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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

»€S lernt der Mensch, solang er lebt”. Lebenslanges Lernen ist heute fir alle
Berufstétigen selbstversténdlich geworden. Fiir sicherheitsrelevante
Funktionen bei Eisenbahnunternehmen, so auch bei der Deutschen Bahn
AG, ist dies schon immer eine Selbstverstdndlichkeit gewesen. So gibt es seit
Jahrzehnten den regelméBigen Fortbildungsunterricht, zwischenzeitlich auch
Fachliche Information & Training (FIT) genannt. Der FIT dient dem Erhalt der
Handlungssicherheit und wird in der Regel funktionsbezogen und
prozessorientiert durchgefiihrt. Ziel der regelméaBigen Fortbildung ist letztlich
die Verbesserung der Betriebs- und Arbeitssicherheit.

Welche Themen werden im FIT behandelt? Im Mittelpunkt eines FIT steht die

Anwendung des Regelwerks unter Nutzung von Fallbeispielen aus der Praxis.

Ob unter dem Motto ,,was wére wenn“ oder ,gerade nochmal gut gegangen”
- wichtig ist der Bezug zum Arbeitsalltag des

Teilnehmers bei der Behandlung von héufigen
Stérungen, geféhrlichen UnregelméBigkeiten
oder situativen Besonderheiten. Einen
weiteren Bestandteil des FIT bildet die
Vermittlung von Anderungen im Regelwerk,
Bestimmungen zur Unfallverhiitung und
Elementen des Qualitdtsmanagements.

Nachdem der FIT fir Sicherungspersonal
einmal jéhrlich in unserer BahnPraxis behandelt

wird, méchten wir die Anregung einiger Leser- Unser Titelbild:
innen und Leser aufgreifen und flr unser RE auf der Fahrt von
Stellwerkspersonal die zentralen Unterrichts- Erlangen nach
themen ebenfalls verdffentlichen. Fiirth.

Foto: DB AG/Weber.

Seit 2000 gibt es Training mit Ergebnis-
feststellung (TmE) far Fahrdienstleiter, das im
Rahmen des FIT im zweijéhrigen Zyklus durchgefiihrt wird. Uberwiegte
anfangs die Skepis und Angst vor Versagen, so haben zwischenzeitlich viele
Kolleginnen und Kollegen das TmE schétzen gelernt. Bietet es doch die
Chance, die Handlungssicherheit in weitgehend stressfreier Atmosphére
unter Beweis zu stellen. Die Schwerpunktthemen, die in 2006 beim TmE
behandelt werden, sind in diesem Heft ebenfalls aufgeftihrt.

Wir hoffen, die Beitrdge dieses Heftes finden Ihr Interesse
und winschen lhnen ein gesegnetes Weihnachtsfest verbunden mit den

besten Wiinschen fir ein gesundes und unfallfreies 2006.

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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RegelméBige Fortbildung 2006 fiir
Sicherungspersonal
Welche Themen Sicherungsposten und
Sicherungsaufsichten in 2006 im regel-
méaBigen Fortbildungsunterricht erwar-
ten kdnnen, wird in diesem Artikel erlau-
tert.

Seite 139

RegelmiBige Fortbildung 2006 fiir
Mitarbeiter im Betrieb
Wie kommen eigentlich die FIT-Themen
fUr Mitarbeiter im Betrieb, insbesondere
das Stellwerkspersonal zustande, wel-
che zentrale Themen sind fiir 2006 vor-
gesehen? Antworten auf diese Fragen
liefert dieser Beitrag.

Seite 142

Training mit Ergebnisfeststellung
(TmE)
Hier erfahren unsere Fdl, welche The-
men schwerpunktmaBig beim TmE 2006
behandelt werden.

Seite 143

Stellwerkstotalausfall - was nun?
Dieser Artikel behandelt einen ,Super-
Gau“, namlich den Ausfall des Stell-
werks und zeigt auf, welche Moglichkei-
ten es in diesem Fall gibt, den Betrieb
weiterzufiihren, also ,Zluge fahren zu
lassen”.

