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Editorial

Liebe Leserinnen und liebe Leser,

der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit sind unsere gemeinsamen Anstren-
gungen untergeordnet. Doch wie viel Sicherheit muss es denn sein? Kann es eine
absolute Sicherheit berhaupt geben? Keine Frage, es muss immer ein Héchstmal an
Sicherheit gewdéhrleistet werden. Doch wo liegt die Messlatte? Wie so oft kommen wir
auch bei diesem heiklen Thema dem Kern etwas néher, wenn wir die Praxis zu Rate
ziehen. Als gutes Beispiel eignet sich das punktférmig wirkende Zugbeeinflussungs-
system PZB 90. In vielen bisherigen Beitrdgen in unserer BahnPraxis wurden Aspekte
der einzelnen Geschwindigkeitsiberwachungen dargestellt, erldutert und bewertet.
Nun wird in einem Beitrag in dieser Ausgabe aufgezeigt, wie das System reagiert,
wenn eine dieser Geschwindigkeitsiiberwachungen Gberschritten wird, wenn es also
ein unangemessenes Fahr- und Bremsverhalten registriert.

Stets ergeben sich aus der Praxis heraus Fragestellungen, warum dies so und jenes
anders konzipiert wurde. Fragestellungen ergeben sich vielfach auch deshalb, weil die
Hintergrinde nicht durchgehend bekannt sind, auch nicht bekannt sein kbnnen. Doch
gerade dies sehen wir in der Redaktion als eine unserer Hauptaufgaben an, lhnen als

Praktiker diese Hintergriinde nachvollziehbar zu vermitteln.

Stets wird mit der Erkldrung deutlich, dass es gerade in unserem komplexen
Eisenbahnbetrieb gilt, auch noch anderen Aspekten, gar Zwangspunkten gleicherma-
Ben gerecht zu werden. So ist keineswegs von der Hand zu weisen, dass es auch eine

wirtschaftliche Seite gibt. Was jedoch nie und
nimmer heiBen darf: Das ist zu teuer. So darf das
nicht gesehen werden. Der Sicherheitslevel muss
auch angemessen sein, dies trifft diesen Aspekt
schon besser. Wiirde man z.B. auf einer schwach
belasteten Strecke eine hieftir vollkommen tberdi-
mensionierte Linienzugbeeinflussung einbauen, wére
eine Angemessenheit wohl nicht mehr gewahrt. Man
wdrde in der Tat mit Kanonen nach Spatzen schie-

Ben. Doch wieder zuriick zu unserem punktférmig

wirkenden System, der PZB 90. Die Betriebssicher-
heit basiert hier auf einem optimalen Zusammenwir-
ken zwischen Mensch und Maschine, also zwischen

dem Triebfahrzeugflihrer und dem verdeckt arbei-
tenden Geschwindigkeitstiberwachungssystem.
Zweifellos wére an der einen oder anderen Stelle
vielleicht noch Spielraum fiir eine noch strengere

Ausprégung der Geschwindigkeitsiiberwachungen.
Unsere Triebfahrzeugfiihrer kennen aber eine Grenze

nur zu gut, wenn sie z.B. trotz Fahrt zeigendem
Signal eine restriktive 500 Hz-Uberwachung ,abfahren* miissen. Ahnlich verhélt es
sich bei den in dieser Ausgabe behandelten Zwangsbremsungen. Auch hier wird nicht
immer eine Zwangsbremsung bis zum Stillstand ausgelést. Es wird sehr wohl nach
den jeweiligen Betriebssituationen unterschieden. Genau an diesen Stellen wird die
kritische Nahtstelle erkennbar — zwischen der Betriebssicherheit und der Betriebs-
flissigkeit ndmlich. Schlicht und praktisch ausgedriickt, wir miissen auch noch Zige
fahren kénnen, einer Belastung der Betriebsfliissigkeit (ber Geblhr sind natirlich
Grenzen gesetzt.

Unser Titelbild:

IC von Dresden nach Nirnberg
bei Limbach (Vogtland).
Foto: DB AG/Busse.

Was kénnen wir daraus ableiten? Bei den konzeptionellen Uberlegungen fiir ein der-
artiges System sind stets sensible Abwédgungsprozesse zwischen den Belangen der
Betriebssicherheit und jenen der Betriebsflissigkeit anzustellen. Dies sehr wohl mit
dem Ziel, die kritische Nahtstelle mdglichst durchgehend punktgenau zu treffen. Es ist
jedoch kaum vermeidbar, dass hier und da diese Nahtstelle vielleicht etwas berschrit-
ten wird und die Betriebsfllssigkeit etwas leidet, eben nur etwas. Gesamtheitlich
betrachtet wird jedoch stets ein ausgewogenes Verhéltnis gegeben sein.

In diesem Sinne bis zur ndchsten Ausgabe
Ihr ,,BahnPraxis“-Redaktionsteam

PZB 90 - Zwangsbremsungen

Wie kann PZB 90 erkennen, dass die
Geschwindigkeit Uberschritten wird, wie
reagiert das System? Im Beitrag wer-
den diese Fragen beantwortet und die
entsprechenden Hintergrinde erldutert.
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Ein schweres Unwetter und

seine Folgen

Lesen Sie in dieser Ausgabe die Fort-
setzung des Artikels aus Heft 11/2004.
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RegelméBige Fortbildung fir

Sicherungspersonal 2005

Mit welchen aktuellen Themen sich der
regelméaBige Fortbildungsunterricht flr
Sicherungsaufsichten und Sicherungs-
posten beschaftigt, erfahren Sie in die-
sem Artikel.
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Unser Titelbild 11/2004
Ein aufmerksamer Leser schrieb uns,
dass es sich bei dem Titelfoto nicht um
3 das Stellwerk Ham-
burg-Waltershof
handelt. Wissen Sie
was das Foto zeigt?
Bitte schreiben Sie
uns.
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BahnPraxis Spezial

Punktférmig wirkendes Zugbeeinflussungssystem PZB 90

Zwangsbremsungen

Werner Jochim, DB Netz AG

Die PZB 90 tberwacht im Hintergrund — in der Fachsprache verdeckt arbeitend —
das Fahr- und Bremsverhalten des Triebfahrzeugfihrers. Beim Erkennen einer Konfliktsituation wird eine
Zwangsbremsung ausgelést, so dass der Zug vor einem méglichen Gefahrpunkt zum Halten kommt.

Wann entstehen solche Konfliktsituationen? Wie kann das System diese erkennen? Wie reagiert das
System in der jeweiligen Konfliktsituation? In nachstehendem Beitrag werden diese Fragen beantwortet und die
zugehdrigen Hintergrinde erldutert.

Prinzipien der
PZB 90-
Geschwindigkeits-
Uberwachung

Bei geschwindigkeitsvermin-
dernden Signalisierungen sind
die an der Strecke verlegten
Beeinflussungspunkte — die
Gleismagnete bzw. die Ge-
schwindigkeitsprufeinrichtun-
gen — wirksam. Bei der Vorbei-
fahrt eines Zuges stoBen sie
durch eine induktive Kopplung
mit dem Fahrzeugmagneten
eine in der Software des PZB-
Fahrzeuggeréates hinterlegte
Geschwindigkeitstiberwachung
an. Sowird das Uberwachungs-

systemin die Lage versetzt, fUr
die Dauer der wirksamen Ge-
schwindigkeitstberwachung
die Ist-Geschwindigkeit des
Zuges mit der aktivierten Uber-
wachungsgeschwindigkeit zu
vergleichen und beieinem Uber-
schreiten dieser Uberwa-
chungsgeschwindigkeit einzu-
greifen — es l6st eine Zwangs-
bremsung aus.

Im weiteren Verlauf des Bei-
trags werden wir erkennen, dass
die PZB 90 auch Zwangs-
bremsauslésungen kennt, die
vollkommen unabhangig von
der jeweiligen Ist-Geschwindig-
keit des Zuges zu sehen sind.
SchlieBlich sind auch ohne eine
Beeinflussung von der Strecke

Geschwindigkeitstiberwachun-
gen mdglich und realisiert.

