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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

in den letzten Ausgaben haben wir Sie {iber die Funktion und die Aufgaben der Akteure im
Arbeitsschutzsystem informiert. In der aktuellen Ausgabe berichten wir iiber die Rolle der
Sicherheitsbeauftragten. In Unternehmen mit regelmaflig mehr als 20 Beschaftigten hat
der Unternehmer unter Beteiligung des Betriebs- oder Personalrates Sicherheitsheauftragte
unter Beriicksichtigung der im Unternehmen fiir die Beschéftigten bestehenden Unfall- und
Gesundheitsgefahren und der Zahl der Beschiftigten zu bestellen. Sicherheitsbeauftragte haben
in der Arbeitsschutzorganisation eine unterstiitzende Funktion an der Nahtstelle zwischen
Unternehmeraufgaben und den Mitarbeitern. In dem Beitrag ab Seite 3 erfahren Sie, welche
Aufgaben Rechte und Pflichten Sicherheitsbeauftragte haben, sowie iiber die Anforderungen,
nach denen Sie ausgewahlt werden.

Wissen Sie eigentlich, wer oder was FRIDA S ist? FRIDA S ist ein Kiirzel fiir ein neues innovatives
Verfahren, mit dem die Sicherungsplanung von Baustellen nunmehr digitalisiert durchgefiihrt
wird. Im bisherigen Verfahren wurden viele Daten aus unterschiedlichen Quellen manuell in
den Sicherungsplan iibernommen. Mit dem neuen Verfahren kénnen vorhandene Daten aus den
Systemen {ibernommen werden. Dies ist deutlich schneller und sicherer. (Seite 6ff.)

Die Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB) mit der Funktionalitdt PZB 90 ist eine technische
Sicherheitseinrichtung, durch die ein Zug selbsttdtig zum Halten gebracht und ein unzuldssiges
Anfahren gegen Halt zeigende Signale iiberwacht werden kann. Als technische Einrichtung
arbeitet sie mit einer sehr hohen Zuverldssigkeit. Trotzdem kam es bei funktionierender PZB am
1. August 2014 in Mannheim Hbf zu einer Kollision zweier Ziige wegen Nichtbeachtens eines Halt
zeigenden Hauptsignals.

Was war passiert? Und welche Schliisse sind daraus zu ziehen bzw. was ist deshalb zu
beachten? Hat mit der Zwangsbremsung die Sicherheitstechnik ihre Aufgabe erfiillt, ibergibt
sie den weiteren Fortgang in die Hinde des Menschen. Und dabei ist inshesondere der
Triebfahrzeugfiihrer als verantwortlicher, gut ausgebildeter Betriebsbeamter gefordert. Im
Beitrag ,,Verhalten nach PZB-Zwangsbremsungen“ (Seite 8ff.) werden am praktischen Fall die
Schutzziele der PZB aufgezeigt sowie die betrieblichen Anforderungen an die ,,Schnittstelle
Mensch* erldutert.

Aus der betrieblichen Praxis erreichten uns wiederholt Fragen, wie die Zustdandigkeiten beim
Erteilen von Befehlen 8 bei Ausfall oder Storung der technischen Bahniibergangssicherung auf
der freien Strecke geregelt sind. Dies haben wir zum Anlass genommen, in einem Beitrag die
grundsatzlichen Zusammenhdnge aufzuzeigen und die seit 13. Dezember 2015 geltenden neuen
Regeln der FV hierzu zu erldutern (Seite 10ff.).

Wir wiinschen lhnen viel Freude beim Lesen. Und bleiben Sie gesund, es lohnt sich,

lhr BahnPraxis-Redaktionsteam

Unser Titelbild:
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Akteure im Arbeitsschutz

BahnPraxis Spezial

Die Sicherheitsbeauftragten
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Michael Zumstrull, Unfallversicherung Bund und Bahn,
Minden

In vorangegangenen Beitragen in den Ausgaben
der BahnPraxis B 3 und 4/2016 wurden bisher die
Aufgaben und Rollen der Vorgesetzten sowie der
Fachkrafte fiir Arbeitssicherheit und Betriebsarzte
beschrieben. In dieser Ausgabe soll die Rolle

der Sicherheitsbeauftragten ndher beleuchtet
werden. Worin besteht der Unterschied zwischen
den Fachkréften fiir Arbeitssicherheit und

Beauftragte

Es gibt viele Beauftragte in den Betrieben.
Wir kennen zum Beispiel Gleichstellungs-
beauftragte, Datenschutzbeauftragte,
Brandschutzbeauftragte, Gefahrstoffbe-
auftragte, Strahlenschutzbeauftragte usw.
Wofiir denn auch noch Sicherheitsheauf-
tragte und kann der dann nicht auch die
anderen Aufgaben mit ibernehmen?

Schaut man in der Geschichte etwas zu-
rick, wird schnell deutlich, dass der Si-
cherheitsbeauftragte als erster dervorge-
nannten Beauftragten installiert wurde.
Der Begriff wurde 1963 gepréagt. Die Auf-
gabe ist jedoch noch dlter und wurde vor-
her vom sogenannten ,,Unfallvertrauens-
mann“wahrgenommen. Der Begriff wurde
dann als nicht mehr zeitgemaf eingestuft
und der Sicherheitsbeauftragte war gebo-
ren. Wer geboren wird, bekommt eine Ge-
burtsurkunde. Die ,,Geburtsurkunde“ der
Sicherheitsbeauftragten findet sich im
Sozialgesetzbuch VII (SGB VII). Hier heif3t
esim §22:
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Sicherheitsbeauftragten?

»In Unternehmen mit regelmaBig mehr
als 20 Beschiftigten hat der Unterneh-
mer unter Beteiligung des Betriebsra-
tes oder Personalrates Sicherheitsbe-
auftragte unter Beriicksichtigung der
im Unternehmen fiir die Beschaftigten
bestehenden Unfall- und Gesundheits-
gefahren und derZahl der Beschéftigten
zu bestellen.”

