ob der Zug an einem
Einfahr- oder Zwischensignal gehalten hat:
ist keine Vorsignalisierung an diesem Sig-
nal, muss der Triebfahrzeugfuhrer bis zum
Erkennen der Stellung des Ausfahrsignals
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so vorsichtig fahren, dass er den Zug bei
Haltstellung des Zwischen- oder Ausfahr-
signals zum Halten bringen kann.

HeiBlaufer- und
Festbremsortungsanlagen

Die Bestimmungen mussten erweitert wer-
den. Bereits seit mehreren Jahren werden
auf Schnellfahrstrecken HeiBlaufer- und
Festbremsortungsanlagen (HOA/FBOA)
eingebaut, deren Entfernung zu dem nach
der in Modul 819.1601 Abschnitt 2 Absatz
6 vorgegebenen Formel ermittelten Stellort
zu grof ist.

Zum Stellen der georteten Zlge wird Fol-
gendesausgesagt: ,Lasst die Konstellation
der Signalstandorte ausnahmsweise keine
andere Mdglichkeit fur die Anordnung der
HOA/FBOA zu, sind ergdnzende MafBnah-
men zu treffen. Hierbei ist zu regeln, dass
ein mittels HOA/FBOA georteter Zug durch
Zugfunk unverzltglich mittels zugbezo-
genen Einzelruf gestellt wird. Kommt der
Einzelruf nicht zustande, ist der Auftrag
an den Triebfahrzeugflhrer zum Anhalten
des Zuges erneut zu geben und dabei
durch Sammelruf bzw. Gruppenruf an
alle Tf anzukUndigen. Ist aus technischen
GrUnden der zugbezogene Einzelruf nicht
moglich (vermittelter analoger Zugfunk), ist
in den Ortlichen Richtlinien vorzugsweise
die Verwendung des Notrufs vorzusehen.”

In Modul 408.0553 Abschnitt 1 Absatz 2
wird nun ein neuer Hinweis auf abweichen-
de Regeln in den Ortlichen Richtlinien flr

Mitarbeiter auf Betriebsstellen gegeben.
Hierinkannzum Beispiel geregelt sein, dass
ein Fahrdienstleiter bei einer HeiBlauferan-
zeige oder Anzeige ,Feste Bremse — hei3“
einen Triebfahrzeugfliihrer Uber Zugfunk
beauftragen soll, seinen Zug anzuhalten.
Der Triebfahrzeugfuhrer hélt seinen Zug
also nicht, wie sonst bei einer durch die
HeiBlaufer- oder Festbremsortungsanlage
ermittelten UnregelméaBigkeit an einem
Hauptsignal, zumeist dem Einfahrsignal,
sondern auf freier Strecke an.

Fazit und Ausblick

An einigen wenigen Beispielen wurden
Anderungen durch die Bekanntgaben
9 und 7 zur Ril 408.01 — 09 bzw. 408.11
— 19 veranschaulicht. Die Mehrzahl der
Anderungen beeinflusst die Handlungen
der Triebfahrzeugfihrer, weniger die der
Fahrdienstleiter und sonstigen Anwender
der Richtlinie. Fir die Aufsteller der Ortli-
chen Richtlinien kam insbesondere durch
die Verschiebung der Bremsregeln in Ril
915 (Stichwort: maBgebende Neigungen)
erhdhter Arbeitsaufwand zu.

Zurzeit wird die nachste Bekanntgabe
bereits der Aufsichtsbehdrde zur Kenntnis
gebracht. Die Bekanntgabe 10 wird bereits
ein halbes Jahr spéater zum 10. Juni 2012
in Kraft treten. Hier werden Uberwiegend
durch die Berticksichtigung der European
Train Control System (ETCS)-Regeln erfor-
derliche Anderungen vorgenommen.

Informationen zu kunftigen Regelwerks-
anderungen stellt die DB Netz AG in ihrem
Internetauftritt in der Rubrik ,Stellung-
nahmeverfahren zur Verflgung. Unter
dem Link: http:/fahrweg.dbnetze.com/
site/dbnetz/de/nutzungsbedingungen/
regelwerke/stellungnahmeverfahren.html
kénnen Richtlinien im und solche mit ab-
geschlossenem Stellungnahmeverfahren
als pdf-Datei herunter geladen werden.

Uber die Bekanntgabe 10 der Ril 408.01
— 09 werden wir in einer der folgenden
Ausgaben informieren.

Fragen zum vorliegenden Artikel durfen

Sie gerne an info408@deutschebahn.com
senden. =
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Weiterfahrt eines Zuges
mit Kennlicht

Leserfrage

Ich hoffe, Sie kbnnen mir beifolgendem Problem helfen, welches
sich mir schon mehrfach in Kéln Hbf zugetragen hat.

Nach vollendetem Fahrgastwechsel am Bahnsteig 6 bzw. auch
7 bekam ich am Zsig 069 bzw. 078 die Zustimmung zur Abfahrt
mit Hp 2 mit Vir O am Vorsignal sowie ein Zp 9 und fuhr los.
Nach zirka 400 Metern (m) hielt ich meinen Zug aufgrund eines
Hp 0 am Zsig 355 erneut an (Abbildung 7).