In Abbildung 1 sind die einzel-
nen Konfliktsituationen mit der
jeweiligen Systemreaktion dar-
gestellt. Wir kbnnen drei unter-
schiedliche Kategorien erken-
nen:

m Zwangs-
bremsung bei einer
Beeinflussung

Die PZB 90 wird verallgemei-
nernd auch als System zur Ge-
schwindigkeitstiberwachung
bezeichnet. Wie vorstehend
schon angesprochen, werden
seine Funktionalitaten auch zu

Uberwachungsfunktionen ge-
nutzt, bei denen unabhangig
vonderjeweiligen Ist-Geschwin-
digkeit eines Zuges schon
die Beeinflussung selbst eine
Zwangsbremsung auslost.

a) Wachsamkeitspriifung

Bei einer Vorsignalwarnstellung,
dem Einstiegin den klassischen
PZB 90-Uberwachungsbereich,
wird eine 1000 Hz-Uberwa-
chung wirksam geschaltet, die
zweigeteilt wirkt. Vor der eigent-
lichen Geschwindigkeitsiber-
wachung pruft die PZB 90 zu-
néchst die Wachsamkeit des
Triebfahrzeugfuhrers. Hierzu
erwartet das System von ihm
das Betéatigen der Wachsam-
keitstaste als Bestatigung, p
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Abbildung 1:

Arten der Zwangsbremsung.
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Abbildung 2: Zwangsbremsung am 500 Hz-Gleismagnet nach unerlaubtem

Befreien aus 1000 Hz-Uberwachung.

dass er die Vorsignalwarnstel-
lung wahrgenommen hat, so
dass es davon ausgehen kann,
dass er fUr die Betriebssituation
hinreichend sensibilisiertist. Das
System wartet exakt 4 Sekun-
den ab der 1 000 Hz-Beeinflus-
sung. Bleibt das Betétigen der
Wachsamkeitstaste in dieser
Zeitaus, |6st es unmittelbar eine
Zwangsbremsung bis zum Still-
stand aus. Ein Uberwachung
der Geschwindigkeit des Zu-
ges erlibrigt sich in dieser Be-
triebssituation.

b) Unerlaubtes Befreien aus
einer wirksamen 1 000 Hz-
Uberwachung

Um den gestiegenen Anforde-
rungen gerecht zu werden,
wurden mit der PZB 90 die Ge-
schwindigkeitstiberwachungen
u.a. verlangert, so auch die
1000 Hz-Uberwachung Uber
eine Wegstrecke von 1 250 m
ab Beeinflussung. Um jedoch
bei einer zwischenzeitlichen Sig-
nalaufwertung die Auswirkun-
gen auf die BetriebsflUssigkeit
moglichst gering zu halten, wird
dem Triebfahrzeugfuhrer die
Maoglichkeit eingerdumt, sich
schon vor Ablauf dieser Weg-
strecke aus der Uberwachung
zu befreien. Dies allerdings un-
ter zwei Voraussetzungen:

4

® Der Zug hat eine Wegstre-
cke von 700 m ab Beeinflus-
sung zurlickgelegt (techni-
sche Bedingung) und

m der Triebfahrzeugfuhrer hat
die zwischenzeitliche Signal-
aufwertung wahrgenommen
(betriebliche Bedingung).

Fur den Fall einer unerlaubten
Befreiung, also bei weiter Halt
zeigendem Hauptsignal, wurde
allerdings wieder eine techni-
sche UnterstUtzung geschaffen:
Der dann wirksame 500 Hz-
Gleismagnetl6st unmittelbar bei
der Beeinflussung und unab-
hangig von der Ist-Geschwin-
digkeitdes Zuges eine Zwangs-
bremsung bis zum Stillstand
aus.

Wie bei der unter a) geschilder-
ten Wachsamkeitsprufung ist
auch hier eine Uberwachung
der Ist-Geschwindigkeit des
Zuges nicht relevant.

Eine derartige Betriebssituation
ist in Abbildung 2 dargestellt.
Etwas mehr als 800 m nach der
Beeinflussung befreit sich der
Triebfahrzeugfuhrer trotz
weiterhin  Halt zeigendem
Hauptsignal — also unerlaubt —
aus der 1000 Hz-Uberwa-
chung. Diese lauft jedoch ver-

deckt weiter, nunmehr mit der
Aufgabe ,Suche 500 Hz-Gleis-
magnet”. Und diese Suche ver-
lauft in unserem Beispiel zur
sicheren Seite hin ,erfolgreich®,
derwirksame 500 Hz-Gleisma-
gnet 16st unmittelbar mit der
Beeinflussung eine Zwangs-
bremsung bis zum Stillstand
aus. Dies, obwohl der Zug be-
reits unter die 500 Hz-Uberwa-
chungsgeschwindigkeit abge-
bremst wurde. Bei einer Ge-
schwindigkeitstberwachung
ware die Bremsfahrtin Ordnung,
aber hier geht es ja um die
Uberprifung der Zulassigkeit
einer vorausgegangenen Bedi-
enhandlung des Triebfahrzeug-
fGhrers.

An dieser Konzeption lassen
sich Ubrigens zwei bedeutende
Aspekte der PZB 90-Sicher-
heitsprinzipien festmachen. Die
grundsétzliche Festlegung ei-
ner Geschwindigkeitstberwa-
chung Uber eine langere Weg-
strecke, die dem Bediener situ-
ationsabhangig eingeraumte
Moglichkeit des Eingriffs, dies
wiederum in Verbindung mit ei-
ner anschlieBend wieder tech-
nisch unterlegten Komponen-
te, stellt ein praktisches Bei-
spiel fur die Wirkungsweise ei-
nes Mensch-Maschine-Sys-
tems dar. Andererseits wird
dadurch auch den bei einem
nur punktférmig wirkenden Sys-
tem sich stets ergebenden Ab-
wagungsprozessen zwischen
Betriebssicherheit und Betriebs-
flissigkeit Rechnung getragen.

c) Unerlaubte Vorbeifahrt an
Haltzeigendem Hauptsignal
Bei einer unerlaubten Vorbei-
fahrt an einem Halt zeigenden
Hauptsignal kommt die wohl
klassischste und Uber all die
Jahre unveréndert gebliebene
PZB-Funktion zum Tragen: Der
wirksame 2 000 Hz-Gleismag-
net 16st — selbstverstandlich
ebenfalls unabhangig von der
Ist-Geschwindigkeit des Zuges
—unmittelbar eine Zwangsbrem-
sung bis zum Stillstand aus.

Es bedarf an dieser Stelle wohl
keiner besonderen Erwahnung,
dass der Triebfahrzeugfihrer bei
einer erlaubten Vorbeifahrt (Be-

fehl oder Ersatzsignal) die Mdg-
lichkeit hat, sich mit Hilfe der
Befehlstaste eine Briicke Uber
denwirksamen 2 000 Hz-Gleis-
magneten zu bauen, also eine
Zwangsbremsauslésung zu ver-
meiden.

m Uberschreiten
einer
Geschwindigkeits-
tberwachung
nach einer Beein-
flussung von der
Strecke

In dieser zweiten Kategorie fin-
den sich die beiden klassischen
1000 Hz- und 500 Hz-Ge-
schwindigkeitstiiberwachungen
wieder. Wir kennen aus vielen
Beitragen in unserer Mitarbei-
terzeitschrift die fur die drei PZB-
Zugarten O, M und U unter-
schiedlich festgelegten Ge-
schwindigkeitstiiberwachungen
(siehe auch ,BahnPraxis“-Aus-
gabe 9/2004). Sie laufen ab der
Beeinflussung zeit- und weg-
abhangig (1 000 Hz) bzw. nur
wegabhangig (500 Hz) auf eine
konstante Geschwindigkeit
herunter und ab dann auf inrer
Restlange konstant weiter.
Uberschreitet ein Zug eine die-
ser Geschwindigkeitsiberwa-
chungen, wird unmittelbar eine
Zwangsbremsung bis zum Still-
stand ausgelost.