Konkrete Vorgaben {iber die Anzahl der
zu bestellenden Sicherheitsbeauftragten
sind hier nicht gemacht, man fand sie bis
vor einiger Zeit in der Unfallverhiitungsvor-
schrift ,,Grundsdtze der Prdvention“. Die
dort genannten Mindestzahlen wurden in
der Vergangenheit mitunter als Maximal-
zahlen interpretiert und entsprechend
auch nurdie geforderte Anzahl an Sicher-
heitsbeauftragten bestellt. Die tatsédch-
lichen Erfordernisse wurden punktuell
nicht betrachtet oder beriicksichtigt, eine
nutzbringende Verteilungin Arbeitsberei-
che, Raumlichkeiten oder Schichtsysteme
nicht beriicksichtigt.

Die letzte Anderung der oben genannten
Unfallverhiitungsvorschrift fiihrte daher zu
einergrundlegenden Anderung. Der Unter-
nehmer muss nun entscheiden, wie viele
Sicherheitsbeauftragte in welchen Berei-
chen bestellt werden. Zur Entscheidungs-
findung wurden fiinfverbindliche Kriterien
vorgegeben, die erfiillt sein miissen:

e |m Unternehmen bestehende Unfall-
und Gesundheitsverfahren

e Rdumliche Ndhe derzustandigen Sicher-
heitsbeauftragten zu den Beschiéftigten

e Zeitliche Ndhe derzustandigen Sicher-
heitsbeauftragten zu den Beschiéftigten

e Fachliche Ndhe der zustédndigen Sicher-
heitsbeauftragten zu den Beschiéftigten

e Anzahl der Beschiftigten

Die vorgenannten Kriterien sind in der
neuen DGUV Regel 100-001,,Grundsdtze
der Pravention“ erldutert. Zusatzlich kann
als Hilfestellung zur Ermittlung der Anzahl
der , Leitfaden zur Ermittlung der Anzahl
der Sicherheitsbeauftragten im Bereich
der EUK ,,Arbeitshilfe zur Umsetzung des
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§ 20 der DGUV Vorschrift 1“ herangezogen
werden. Diesen Leitfaden finden Sie auf
derInternetseite der UVB (www.uv-bund-
bahn.de) im Mediencenter.

Arbeit an der Basis

Die Sicherheitsbeauftragten sind die Per-
sonen in derbetrieblichen Arbeitsschutz-
organisation, die an der Basis tdtig sind.
Sie sind vor Ort und haben ,das Ohr auf
der Schiene®, um es mit einem gefliigel-
ten Wort zu umschreiben. Natiirlich gibt
es im Betrieb auch andere Personen, die
sich um Sicherheit und Gesundheitsschutz
kiimmern. Hier sind es in erster Linie der
bzw. die Vorgesetzten, die aufgrund ihrer
Stellung hierfiir auch die Verantwortung
tragen. Weiterhin gibt es die Fachkraft fiir
Arbeitssicherheit (Sifa), die den Unterneh-
mer und die Vorgesetzten unterstiitzt, zum
Beispiel durch regelmafige Arbeitsplatz-
begehungen. Doch weder die Vorgesetzten
noch die Sifa kénnen standig vor Ort sein.
Der Sicherheitsbeauftragte ist es! Er wird
imtdglichen Arbeitsablauf vorhandene Un-
fall- und Gesundheitsgefahren erkennen.

Arbeit als Ehrenamt

Die Wahrnehmung der Aufgaben des Si-
cherheitsbeauftragten ist ehrenamtlich

und nicht mit einer hoheren Bezahlung
gekoppelt. Dass trotzdem Kolleginnen
und Kollegen bereit sind, sich dieser ver-
antwortungsvollen Aufgabe zu stellen,
dafiir gebiihrt ihnen hochster Respekt. In
derRegel sind Sicherheitsbeauftragte sehr
engagierte Menschen, die sich fiir ihren
Arbeitsbereich und ihre Kolleginnen und
Kollegen verantwortlich fiihlen. Sie sind zu-
verldssig, haben groBe Erfahrungin ihrem
Arbeitsbereich und genieen Vertrauen.

Das Genieflen des Vertrauens setzt na-
tirlich voraus, dass der Sicherheits-
beauftragte anerkannt ist. Dadurch wird
esihm gelingen, auch ohne Weisungsrecht
zu tiberzeugen und auf sicheres Verhalten
hinzuwirken. Nun mag das aufgezeigte Bild
des Sicherheitsbeauftragten als Idealbild
erscheinen und der eine oder andere Si-
cherheitsbeauftrage sieht bei sich noch
Steigerungspotenzial.

Gleichwohl ist das aufgezeigte Bild auch
als Maf3stab fiir Unternehmer und Vorge-
setzte zu nehmen, wenn es um die Aus-
wahl neuer Sicherheitsbeauftragter geht.
Die Unternehmer und Vorgesetzten kdnn-
ten durch die Auswahlauch erreichen, dass
sie wegen moglicher Probleme bei der Ar-
beitssicherheit selten ,,beldstigt” werden.
Dann namlich, wenn sie zum Beispiel ei-
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nen ruhigen, unkritischen oder sorglosen
Mitarbeiteraussuchen wiirden. Aber dient
dies der Sache und tun sich die Unterneh-
merwirklich einen Gefallen damit? Wollen
sie wirklich wenig beldstigt werden oder
sollten sie nicht vielmehr auf volle Unter-
stlitzung setzen?

Dariiber hinaus — so das Ergebnis einer
DGUV-Fachtagung unter dem Titel ,,Si-
cherheitsheauftragte — ein Gewinn fiirs
Unternehmen® — ergibt sich, dass zu wenig
motivierte, unerfahrene, zu risikobereite
oder zuwenigim Kollegenkreis anerkann-
te Sicherheitsbeauftragte dazu beitragen,
dass die Akzeptanz von erfolgreichen Si-
cherheitsbeauftragten insgesamt leidet.