Seite 144
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Regelmalige Fortbildung flr
Sicherungsaufsichten und
Sicherungsposten im Jahr 2006

Themen und Durchfihrung

Detlef Torge, Uberwachungsgemeinschaft Gleisbau e.V., Berlin

Oliver K. ist Sicherungsposten. Die Priifung hat er bereits vor einigen Jahren erfolgreich
bestanden. Der Nachweis der Tauglichkeit beim ,,Bahnarzt*, die Uberpriifung der Eignung
beim psychologischen Dienst und die Funktionsausbildung bei einem anerkannten
Bildungstréger bildeten damals die Grundlage fir die Teilnahme an der schriftlichen,
mduindlichen und praktischen Priifung zum Sicherungsposten. Oliver K. ist ein ehrgeiziger
Mensch, der seine Tétigkeit als Sicherungsposten sehr ernst nimmt. So verwunderte es
nicht, dass er die Inhalte der Unfallverhiitungsvorschrift (UVV) ,,Arbeiten im Bereich von
Gleisen”, GUV-V D 33, die diese UVV ergdnzenden und konkretisierenden Regeln flr
Sicherheit und Gesundheitsschutz (RSG) ,,SicherungsmaBnahmen bei Arbeiten im Gleis-
bereich von Eisenbahnen®, GUV-R 2150 sowie die darauf aufbauende Konzernrichtlinie
»Arbeiten im Gleisbereich®, 132.0118, der DB Netz AG, die seine Tétigkeit als Sicherungs-
posten betreffen, beherrscht und umsetzen kann.

Auf die Idee sich zum Sicherungsposten zu qualifizieren, ist Oliver K. durch seine Bekannte
Gundula Z. gekommen, die bereits viele Jahre als Sicherungsaufsicht tatig ist.

Leider erleben beide manchmal Situationen, die im Gegensatz zum Regelwerk stehen.
Diese Situationen kénnen z.B. durch Gleichgliltigkeit oder durch Unklarheiten,
bedingt durch Wissensverlust, hervorgerufen sein. So kann es schnell zu geféhrlichen
Fehlhandlungen kommen, was unbedingt vermieden werden muss.

Gleichgiiltigkeit gegeniiber den Gefahren aus dem Bahnbetrieb bedeutet:
GroBte Gefabhr fiir die Beschdftigten!

Eines ist klar, solche Fehlhandlungen drfen nicht geduldet werden. Und wenn dann der
Satz: ,In der Praxis sieht alles anders aus“ angemerkt wird, darf man nicht zur Tagesord-
nung Gbergehen, denn es geht um das Leben und die Gesundheit der Beschéftigten!
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Einen wesentlichen Schwer-
punkt der regelmaBigen Fort-
bildung (FIT) 2006 fir Siche-
rungspersonale bildet sowohl
fur Sicherungsposten als auch
fur Sicherungsaufsichten eine
,anonyme“ Ermittlung des
Kenntnisstandes der Teilnehmer
unter Verwendung eines Frage-
bogens. Die Teilnehmer sollen
dabei selbst eventuell vorhan-
dene Wissensdefizite erkennen.

Nach der Auswertung des Fra-
gebogens beginnt der Trainer
mit der Aufarbeitung der fest-
gestellten Wissenslicken.

Trainer und Teilnehmer am FIT
2006 sollen bei der Auffrischung
des Wissensstandes auch in
der Sicherungspraxis auftreten-
de Unstimmigkeiten und Un-
klarheiten offen darlegen und
gemeinsam die Notwendigkeit
der konsequenten Umsetzung
der Festlegungen aus den be-
treffenden UV-Regelungen und
Richtlinien besprechen. Es kann
und darf keinen Widerspruch
zwischen den Vorgaben fUr die
Sicherungstatigkeit und deren p
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Umsetzung, also zwischen
»heorie und Praxis®, geben!

Es wurde diesmal berticksich-
tigt, dass die FIT Seminare in
der Vergangenheit oft mit Inhal-
ten ,Uberfrachtet” waren und
dass flr den Trainer nichtimmer
genligend Zeit blieb, um vorge-
tragene Probleme einer Klarung
zuzufihren. Deshalb wird den
Trainernund Teilnehmernim FIT
2006 bewusst mehr Zeit fir das
Besprechen von Themen aus
dertéglichen Praxis eingeraumt,
denn es hat sich gezeigt, dass
solche Gespréache notwendig
sind.

»Der Unternehmer hat daftr zu
sorgen, dass Versicherte, die
Sicherungsaufgaben ausfih-
ren, mindestens jéhrlich tber
ihre Aufgaben unterwiesen und
die Unterweisungen schriftlich
festgehalten werden. “ So ist es
in der UVV geregelt. Flr Siche-
rungspersonale, die bei der DB
AG tatig werden, ist es wichtig,
dass stets der fUr die Tatigkeit
geforderte Wissensstand vor-
ausgesetzt werden kann. Des-
halb sind die Themen einheit-
lich und die zugelassenen
Bildungstrager mtssen diese In-
halte vermitteln.