Eine beispielhafte Betriebssitu-
ation zeigt Abbildung 3. Nach
der 1000 Hz-Beeinflussung ver-
lauft die Bremsfahrt nicht ganz
ordentlich. Zwar ,unterfahrt” der
Zug noch die 1000 Hz-Uber-
wachung, an der 500 Hz-Uber-
wachungist esjedoch passiert.
Schon mit der Beeinflussung
wird eine Zwangsbremsung
ausgelost. Also doch genau so
wie bei der vorstehend geschil-
derten unerlaubten Befreiung
aus der 1000 Hz-Uberwa-
chung? Nein, nein, hier wird die
Zwangsbremsung auch schon
mit der Beeinflussung deshalb
ausgelost, weil der Zug in der
Bremsfahrt bereits zum Zeit-
punkt der Beeinflussung die
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500 Hz-Uberwachungsge-
schwindigkeit von 65 km/h
Uberschritten hat.

m Uberschreiten
einer
Geschwindigkeits-
uberwachung
ohne eine Beein-
flussung von der
Strecke

SchlieBlich finden wir in dieser
dritten Kategorie drei Geschwin-
digkeitsiberwachungen, die
vollkommen unabhangig von
einer Beeinflussung durch ei-
nen Gleismagneten wirken.

Nachstehend wird zun&chst nur
auf die eigentliche Geschwin-
digkeitsiberwachung einge-
gangen. Die bei dieser Katego-
rie gegebene Systematik der
Zwangsbremsungen wird an-
schlieBend zusammengefasst
behandelt.

a) Uberwachen der PZB-be-
dingten Hochstgeschwin-
digkeit des Zuges

Die schon erwéhnten, je nach
PZB-Zugart unterschiedlich
definierten 1 000 Hz-Geschwin-
digkeitstberwachungen setzen
nach der Beeinflussung und
Wachsamkeitstatenbetatigung
bei165/125/105km/hein. Eben
diese Geschwindigkeiten wer-
den bei unbeeinflusster Fahrt,
also auch auf freier Strecke,
permanent Uberwacht.

Die mit PZB 90 durchgéngig
zum Einsatz gekommene Rech-
nerversion der Fahrzeugge-
rate hat es somit ermdglicht,
dassein Zug von der freien Stre-
cke her nur mit hdchstens die-
ser Geschwindigkeit an eine
1 000 Hz-Uberwachung heran-
gefuhrt wird.

Doch wie wird diese Geschwin-
digkeitstiberwachung aktiviert?
Durch die Dateneingabe Uber
das tatsachliche Bremsvermo-
gen im Zug durch den Trieb-
fahrzeugfihrer vor Beginn der
Zugfahrt wahlt der Fahrzeug-

BahnPraxis 1/2005
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rechner die jeweilige PZB-Zu-
gart O, M oder U aus. Daraus
ergibt sich — neben der jeweili-
gen 1000 Hz- und 500 Hz-
Uberwachung — auch der ent-
sprechende Wert der PZB-be-
dingten H6chstgeschwindigkeit
des Zuges.

b) Uberwachen der Fahr-
zeugho6chstgeschwindigkeit
Die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit eines Fahrzeugs wird
einmalig in der Software des
Fahrzeuggerates hinterlegt und
wirkt permanent. Zugegeben,
sie wird vielfach nicht zum Tra-
gen kommen, weil der Wert
meist groBer ist als der der Ub-
rigen Geschwindigkeitstiberwa-
chungen. Es sind jedoch auch
andere Konstellationen denk-
bar, dann greift der PZB 90-
Grundsatz, dass immer nur die
strengere Uberwachung wirk-
sam ist.

c) Uberwachen der Hochst-
geschwindigkeit bei PZB-
Storbetrieb

Der Wert dieser Geschwindig-
keitsUberwachung ist mit
100 km/himmer gleich. Mit Um-
schalten in den PZB-Stérbe-
trieb durch den Triebfahrzeug-
fUhrer wird er fUr die Dauer des
eingeschalteten PZB-Stérbe-
triebs wirksam geschaltet.

Systematik der
Zwangs-
bremsungen

In Abbildung 1 ist zu erkennen,
dass in den Konfliktsituationen
der beiden ersten Kategorien
eine Zwangsbremsung bis zum
Stillstand ausgeldst wird. Nach-
vollziehbar, wenn man sich die
einzelnen Konfliktsituationenna-
her vor Augen fuhrt. Es handelt
sich ausschlieBlich um Uber-
wachungen im Vor-/Hauptsig-
nalbereich, von Geschwindig-
keitsprifabschnitten abgese-
hen. Bei einer nicht bestande-
nen Wachsamkeitsprifung, um
nur eine davon zu nennen, darf
es kein Pardon geben, es muss
unweigerlich eine Zwangsbrem-
sung bis zum Stillstand ausge-
|8st werden.
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Abbildung 3: Zwangsbremsung am 500 Hz-Gleismagnet

wegen Uberschreiten der Uberwachungsgeschwindigkeit

Diese Zwangsbremsungen
kann der Triebfahrzeugfuhrer
durch Betétigen der ,Freitaste”
aufheben. Zwar kann er hierzu
unter bestimmten Vorausset-
zungen (definierte Druckvermin-
derung in der Hauptluftleitung
sowie definierter Druckabfall in
der Bremsanlage Uber mindes-
tens 3 Sekunden) die Freitaste
auch schon wahrend des
Bremsvorgangs bedienen.

Der Zug muss jedoch spétes-
tens 15 Sekunden nach Unter-
schreiten einer Geschwindigkeit
von 30 km/h zum Halten kom-
men. Ansonsten wird erneut
eine Zwangsbremsung ausge-
I6st, aus der dann jedoch nurim
Stillstand eine Befreiung mdg-
lich ist.

Bei der dritten, in Abbildung 1
blau gerahmten Kategorie hin-
gegen, sind die jeweiligen Kon-
fliktsituationen etwas sensibler
zu bewerten. Bei einem Uber-
schreiten dieser Uberwa-
chungsgeschwindigkeiten ist
nicht unbedingt eine unmittel-
bare Gefahr in Verzug. Deshalb
wurden hier die Systemreaktio-
nen flexibler gestaltet.

Wirkdnnen erkennen, dass hier
zwei Uberwachungsgeschwin-

digkeiten definiert wurden, eine

m Prifgeschwindigkeit (V-prf)
und eine

®m Limitgeschwindigkeit (V-lim).

Daranangelehntergibt sich eine
abgestufte Systemreaktion. Bei
einem Uberschreiten der Priif-
geschwindigkeit wird zun&chst
eine intermittierende Zwangs-
bremsung ausgeldst, so dass
die Geschwindigkeit des Zuges
wieder in den zuldssigen Be-
reich gedrickt wird. Bauartbe-
dingt wird bei der PZ 80R und
der | 80 statt der intermittieren-
den Zwangsbremsung der
TriebfahrzeugfUhrer durch einen
Intervallton gewarnt.

Uberschreitet der Zug trotzdem
auch die Limitgeschwindigkeit,
durchaus denkbar im Gefalle,
greift das System schon etwas
héarter durch. Es l6st jetzt eine
absolute Zwangsbremsung
aus, die jedoch nicht zum Still-
stand fuhrt. Unterschreitet der
Zug durch diese Zwangsbrem-
sung wieder die Prufgeschwin-
digkeit, hebt das System die
Zwangsbremsung selbsttatig
wieder auf. Durch den eingelei-
teten Bremsvorgang wird auch
hier die Geschwindigkeit des
Zuges in den zuldssigen Be-
reich gedriickt. >
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Abbildung 4: Zwangsbremsungen beim Uberschreiten der

Hdchstgeschwindigkeit im PZB-Stérbetrieb.