Rechte der Sicherheitsbeauftragten

Wer Pflichten hat, der hat auch Rechte und
wer Aufgaben hat, muss auch die Méglich-
keit haben, diese zu erfiillen. Den Sicher-
heitsbeauftragten sind unter anderem fol-
gende Rechte zu gewdhren:

e Keine Benachteiligungin der Ausiibung
der Tatigkeit

e Verbesserungsvorschldge zu Sicherheit
und Gesundheitsschutz anzuregen

e Allgemeine Informationen tiber Arbeits-
unfélle zu erhalten

e Teilnahme an den Sitzungen des Ar-
beitsschutzausschusses

e Teilnahmeinihrem Bereich an Begehun-
gen und Unfalluntersuchungen der Auf-
sichtspersonen der UVB

e Ungehinderte Bewegungsfreiheitin ih-
rem Zustandigkeitsbereich

e Teilnahme an Fortbildungsveranstaltun-
gen sowie Arbeitsentgeltfortzahlung

e Die erforderliche Zeit fiir die Erfiillung
ihrer Aufgaben

Anders als bei den Sifa und Betriebsarz-
ten ist keine Betreuungszeit festgelegt,
die zur Erfullung der Aufgaben zur Ver-
fligung steht. Dass ausreichend Zeit zur
Verfligung steht, liegt aber auch im Inte-
resse des Unternehmers. Denn nur wenn
der Sicherheitsbheauftragte Zeit fiir seine
wichtigen Aufgaben hat, kann er helfen,
Unfélle zu vermeiden.

Verantwortung

Die Sicherheitsbeauftragten unterstiitzen
den Unternehmer in Punkto Sicherheit
und Gesundheitsschutz. Die Verantwor-
tung dafiir liegt nicht bei ihnen, sondern
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einzig und allein beim Unternehmer bzw.
den Vorgesetzten. Diese Personen haben
—anders als die Sicherheitsbeauftragten
—ein Weisungsrecht, kénnen also,, sagen
wo es lang geht“. Das Recht, Weisungen
zu erteilen, schliefit aberaus, dass Vorge-
setzte gleichzeitig Sicherheitsbeauftrag-
te sind. Hierdurch kdme es zu Interessen-
konflikten.

Der Sicherheitsbeauftragte hat kein Wei-
sungsrecht und tragt keine Verantwor-
tung. Er kann fiir sein Tatigwerden als
Sicherheitsbeauftragter nicht (weder zi-
vil- noch strafrechtlich) zur Verantwor-
tung gezogen werden.

Andererseits sind Sicherheitsbeauftragte
natiirlich auch ohne Weisungsrecht gefor-
dert einzugreifen, wenn Gefahrin Verzug
ist. Dies ist zum Beispiel der Fall, wenn je-
mand grob sicherheitswidrig arbeitet und
dabei sich selbst oder andere gefdhrdet.
Aber in solchen Féllen ist ohnehin jeder
gefordert einzuschreiten.

Qualifikation

Missen Sicherheitsbeauftragte, ahnlich
wie Sifa oder Betriebsarzt, eine Qualifi-
kation haben, um bestellt werden zu kon-
nen? Nein, dies ist nicht der Fall. Der Un-
ternehmer wahlt, unter Beteiligung des
Betriebsrates, den Sicherheitsbeauftrag-
ten aus und vergewissert sich der Bereit-
schaft des Ausgewdhlten, diese Aufgabe
zu ibernehmen. Bei der Auswahl zdhlen
Kriterien wie zum Beispiel:

e Zuverldssigkeit

e Erfahrung

e Sicherheitsbewusstsein

e Kollegiales Verhalten

e Anerkennung durch Kollegen
e Kommunikationsfahigkeit

Die Aufzahlungist nicht abschlieend oder
zwingend. Fir die Auswahl kénnen auch
ganz andere Griinde entscheidend sein.
Wichtigist vorallem, dass der Sicherheits-
beauftragte ,Kollege unter Kollegen“ und
kein Vorgesetzterist. Eine Selbstverstand-
lichkeit ist, dass mit dem ausgewdhlten
Kandidaten gesprochen wird und dessen
Einverstandnis eingeholt wird. Letztlich
wird der Sicherheitsbeauftragte den Kol-
legen bekanntgegeben. Dies kann zum Bei-
spiel bei Betriebsversammlungen, Unter-
weisungen, am schwarzen Brett oderim
Intranet geschehen.
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Aus- und Fortbildung

Um es gleich am Anfang klarzustellen: Si-
cherheitsbeauftragte miissen keine Aus-
bildung machen oder Priifung bestehen.
Gleichwohl sollen sie, um ihrer Rolle ge-
recht werden zu kénnen, von Zeit zu Zeit
an einem Seminar teilnehmen. Zu Beginn
der Tatigkeit sollte jeder Neue an einem
nachfolgend genannten Seminar teilneh-
men. Danach empfehlen wir eine erneute
Teilnahme nach vier bis funf Jahren.

Die UVB bietet jahrlich zirka 35 Semina-
re fur Sicherheitsbeauftragte aus dem
Bereich Bahn in verschiedenen Orten in
Deutschland an. Dariiber hinaus ist eine
Vielzahl von Fachseminaren im Angebot,
wo Sicherheitsbeauftragte als Zielgruppe
vorgesehen sind. Die Kosten fiir die Teil-
nahme an den Seminaren, zum Beispiel
fur Fahrt, Unterbringung und Verpflegung
werden von der UVB ibernommen.

Aufgaben

Der Sicherheitsbeauftragte ist ein reiner
Unterstiitzer. Im Gegensatz zu den Vor-
gesetzten ist er standig vor Ort und sieht
deshalb auch eher kritische Situationen.
Er nimmt dem Vorgesetzten dessen Ver-
antwortung nicht ab, hilft ihm aber, sei-
ne Verantwortung besserwahrnehmen zu
kénnen, indem er ihm Hinweise auf Miss-
stédnde gibt. Sehrwertvollist auch die Ein-
bindung des Sicherheitsbeauftragten in
die Erstellung und Fortschreibung der Ge-
fahrdungsbeurteilungen. Hier kann er auf-
grund seiner Nahe zu den Arbeitsplatzen

und seiner Erfahrung sicherviele hilfreiche
Gedanken einbringen und das Sicherheits-
niveau mit anheben.

Weiterhin soll sich der Sicherheitsbeauf-
tragte davon liberzeugen, dass Schutzein-
richtungen vorhanden sind und person-
liche Schutzausriistungen benutzt wer-
den. Dies macht erforderlich, die Arbeits-
pldtze zu beobachten und erkannte Mangel
je nach Méglichkeit entweder selbst abzu-
stellen oder dem Vorgesetzten zu melden,
damit dieser sie abstellen lasst.