Die Lernziele des FIT werden
naturlich nicht dem Zufall Gber-
lassen. So hat der Arbeitskreis
fir die Aus- und Fortbildung
von Sicherungspersonalen die
Schwerpunkte und damit die
Themen fur die jahrliche Unter-
weisung im Jahr 2006 festge-
legt. Die Mitglieder des Arbeits-
kreises, das sind Vertreter der
DB AG, der Unfallversiche-
rungstrager, der Sicherungs-
unternehmen sowie der zuge-
lassenen Bildungstrager DB
Bildung, Uberwachungsge-
meinschaft Gleisbau (UGG e.V))
und Verband Deutscher Eisen-
bahnfachschulen (VDEF), be-
richten jeweils Uber ihre Erfah-
rungen aus dem Jahr 2005,
insbesondere Uber die Erfah-
rungen, die in den Veranstal-
tungen FIT 2005 gewonnen
wurdenund die letztlich die neu-
en Themen beeinflussen. Na-
tlrlich beeinflussen auch das
Unfallgeschehen und die Er-
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kenntnisse aus durchgefiihrten
Besichtigungenvon Arbeitsstel-
len die Themenauswahl. Bei
einer Anderung des Regelwer-
kes flieBen die neuen Regelun-
gen selbstverstandlich auch in
die Themen ein.

Zum wiederholten Male ist fest-
zustellen, dass es oft Selbst-
verstandlichkeiten sind, die im
alltdglichen Geschaft nicht be-
achtet werden, die aber bei der
Sicherung von groBter Bedeu-
tung sind, z.B.:

®  Fragen zum Standort des
Sicherungspostens, der
stets auBerhalb des Gleis-
bereichs liegen muss.

®  Die Bedeutung der Rotten-
warnsignale und das not-
wendige Verhalten der Be-
schaftigten.

®  Unsicherheit was zu tunist,
wenn die Beschéftigten die
Warnsignale offenbar nicht
beachten.

m  Rickfragen zur Sicht- und
Hoérverbindung zwischen
den Sicherungsposten.

B Fragen im Zusammenhang
mit der Auswahl und dem
Tragen der Persodnlichen
Schutzausristung.

®  Anmerkungen zur Einsatz-
zeit.

®  Wie kann das Verhalten der
Beschéftigten durch die
Sicherungsposten positiv
beeinflusst werden? Beidie-
ser Frage spielen psycholo-
gische Aspekte eine Rolle.

m  Sowie Probleme mit Siche-
rungsposten, die neben ih-
rer Sicherungstatigkeit mit-
arbeiten.

Wie bekannt missen Absperr-
posten die Qualifikation und Eig-
nung von Sicherungsposten
besitzen. Deshalb ist auch die-
se Tatigkeit Thema. Im Zusam-
menhang mit der Arbeit des
Absperrpostens wurden Verhal-
tensweisen beobachtet, die
diskutiert werden mussen. Re-
gelméBig werden in diesem Zu-
sammenhang Mangel an der
Ausristung von Absperrposten
erkannt.

Sicherungsaufsichten setzen
vor Ort die Sicherungsmafnah-

men um, die die fur den Bahn-
betrieb zustandige Stelle im
Rahmen der Gefahrdungsbe-
urteilung ermittelt hat. Das setzt
fundierte Kenntnisse Uber das
Regelwerk und Erfahrung, z.B.
Uber die Bau- bzw. Arbeitsver-
fahren, voraus. Deshalb muss
die Umsetzung der Sicherungs-
planung in die Realitét regelma-
Big Thema des jahrlichen FIT fur
Sicherungsaufsichten sein.

Es zeigt sich, dass fur Siche-
rungsaufsichten der ,Umgang*
mit den Sicherungsposten und
der ,Umgang” mit dem Unter-
nehmer bzw. mit den Beschaf-
tigten fir das Gelingen der
SicherungsmaBnahme bedeut-
sam sind. Deshalb ist die Unter-
weisung bzw. die Einweisungvon
groBter Bedeutung. Nichts darf
dem Zufall Uberlassen bleiben,
alle Beteiligten missen wissen,
worum es geht, und selbstver-
stéandlich muss es die Mdglich-
keit fur Ruckfragen geben.