Am Beispiel der Uberwachung
der Geschwindigkeit im PZB-
Stdrbetrieb in Abbildung 4 kén-
nen wir die Systematik gut er-
kennen. Beim Uberschreiten der
zulassigen Geschwindigkeit von
100 km/h passiert zunachst
noch nichts, da wurde eine klei-
ne Toleranz eingebaut. Uber-
schreitet der Zug jedoch die mit
105 km/h festgelegte Prifge-
schwindigkeit, wird eine inter-
mittierende (zeitweise ausset-
zende) Zwangsbremsung aus-
geldst (bei PZ 80R und | 80 ein
Intervallton als Vorwarnung far
den TriebfahrzeugfUhrer, wie zu
Abbildung 1 dargestellt). Durch
die intermittierende Zwangs-
bremsung bzw. das Einleiten
einer Bremsung durch den
TriebfahrzeugfUhrer nach dem
Intervallton wird die Geschwin-
digkeit des Zuges wieder unter
100 km/h zurtckgefuhrt.

Im anderen Fall, wenn der Zug,
z.B. im Gefélle, trotzdem auch
die mit 109 km/h festgelegte
Limitgeschwindigkeit Uber-
schreitet, 16st die PZB 90 eine
absolute Zwangsbremsung aus
— jedoch auch nicht bis zum
Stillstand. Nein, durch die ein-
geleitete absolute Zwangs-
bremsung wird die Geschwin-
digkeit des Zuges wieder unter

6

die 100 km/h gedrlckt und die
Zwangsbremsung systemintern
wieder aufgehoben.

Schluss-
bemerkung

Mit PZB 90 wurden die Ge-
schwindigkeitstiberwachungen
wesentlich verfeinert und ver-
bessert. In diesem Beitrag wird
deutlich, dass auch die Sys-
temreaktionen in Form von
Zwangsbremsauslésungen an
den einzelnen Konfliktsituatio-
nen ausgerichtet unterschied-
lichfestgelegt wurden. Zwangs-
bremsung ist nicht gleich
Zwangsbremsung — fein abge-
stimmt auf die jeweilige Be-
triebssituation wurden unter-
schiedlich strenge Systemreak-
tionen konzipiert. Auch hier
wurde sorgsam abgewogen
zwischen den Bedurfnissen der
Betriebsicherheit und der Be-
triebfliissigkeit. [ |
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Ein schweres
Unwetter und
seine Folgen

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale,
Grundsétze Betriebsverfahren (N.BGB),
Frankfurt am Main

Fortsetzung

Nach der Beendigung des Zu-
ricksetzens sollRE 13499 nun-
mehr auf dem Gegengleis in
Richtung Schwellendorf durch-
gefuhrt werden. Als Grund gel-
ten hierftr die Regeln in KoRlil
408.0462 Abschnitt 1 Absatz 2
b) Nr. 3.

Dort heiBt es:

Fahren auf dem Gegengleis
ist zugelassen,

(2) wo Fahren auf dem Ge-
gengleis mit Hauptsig-
nal und Signal Zs 6 (DS
301) oder Signal Zs 7
(DV 301) nicht standig
eingerichtet ist,

3. wenndasRegelgleis vo-
rbbergehend nicht be-
fahren werden darf (z.B.
gesperrtes Gleis, liegen-
gebliebener Zug, aus-
geschaltete Oberlei-
tung).

Nach den Regeln in KoRil
408.0463 Abschnitt 1 Absatz 1
versténdigt sich der Fahrdienst-
leiter in Gleisbach mit dem Fahr-
dienstleiterin Schwellendorfund
fUhrt Fahren auf dem Gegen-
gleis bis zur nachsten Zugmel-
destelle, hier der Bahnhof
Schwellendorf, ein. Das EinfUh-
ren des Fahrens auf dem Ge-
gengleis ist notwendig, da zwi-
schen Schwellendorfund Gleis-
bach das Fahren auf dem Ge-
gengleis mit Befehl durchge-
fihrt wird.

In Abbildung 4 finden Sie eine
Ubersicht der nach Modul
408.0463 Abschnitt 1 Absatz 1
zugelassenen Moglichkeiten flr
das Fahren auf dem Gegen-
gleis.

Nach dem Einfuhren des Fah-
rens auf dem Gegengleis nimmt
der Fahrdienstleiter Schwellen-
dorf den Selbststellbetrieb des
Signals P 1 zurlick und bringt
eine Sperre an der Selbststell-
betriebseinschalttaste an.

Hilfssperren nach Modul 408.
0463 Abschnitt 14 Absatz 2 sind
anzubringen.

In KoRil 408.0463
Abschnitt 14 Absatz 2
heiBt es:

Fahren auf dem Gegengleis
—auBer mit Hauptsignal und
Signal Zs 6 (DS 301) oder
Zs7 (DV 301) — ist einge-
fUhrt.

Als Fahrdienstleiter der,

a) Fahrten in das Regelgleis
zulédsst, missen Sie
— Merkhinweis nach Mo-
dul 408.0402 Nr. 12
— Sperre nach Modul
408.0403 Nr. 8

b) Fahrtenin das Gegengleis
zulasst, missen Sie
— Merkhinweis nach Mo-
dul 408.0402 Nr. 13
— Sperre nach Modul
408.0403 Nr. 15

BahnPraxis 1/2005



anbringen bzw. eingeben,
solange Fahren auf dem Ge-
gengleis eingefuhrt ist.

Der Fahrdienstleiter in Schwel-
lendorf lasst Fahrten in das Re-
gelgleis zu. Der Fahrdienstleiter
in Gleisbach lasst Fahrten in
das Gegengleis zu. Folglich
muss der Fahrdienstleiter
Schwellendorf einen Merkhin-
weis (<) neben der Zieltaste
derZugstraBein Richtung Gleis-
pach, und eine Hilfssperre an
der Zieltaste der ZugstraBen in
Richtung Gleisbach anbringen.
Der Fahrdienstleiter Gleisbach
muss den Merkhinweis (<») ne-
ben der Zieltaste der Zughilfs-
straBe und eine Hilfssperre an
der Zieltaste auf dem Einfahr-
gleis aus Richtung Schwellen-
dorf anbringen.

Mit dem Einflhren des Fahrens
auf dem Gegengleis, steht fur
Zugfahrten von Gleisbach nach
Schwellendorf und in der Ge-
genrichtung nur noch ein Gleis
zur Verfligung. Fur dieses Gleis
wirken die selbsttatigen Block-
einrichtungen nur fur Fahrten
derRegelrichtung, also flir Zige
aus Richtung Schwellendorf in
Richtung Gleisbach. Aus be-
trieblicher Sicht handelt es sich
hierbei um einen quasi voruber-
gehend eingleisigen Betrieb.

Die Zuge der Richtung Gleis-
bach — Schwellendorf durfen
einander nur im Abstand der
Zugmeldestellen folgen. Die
Fahrt in das bzw. die Ausfahrt
aus dem Gegengleis erfolgt auf
schriftlichen Befehl.

Fur die Fahrt in das bzw. aus
dem Gegengleis sind in den
Bahnhofen Gleisbach und
Schwellendorf ZughilfsstraBen
eingerichtet.

Der Fahrdienstleiter regelt aus-
schlieBlich durch die Zugmel-
dungen nach den Regelnin Ko-
Ril 408.0463 Abschnitt 5, 6, 7
und 8 Absatz 2 die Folge der
ZUge auf dem Gegengleis (Mo-
dule 408.0251 und 408.0261
beachten!).

DerFahrdienstleiterin Gleisbach
hat bereits eine RAumungspru-
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fung fur den zuletzt auf dem
Regelgleis in Gleisbach ange-
kommenen Zug RE 13501
durchgeflhrt, so dass eine Rau-
mungsprufung nach Modul
408.0463 Abschnitt 8 Absatz 2
nicht erforderlich ist.