Ungeféhr 30 Sekunden spéter wurde jenes Zsig betrieblich
abgeschaltet (erkennbar durch Aufleuchten des Kennlichts) und
das Vorsignal wechselte auf Vir O mit Zusatzlicht. Das 200 m
weiter entfernte Asig zeigte Hp O (Abbildung 2). Auch jetzt blieb
ich weiterhin mit meinem Zug vor diesem Zsig 355 stehen, da
ich die Fahrdienstvorschrift so interpretiere, dass ich hier aus
betrieblichen Grinden (Hp 0) innerhalb eines Bahnhofs zum
Halten gekommen bin und fir die Abfahrt eine erneute Zu-
stimmung des Fahrdienstleiters brauche, wobei das Kennlicht
bekannterweise nicht als Zustimmung gilt, es sei denn es steht
in den ORIl, was aber hier nicht der Fall ist.

Nach zirka weiteren 30 Sekunden funkte mich der Fahrdienstleiter
an und fragte, warum ich nicht weiterfahren wdrde. Ich erklérte
ihm meine Grdnde, wobei er erwiderte, ich bréduchte keine er-
neute Zustimmung, ich hétte ja schon eine bei der Abfahrt am
Bahnsteig bekommen und wdrde nur den Betrieb aufhalten.
Trotzdem blieb ich so lange an diesem Zsig stehen, bis er es auf
Hp 1 stellte (Abbildung 3) bzw. ich ihm eine mindliche Zusage
entlocken konnte, dass ich vorziehen darf.

Daraufhin habe ich mit mehreren Kollegen diese Situation dis-
kutiert, wir kamen aber auf keine gemeinsame Lésung. Einige
vertraten meine Interpretation (es handle sich ja schlieSlich um
ein Anfahren gegen ,Halt" zeigendes Signal), andere wiederum
vertraten die Meinung des Fahrdienstleiters (sie argumentierten,
es handele sich nur um eine Weiterfahrt und nicht um eine
Abfahrt).

Ich hoffe, Sie kbnnen mir — vielleicht auch mit den entsprechen-
den Ausztigen derzutreffenden \lorschriften—belegen, welches
Verhalten in diesem Fall korrekt ist.

In Erwartung lhrer Antwort im Voraus schon mal vielen Dank
fur Ihre Bemthungen.

Der Fachautor antwortet

Vielen Dank fur lhre Fragen. Wir beantworten diese, indem wir
nacheinander die drei Situationen

®  Abfahrt nach Regelhalt am Bahnsteig am ZSig 069

B Halt am ZSig 355

m  Weiterfahrt nach Halt am ZSig 355

betrachten, die jeweils anzuwendenden Regeln beschreiben und
Ihnen diese auch zum Nachlesen wiedergeben.

Abfahrt nach Regelhalt am Bahnsteig am ZSig 069
Ihrer Beschreibung nach war der Halt am ZSig 069 ein planm&Bi-
ger Halt, genauer: ein Regelhalt. Den Regelhalt beschreibt Modul
408.0201 Abschnitt 18:
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Abbildung 1: Abbildung 2: Abbildung 3:
Abfahrt am Bahnsteig Halt am Zsig Weiterfahrt am Zsig
»PlanméBige Halte

(1) Ein planméBiger Halt kann
- als Fahrplanhalt im Fahrplan bzw. in einer Fahrplananordnung ange-
ordnet sein oder
- als zusétzlicher Halt angeordnet werden. Diese Anordnung darf das
Eisenbahn-Verkehrsunternehmen erteilen.

(2) Es gibt folgende Fahrplanhalte
a) Regelhalt: Bei einem Regelhalt muss ein Zug auf der Betriebsstelle
halten.[...]“

Einen Regelhalt erkennen Sie im Fahrplan daran, dass eine An-
kunftszeit und eine Abfahrtszeitangegeben sind. Die Beschreibung
hierzu finden Sie in Modul 408.0341A01 Abschnitt 4 Absatz 7:

»(7) Angaben in Ankunft- und Abfahrtspalten:
In den Ankunft- und Abfahrtspalten sind Ankunft-, Abfahrt- und Durch-
fahrtszeiten auf 10 Sekunden genau angegeben.
Eine Zeitangabe in der Abfahrtspalte ist
- Abfahrtzeit, und zwar auf dem Anfangsbahnhof und nach einem
Regelhalt, Bedarfshalt bzw. Betriebshalt,
- Durchfahrtszeit, wenn in der Ankunftsspalte nichts eingetragen ist.
Ein Eintrag in der Ankunftsspalte ordnet einen Fahrplanhalt an.
Im Einzelnen gilt Folgendes:

a) Eine Zeitangabe in der Ankunftsspalte kennzeichnet die planméBige
Ankunftszeit eines Regelhaltes,|...]"

Nach einem Regelhalt féhrt ein Zug ab. Auf einem Bahnhof muss
der Fahrdienstleiter der Zugaufsicht die Zustimmung zur Abfahrt
geben. Diese Bedingung ist durch Signal Hp 2 am ZSig 069 erflillt.
Geregelt ist dies in Modul 408.0331 in den Abschnitten 1 und 2 a:
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»1 Grundsatz
Kein Zug darf auf einem Bahnhof abfahren, bevor der Fahrdienstleiter
der Zugaufsicht die Zustimmung gegeben hat.