NatUrlich haben auch die Si-
cherungsunternehmen die
Moglichkeit, Einfluss auf die
Themen des FIT zu nehmen,
denn esist ja der Unternehmer,
hier der Sicherungsunterneh-
mer, dem die Verpflichtung zur
Fortbildung seiner Sicherungs-
personale aufgegeben ist.

Die zertifizierten Trainer der zu-
gelassenen Bildungstrager ga-
rantieren die ordnungsgemane
und qualitativ _hochwertige
Durchfuhrung derregelmaBigen
Fortbildungen nach den Vorga-
ben des Arbeitskreises fur die
Aus- und Fortbildung von Si-
cherungspersonalen.

Verantwortlich fur die Erstellung
der praxisbezogenen Trainings-
inhalte und der verstandlichen
Trainingsunterlagen waren fur
den FIT 2006, wie auch in den
Jahren zuvor, zu gleichen Teilen
DB Bildung, der VDEF und die
UGG e.V. Gemeinsam mit der
Eisenbahn-Unfallkasse und der
DB Netz AG wurden die Unter-
lagen erstellt. Die Fortbildungs-
unterlagen sind zwischenzeit-
lich verteilt und die Trainer
wurden in die Thematik einge-
wiesen.

Wir weisen darauf hin, dass
auch Sicherungsuiberwacher
regelmaBig fortzubilden sind
und dass die Fortbildungsthe-
men flr Sicherungsuiberwacher
nicht mit denen flr Sicherungs-
aufsichten identisch sind.

FIT 2006 fur
Sicherungsposten

Wie schon erwahnt, wird die
Ermittlung des Kenntnisstandes
und die Behandlung erkannter
Wissensdefizite und deren Be-
seitigung ein wesentlicher
Schwerpunkt des FIT 2006 sein.
Bitte tragen Sie durch Beispiele
aus der Praxis zum Erfolg der
Veranstaltung bei. Beteiligen Sie
sich rege an den Lehrgespra-
chen und Diskussionen. Nut-
zen Sie die Erfahrungen ande-
rer Teiinehmer und unterstttzen
Sie die Trainer durch lhre aktive
Mitarbeit.

Inhaltliche Schwerpunkte
der jahrlichen Fortbildung
FIT 2006 fiir Sicherungs-
posten

1. Die Ermittlung des Kenntnis-
standes der Teilnehmer hilft,
eventuelle Wissensdefizite zu
erkennen. Durch die selbst-
sténdige Bearbeitung eines
Fragenbogens bekommen
die Teilnehmer die Mdglich-
keit, inre Kenntnisse zu lber-
prifen. AnschlieBend wird
ihnen Gelegenheit gegeben,
die Regeln zu hinterfragen
und mit den Teilnehmern zu
besprechen.

2. Ein wichtiger Aspekt flr eine
ordnungsgemaBe Durchflih-
rung der Sicherungstatigkeit
liegt im Kennen, Verstehen
und im Umgang mit mdégli-
chen Belastungen und ne-
gativen Einflissen auf das Si-
cherungspersonal.

In diesem Schwerpunktthe-
ma werden die psychologi-
schen Anforderungen an Si-
cherungsposten gemeinsam
aufgefrischt. Die Teilnehmer
sollensichzuden 10 standi-
gen Fragen fur Sicherungs-
posten” austauschen und
diese anhand von prakti-
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schen Beispielen aus ihrer
Tatigkeit klaren.

3. Wiekannein Sicherungspos-

ten Vorbild fUr das Verhalten
der anderen Beschéftigten
aufder Arbeitsstelle sein? Wie
kann er durch sein Verhalten
die anderen Beschéftigten
Uberzeugen?
Im Rahmen einer Prasentati-
on von realistischen Beispie-
len aus der Praxis sollen die
Teilnehmer Mangel erkennen,
erlautern und Loésungen fin-
den, wie u.a. mit einem Bei-
spiel Uber die erforderliche
Warnkleidung.

AbschlieBend werden die Er-
gebnisse des Tagesseminars
gemeinsam zusammengefasst
undim Teilnehmerkreis ausfuhr-
lich besprochen.

FIT 2006
far Sicherungs-
aufsichten

Bei den Themen fur die regel-
maBige Fortbildung 2006 fir
Sicherungsaufsichten wird, wie
schon im Vorjahr, auf die ver-
schiedenen Zielgruppen einge-
gangen, die die Teilnehmer
entsprechend ihrer unterschied-
lichen Einsatzgebietein den Se-
minaren besser berlcksichtigt
sehen wollen.