Sicherheitsbeauftragte fiihren aber auch
Gesprache, um Kolleginnen und Kollegen
von einem sicherheitsgerechten Verhalten
zu liberzeugen. Hierbei nimmt er sich be-
sonders der Neulinge in seinem Bereich an.
Zusammen mit der Sifa und dem Betriebs-
rat nimmt der Sicherheitsbeauftragte an
Betriebsbesichtigungen und Unfallun-
tersuchungen der UVB teil. Auch an den
Sitzungen des vierteljdhrlich tagenden
Arbeitsschutzausschusses nimmt der Si-
cherheitsbeauftragte teil.

Resiimee

Sicherheitsbeauftragte arbeiten ehrenamt-
lich, tragen keine Verantwortung, haben
aberwichtige Aufgaben zu erfiillen. Hierzu
brauchen sie die volle Unterstiitzung des
Unternehmers und derVorgesetzten sowie
die Einsicht der Kolleginnen und Kollegen
vor Ort. Nurso kann das gemeinsame Ziel,
die Vermeidung von Unféllen und Reduzie-
rung arbeitsbedingter Gesundheitsgefah-
ren, erreicht werden.
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Von Praktikern entwickelt

DB Netz AG nutzt Anwendungshilfe
zur Sicherungsplanung

Niels Tiessen, Leiter Arbeits-/Brandschutz, DB Netz AG, Frankfurt am Main

Die fiir den Bahnbetrieb zustdndigen Stellen legen fiir zirka 35.000 Gleisbaustellen jdhrlich nach
dem RIMINI-Verfahren Sicherungsmaf3nahmen zur Abwendung von Gefahren aus dem Bahnbetrieb
fest. Bislang erfolgt die im Modul 132.0118 geregelte Festlegung der Sicherungsmafinahmen
mittels eines konventionellen Formulars (Abschnitt 2 des Sicherungsplanes). Die Erstellung dieses
Abschnitts ist zeitaufwédndig, da zahlreiche Daten (Geschwindigkeiten, zustandiger Fahrdienstleiter
usw.) fiir jeden Sicherungsplan ermittelt und manuell eingetragen werden miissen. Nun hélt auch in

diesem Bereich die IT Einzug.

So hat sich die DB Netz AG nicht zuletzt vor
dem Hintergrund steigender Bauaktivita-
ten und einer zunehmenden Komplexitat
derSicherungsmafBnahmen entschlossen,
zukiinftig in den fiir den Bahnbetrieb zu-
standigen Stellen (BzS) des Fern- und Bal-
lungsnetzes und der Regionalnetze eine IT-
basierte Anwendungshilfe zur Festlegung
der Sicherungsmafinahmen einzusetzen.
Hierbei wird auf die in der Produktions-
durchfiihrung Freiburg von Praktikern
entwickelte Anwendung ,,FRIDA S*

(FReiburger Innovation zur Digitalisierung
und Automatisierung der Sicherungspla-
nung) zuriick gegriffen. Diese IT-L6sung
wird in Freiburg seit Januar 2015 eingesetzt
und hat sich dort bewahrt. Hierbei werden
die Angaben des vom bauausfiihrenden
Unternehmers in gewohnter Weise zuge-
sandten Abschnittes 1des Sicherungspla-
nes tibernommen.

Die Eingabemaske von FRIDA S fiihrt durch
automatische Algorithmen zur RIMINI-kon-

formen SicherungsmaBnahme (Abbildung
1). Hierbei werden durch Zugriff auf Daten-
banken &rtliche und betriebliche Daten wie
beispielsweise

e die zuldssigen Geschwindigkeiten fiir
Gleise der freien Strecke und Bahnhofs-
gleise,

e derzustandige Fahrdienstleiter und

e Mitarbeiter der BzS

automatisch ermittelt.

Abbildung 1: FRIDA S - GroBer Sicherungsplan
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Aus einer Drop-Down-Liste konnen die fiir
die DB Netz AG tatigen Unternehmen aus-
gewdhlt werden. Zudem wird die Bearbei-
tung durch Anzeige der Lageplane verein-
facht. Diese sind der Arbeitsstelle direkt
zugeordnet und kénnen per Mausklick di-
rekt gedffnet werden

FRIDA S leistet einen wertvollen Beitrag
zur konsequenten Durchfiihrung des RI-
MINI-Verfahrens durch Gewdhrleistung
vollstandiger Angaben und Reduktion der

Fehlermoglichkeiten zum Beispiel bei der
Anwendung der Ausschlusskriterien und
implementierte Plausibilitatstests (zum
Beispiel VZG - FA — La-Eintrag). Daneben
bietet es folgende Vorteile:

e Vereinfachung der Dateneingabe und
der Formatierung

e Automatische Ermittlung einiger Daten

e Schaffung statistischer Auswertungs-
moglichkeiten

e Verbesserung der Archivierung

BahnPraxis Aktuell

Fazit

Nachdem durch die Vereinheitlichung und
Standardisierung der Aus- und Fortbildung
der Mitarbeiter BzS im Jahr 2014 ein wich-
tiger Beitrag zur Qualitatssicherungin der
Festlegungvon Sicherungsmafinahmen ge-
leistet wurde, folgt nun mit der Nutzung
von FRIDA S ein weiterer konsequenter
Schritt zur Prozessstabilitat des RIMINI-
Verfahrens — damitim Gleisbereich sicher
gearbeitet werden kann.

BzS - Mitarbeiter ergdnzt

Angaben zu den ortlichen
und betrieblichen
Verhiltnissen

Quelle: DB Netz AG

FRIDA S

BzS - Mitarbeiter
legt
Sicherungsmafinah
men fest und
generiert einen
Sicherungsplan

Dateniibernahme aus
Datenbanken:
VzG - Geschwindigkeiten
Bahnhofgeschwindigkeiten
Zustdndige Fdl

Sicherungsunternehmen
Sicherungsiiberwacher
U.S.W.