Nach den Regeln in KoRil
408.0244 Abschnitt 4 Absatz 4
kann das Freisein der einzelnen
Blockabschnitte durch eine
Blockabschnittsprifung festge-
stellt werden.

Der Fahrdienstleiter Schwellen-
dorf bedient hierzu die Block-
abschnittspriftaste, der Fahr-
dienstleiter Gleisbach die Sig-
naltaste an den Zbk 17 und 19.

Im Anschluss daran stellt der
Fahrdienstleiter durch Bedienen
derZugstraBentaste (ZT)in Gleis
3 am Ausfahrsignal N 3 und der
ZughilfsstraBentaste (ZHT) im
Gegengleis Richtung Schwel-
lendorf eine ZughilfsstraBBe ein
und prUft und sichert den Fahr-
weg nach den Regeln in den
Modulen 408.0231 und 408.
0232.

Mit der Bedienung der ZT und
ZHT und der anschlieBenden
Fahrtim Gegengleis wird derim
Gegengleis befindliche Ein-

schaltkontakt des noch funkti-
onsfahigen technisch gesicher-
ten FUBU in km 56,855 wirk-
sam geschaltet und es erfolgt
eine regelrechte Einschaltung
des BU beim Befahren des Kon-
taktes im Gegengleis.

Des weiteren werden damit alle
Zbk fur die Fahrt im Gegengleis
in Richtung Schwellendorf fest-
gelegt.

Der Fahrdienstleiter Gleisbach
holt sich von seinem Kollegen
im Bahnhof Schwellendorf die
Zustimmung zur Einfahrt des
RE 13499 vom Gegengleis in
den Bahnhof Schwellendorf
ohne Halt ein. Dies ist nach den
Regeln in KoRil 408.0463 Ab-
schnitt 6 Absatz 3 zugelassen.

Dort heif3t es:

(8) Soweit am Gegengleis
kein gultiges Hauptsignal
oder Sperrsignal (DS 301)
vorhandenistund derZug
auf dem Gegengleis ohne
Halt auf einer Abzweig-
stelle weiterfahren oder in
einen Bahnhof einfahren
soll, durfen Sie einen Zug
auf dem Gegengleis an-
nehmen oder — wenn der
Zug nichtangeboten wer-
denmuss—die Zugfahrtp

Abbildung 4:

Betriebliche Varianten fir das

Fahren auf dem Gegengleis nach

den Regeln in KoRil 408.0463
Abschnitt 1, Absatz 1.
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zur Fahrt auf dem Gegengleis.

Abbildung 5a:
Schriftliche Befehle fir Zug 13499

BahnPraxis Aktuell

zulassen, wenn auf der
Abzweigstelle, aufder der
Zug ohne Halt weiterfah-
ren oder im Bahnhof, in
den der Zug ohne Halt
einfahren soll, die Bedin-
gungen fur das Zulassen
der Zugfahrt erflllt sind.
Sind die Zugmeldestellen
anderen Fahrdienstleitern
zugeteilt, mussen diese
der Weiter- oder Einfahrt
ohne Halt zustimmen.

AuBerdem gilt KoRil 408.0463
Abschnitt 11 Absatz 1 a) Nr. 2
und b).

Dort heif3t es:

(1)

a) Ist fur die Weiterfahrt auf
einer Abzweigstelle oder
Einfahrt in einen Bahnhof
am Gegengleis kein gulti-
ges Hauptsignal oder
Sperrsignal vorhanden,
durfen Sie den Triebfahr-
zeugflhrer eines signal-
gefiihrten Zuges durch
Befehl 6 beauftragen,

2. in den nachsten Bahnhof

ohne Halt einzufahren,

b) Sie durfen einen Befehl 6
dem Triebfahrzeugfihrer

erst Ubermitteln, wenn auf
den im Befehl genannten
Zugmeldestellen die Be-
dingungen flr das Zulas-
sen der Zugfahrt erflllt
sind. Sind die Zugmelde-
stellen anderen Fahr-
dienstleitern zugeteilt,
mussen diese der Weiter-
oder Einfahrt ohne Halt
zugestimmt haben.

Hinweis:

Die Formulierung ,signalgefihr-
ter Zug"” bedeutet nicht unbe-
dingt, dass fuir den Zug aufdem
Gegengleis eine Signalisierung
vorhanden sein muss, wie z.B.
Zulassung der Fahrt im Gegen-
gleis mittels Signal Zs 8. Viel-
mehr ist hiermit die grundsétzli-
che Unterscheidung zwischen
signalgefihrten Zugen allge-
mein und Ztgen, die nach Fuh-
rungsgréBen fahren, z.B. LZB-
Flhrung, gemeint.

Durch Befehl Nr. 6 wird die Zug-
fahrt in Schwellendorf zugelas-
sen (Modul 408.0455 Ab-
schnitt 1 Absatz 1, zweite Spal-
te).

Nach den Regeln in Modul
408.0455 Abschnitt 3 darf die
Zugfahrt erst zugelassen wer-

Fpiiph]  ri—— 3493 -:_" J_ll |l||-.||||-|--|ru-|— [ReTp—
= - = e = i
| | 1 |-r-|--|-|-n|-u|-l-|-||.|:l-l-- = reren b e | = e | o i v e
v e
] . -
- el - sarvgpilasa - e - e S
™ :.: = r—IL* [Fr=r———p——
Azg e | |_des B Sleshach s P e )
iyt Bviuy 5 v e oy
e [ -
— . _..--.-I':ﬂ.-u [y S ————
[ ha
L ] B e L e -y i e .
el I [ sl chvamad b =
| s b . e i By [
Pl el R e
- -
W | e
ad v i - e
et e e - e
=i - o )
i - e
|J 1| -
= |
e - = A ==
raay - = e e
L] L o - - ) e = —_—
Ll [T R e s ot | o o = —
e s sl mos SOLASA e
:1mm¢mwm‘¢* 1
=gy

den, wenn hierfUr die Bedin-
gungen erfullt sind. Der Fahr-
weg muss nach den Regeln in
KoRil408.00231 und 408.0232
gepruft und gesichert sein.

Nachdem der Fahrdienstleiter
in Gleisbach von seinem Kolle-
gen in Schwellendorf die Zu-
stimmung zur Einfahrt des Zu-
ges ohne Halt vom Gegengleis
in den Bahnhof Schwellendorf
erhalten, und dies im Fern-
sprechbuch vermerkt hat, er-
teilt er dem RE 13499 folgende
schriftliche Befehle:

Auf dem ersten Befehlsvor-
druck:

1. Befehl Nr. 2 zur Vorbeifahrt
am Halt zeigenden Ausfahr-
signal N 3 (dies ergibt sich
aus den Regeln in KoRlil
408.0455 Abschnitt 1 Ab-
satz 1 sowie 408.0463 Ab-
schnitt 10 Absatz 3 unterer
Kasten),

2. Befehl Nr. 4 zur Fahrt auf
dem Gegengleis von Gleis-
bach bis Schwellendorf,

3. Befehl Nr. 8 zur Sicherung
des gestérten FUBU in km
50,894

Aufdem zweiten Befehlsvor-
druck:

1. Befehl Nr. 6 zur Einfahrt in
den Bahnhof Schwellendorf
vom Gegengleis ohne Halt

Die Befehle finden Sie in Abbil-
dung 5.

Nach der Ankunft des Zugesim
Bahnhof Schwellendorfflihrt der
Fahrdienstleiter fur den RE
13499 eine RAumungsprufung
nach den Regeln in KoRil
408.0463 Abschnitt 8 Absatz 2
durch und bestétigt dies durch
eine Rickmeldung anden Fahr-
dienstleiter in Gleisbach.