2 Arten der Zustimmung

a) Fahrtstellung des Hauptsignals,

b) Befehle 2, 3 oder 6,

c) SignalZs 1,2s 7,Zs 8,

d) mdandlicherAuftrag, wenn an einem Hauptsignal Signal Zs 12 vorhanden
ist,

e) mundlicher Auftrag an die ortliche Aufsicht auf Bahnhdfen ohne
Ausfahrsignal, soweit der Fahrdienstleiter nicht selbst die Zugaufsicht
wahrnimmt,

f) bei LZB der Auftrag ,LZB-Fahrt”, der LZB-Ersatzauftrag, der LZB-
Vorsichtauftrag, der LZB-Gegengleisfahrauftrag,

g) Kennlicht bei Hauptsignalen, soweit dies in den Ortlichen Richtlinien
zugelassen ist.”

Die Zugaufsicht hat festgestellt, dass der Fahrdienstleiter der
Abfahrt zugestimmt hat, hier mit Signal Hp 2, und dass der Zug
abfahrbereit ist. Danach hat die Zugaufsicht Ihnen Abfahrauftrag
mit Signal Zp 9 erteilt. Die Regeln hierzu gibt Modul 408.0333 in
den Abschnitten 1 und 2:

»1 Bedingungen fiir den Abfahrauftrag
Als Zugaufsicht dirfen Sie dem Triebfahrzeugfiihrer Abfahrauftrag
erteilen, wenn
- auf Bahnhdfen der Fahrdienstleiter der Abfahrt zugestimmt hat, wenn
dies nach Modul 408.0331 erforderlich ist, und
- der Zug abfahrbereit ist.

2 Artdes Abfahrauftrags
Sie missen den Abfahrauftrag mdndlich oder durch Signal
Zp 9 geben.
Wenn Sie den Abfahrauftrag mit Lichtsignal Zp 9 geben kénnen, mdissen
Sie dieses Signal anwenden.”

Sieals Triebfahrzeugflhrer durften abfahren, weil Sie erkannt hatten,
dass das Signal Zp 9 leuchtet und dass das flr Sie guiltige Signal
die Fahrt erlaubt (weitere Bedingungen wie Bremse in Ordnung
und Anzeige der geschlossenen AuBentiren spielen flir unsere
Betrachtung keine Rolle). Die Regeln hierzu finden Sie in Modul
408.0333 Abschnitt 5 b und d:

»5 Bedingungen fiir die Abfahrt

Als Triebfahrzeugfihrer dirfen Sie nur abfahren, wenn [...]

b) -sofernSienichtselbst die Zugaufsicht wahrnehmen—der Abfahrauftrag
vom Zugfuhrer lhres Zuges oder von der értlichen Aufsicht erteilt wird
oder das Lichtsignal Zp 9 leuchtet,/...]

d) Sie bei einem signalgefiihrten Zug auf Bahnhéfen mit Ausfahrsignal
erkannt haben, dass das fir Sie gultige Signal — soweit nach Modul
408.0331 eine Zustimmung des Fahrdienstleiters erforderlich ist — die
Fahrt erlaubt oder wenn Sie einen Befehl 2 fir die Vorbeifahrt an die-
sem Signal oder Befehl 3 far die Ausfahrt ohne Ausfahrsignal erhalten
haben. Kénnen Sie beiunsichtigem Wetter oder wegen derbesonderen
ortlichen Verhéltnisse das Signal nicht selbst sehen, missen Sie bis
zum Erkennen der Stellung des Signals so vorsichtig fahren, dass Sie
9gf. rechtzeitig zum Halten kommen. Wenn Sie tber das Signal hinaus
stehen, gelten die Regeln im Modul 408.0331 Abschnitt 3 Absatz 4,
oder]...]“

Bei bzw. nach der Abfahrt hat Ihnen das Vorsignal in Stellung Vr O
den Halt am ZSig 355 angekUndigt. Hierbei haben Sie nach Modul
408.0341 Abschnitt 1 Absatz 1 a gehandelt:

»1 Strecke durch den Triebfahrzeugfiihrer beobachten

(1) a) Als Triebfahrzeugfihrer eines Fahrzeugs, das an der Spitze eines
Zuges féhrt, mussen Sie die zu befahrende Strecke, die Signale, die
Bahniibergédnge und die Oberleitung beobachten. Achten Sie auf
UnregelméBigkeiten, die den Zug geféhrden kénnten.”

Halt am ZSig 355
An diesem Signal haben Sie gehalten, weil es Hp O gezeigt hat,
nicht weil ein Halt im Fahrplan vorgeschrieben war.
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Es qilt — so lapidar es klingen mag — Modul 301.0101 Abschnitt
2 Absatz 1:

»2 Signal Hp O
(1) Halt*

Nach Modul408.0456 Abschnitt 1 Absatz 1 mussten Sie méglichst
nahe an dieses Signal heranfahren:

»1 Halten

(1) Wenn Sie wegen eines Halt zeigenden Signals oder wegen LZB-Halts
halten mussen, mussen Sie mdglichst nahe an das Signal oder den
LZB-Halt heranfahren. Sie mussen die Ursache des Haltes beim
Fahrdienstleiter erfragen, wenn sie lhnen nicht bereits bekannt ist. Sie
mdassen den Fahrdienstleiter jedoch spétestens fanf Minuten nach dem
Anhalten verstandigen.”

Danach ist entsprechend lhrer Beschreibung das ZSig 355 auf
Kennlicht gewechselt, dies flhrt zur ndchsten Situation.

Weiterfahrt nach Halt am ZSig 355

Das Kennlicht hat angezeigt, dass das Hauptsignal betrieblich
abgeschaltet war. Sie haben es daher nicht mit einem erloschenen
Signal zu tun gehabt, an dem Sie entsprechend der Bedeutung
des wei3-rot-weiBen Mastschildes hatten halten bleiben missen.