Abbildung 2:
Funktionsweise
FRIDA S
Funktionsweise von FRIDA S ( Freiburger Innovation zur NETZE i
T T . s . Abkiirzungen:
Digitalisierung und Automatisierung der Sicherungsplanung) V2G - Verzeichnis
F der ortlich
zuldssigen
Ubernahme der Angaben des Geschwindig-
vom Unternehmer zugesandten keiten
Abschnitts 1 FA - Feste
i Absperrung
! La - Langsam-
fahrstelle

Elektronischer
Sicherungsplan
(PDF-Datei )
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Folgerungen aus einem Unfall

Verhalten nach PZB-Zwangsbremsungen

Steffen Mehner, Stellvertretender Eisenbahnbetriebsleiter, DB Regio AG,

Frankfurt am Main

Die Punktférmige Zugbeeinflussung ist eine technische Sicherheitseinrichtung mit
einer sehr hohen Zuverldssigkeit. Und obwohl die Punktférmige Zugbeeinflussung
zuverldssig funktionierte, kam es am 1. August 2014 in Mannheim Hauptbahnhof zu
einer Kollision zweier Ziige wegen Nichtbeachtens eines Halt zeigenden Hauptsignals.

Schutzziel der Punktférmigen
Zugbeeinflussung

In der langen Geschichte der Eisenbahn
miissen einige der schwersten Unfalle mit
einer bestimmten menschlichen Fehlhand-
lung in Verbindung gebracht werden: Der
unzuldssigen Vorbeifahrt an einem Halt
zeigenden Hauptsignal. Dabei ist gera-
de das Prinzip des ,,Fahrens im Raumab-
stand“l! ein wesentlicher Garant fiir die
anerkannt hohe Sicherheitsleistung der Ei-
senbahn. Die Eisenbahnen haben deshalb
vielfdltige Anstrengungen unternommen
um sicherzustellen, dass wirklich auch nur
dann ein Zug in einen Abschnitt einfahrt,
wenn ihm dieses (in der Regel durch Signa-
le) erlaubt worden ist. Ein Ergebnis dieser
Anstrengungen ist ein technisches System,
welches die Auswirkungen der Fehlhand-
lungen von Triebfahrzeugfiihrern (Tf) mi-
nimieren soll: Die Punktférmige Zugbe-
einflussung (PZB). Dieses System kam in
Deutschland erstmals ab 1934 zum Einsatz
und wurde seitdem stetig weiterentwickelt.

Entsprechend der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (EBO) miissen in Deutsch-
land Strecken und Fahrzeuge mit Zugbe-
einflussung ausgeriistet sein. Bei Strecken
bis 160 Kilometern pro Stunde (km/h) muss
diese Zugbeeinflussung einen Zug selbst-
tatig zum Halten bringen und ein unzuldssi-
ges Anfahren gegen Halt zeigende Signale
tiberwachen kénnen. Dazu muss aus Sicht
des Gesetzgebers mindestens die Funkti-
onalitat der PZB 90™ erreicht werden. Fiir
bestimmte Nebenbahnen gelten Ausnah-
mebestimmungen (das heift, es sind Ver-
einfachungen hinsichtlich Ausriistung und
Funktionalitat zuldssig).

Die PZB-90-Funktionalitdt umfasstim We-
sentlichen fahrzeugseitig:
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e Eine Bestdtigung der Wahrnehmung be-
stimmter Signale, die eine Reaktion des
Tf erfordern

e Eine angehdngte Geschwindigkeits-
iberwachung iiber eine lange Weg-
strecke

e Eine abgesenkte (sog. restriktive) Ge-
schwindigkeitsiiberwachung nach Halt
bzw. Unterschreitung bestimmter Ge-
schwindigkeiten

e Ein Startprogramm fiirbeginnende Ziige
mit einer abgesenkten Geschwindig-
keitstiberwachung

und streckenseitig:

e DieVerlegungvon Gleismagneten 500,
1000 und 2000 Hz

Mit dieser PZB-90-Funktionalitat wird si-
chergestellt, dass der Zug vor dem fiireine
Kollision maBgeblichen Gefahrpunkt zum
Halten kommt. Das bedeutet zwar unter
Umstdnden, dass der Bremsweg des Zu-
ges nicht mehrausreicht, um vordem Halt
zeigenden Hauptsignal anhalten zu kdn-
nen. Die Gefahrpunkte werden jedoch in
der Regel nicht erreicht.

Wenn aber mit der Funktionalitdt der PZB
90 ausgeschlossenist, in den Fahrweg ei-
nes anderen Zuges zu geraten, wieso kam
es dann zu der Kollision in Mannheim?

Schnittstelle Mensch

Reagiert der Tf nicht auf Signale oder wird
die durch die PZB tiberwachte Geschwin-
digkeit iberschritten bzw. eine 2000-Hz-
Beeinflussung (Halt zeigendes Haupt-
signal) registriert, erfolgt eine absolute
(das heif3t bis zum Stillstand wirkenden)
Zwangsbremsung. Sie fiihrt den Zug damit
in die zunédchst sicherste Situation, ndm-
lich mit dem kiirzest moglichen Bremsweg
in den Halt. Und wie oben bereits ausge-

fiihrt, sind die Uberwachungskurven und
Gleismagnete so angelegt, dass der Zug
voreinem mafgeblichen Gefahrpunkt halt.

Aberdanach muss es irgendwie weiter ge-
hen. An dieser Stelle tibergibt quasi die
PZB die weitere Abarbeitung der Situati-
on zuriick an den Triebfahrzeugfiihrer. Der
Triebfahrzeugfiihrer erlebt ja unmittelbar
den Eingriff der PZB. Nun muss eralso ent-
scheiden wie es weitergeht.

Aber kann der Triebfahrzeugfiihrer die
Entscheidung,,Wie weiter?“ allein fiir sich
treffen? In Kenntnis der Regeln des Moduls
408.2651Abschnitt 3 ,,PZB-Zwangsbrem-
sung*“ kann die Antwort nur lauten: Nein!