Zwischenzeitlich meldet die zu-
sténdige Fachkraft-Fahrbahn
beim Fahrdienstleiter in Gleis-
bach, dass der umgestirzte
Baum 15766 in km 49,800 be-
seitigtistund das Gleis der Rich-
tung Gleisbach — Schwellen-
dorf befahrbar ist.
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Der Fahrdienstleiter Gleisbach
vermerkt die Befahrbarkeitsmel-
dung im Zugmeldebuch, Spal-
te 10 und hebt die Sperrung
des Gleises Gleisbach—Schwel-
lendorf auf.

AnschlieBend hebt er das Fah-
ren im Gegengleis fUr das Gleis
Schwellendorf — Gleisbach auf
und teilt dies dem Fahrdienst-
leiter Schwellendorf mit.

In KoRil 408.0463
Abschnitt 15 heiBt es hierzu:

15. Aufheben

Wenn Sie Fahren auf dem
Gegengleis eingefiihrt ha-
ben, durfen Sie es wieder
aufheben, wenn der Anlass
weggefallen ist. Sie missen
beteiligte Betriebsstellen so-
wie Arbeitsstellen, die Uber
Zugfahrten benachrichtigt
werden, verstandigen.

Nachdem im weiteren Verlauf
die Fachkraft-LST die Beseiti-
gung der Stérung am FUBU in
km 50,894 meldet, ist auch
Befehl 8 fUr Zugfahrten zwi-
schen Gleisbach und Schwel-
lendorf nicht mehr erforderlich.

Alle Eintréage im Zugmeldebuch
sowie im Fernsprechbuch des
Fahrdienstleiters Gleisbach fin-
den Sie in Abbildung 6.

Liebe Kolleginnen und Kolle-
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Abbildung 5b: Schriftliche Befehle fir Zug 13499 zur Fahrt auf dem Gegengleis.

ges wird der ein oder andere
vielleicht denken, dass bei der

Abbildung 6b: Zugmeldebuch Fahrdienstleiter Gleisbach (rechte Seite).
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RegelmaBige Fortbildung fur
Sicherungsaufsichten und Sicherungsposten
im Jahr 2005

Themen und Durchflhrung

Detlef Torge, Uberwachungsgemeinschaft Gleisbau e.V., Berlin

In den Regeln fir Sicherheit und Gesundheitsschutz ,,SicherungsmalBnahmen bei Arbeiten im Bereich von
Eisenbahnen®, GUV-R 2150 wird in den Abschnitten 5.1.1 bis 5.1.3 auf die Besonderheiten bei der Warnung der
Versicherten vor herannahenden Schienenfahrzeugen wéhrend der Durchfiihrung von Arbeiten in Innengleisen
hingewiesen. Wenn bei Arbeiten im Innengleis die Warnsignale Ro 2 (Arbeitsgleise rdumen) oder Ro 3 (Arbeitsgleise
schnellstens rdumen) gegeben werden, besteht fiir die Versicherten die Gefahr, benachbarte Gleisbereiche zu
betreten, in denen sich eine Fahrt ndhern kann. Dieser Gefahr kann mit einer geeigneten Sicherungsmalnahme
entgegengewirkt werden. Denn Innengleise bergen grundsétzlich die Gefahr, dass die Versicherten, je nach Art der
durchzuftuhrenden Arbeiten, unbeabsichtigt in den Bereich der befahrenen Nachbargleise geraten kénnen. Deshalb
muss die Planung der SicherungsmalBnahmen bei Arbeiten in Innengleisen mit besonderer Sorgfalt erfolgen.

Die Schwerpunktthemen der
regelmaBigen Fortbildung (FIT)
2005 werden auf der Grundla-
ge einer Arbeitsstelle in einem
Innengleis behandelt, bei der,
bedingt durch die besondere
Gefahrdung, kombinierte Siche-
rungsmaBnahmen von der flr
den Bahnbetrieb zusténdigen
Stelle festgelegt wurden. Ziel ist
dabei die Minimierung der Ge-
fahr durch bewegte Schienen-
fahrzeuge und somit die Erho-
hung der Sicherheit fir die Ver-
sichertenim Bereich der Arbeits-
stelle.

Wahrend der Fortbildung sind
anhand eines praktischen Bei-
spiels u.a. folgende Fragen mit
den Teilnehmern zu kléren:

1. SchlieBen wir durch kombi-
nierte SicherungsmaBnah-
men die bestehende Unfall-
gefahr grundsétzlich aus?

2. Wie kdnnen die Sicherungs-
personale durch inr Handeln
zusétzlich zur Reduzierung
der Unfallgefahr beitragen?

3. Spielt die Kenntnis und Ein-
haltung der Vorgaben der
Unfallverhttungsvorschriften
und Richtlinien der Bahnbe-
treiber eine entscheidende
Rolle fur die qualitdtsgerech-
te Arbeit der Sicherungsper-
sonale?

10

Der Arbeitskreis fur die Aus-
und Fortbildung von Siche-
rungspersonalen hat auf seiner
28. Sitzung Schwerpunkte fur
die FIT-Seminare des Jahres
2005 abgestimmt und den
durch die DB Netz AG aner-
kannten Bildungstragern den
Auftrag zur Erstellung der Trai-
ningsunterlagen erteilt.

Bevor die Veranstaltungen im
Januar 2005 begonnen haben,
wurden die zertifizierten Trainer
in die Schwerpunkte des FIT
2005 eingewiesen.

Die Grundlage fur die ausge-
wahlten Themen zur regelma-
Bigen Fortbildung 2005 bilde-
ten u.a. die Hinweise von Teil-
nehmern aus denim Jahr 2004
durchgefiihrten Veranstaltun-

gen. AuBerdem wurden The-
men aufgenommen, die sichaus
der Auswertung von Unféllen
bei Arbeitenim Bereich von Glei-
sen bzw. am und in der Néhe
des Gleisbereiches resultieren.
Die Durchfihrung der Siche-
rungsmaBnahmen wird kontrol-
liert. Hierbei festgestellte fehler-
haften Handlungen und die da-
raus getroffenen Ruckschllsse
zur Erhéhung der Sicherheit bil-
den ebenfalls die Grundlage fur
einige Themeninhalte. Selbst-
verstandlich bestimmen immer
wieder aktuelle Anderungen der
Richtlinien undtechnische Neu-
erungen, die fUr Sicherungsper-
sonale relevant sind, die Inhalte
der Fortbildungsveranstaltun-
gen. Hierbei wird auf die Publi-
kationen der Unfallversiche-
rungstrager, wie z.B. der Eisen-

bahn-Unfallkasse (EUK), auf die
Verdffentlichungen der DB AG
oder auf die Hinweise von Her-
stellern zurtckgegriffen.

Ein wesentliches Ziel des FIT
im Jahr 2005 besteht in der ge-
zielten Uberprifung und Auf-
frischung des vorhandenen
Grundlagenwissens, da in der
Vergangenheit in Fortbildungs-
seminaren oder in Gesprachen
mit Sicherungspersonalen zum
Teil nicht ausreichende Kennt-
nisse des Grundlagenwissens
festgestellt wurden. Wird z.B.
ein Sicherungsposten langere
Zeitnichtals Absperrpostenein-
gesetzt, ist es aber auch nicht
verwunderlich, dass die Rege-
lungen ,nicht mehr parat” sind.
Deshalb mussen Regelungen,
die in Vergessenheit geraten
sind, ins Gedéchtnis zurlickge-
rufen werden.

Darum sind die Trainer im FIT
2005 angehalten, insbesondere
die vorherrschenden Wissens-
defizite zu erkennen und ge-
meinsam mit den betreffenden
Teilnehmern die eventuell be-
stehenden Unklarheiten zu be-
seitigen. Vielleicht haben Sie
l&ngere Zeit nicht mehr Versi-
cherte gesichert, die den be-
sonderen Gefahren bei Arbei-
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ten im Innengleis ausgesetzt
sind. Dann soll dieser FIT u.a.
dazu dienen, Sie wieder ,fit" zu
machen. Keine Frage zur prak-
tischen Umsetzung der Rege-
lungen der Unfallverhitungsvor-
schriften und der Richtlinien darf
im diesjahrigen FIT-Seminar un-
beantwortet bleiben!