Die Regeln zum Kennlicht finden Sie in Modul 301.0002 Abschnitt
2 Absatz 2:

»Signale, die zeitwelilig betrieblich abgeschaltet sind, zeigen an Stelle
der sonst vorgesehenen Signalbilder ein weiBes Licht (Kennlicht).”

Da am ZSig 355 kein Regelhalt im Fahrplan vorgeschrieben war,
war an dieser Stelle auch keine Zustimmung des Fahrdienstleiters
zur Abfahrt auf einem Bahnhof erforderlich. Sie hatten bei Kennlicht
weiterfahren durfen, da das ZSig 355 die Fahrt zuldsst. Dies ergibt
sich aus Modul 408.0456 Abschnitt 2 Absatz 1:

»2 Weiterfahrt nach Halt

(1) Wenn Sie wegen eines Halt zeigenden Signals oder wegen LZB-Halts
halten, ddrfen Sie weiterfahren, sobald das Signal die Fahrt zuldsst
oder Auftrag ,LZB-Fahrt* erteilt ist.”

Die Regel zum Halt vor der beabsichtigten Stelle nach Modul
408.0456 Abschnitt 3 (s.u.) trifft bei der Weiterfahrt am ZSig 355
nicht zu: Sie hatten ja an der beabsichtigten Stelle gehalten, nam-
lich ,moglichst nahe” vor dem Zwischensignal. Eine mindliche
Zustimmung des Fahrdienstleiters wére nur erforderlich gewesen,
wenn Sie zum Beispiel zu weit vor dem Zwischensignal zum Halten
gekommen wéren und bis zu diesem hatten vorziehen wollen,
solange es noch Halt gezeigt hat.

»3 Halt vor der beabsichtigten Stelle

Wenn Sie in einem Bahnhof vor der beabsichtigten Stelle zum Halten
gekommen sind undzum Signal bzw. L ZB-Halt oder zum gewdhnlichen
Halteplatzvorziehen muissen, dirfen Sie dies bei Halt zeigendem Signal
oder LZB-Halt nur nach mtindlicher Zustimmung des Fahrdienstleiters
tun. Als Triebfahrzeugfihrer eines LZB-gefihrten Zuges mdissen Sie
auf Aufforderung des Fahrdienstleiters die LZB mit dem Stdrschalter
ab- und wieder einschalten.”

Im Umkehrschluss zum oben Gesagten liegt bei der Weiterfahrt
am Zwischensignal auch keine ,,Anfahrt am Haltbegriff“ vor. =
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Themen und Durchfiihrung

Regelmagige Fortbildung fur
Sicherungspersonal 2012

Detlef Torge, Verband Deutscher Eisenbahnfachschulen e.V. (VDEF),
Fachbereichsleiter Bautechnik und Sicherung, Berlin

Bernd S. suchte sehrlange nach einer neuen Téatigkeit, zu lange, wie er fand. SchlieBlich
reagierte er auf eine Anzeige in der Tageszeitung und bewarb sich um eine Stelle als
Sicherungsposten, ohne genau zu wissen, welche Aufgaben er bei dieser Tatigkeit hat.

Es folgt der Ubliche Ablauf:

B Bewerbung bei einem Sicherungsunternehmen mit anschlieBendem Vorstellungs-
gespréach, indem deutlich auf die verantwortungsvolle Tatigkeit als Sicherungsposten
hingewiesen wird.

m  Arztliche Untersuchung mit Feststellung der kérperlichen Tauglichkeit und der
psychologischen Eignung.

m  Teilnahme an der Funktionsausbildung zum Sicherungsposten mit anschlieBender
Prifung.

Mit dem Erhalt des Beféhigungsausweises fur Sicherungspersonal weist Bernd S.
nach, dass er die erforderlichen Kenntnisse und Féhigkeiten zur Ausfiihrung von
Sicherungsleistungen erworben hat. In der Praxis muss er nun als Sicherungsposten die
erworbenen Kenntnisse umsetzen und festigen, aber auch erweitern und aktualisieren.

Die fachliche Information und Training (FIT) dient dem Erhalt der Handlungssicherheit
der Mitarbeiter in ihrer auszulibenden Funktion. Die Kenntnisse und Fertigkeiten der
entsprechenden Funktion werden gefestigt und vertieft. Ein weiterer Bestandteil des
FIT-Unterrichtes ist die Vermittlung von Kenntnissen bei Anderungen im Regelwerk
und der Erwerb von Fertigkeiten bei neuer bzw. ge&nderter Technik.

Bernd S. nutzt diesen FIT auch um Fragen zu klaren, die sich aus seiner praktischen
Erfahrung stellen.
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Der Arbeitskreis fur die Aus- und Fortbil-
dung von Sicherungspersonal traf sich am
29. April 2011 zu seiner 30. Sitzung und
informierte sich bei den Bildungstragern
Uber den Sachstand und den bisherigen
Verlauf des FIT 2011 fUr Sicherungsposten,
Sicherungsaufsichten, Selbstsicherer und
Sicherungstberwacher.