Naturlich sind die Anforderun-
gen, die an eine Sicherungsauf-
sicht gestellt werden, grund-
sétzlich immer gleich. Deshalb
kann es vom Grundsatz auch
keine unterschiedlichen Fortbil-
dungsunterrichte geben. Je-
doch kann nicht geleugnet wer-
den, dass in der Realitat
Sicherungsaufsichten letztlich
unterschiedlich eingesetzt wer-
den.

Dieser Tatsache wird im FIT
2006 fur Sicherungsaufsichten
Rechnung getragen, denn ein
Teil der Sicherungsaufsichten,
vornehmlich Beschéftigte von
Sicherungsunternehmen, wer-
den eher im Zusammenhang
mit der Durchflihrung von Si-
cherungsmaBnahmen fUr eine
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groBere Anzahl von Beschaftig-
ten eingesetzt. Der andere Teil
der Sicherungsaufsichten wird
jedoch haufigerim Zusammen-
hang mit der Instandhaltung der
Bahnanlagen und damit als sich
selbst Sichernder eingesetzt.
Die Ausbildung zur Sicherungs-
aufsicht ist flr einen bestimm-
ten Personenkreis, der unter
Selbstsicherung tatig werden
soll, eine Forderung des ver-
kehrssicherungspflichtigen
Bahnbetreibers DB Netz AG.
Den Trainern wird es durch die-
se Differenzierung erméglicht,
flexibel auf die Erfordernisse der
unterschiedlichen Teilnehmer-
gruppen einzugehen und das
Seminar mit dem erforderlichen
Praxisbezug durchzuflhren. Die
Teilnehmer kdnnen so besser
einbezogen werden.

Inhaltliche Schwerpunkte
der jahrlichen Fortbildung
2006 fiir Sicherungsauf-
sichten

1.

Auch flr die Sicherungsauf-
sichten besteht bei diesem
Fortbildungsunterricht die
Moglichkeit, ihr Wissen zu
testen. Ein Fragebogen soll
zuBeginnder FIT-Veranstal-
tung zur Feststellung des
Wissensstandes beitragen
und soll dem Teilnehmer
»Schwarz auf weiB" seine
Kenntnisse darstellen. Die
erkannten Defizite werden
im Verlauf der Veranstaltung
unter Einbeziehung aller Teil-
nehmer aufgearbeitet. Ziel
istes, die Schwerpunkte der
Funktionsausbildung zur Si-
cherungsaufsicht erneut
heraus zu arbeiten.

. Welche Neuerungen wer-

den im Jahr 2006 in Kraft
treten, die fur die Siche-
rungsaufsichtrelevant sind?
Diese Frage kann von den
Trainern aktuell beantwor-
tet werden, sobald diese
Neuerungen, in erster Linie
wird die Uberarbeitung der
KoRil 132.0118 erwartet,
bekannt und in Kraft getre-
ten sind.

Zur allgemeinen Informati-
on werden einige Neuerun-
gen aus der Richtlinie 406,

3a.

3b.

Fahren und Bauen, vorge-
stellt.

Im FIT 2006 wird zur Auffri-
schung und Festigung der
Kenntnisse, im Zusammen-
hang mit der Umsetzung der
Sicherungsplanung vor Ort,
ein Beispiel Uber die Siche-
rung von Beschaftigten bei
Arbeiten auf einer Oberbau-
maschine erarbeitet, denn
grundsétzlich sind die Be-
schaftigten vor den Gefah-
ren, die von Fahrten im
Nachbargleis ausgehen,
wirksam zu schitzen, also
zu sichern.

Was ist dabei zu beachten?
Welche Sicherungsperso-
nale werden bendtigt? Wie
sind diese Sicherungsper-
sonale einzuteilen? Worauf
ist bei der Einweisung der
Arbeitsaufsicht des Unter-
nehmers zu achten?
Einenwesentlichen Schwer-
punkt bildet in diesem The-
menkomplex die Erstellung
eines Sicherungsplanes fr
die Sicherung der Beschéaf-
tigten auf den Maschinen.
Die Teilnehmer werden in
einer Gruppenarbeit einen
Sicherungsplan anhand ei-
nes Praxisbeispiels komplett
ausflllen und dabei zusam-
mentragen, welche Anga-
ben sie im Teil 1 vom bau-
ausfuhrenden Unternehmer
undim Teil 2 von der fir den
Bahnbetrieb zustandigen
Stelle erwarten und bendti-
gen. Eine Ubung, die den
Teilnehmern viel praktische
Erfahrung abverlangt. Da
schwere Unfélle von Bedie-
nern von Oberbaumaschi-
nennicht seltensind, ist dies
ein ausgesprochen wichti-
ges Thema.