Verantwortlich fur die Erstel-
lung der Trainingsunterlagen
waren, wie schon seit der ers-
ten gemeinsamen Erstellung
der Unterlagen fir die regelmé-
Bige Fortbildung 2001 flr Si-
cherungspersonale, zu glei-
chen Teilen die anerkannten Bil-
dungstrager DB Bildung (DZB),
der Verband Deutscher Eisen-
bahnfachschulen (VDEF) und
die Uberwachungsgemein-
schaft Gleisbau (UGG), die auf
die Beratung durch Mitarbeiter
der Eisenbahn-Unfallkasse so-
wie der zustandigen Fachstelle
der DB Netz AG zurtickgreifen
konnten.

Flr beide Zielgruppen, Siche-
rungsposten sowie Sicherungs-
aufsichten, werden auf der
Grundlage des folgenden prak-
tischen Beispiels die Inhalte der
ausgewahlten Schwerpunkte
mit den Teilnehmern herausge-
arbeitet, die Kenntnisse Uber-
pruft und anschlieBend aufge-
frischt.

Auszug aus der Situations-
beschreibung des prakti-
schen Beispiels - Siche-
rungsmaBnahmen beim Ein-
richten und bei der Durch-
fiihrung einer Arbeitsstelle
in einem Innengleis:

Im Innengleis xxxx finden
vom XX XX XXXX bis
XX XX XXXX jeweils in der Zeit
von xx:xx Uhr bis xx:xx Uhr
von km xxx,xxx bis km
XXX, XXX Instandsetzungsar-
beiten durch die Firma ,FIX
und FERTIG BAU GmbH*
statt, denn die Auswertung
einer turnusmaBigen Mess-
fahrt sowie der regelmaBi-
gen Inspektion haben erge-
ben, dass folgende Arbeiten
am Innengleis und der ein-
gebundenen Weiche auszu-
fUhren sind:
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Wechseln einer Zungen-
vorrichtung.

— Kleineisenbehandlung.
Lageberichtigung.
Wiederherstellung des
Bettungsquerschnittes.

Da die MaBnahmen jeweils nur
punktuell durchzufiihren sind,
werden keine GroBmaschinen

veranstaltung sein, im Zusam-
menhang mit dem Schwer-
punktthema ,Sicherung bei Ar-
beiten im Innengleis” erkannte
Wissensdefizite und Unklarhei-
ten zu beseitigen.

Inhaltliche Schwerpunkte
der jahrlichen Fortbildung
FIT 2005 fiir Sicherungspos-
ten

eingesetzt. Der Einsatz von
Larm erzeugenden Maschinen,
wie z.B. Schraubpfligen und
Handstopfgeréaten, ist notwen-
dig. Zeitweise werden sich ca.
18 bis 20 Beschéftigte im ge-
samten Bereich der Arbeitsstelle
aufhalten.

Ein Treffounkt ist festgelegt, an
dem auch die Unterweisung
durchgefuhrt wird.

Flr den Weg zur und von der
Arbeitsstelle durch die Beschaf-
tigten der Baufirma ist die Sper-
rung der zu Uberschreitenden
Gleise aus Grinden der Unfall-
verhUtung durch die Siche-
rungsaufsicht zu beantragen.
Dies ist notwendig, da die Ver-
sicherten Arbeitsgerate mit sich
fihren.

Die ortlichen Gegebenheiten
sowie ein Uberblick Uber die
anzuwendenden Sicherungs-
maBnahmen werden den Teil-
nehmern am FIT 2005 durch
verschiedene Lageskizzen ver-
deutlicht.

Die Aufgabe ist eine Herausfor-

derung fur Sicherungsaufsich-

ten und fur Sicherungsposten:

® Sicherung von Beschéaftig-
ten bei Arbeiten in einem
Innengleis.

® Der Weg zur und von der
Arbeitsstelle istabzusichern.

B Zum Schutz der Beschéaftig-
ten sollen technische Ein-

richtungen verwendet wer-
den. Diese Einrichtungen
muUssen unter dem Schutz
einer SicherungsmaBnahme
installiert werden.

FIT 2005 far
Sicherungsposten

Wie schon eingangs erwéahnt,
muss es Ziel jeder Fortbildungs-

1. Zum 15.08.2004 wurden

Neuerungen zur Konzern-
richtlinie ,Grundséatze der
Gesundheitsférderung, des
Arbeitsschutzes und der Un-
fallverhtung; Arbeiten im
Gleisbereich”, KoRil 132.
0118, in Kraft gesetzt. An-
derungen, die fUr die Siche-
rungsposten relevant sind,
sind Bestandteil der diesjah-
rigen Fortbildung.

In Auswertung des Unfallge-
schehensinden Jahren 2003
und 2004 sollen die am hau-
figsten aufgetretenen Unfall-
ursachen erkannt und mit
den Teilnehmern geklart wer-
den, wie ihnen entgegen
gewirkt werden kann. Die
Sicherungsposten sollen
sich ihrer Verantwortung er-
neut bewusst werden und
erkennen, wie sie durch ihr
Handeln Unfélle vermeiden
konnen.

Ist jedem Sicherungsposten
bewusst, dass er durch eine
qualitétsgerechte Durchflh-
rung seiner Arbeit zur Unfall-
verhltung, aber auch zur
Auftragsvergabe beitragen
kann? Der Einfluss der Si-
cherungspostenaufdie Qua-
litdt der Sicherungsleistung
und damit auf die Bewer-
tung des Sicherungsunter-
nehmens durch die DB AG
wird gemeinsam mit den Teil-
nehmerngeklart. Die Teilneh-
mer erhalten einen allgemei-
nen Uberblick zur Lieferan-
tenbewertung.

. Das bereits erwahnte Bei-

spiel Uber eine Arbeitsstelle
in einem Innengleis ermdg-
licht, gemeinsam mitden Teil-
nehmern, verschiedene Auf-
gaben der Sicherungspos-
ten und die dabei zu berlick-
sichtigenden Besonderhei-

ten aufzufrischen. Schwer-

punkte bilden u.a.:

m Aufgaben der Sicherungs-
posten beim Weg zur und
von der Arbeitsstelle in
Innengleisen.

m \erhalten der Sicherungs-
posten selbst.

® Arbeitszeiten und Pausen-
regelung.

® Standorte der Sicherungs-
posten und Warnsignalge-
bung speziell bei Arbeiten
in Innengleisen.

m Aufgaben der Sicherungs-
posten beim Einsatz von
kombinierten Sicherungs-
maBnahmen.

m Einsatz des Sicherungs-
postens als Absperrpos-
ten bei Arbeiten im Innen-
gleis.

Dabei sollim FIT 2005 auch auf
die Aufgaben der Sicherungs-
posten bei anderen &rtlichen
Bedingungen eingegangen und
diese bei Bedarf erlautert wer-
den.

3. Derdritte Abschnitt des dies-

jéhrigen FIT fur Sicherungs-
posten nimmteinen nicht ge-
ringen Anteilam Gesamtum-
fang ein und beginnt mit ei-
nem Wissenstest. Jeder Teil-
nehmer hat die Moglichkeit,
sein Wissen Uber die zuvor
behandelten Themen, aber
auch dartber hinaus, zu tes-
ten. Im Anschluss findet eine
gemeinsame Auswertung
statt. Auch hier gilt der
Grundsatz, dass keine Fra-
ge unbeantwortet bleiben
darf. Falls WissenslUcken
erkannt sind, werden die ent-
sprechenden Regelungen
erarbeitet und erlautert.