RegelmaBiger Bestandteil des FIT fur Si-
cherungsposten und Sicherungsaufsichten
ist ein Wissenstest. Die Ergebnisse der
Tests flieBen auch in die Inhalte des FIT
des kommenden Jahres ein. AuBerdem
werden Beobachtungen, Informationenund
Vorschlage der Beteiligten, zum Beispiel
der Bildungstrager, der Unfallversiche-
rungstrager und der DB Netz AG, bei der
Themenfindung berUcksichtigt. Letztlich
entscheidet der verkehrssicherungspflichti-
ge Bahnbetreiber, die DB Netz AG, Uber die
Themen des FIT fUr Sicherungspersonale.

So orientieren sich die spéater festgelegten
FIT-Themen fir 2012 an den aktuellen Be-
durfnissen, wie zum Beispiel Technischen
Mitteilungen, Neuerungen und Auswertun-
gen von praktischen Erfahrungen.

Auftraggeber fur die Erstellung der Trai-
ningsunterlagen fur den FIT 2012 flr
Sicherungspersonale ist, wie auch bei
Ausbildungsunterlagen, die Fachstelle Ar-
beits- und Brandschutzder DBNetz AG. Die
Fachstelle beauftragt mit der Erstellung der
Trainingsunterlagen DB Training, Learning &
Consulting, diealljahrlich beiderinhaltlichen
Gestaltung der FIT-Unterlagen auch Traine-
rinnen und Trainer des Verbands Deutscher
Eisenbahnfachschulen e.V. (VDEF) und der
Deutschen Gesellschaft fur Managementin
der Baupraxis mbH (DMB) beteiligt.

Dabei konnten die Ersteller vor Ort auf
die aktive Unterstlitzung der Fachstelle
Arbeits- und Brandschutz der DB Netz AG
sowie der Eisenbahn-Unfallkasse (EUK)
zurtickgreifen.

Einen Schwerpunkt des FIT 2012 flr Si-
cherungsaufsichten und Sicherungspos-
ten bildet wiederum ein Wissenstest. Die
Teilnehmer erhalten so die Mdglichkeit, ihre
vorhandenen Kenntnisse zu Uberprufen.

Wesentlich ist, dass der Test anonym
erfolgt. Die Teilnehmer kdnnen ihren Wis-
sensstand selbst feststellen und eventuelle
Defizite erkennen. Sie sollen dadurch moti-
viertwerden, ihr Wissenim Fortbildungsun-
terricht undim Selbststudium aufzufrischen.

Ein weiteres Ziel des Wissenstests ist die
Ermittlung héufig auftretender Fehler, die
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zum Beispiel durch zuséatzliche Bildungs-
maBnahmen korrigiert oder als Themenim
FIT desfolgenden Jahres behandelt werden
sollen. In einer gemeinsamen Auswertung
werden durchdie Trainer die Fehlerschwer-
punkte zur Diskussion gestellt und deren
regelwerksgerechte Klarung herbeigefihrt.

Einen weiteren Schwerpunkt fur alle Siche-
rungspersonale bildet im FIT 2012 der Ge-
dankenaustausch tber die Thematik ,Ver-
halten des Sicherungspostens anhand von
Praxisfallen®, denn der Sicherungspostenist
fUr die Erflllung der Sicherungsleistungen
unentbehrlich. Die Sicherungsposten sol-
len sich ihrer hohen Verantwortung immer
wieder bewusst werden und erkennen, wie
sie durch ihr vorschriftsméBiges Handeln
Unfélle vermeiden koénnen.

In den zu behandelnden Praxisféllen
werden die besonderen Anforderungen
an das Verhalten des Sicherungspostens,
zum Beispiel auf Nachtbaustellen und bei
Arbeiteningesperrteninnengleisen, mitden
Teilnehmern erarbeitet und die Kenntnisse
gefestigt.

Auch die Bedingungen fir den Einsatz und
die Aufgaben der Uberwachungsposten
bilden im FIT 2012 fur alle Sicherungs-
personale erneut einen bedeutenden
Schwerpunkt. Wahrend des vergangenen
Jahres wurden auf Arbeitsstellen mit GroB-
maschinen im FlieBbandverfahren bereits
erfolgreich Uberwachungsposten einge-
setzt, teilweise traten jedoch Unsicherhei-
ten Uber die Regelungen fur deren Einsatz
auf. Die Informationen orientieren sich an
der Technischen Mitteilung ,Sicherung
von Seitenldufern bei gleisgebundenen
GroBbaumaschinen bei Gleisbauarbeiten
im FlieBbandverfahren®.

FIT 2012 fir
Sicherungsposten

Die Kombination Einsatz von Automati-
schen Warnsystemen (AWS) und der zu-
satzliche Einsatzvon Uberwachungsposten
ist beim Einsatz von Gleisbaumaschinen,
die im FleiBbandverfahren arbeiten — das
sind Umbauzige, Bettungsreinigungs-
maschinen und Planumsverbesserungs-
maschinen — zwingend erforderlich. Die
Tatigkeit des Uberwachungspostens ist
dabei eine zusétzliche MaBnahme beim
Schutz der Seitenlaufer.

Da Sicherungsposten als Uberwachungs-
posten eingesetzt werden kdnnen, werden
die speziellen Regelungen fiir den Uberwa-
chungsposten im FIT 2012 vermittelt. Des
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Weiteren werden im FIT 2012 das breite
Spektrum der Einsatzmdglichkeiten und
die Bedingungen fUr Sicherungsposten
thematisiert und erdrtert werden.