Fur Sicherungsaufsichten,
die flr die ,Sicherung in
besonderen Fallen* einge-
setzt werden, die also im
Rahmen der Selbstsiche-
rung tatig werden, wird in
einem praktischen Beispiel
ein Sicherungsplan durch-
gearbeitet und erortert.
Dabei wird auf die Beson-
derheiten der Selbstsiche-
rung eingegangen.

4. Einen weiteren Schwer-
punkt im FIT 2006 bildet die
Erarbeitung von Anforde-
rungen fUr das sicherheits-
gerechte Verhalten von Si-
cherungsaufsichten. Das
Augenmerkist dabeiauf die
Vorbildfunktion der Siche-
rungsaufsicht gegentber
den Beschaéftigten und den
Sicherungsposten gerich-
tet. So soll in diesem Ab-
schnitt anhand praktischer
Beispiele insbesondere auf
das vorschriftsmaBige Tra-
gen der Warnkleidung ein-
gegangen werden.

Die Unterweisung der Si-
cherungsposten vor Beginn
der Arbeiten sowie die Ein-
weisung der Arbeitsaufsich-
ten des Unternehmers vor
Ort verlangen erschopfen-
de und verstandliche Aus-
sagen. Die Teilnehmer ha-
ben die Moglichkeit zu
testen, ob sie in verschie-
denen Situationen ausrei-
chende Informationen wei-
tergeben kdnnen.

Zur Unterstltzung werden
die Teilnehmer ein Arbeits-
blatt benutzen und die Er-
gebnisse im Plenum aus-
werten.

Nutzen Sie durch aktive Teil-
nahme der Fortbildungssemi-
nare FIT 2006 die Méglichkeit,
lhre Kenntnisse zu Uberprifen
und Wissensdefizite zu beseiti-
gen. Lassen Sie sich von den
positiven Auswirkungen eines
gemeinsamen Wissenstrans-
fers mit anderen Sicherungs-
personalen und den Trainern
beeinflussen, dennnureine vor-
schriftsmaBige und regelwerks-
konforme Sicherungstatigkeit
bildet die sichere Grundlage fir
ein unfallfreies Arbeiten!

Setzen Sie die gewonnenen
Erkenntnisse aus den jahrlichen
Fortbildungsunterrichten kon-
sequent in die Praxis um und
fordern Sie regelkonformes Ver-
halten von allen Beteiligten auf
der Arbeitsstelle. [ |
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RegelmaBige Fortbildung flr Mitarbeiter im Betrieb —

FIT-Themen
Bahnbetrieb 2006

RegelméBige Fortbildung ist wichtig — das ist auch die Meinung unserer Fahrdienstlei-
ter (Fdl) und Weichenwérter (Ww) sowie sonstiger Funktionen im Betrieb, die im Rah-
men einer Qualitdtsmessung befragt worden sind. Sind die Inhalte des FIT (Fachliche
Information & Training) zutreffend, sind sie ,,bedarfsorientiert” und treffen Sie das
Interesse, den ,Nerv* der Fortbildungspflichtigen? Warum gibt es regionale
Schwerpunktthemen, warum zentrale Vorgaben? Wie kommen die FIT-Themen zustan-
de? In diesem Beitrag wird erldutert, wie der ,,Fahrplan® fir einen FIT entsteht und
welche zentralen Themen die Mitarbeiter im Betrieb in 2006 erwarten kénnen.
Anita Hausmann, DB Netz AG, Frankfurt am Main