Warum ist das so? Der Tf kann zwar ein-
deutig die Zwangsbremsung wahrnehmen
und diese ja auch nur selbst aktiv aufhe-
ben. Aber bei der Frage, ob die Zwangs-
bremsung durch ein Halt zeigendes Haupt-
signal herbeigefiihrt wurde, unterliegt er
vielfaltigen subjektiven Einfliissen. Insbe-
sondere kann erja die Wahrnehmung des
Signalbilds hdufig nicht mehrnachtréglich
iberpriifen, da derZug iberwiegend hinter
dem Hauptsignal zum Halten kommt. Die
Erinnerung an das Signalbild wird dabei
h&ufig von anderen, meist kurz vorher Er-
lebtem, verfadlscht. Dazu einige Lernfille,
bei denen Tf nach einer Zwangsbremsung
am Halt zeigenden Hauptsignal unzuldssig
weiterfuhren:

e EinTfglaubte, die Zwangsbremsung bei
25 km/h sei wegen der Uberschreitung
derrestriktiven Geschwindigkeitsiiber-
wachung nach einer500-Hz-Beeinflus-
sung eingetreten. Er hatte bereits an
diesem Tag eine gleichartige Zwangs-
bremsung erhalten und unterstellte sich
selbst Unaufmerksamkeit bei der Ein-
haltung der Geschwindigkeit.
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PZB-Fahrzeugmagnet

e Ein Tf hatte beim Halt vor dem Einfahr-
signal mit Fahrdienstleiter (Fdl) bereits
die Modalitdten des Personalwechsels
auf seinem Zug am Ausfahrsignal be-
sprochen. Als das Einfahrsignal Fahrt-
begriff zeigte, war der Tf fest davon tiber-
zeugt, dass der Fahrweg bis zu seinem
Abldseplatz frei sei. Ein noch dazwi-
schen befindliches Zwischensignal hat-
te erauch nach einer Zwangsbremsung
gedanklich vollig ausgeblendet.

e Die Betriebszentrale hatte den Tf im
Kreuzungsbahnhof informiert, dass er
vor seiner Abfahrt noch eine auierplan-
mafige Zugkreuzung abwarten miisse.
Als dann nach Eintreffen des Gegen-
zuges ein Ausfahrsignal Fahrtbegriff
zeigte, fuhr der Tf los. Das Einfahrsig-
nal zeigte aber Fahrt fiir den planma-
Rig (1) tberholenden Zug. Auch nach der
Zwangsbremsung war der Tf vollkom-
men davon iiberzeugt, dass das Fahrt
zeigende Ausfahrsignal fiirihn galt und
fuhr weiter.

e Nach einer Zwangsbremsung am Aus-
fahrsignal war sich der Tf sicher, dass

diese Zwangsbremsung von dem we-
nige Meter davor befindlichen Signal
Bii 0 herriihrte und er nur zu spét die
Wachsamkeitstaste bedient hatte.

e Beim Unfallin Mannheim Hbfam 1. Au-
gust 2014 war der Tf vom Gegengleis
aus in den Bahnhof eingefahren. In der
Erwartung, dass das ndchste Hauptsig-
nal auch links stehen miisse, nahm er
die Hauptsignal-Fahrtstellung des links
neben ihm einfahrenden Zuges auf. Die
Zwangsbremsung sah er offenbar als
Folge einer unzeitigen Wachsamkeits-
tastenbedienung.”!

Deshalb kann dem Tf nicht die alleini-
ge Entscheidung liberlassen werden, ob
er nach einer PZB-Zwangsbremsung die
Fahrt fortsetzt. Aus diesen Erfahrungen
heraus und insbesondere nach der Kolli-
sion zweier S-Bahn-Ziige in Hannover-Lan-
genhagen am 29.Juni 2000 ist seitdem in
derRil 408 (Fahrdienstvorschrift) zwingend
vorgeschrieben, dass der Tf nach einer
PZB-Zwangsbremsung den Fdl beteiligen
muss. Nur durch die Kontaktaufnahme

Abbildung 1: Modul 408.2651 Abschnitt 3 ,,PZB-Zwangsbremsung“

3 PZB-Zwangsbremsung

Wenn ein Zug infolge einer PZB-Zwangsbremsung zum Halten gekommen ist,
muss der Triebfahrzeugfiihrer sofort den Fahrdienstleiter verstdndigen und ge-
meinsam mit ihm feststellen, ob die Zwangsbremsung an einem Haupt- oder
Sperrsignal eingetreten ist. Wenn dies zutrifft oder wenn es sich nicht eindeutig
feststellen ldsst, gelten die Regeln im Modul 408.2531. Wenn die Zwangsbrem-
sung nicht an einem Haupt- oder Sperrsignal eingetreten ist, darf der Triebfahr-
zeugfihrer mit miindlicher Zustimmung des Fahrdienstleiters weiterfahren.

Wenn der Triebfahrzeugfiihrer nach dem Anhalten den Fahrdienstleiter nicht ver-
standigen kann und eine PZB-Zwangsbremsung den Zug auf der freien Strecke -
ausgenommen an einem Haupt- oder Sperrsignal - angehalten hat, darf der Trieb-
fahrzeugfihrer auf Sicht weiterfahren, bis er den Fahrdienstleiter verstandigen
kann, hochstens bis zum ndchsten Hauptsignal. Fir die Weiterfahrt nach PZB-
Zwangsbremsung an einem Lichtsignal mit wei-gelb-weik-gelb-weiRem Mast-
schild gelten die Regeln in Modul 408. 2455 Abschnitt 2 Absatz (3).

Quelle: DB Netz AG
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zwischen Tf und Fdl darf entschieden wer-
den, ob die Fahrt fortgesetzt werden kann.

Kommunikation
als Sicherheitsbarriere

Fir Sie als Tf ist nach jeder PZB-Zwangs-
bremsung die Kontaktaufnahme mit dem
Fdl der entscheidende Schritt. Seien Sie
sich gewiss, dass der Fdl niemals der Wei-
terfahrt mit Befehl oder miindlich zustim-
men wird, wenn nicht die Voraussetzungen
fiir die Fahrt gegeben sind. Seien Sie sich
auch bewusst, dass lhre eigene Wahrneh-
mung Sie bei der Beurteilung der zuriick-
liegenden Situation tauschen kann! Die-
se Tauschung der Wahrnehmung ist kein
Ausdruck eines Mangels an der Fahigkeit
als Triebfahrzeugfiihrer. Sie ist vielmehr
in der Psyche des Menschen begriindet,
bereits Erlebtes unbewusstin das momen-
tane Denken und Handeln mit einzubezie-
hen. Daher darf unter keinen Umstanden
Ihre eigene Wahrnehmung Sie vom Anruf
beim Fdl abhalten!