Inhaltliche Schwerpunkte der
jahrlichen Fortbildung FIT 2012
fiir Sicherungsposten:

1. Wie bereits erwahnt, wird auch 2012
ein Wissenstest durchgefuhrt.
Ziel ist es, dass die Teilnehmer ihre
Starken aber auch ihre Schwachen
erkennen. Die Sicherungsposten sollen
sich ihrer hohen Verantwortung immer
wieder bewusst werden und erkennen,
wie sie durch ihr vorschriftsmaBiges
Handeln Unfélle vermeiden kénnen. Ist
es jedem Sicherungsposten bewusst,
dass er nur durch qualitatsgerechte
Durchfihrung seiner Arbeit zur Unfall-
verhttung beitragen kann?

2. Es genugt nicht, die Vorschriften und
Regelwerke zukennen, die Sicherungs-
postenmussendiese Regelungenauch
verstehen und bewusst umsetzen und
sie mussen ihr Verhalten stets ent-
sprechend der unterschiedlichen An-
forderungen entsprechend anpassen
kénnen.

3. Nicht gesperrte Gleise kdnnen eine
hohe Gefahr fUr die Beschéftigten
darstellen, wenn sie zur Erfullung
von Arbeitsaufgaben betreten werden
mussen. Deshalb ist die Anzahl der in
nichtgesperrten Gleisen zugelassenen
Arbeiten durch das Regelwerk sehr
eingeschrankt.

Ob geplante Arbeiten im nicht gesperr-
tenGleis zugelassen werdenkdnnen, ist
folgendermaBen geregelt: ,Wenn beim
Einsatz eines Gerates 5 Sekunden zur
Raumung eines Gleises ausreichen,
wird empfohlen das Gleis nicht als
unbefahrbar anzusehen.”

AuBerdem gibt es spezielle Regelungen
fUr das zu gebende Warnsignal, abhén-
gig von der Anzahl der Gleise und der
Fahrmdglichkeiten an der Arbeitsstelle.
Welche Kriterien hierbei zu beachten
sind, wird in diesem Abschnitt unter
aktiver Einbindung der Teilnehmer
erarbeitet.

4. Beieinigen Unfallereignissen wurde als
SicherungsmaBnahme ,Fahrten am
Beginnder Annéherungsstrecke sicher
erkennen” angewendet. In diesem
Abschnitt wird diese SicherungsmaB-
nahme ausfuhrlich betrachtet. Anhand

eines Arbeitsblatts werdenalle Kriterien,
die dieses Verfahren ausschlieBen,
durch die Teilnehmer zusammenge-
tragen und besprochen.

5. Wie bereits erwahnt, wird auch im FIT
2012 aufdie Regelungenfir den Einsatz
von Uberwachungsposten eingegan-
gen. Zusétzlich wird in diesem Abschnitt
auf die besonderen Bestimmungen
verwiesen. SchwerpunktmaBig wird
dabei die Notwendigkeit des Tragens
von Gehérschutz durch den Uberwa-
chungsposten thematisiert. AuBerdem
werden die Teilnehmer im FIT 2012
erneut Uber die notwendigen, jeweils
situationsbedingten Inhalte der Ein-
weisung durch die Sicherungsaufsicht
informiert.

6. Im letzten Abschnitt des FIT 2012 fur
Sicherungsposten werden die Ande-
rungen von Regelungen des Moduls
132.0118, Arbeiten im Gleisbereich,
die im Juni 2012 beabsichtigt sind,
vorgestellt und besprochen. Wesent-
liche Punkte sind Anderungen im
Zusammenhang mit der ,Benachrich-
tigung von Arbeitsstellen auf der freien
Strecke". Diese MaBnahme wird kiinftig
als hinweisende MaBnahme eingestuft.
Damit &ndert sich auch die Reihenfolge
der SicherungsmaBnahmen in RIMINI.

FIT 2012 fir
Sicherungsaufsichten

Die Aufgaben der Sicherungsaufsicht sind
vielseitig. Sie reichen von der Sicherungs-
planung bis zur Einweisung, Durchfiihrung
und Beratung bei Anpassung der Siche-
rungsmaBnahmen. Dabei sind viele Rege-
lungen der Unfallverhitungsvorschriften zu
beachten sowie das Personal entsprechend
anzuleiten.

Wegen der Vielfalt der Aufgaben mussen
auch die Kenntnisse umfangreich und ,, auf
dem letzten Stand"” sein.

Im Rahmen der Verantwortung flr die re-
gelkonforme Durchflhrung der Sicherungs-
maBnahmen steht die Sicherungsaufsicht
zum Beispiel in der Verantwortung fir den
ordnungsgemaBen Einsatz der Siche-
rungsposten. Deshalb muss sie bereits bei
deren Einweisung an der Arbeitsstelle die
nétige Sorgfalt walten lassen. Die lUcken-
lose Kenntnis der Bestimmungen, deren
Umsetzung unter BerUcksichtigung der
Besonderheiten der Arbeitsstelle sowie eine
solide praktische Erfahrung sind deshalb
unerlésslich.
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Inhaltliche Schwerpunkte
der jahrlichen Fortbildung 2012
fiir Sicherungsaufsichten:

1.

Zu Beginn des FIT 2012 wird auch
bei den Sicherungsaufsichten eine
Kenntnisfeststellung durchgefuhrt. Die
Fragen spiegeln das breite Spektrum
der Arbeitsaufgaben einer Sicherungs-
aufsicht wieder. Bewusst werden in
dieser Kenntnisfeststellung Fragen zu
den Themen gestellt, die anschlieBend
behandelt werden. Im Rahmen der
gemeinsamen Auswertung werden die
Trainer auf die erkannten Fehlerschwer-
punkte besonders eingehen.