Fiir den FIT Bahnbetrieb 2006 sind zwei Pflichtthemen vorgegeben

Anderungen werden
B 18/Ber 17/B 6 zu DS/DV 301 und E A Bl S
Bekanntgabe 5 zu KoRil 408.01-09 Einfithrungstermin
Einfilhrung vsl. Herbst 2006 Im FIT bzw.
. arbeitsplatzbezogen
Abbildung 1 bekannt gegeben
RID 2005 Basisunterweisung
durch Berufs- oder
Anderungen/ Informationen hinsichtlich des Funktionsausbildung
ADR/RID
= alle 2 Jahre
Bedeutung Gefahrenzettel/GroBzettel/orangefarbene Aufbauunterweisung
Kennzeichnung Dokumentation der
Meldeverfahren bei UnregelmiRigkeiten Aufbauynterweisyng
Neben den verpflichtenden Themen gibt es fiir Fdl, Ww und Zugleiter
einen Angebotskatalog mit zentralen Themen einschl. Zeitvorschldgen
e —— s —— _]...____ ———— —— — =
matik (30°)
Umgang mit
Kodierliste (30°
Abbildung 2 Personen Im/ Liegenbleiben und
am Gleis (45) 2Zurlicksetzen
eines Reisezuges
(907)
UnregelméaRigkeiten Anwandungsfille
MaBnahmen beim
Ansprechen der AS (307)
Abgrenzung Aufgaben Fdl/
Disponentan
142

Bei der regelmaBigen Fortbil-
dung wird nach drei verschie-
denen Themenbldcken unter-
schieden.

a) Pflichtthemen

Themen, die von zentraler Be-
deutung sind (z.B. Anderungen
im Regelwerk, EinfUhrung neu-
er Techniken, wie GSM-R) wer-
den von der DB Netz-Zentrale
inhaltlich und quantitativ vorge-
geben. So erfahren alle betrof-
fenen Anwender der neuen
Regelungen bzw. der neuen
Technologie in gleichem Um-
fang und gleicher Tiefe von den
jeweiligen Neuerungen.

b) Themen aus dem
Angebotskatalog

Neben den zentral vorgegebe-
nen Themen werden weitere
Themen z.B. auf Grund der
Analyse der Storfélle als auch
der geféhrlichen Ereignisse
identifiziert. Hier flieBen auch die
Winsche der Praktiker ein. Die-
se Themenvorschlage werden
in einem Angebotskatalog zu-
sammengefasst, aus der die
Niederlassung fur die jeweilige
Funktionsgrupperelevante The-
men auswahlen kann.

c) regionale Themen

Ungefahr die Hélfte des FIT
Bahnbetrieb soll Themen mit
regionalem Bezug auf der
Grundlage der Auswertung des
oOrtlichen Betriebsgeschehens
vorbehalten sein. Daher ist die
Vorgabe, dass mindestens 50
% des FIT Bahnbetrieb fur Fdl
und Ww durch Mitarbeiter DB
Netz AG (in der Regel BezL B)
durchgefuhrt werden sollen,
sicherlich gut nachvollziehbar.
Verstandlich auch die Empfeh-
lung, fur Zugleiter und Schran-
kenwarter den FIT — je nach
ortlichen Gegebenheiten - bis
zu 100 % netzintern abzuwi-
ckeln.

Viele Unterrichtende nutzen die
Moglichkeit, Themen aus dem
Angebotskatalog auszuwahlen
und —bezogen auf die drtlichen
Verhaltnisse —im FIT zu behan-
deln.

BahnPraxis 12/2005



BahnPraxis Aktuell

Zielgruppe

Thema

Pflicht-
thema
Zeitvor-
schlag
Min.

Angebots-
katalog
Zeitvor-

schlag Min.

Schrankenwirter (Schrw)

Ubungen

- Benachrichtigung Uber Zug- und Rangierfahrten

- Fubren des Nachweises der Zugmeldungen

- Verhalten bei Betriebsgefahr

- MaRnahmen bei Stérungen an technischen Einrichtungen von BU
- Anderweitige Sicherung von BU (Einsatz von BUP / HP)

180

B18/Ber.17/B6 301 DS/DV zum Signalbuch

30

Soll-/Ist-Vergleich eines gefahrlichen Ereignisses (unterschieden nach
verschiedenen Bahnubergéngen —eingleisige/zweigleisige Strecke-)

- Unfallam BU

- Eintrage in den entsprechenden Unterlagen

90

Netzkoordinatoren/Disponenten BZ/NLZ

RID 2005 (Kapitel 1.3 Aufbauunterweisung / Kapitel 1.10 Vorschriften fir

die Sicherung)

- Anderung / Informationen hinsichtlich des ADR/RID

- Bedeutung Gefahrenzettel/GroRRzettel und Orangefarbene Kennzei-
chen

- Meldeverfahren bei UnregelmaRigkeiten (gegebenenfalls Notfallplane
fr Rangierbahnhofe)