Als Fahrdienstleiter miissen Sie wissen,
dass der Tf bei JEDER PZB-Zwangsbrem-
sung Sie verstandigen muss. Das mag in
bestimmten Situationen (zum Beispiel bei
PZB-Zwangsbremsungen auf freier Strecke
an einer La-Stelle) fiir Sie lastig sein. Aber
Sie kdnnen mit Ihrem professionellen Ver-
halten den Triebfahrzeugfiihrer unterstiit-
zen, wiedersicher die Fahrt aufzunehmen.

Mit diesem ,,Vier-Augen-Prinzip“ zwischen
Tf und Fdl wird sichergestellt, dass der Tf
nicht in einem falschen Glauben nach ei-
ner PZB-Zwangsbremsung weiterfahrt. Nur
so kann die technische Sicherheitseinrich-
tung PZB ihre Wirkung voll gewdhrleisten.

Quellen und Erlduterungen

[1 Fahrenim Raumabstand: Ein Zug darfim-
mer nur dann in einen Abschnitt einfah-
ren, wenn dieser frei von Fahrzeugen ist.

2

PZB 90 - Punktformige Zugbeeinflussung,
deren Funktionsumfang als Ergebnis der
Ursachenanalyse nach derKollision zwei-
erS-Bahn-Ziige in Riisselsheim am 2. Fe-
bruar1990 erweitert wurde.

3

Untersuchungsbericht der Eisenbahn-Un-
falluntersuchungsstelle des Bundes vom
23.09.2015 (Aktenzeichen: 60uu2014-
08/002-3323).

[4] Untersuchungsbericht des Eisenbahn-
Bundesamtes vom 13.09.2000 (Ge-
schiftszeichen 4012 Uub 15/00).
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Zustandigkeiten beim Ubermitteln von Befehlen 8

Ausfall oder Storung der technischen
Bahniibergangssicherung

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale, Betriebssteuerung, Frankfurt am Main

Aus der betrieblichen Praxis erreichten uns wiederholt Fragen, wie die Zustandigkeiten beim Erteilen
von Befehlen 8 bei Ausfall oder Storung der technischen Bahniibergangssicherung auf der freien
Strecke geregelt sind. Sind die Befehle 8 grundsatzlich vom Fahrdienstleiter, der den Bahniibergang
iiberwacht, in eigener Zusténdigkeit mit eigenem Ubermittlungscode auszustellen oder darf auch der
benachbarte Fahrdienstleiter, wenn er Ziige in Richtung des gestdorten Bahniibergangs abldsst, Befehle
8 in eigener Zustindigkeit mit eigenem Ubermittlungscode erteilen? In diesem Beitrag erkliren wir die
Zusammenhdnge und erldutern die neuen Regeln der FV hierzu.

Wie war es bisher geregelt?

Bis zum 12. Dezember 2015 enthielt Ril
408.0641 Abschnitt 3 Absatz (1) folgen-
de Regel:

Wird lhnen als Fahrdienstleiter bekannt,
dass die technische Sicherung eines
Bahniibergangs ausgefallen oder ge-
stort ist und der Bahniibergang nicht
gesichert ist, miissen Sie Malnahmen
bei Gefahrtreffen. Sie miissen die Trieb-
fahrzeugfiihrerder Ziige durch Befehl 8
verstandigen. Dies gilt nicht fiir Bahn-
tibergdnge mit Uberwachungssignalen.
In den Ortlichen Richtlinien ist bestimmt,
wenn Sie den Befehl 8 fiirmehrere Bahn-
tbergédnge ausstellen miissen.

Sie brauchen den Befehl 8 nicht zu er-
teilen, wenn vor dem Bahniibergang ein
selbsttatiges Blocksignal mit Signal Zs
9 steht.

Diese Regel wurde in der Praxis oftmals
dahingehend interpretiert, dass mit dem
Fahrdienstleiter (Fdl), dem der Ausfall oder
die Storung der technischen Sicherung
eines Bahniibergangs bekannt wird, im-
mer derjenige gemeint ist, dem die Uber-
wachung der Anlage obliegt. In der Folge
wurde es in der Vergangenheit stets als
dessen alleinige Pflicht angesehen, Befeh-
le 8 in eigener Verantwortung zu erteilen
und zwar auch dann, wenn er selbst keine
Ziige in Richtung dieses Bahniibergangs
abldsst. Folglich gab es Verunsicherungen,
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ob diese Regel es zuldsst, den benachbar-
ten Fdl, derebenfalls Ziige in Richtung des
betroffenen Bahniibergangs abldsst, zu
beauftragen, in eigener Zustdndigkeit Be-
fehle 8 fiir diese Anlage zu erteilen. Wenn
dies nicht so waére, so stellte sich die Fra-
genach dem Procedere mit dem Ubermitt-
lungscode. Miisste der benachbarte Fahr-
dienstleiter wiederholt ein und denselben
Ubermittlungscode des iiberwachenden
Fahrdienstleiters auf dem Befehl eintra-
gen? Und wenn ja, miisste dann die Uber-
mittlung dem verantwortlichen Fahrdienst-
leiterin jedem Einzelfall gemeldet werden?
Wardies eine Voraussetzung fur die Ertei-
lung der Zustimmung zur Fahrt und zwar
auch dann, wenn der fiir den Befehl ver-
antwortliche Fahrdienstleiter selbst diese
Fahrt nicht zulasst?

Abbildung 1zeigt das mégliche Vorgehen
nach der bis zum 12. Dezember 2015 giil-
tigen Regel.

Fragen, auf die die bisherige Regel in Ril
408.0641 keine eindeutigen Antworten
lieferte; kurzum, sie lief Raum fiir Inter-
pretationen.