Die Sicherungsaufsicht muss das

Verhalten der zugeteilten Sicherungs-

posten vom Zeitpunkt der Ankunft an

der Arbeitsstelle bis zum Beenden der

SicherungsmaBnahme beobachten,

UnregelmaBigkeiten erkennen und

entsprechend handeln. Dazu ist es

erforderlich, das regelgerechte Verhal-
ten des Sicherungspostens zu kennen
und zu wissen, wie ein Fehlverhalten
korrigiert werden kann. In diesem Ab-
schnitt tauschen die Teilnehmer ihre

Erfahrungen Uber das Verhalten der

Sicherungsposten aus. Schwerpunkte

sind dabei dasregelkonforme Verhalten

bei:

m  Arbeiten im gesperrten Innengleis,

®  Arbeiten auf Nachtbaustellen,

m Fahrten im Nachbargleis bei Ar-
beiten im Gleisbereich auBerhalb
von Tunneln, auf Strecken mit Ge-
schwindigkeiten Uber 200 km/h.

Der Einsatz von Automatischen Warn-
anlagen hat in letzter Zeit erheblich
zugenommen. Die Erkenntnis, dass
mit dieser SicherungsmaBnahme eine
hoéhere Sicherheit flr die Beschéftigten
erreicht werden kann, als mit der ,kon-
ventionellen SicherungsmaBnahme
Sicherungsposten* spiegelt sich in der
Wertigkeit gemaB RIMINI wieder.

Doch welche Aufgaben hat die Siche-
rungsaufsicht beim Einsatz von AWS?
Die Teilnehmer sollen hier unter Verwen-
dungeines Arbeitsblattes die Aufgaben
eigenstandigzusammentragenundihre
Ergebnisse gemeinsam auswerten.
AuBerdem werden folgende Themen
behandelt:
® Welche Anforderungen stellt die
Einsatzrichtlinie fur AWS, Ril.
479.0001, im Abschnitt 4 an die
Sicherungsaufsicht?
m Was gehdrt zu den Projektie-
rungsunterlagen?
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B Zu welchem Zeitpunkt muss die
Funktionsabnahme der AWS erfol-
gen und wer fUhrt sie durch?

m  Wie ist die Sicherungsaufsicht bei
der aktuellen Projektierung der
Maschinenwarnung eingebunden?

Indiesem Abschnitt werdenanhandvon
Beispielen aus der Praxis die Aufgaben
der Sicherungsaufsicht, die sich aus
der Regel GUV-R 2150, Sicherungs-
maBnahmen bei Arbeiten im Gleis-
bereich von Eisenbahnen, ergeben,
zusammengetragen und aufgearbeitet.
Ziel ist die Festigung der Kenntnisse
der Sicherungsaufsicht, auch anhand
von praktischen Beispielen, die sie
eher selten ,erlebt”, aber trotzdem
beherrschen muss. Einen besonde-
ren Schwerpunkt bildet hier auch die
Kontrolle des richtigen Einsatzes der
Sicherungsposten. Gemeinsam wird
zusammengetragen, welche Aufgaben
die Sicherungsaufsicht beiauftretenden
UnregelmaBigkeiten hat.

Eine der wichtigsten Aufgaben eines
Sicherungspostens ist das sichere
Erkennen von Fahrten am Beginn der
Ann&herungsstrecke. Dabei hat die
Sicherungsaufsicht aber auch auf Aus-
schlusskriterien zu achten, die dieses
Verfahren nichtzulassen. In Einzelarbeit
halt jeder Teilnehmer seine Kenntnisse
dazu auf einem Arbeitsblatt fest. In der
Gruppe wird dann ausgewertet und bei
Bedarf korrigiert.

Im FIT 2011 wurde bereits schwer-
punktmaBig auf die Kriterien fUr den
Einsatz von Uberwachungsposten
eingegangen. Mittlerweile hat die DB
Netz AG eine Technische Mitteilungund
eine Fachtechnische Stellungnahme
veroffentlicht. Da auch der Uberwa-
chungsposten der Sicherungsaufsicht
unterstelltist und durch die Sicherungs-
aufsicht eingesetzt und eingewiesen
wird, muss die Sicherungsaufsicht
umfassend Uber die Regelungen zum
Einsatz der Uberwachungsposten
informiert sein.

Haufig Ubernehmen die Mitarbeiter
von Sicherungsunternehmen vor dem
Einrichten der Arbeitsstelle den Aufbau
bzw. die Montage der AWS oder der
Festen Absperrung. So werden aus
den Sicherungsposten Montagearbei-
ter. Auch wenn diese Mitarbeiter sehr
gut Uber die Gefahren im Gleisbereich
Bescheid wissen, mUssen sie wahrend
der Montagearbeiten vor den Gefahren
des Bahnbetriebs gesichert werden.

Mit Hilfe eines Arbeitsblattes werden
die geltenden Regelungen erarbeitet.