FIT 2005

far Sicherungs-
aufsichten

Bei den Themen fur die regel-
méaBige Fortbildung 2005 fir
Sicherungsaufsichten wurde auf
die verschiedenen Zielgruppen
eingegangen, die die Teilneh-
mer entsprechend ihrer unter-
schiedlichen Einsatzgebiete in
den Seminaren besser bertck-
sichtigt sehen wollen. >
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Naturlich sind die Anforderun-
gen, die an eine Sicherungsauf-
sicht gestellt werden, immer
gleich. Bekanntlich gibt es aus
diesem Grund keine Sicherungs-
aufsicht , Typ A“ oder , Typ B*.

Trotzdem werden wirin FIT 2005
der Tatsache Rechnungtragen,
dass z.B. ein Teil der Siche-
rungsaufsichten, vornehmlich
Sicherungsaufsichten, die von
Sicherungsunternehmen einge-
setzt werden, eher im Zusam-
menhang mit der Durchfiihrung
bzw. Kontrolle von Sicherungs-
maBnahmen flr eine groBere
Anzahl von Beschaftigten ein-
gesetzt werden. Einanderer Teil
von Sicherungsaufsichten wird
jedoch haufigerim Zusammen-
hang mit der ,Selbstsicherung*
eingesetzt, da die DB Netz AG
als verkehrssicherungspflichti-
ger Bahnbetreiber von be-
stimmten Beschaftigten bei der
Ausfliihrung von Arbeiten unter
~Selbstsicherung” die Qualifika-
tion einer Sicherungsaufsicht
verlangt.

Den Trainern ist es so moglich,
flexibler als in den vergangenen
Jahren, stéarker auf die Erforder-
nisse der verschiedenen Teil-
nehmergruppen einzugehen.

Inhaltliche Schwerpunkte
der jahrlichen Fortbildung
2005 fiir Sicherungsaufsich-
ten

1.
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Die flr Sicherungsaufsichten
relevanten Anderungen der
KoRil 132.0118 bilden einen
Teil des ersten Schwerpunk-
tes des diesjahrigen FIT. U.a.
wird auf den Anhang 95 hin-
gewiesen. Dort sind die aktu-
ellen ,fir den Bahnbetrieb zu-
standigen Stellen” aufgelis-
tet. Das kénnen neben der
ortlichen Betriebsdurchfih-
rung der Niederlassungen der
DB Netz AG auch die Regio-
nalnetze der DB Netz AG,
Betriebe der DB Regio AG
oder der DB Fahrzeugin-
standhaltung GmbH sein.

Eine besondere Bedeutung
kommt dem geé&nderten Si-
cherungsplan ,Sicherungs-
maBnahmen in besonderen
Fallen“ zu.
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Die fur den Bahnbetrieb zu-
sténdige Stelle wahlt die Si-
cherungsmaBnahme aus,
die Sicherungsaufsicht fUhrt
sie vor Ort aus und kontrol-
liert sie. Dafur muss sie auch
die Technischen Sicherungs-
maBnahmen kennen und
beherrschen. Das kdnnen
Automatische Warnsysteme
oder Feste Absperrungen
sein. Im FIT 2005 wird das
Autoprowa Light ,ZAL —
Warngerat zur kollektiven
Warnung von Personen im
Gleisbereich® vorgestellt so-
wie Uber die Erprobung der
Festen Absperrung mit inte-
grierter akustisch-optischer
Warnung informiert.

Welche Mdglichkeiten hat die
Sicherungsaufsicht zur Re-
duzierung von Personenun-
fallen beizutragen?

Sicherungsaufsichtentragen
durch die regelwerkskonfor-
me Planung und Durchfih-
rung der Sicherungsmal-
nahmen maBgeblich zum
unfallfreien Verlauf der Arbei-
ten bei. Nicht unwesentlich
ist hierbei die Kenntnis Uber
die haufigsten Unfallursa-
chen sowie der Einflussgro-
Ben, die zu Unfallen fGhren.

Diese und andere Fragen
werden gemeinsamim Lehr-
gesprach geklart.

In der Funktionsausbildung
wurde den Sicherungsauf-
sichten Allgemeines Uber die
Lieferantenbewertung mit-
geteilt. Im FIT 2005 sollen
diese Kenntnisse aufge-
frischt werden. Die Siche-
rungsaufsichten sollen den
Zusammenhang zwischen
Qualitat und Vergabe weite-
rer Sicherungsleistungen er-
kennen. Die Beachtung der
Lieferantenbewertung tragt
zu einer qualitdtsgerechten
Durchflhrung der Siche-
rungsmaBnahmen und da-
mit zur Reduzierung von Un-
fallen bei.

. Anhand des bereits erwahn-

ten Beispiels, der Sicherung
von Arbeiten im Innengleis,
werden mit den Teilnehmern

u.a. folgende Schwerpunk-

te geklart:

m Besonderheiten bei Siche-
rungsmaBnahmen in In-
nengleisen.

m Besonderheiten beider Si-
cherung wahrend der
Montage der Festen Ab-
sperrung.

m Besonderheiten beider Si-
cherung wéhrend der
Montage der Automati-
schen Warnsysteme.

B Besonderheiten bei kom-
binierten Sicherungsmal3-
nahmen.

Einen Schwerpunkt bildet die
Sicherungsplanung flr die
verschiedenen Arbeiten die-
ses Beispieles, also flr die
Montage der Festen Absper-
rung, die Montage der AWS
und flr die Durchfihrung der
Instandsetzungsarbeiten im
Innengleis selbst. Dabei wird
jeweils auf die Vorbereitung
und Durchflhrung der ge-
nannten Arbeiten eingegan-
gen.

Der Unternehmer entschei-
det, ob bis zu drei Beschaf-
tigte unter ,Selbstsicherung”
tatig werden durfen. Wenn
der Sicherungsplan angefer-
tigtist, kann es vorkommen,
dass die MaBnahmenam Ort
der Arbeitsausfuhrung nicht
umsetzbar sind, z.B. weil die
Fahrt am Beginn der Anna-
herungsstrecke wegen Ne-
bel nicht erkannt werden
kann oder der Fahrdienstlei-
ter ist aus welchen Griinden
auch immer, nicht in der
Lage, dieim Sicherungsplan
als SicherungsmaBnahme
angeordnete Gleissperrung
durchzufuhren. Ebensokann
es vorkommen, dass eine
friher vorhandene Austritt-
stelle durch die Vegetation
nicht mehr vorhanden.

Die Inhalte des Videos der
EUK ,Selbst sichernim Gleis-
bereich — aber sicher” sind
die Grundlage des Unterrich-
tesflr Sicherungsaufsichten,
die in erster Linie im Zusam-
menhang mit der Selbstsi-
cherung zum Einsatz kom-
men.

Anhand des Beispiels ,Ent-
stérung an einer Weiche in
einem Bahnhof" werden die
Teilnehmer mogliche Siche-
rungsmaBnahmen erarbei-
ten und mit Hilfe eines Ar-
beitsblattes gemeinsam die
Grundlagen bzw. Vorausset-
zungen fUr derartige Arbei-
ten ermitteln, auch wenn, wie
bereits erwahnt, der Unter-
nehmer die Entscheidung
Uber die Selbstsicherung
trifft.

3. In einem Wissenstest wer-
den die behandelten The-
men gefestigt und Unstim-
migkeiten beseitigt. Beide
Zielgruppen kénnen ihr Wis-
sen am Schluss der Veran-
staltung Uberprifen und bei
Bedarf auffrischen.

Sichern auch Sie sich durch
lhre aktive Teilnahme an den
Fortbildungsseminaren den Er-
folg in der Praxis!

Nutzen Sie die Veranstaltung
FIT fur Sicherungsposten bzw.
flr Sicherungsaufsichten zum
Wissenstransfer mit anderen
Sicherungspersonalen sowie
den Trainern!

Denn nur eine vorschriftsmaBi-
ge und regelwerkskonforme
Sicherungstatigkeit bildet die
sichere Grundlage fur unfallfrei-
es Arbeiten!

Und denken Sie bitte stets da-

SICHER ARBEITEN

AT e T
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