Neue Regeln in Ril 408.0641
Abschnitt 3 Absatz (1)

Aus den vorgenannten Fragen und An-
regungen ergab sich Handlungsbedarf,
da das Verfahrensregelwerk eindeutig,
widerspruchsfrei und handlungssicher

formuliert sein muss. Die neu gefasste und
abgestufte Regel lautet wie folgt:

Wenn dem Fahrdienstleiter bekannt
wird, dass die technische Sicherung ei-
nes Bahniibergangs ausgefallen oder
gestort und der Bahniibergang nicht
gesichert ist, gilt Folgendes:

a) DerFahrdienstleiter muss MafRnah-
men bei Gefahr treffen.

b) Er muss den Fahrdienstleiter der
benachbarten Zugmeldestelle ver-
standigen, der Zugfahrten in Rich-
tung des Bahniibergangs zulassen
kann.

c) Die Fahrdienstleiter miissen den
Triebfahrzeugfiihrern der Ziige Be-
fehl 8 erteilen. Im Betriebsstellen-
buch ist bestimmt, wenn ein Fahr-
dienstleiter Befehl 8 fiir mehrere
Bahniibergédnge ausstellen muss.

Befehl 8 ist nicht erforderlich

- fiir Bahniibergidnge mit Uberwa-
chungssignalen

- wenn vor dem Bahniibergang ein
selbsttdtiges Blocksignal mit Sig-
nal Zs 9 steht.

Die Regeln der neuen Unterabsatze a) bis
¢) stellen klar, dass ein Fdl, der den Ausfall
oder die Storung der technischen Siche-
rung eines Bahniibergangs erkennt, den
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Fdl derbenachbarten Zugmeldestelle ver-
stdandigen muss, wenn dieser Zugfahrten
in Richtung des Bahniibergangs zulassen
kann. In Abbildung 2 wére dies der Fdl
Linksdorf, der durch den Fdl Rechtsheim
zu verstandigen ist. Damit ergibt sich fur
den soverstandigten Fdl eine klare Verant-
wortung: Auch ihm ist jetzt bekannt, dass
die technische Sicherung ausgefallen oder
gestortist und ermuss deshalb in eigener
Verantwortung nach Unterabsatz c) den
Triebfahrzeugfiihrern Befehl 8 erteilen.
Da er Befehl 8 in eigener Verantwortung
erteilt, bestimmt erden Inhalt des Befehls
und verwendet seinen eigenen Ubermitt-
lungscode. In Abbildung 2 ware dies der
Ubermittlungscode FLI 001 ff.

Als Folge dessen spricht Unterabsatz c)
,Die Fahrdienstleiterin der Mehrzahl an.
Auerdem wurde Unterabsatz c) redakti-
onell neu gegliedert: Zuerst regelt er die

Verstandigung der Triebfahrzeugfiihrer
durch Befehl 8 und verweist fiir die Félle,
in denen ein Fdl einen Befehl 8 fiir mehre-
re Bahniibergdnge ausstellen muss, auf
das Betriebsstellenbuch (bisher Ortliche
Richtlinien). Im Anschluss daran fasst er
die beiden Fille, in denen Befehl 8 nicht
erforderlich ist, in einer Aufzahlung zu-
sammen.

Abbildung 2 zeigt die klar abgegrenzten
Verantwortlichkeiten der benachbarten
Fdl nach der ab dem 13. Dezember 2015
giiltigen Regel.

Fazit

Die neuen Regeln in Ril 408.0641Abschnitt
3 Absatz (1) zeigen einmal mehr, wie wich-
tig esist, den engen Dialog mit der Praxis
bei der Gestaltung betrieblicher Verfah-
rensregeln zu pflegen. Das vorliegende
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Beispiel hat gezeigt, dass Formulierungen
aus Sicht der Fachautorenschaft zwar als
gerichtsfest gelten, die Anwender jedoch
bisweilen einen Interpretationsspielraum
erkennen, der so nicht vorgesehen war.

Hieraus einen Handlungsbedarf abzulei-
ten und entsprechende Mafnahmen zu ge-
nerieren, ist eine Gemeinschaftsaufgabe
der Anwender und Fachautoren gleicher-
mafien. Wir méchten auch kiinftig dazu
ermutigen, entsprechende Erkenntnisse
aus der Praxis zu kommunizieren, damit
der Prozess einer kontinuierlichen Wei-
terentwicklung der betrieblichen Regeln
lebendig bleibt und damit die Akzeptanz
des Regelwerks nachhaltig gesteigert wer-
den kann.

_ Abbildung 1:
. F Missverstdndliches
Bii M Befehl 8 i !
N 3=3ET0 km 31":'0 0-Code [ RE—P3 Vorgehen bei der
\ P éX ! 5 Befehlserteilung nach
(£ 2 Esig ; { den Regeln in
/ 7 / / Ril 408.0641
! Abschnitt 3 Absatz (1)
e = N E / / / ? EsigA - Sy0E bis zum
Fdi Befehl 8 ‘ \ Fdl 12. Dezember 2015
Linksdorf O-Code Rechtsheim
FRE 002 BUOSA durch Fdl
< Rechtsheim liberwacht
Bestitigt Befehlserteilung
Quelle: DB Netz AG/Dirk Enders
_ Abbildung 2:
B Mitte 3 . Deutliche Abgrenzung
N3—BENE Kkm 31,600 O.Code —P3 der Zustdndigkeiten
N ; ’ % g T N bei der Befehls-
SRRy EsoF &/ ! f - SR P erteilung nach den
\ / / / Regeln in Ril 408.0641
; : Abschnitt 3 Absatz (1)
N1—DE — §/ i /? Esig A e 0 ab dem
Fal ournio ! \ Fdl 13. Dezember 2015
Linksdorf e BUSA durch Fl Rechisheim
T a Rechtsheim tiberwacht
Quelle: DB Netz AG/Dirk Enders Verstandigt iiber Stérung/Ausfall technische Sicherung BUSA

= L
Fote: DBAG/Martin Bushach
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Was ware passiert, wenn du fiir die
EINE Sekunde unachtsam gewesen warst?

I Ablenkung ist die grof3te Gefahrenquelle fiir Signalverfehlungen

I Die PZB kann Unfalle nur verhindern oder Unfallfolgen mindern,
jedoch nicht vor Signalverfehlungen schiitzen

Aufmerksamkeit zahlt sich aus!