Auch im FIT 2012 fir Sicherungsauf-
sichten wird Uber die beabsichtigten
Anderungen im Modul 132.0118 infor-
miert. Neben den Optimierungen der
SicherungsmaBnahme ,Benachrichti-
gung von Arbeitsstellen auf der freien
Strecke” wird Uber die Vereinheitlichung
der Warnsignale bis Ende 2013 in-
formiert. Ab 2014 darf nur noch das
bi-sound-Signal verwendet werden
und ein Teil der elektrischen Warn-
signalgeber muss zu diesem Zeitpunkt
umgerustet sein. Da CO,-Tyfone nicht
umgerustet werden kénnen und aus
weiteren Grinden durfen diese Warn-
geréate ab diesem Zeitpunkt nicht mehr
verwendet werden.

Reslimee

Die Themen FIT 2012 fur Sicherungspos-
ten und FIT 2012 fur Sicherungsaufsicht
sind sehr praxisbezogen und sollen die
Teilnehmer zur aktiven Mitarbeit anregen.
Neben Bekanntem wird auch auf Neues
und auf noch zu erwartende Anderungen
eingegangen.

Die Teilnahme stabilisiert die Handlungen
der Sicherungspersonale durch Festigung
und Erweiterung der Kenntnisse Uber Siche-
rungsmaBnahmen. Voraussetzung ist die
rege Mitarbeit aller Teilnehmerim FIT 2012.

Festigen Sie durch lhre aktive Teilnahme
an den Fortbildungsseminaren den prak-
tischen Erfolg beiihrer Sicherungstétigkeit.
Denn nur eine vorschriftsméaBige und
regelwerkskonforme Sicherungstatigkeit
bildet die sichere Grundlage flir unfallfreies
Arbeiten. u
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Technische Mitteilung 2011-004 I.NVE 3(A) der DB Netz AG seit 1.12.2011 in Kraft

Sicherung von Seitenlaufern bei
gleisgebundenen Grof3baumaschinen
im FlieBbandverfahren

Klaus Adler, Eisenbahn-Unfallkasse, Frankfurt am Main

Bei gleisfahrbaren GroBbaumaschinen, die im Fliel3-
bandverfahren arbeiten, das sind alle Umbauziige,
Planumsverbesserungsmaschinen und Bettungsreini-
gungsmaschinen, sind seitlich neben den Maschinen
Uberwachungs- und Bedienhandlungen erforderlich.
Daftir missen sich Beschéftigte des Maschinenbetreibers,
so genannte Seitenldufer, zeitlich begrenzt bzw. standig im
Mittelkern, also zwischen den beiden Gleisen, bewegen
und unterschiedliche Arbeiten ausfihren.

12

Die erwéhnten Gleisbaumaschinen mussen seit dem 1. Juli 2011
mit einer maschineneigenen Warnanlage ausgerUstet sein, die die
Beschaftigten, die sichim Mittelkern im Bereich der Kernmaschine
befinden und dort Tatigkeiten ausfUhren, vor Fahrten im Nach-
bargleis akustisch warnen. Diese maschineneigenen Warnanlagen
werden von dem feldseitigen automatischen Warnsystem utber
eine Funkstrecke angesteuert und so in Betrieb gesetzt. Sie sind
akustisch so ausgelegt, dass die Beschaftigten im Mittelkern, also
die Seitenlaufer, die akustischen Warnsignale wahrnehmen kénnen.

Dies kannnamlich durch die feldseitige Anlage bei den auftretenden
hohen Stdrschallpegeln der Gleisbaumaschinen akustisch nicht
sichergestellt werden. Die feldseitigen Anlagen sind zusétzlich erfor-
derlich, um die Beschéftigten die Arbeiten auBerhalb des Bereichs
der Kernmaschinen ausfiihren sowie die Vor- und Nacharbeiten
akustisch zu warnen.

Da die Gleisbaumaschinen aus technischen Grinden nach der
akustischen Warnung weiterarbeiten, besteht nun die Gefahr, dass
sich die Seitenlaufer auch nach der akustischen Warnung weiter
auf ihre Uberwachungs- und Bedienhandlungen konzentrieren
und keinen sicheren Bereich aufsuchen.

Deshalb missen die Seitenldufer durch Uberwachungsposten
zusétzlich gesichert werden. Diese Uberwachungsposten beob-
achten die Seitenlaufer und geben nochmals das Warnsignal, falls
die Seitenlaufer weiter arbeiten.

Wir hatten das Thema unter anderem in BahnPraxis 2/2010 aus-
fUhrlich dargestelit.

Die nun verdffentlichte Technische Mitteilung (TM) der DB Netz
AG stellt insbesondere klar, dass uneingeschrankt und bei je-
der gleisgebundenen GroBbaumaschine im FlieBbandverfahren
Seitenlaufer erforderlich sind und damit immer mindestens ein
Uberwachungsposten durch die fir den Bahnbetrieb zustandige
Stelle im Sicherungsplan angeordnet werden muss.

In der TM wird auBerdem festgelegt, dass eine Feste Absperrung
beim Einsatz von gleisgebundenen GroBbaumaschinen im FlieB-
bandverfahren ausnahmslos erst bei einem Gleisabstand von
mindestens 5 Meter eingesetzt werden darf.

Die TM und eine fachtechnische Stellungnahme wurden an die
beteiligten Stellen versandt und stehenim DBPortal-Logistikcenter,
unter http://www.dbportal.db.de im Bereich Techn. Mitteilungen
Fahrweg/Arbeitsschutz als pdf-Datei zur Verfligung.

Die TM wird zu gegebener Zeit in das Modul 132.0118, Arbeiten
im Gleisbereich, eingearbeitet. u
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