45

Mafnahmen bei liegengebliebenen Reiseziigen (mit praktischer U-
bung/Falibeispiel)
- Basis: Ril 420.0105A09 und Ril 420.0105V09

60

Umgang mit der Kodierliste anhand praxisnaher Beispiele
Basis: Ril 420.9001 / 420.9001V01

30

Disposition dringlicher Hilfsziige anhand einer praktischen Ubung
Basis: Ril 420.0105A08

30

Zugnummernsystematik der DB Netz AG, Zusammenarbeit EIU / EVU
Basis: Ril 402

30

Kundendienstliches Verhalten im Umgang mit EVU und Kommunikation
und Zusammenarbeit mit Leitstellen (mit praktischer Ubung

- Diskriminierungsfreie Zusammenarbeit mit dem Zugpersonal

- Innerhalb der DB Netz AG (Zugdisponent — Fdl)

- Mit EVU (Bereichsdisponent — EVU intern / extern)

- Abgrenzung der Zustandigkeiten

- Basis: Ril 420.0104 und Ril 420.0105

75

MaRnahmen beim Ansprechen der automatischen Stromabnehmer-
Senkeinrichtung (AS)

- Regeln der KoRil 408 und der Weisung N.BGG 01/2005

- Abgrenzung der Aufgaben Fdl / Disponent

30

Personen im/am Gleis

Ubermitteln/Diktieren von Fahrplanmitteilungen

MaRnahmen bei Ausfall LZB

Abbildung 3

Training mit Ergebnisfeststellung (TmE) 2006

Eintrdge Arbeits- und Stérungsbuch

Benachrichtigung von Arbeitsstellen

Sperren von Gleisen, Sperrfahrten

Sperren von Gleisen gegen die von bewegten
Schienenfahrzeugen ausgehenden Gefahren

FIT-Themen
Bahnbetrieb 2006

Da fur 2006 umfangreiche Re-
gelwerksanderungen sowohlin
der DS/DV 301 ,Signalbuch®
als auchin der KoRil 408 ,Zluge
fahren und Rangieren® vorge-
sehen sind und wesentliche
Bestimmungen auch das Stell-
werkspersonal tangieren, sind
diese Inhalte fUr diesen Perso-
nenkreis Pflichtthema in 2006.
Selbstverstandlich werden wir
diese Regelwerksénderungen
auch in der BahnPraxis thema-
tisieren.

Als zweites Pflichtthema wur-
den die Anderungen zum RID/
ADR aufgenommen, um die
Kenntnisse Uber die Kennzei-
chung gefahrlicher Guter auf-
zufrischen und die Handlungs-
sicherheit bei Unregelm&Bigkei-
ten, insbesondere das Melde-
verfahren/Meldewege, zu star-
ken. Die Pflichtthemen sind in
der Abbildung 1 dargestellt.

Die in den Angebotskatalog
2006 aufgenommen Themen
fur Fdl, Ww und Zugleiter sind
aus Abbildung 2 ersichtlich.

Far die weiteren Mitarbeiter im
Betrieb wurden die Themen
funktionsbezogen in der Abbil-
dung 3 zusammengestellt.

Und: sind das ,lhre“ Themen?
Bitte schreiben Sie uns, falls
zukunftig weitere Themeninden
Angebotskatalog aufgenom-
men werden sollten oder spre-
chen Sie lhre Flihrungskraft vor
Ortan, z.B. Inren BezL B, damit
der FIT auch fUr Sie weiterhin
interessant bleibt und wertvoll
ist! |

Auch 2006 werden im Rahmen des
FIT Bahnbetrieb TmE (Training mit
Ergebnisfeststellung) fur Fdl durchge-
fihrt. Welche Schwerpunktthemen
dabei behandelt werden, ersehen Sie
aus nebenstehender Abbildung.

BahnPraxis 12/2005
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Ein Stellwerkstotalausfall und
seine Folgen

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale,

Grundsétze Betriebsverfahren (.NBGB), Frankfurt am Main

Gegen héhere Gewalt ist man bekanntlich ziemlich machtlos. Man kann jedoch im Bahnbetrieb weitreichende
Vorkehrungen treffen um die Auswirkungen so gering wie mdglich zu halten. Um die Folgen z.B. eines Unwetters zu
beherrschen, bedarf es gemeinsamer Anstrengungen seitens des Notfallmanagers, des értlichen Betriebspersonals

sowie der Instandhaltung, um wéhrend der Stérungsbestehenszeit einen Behelfsbetrieb zu organisieren sowie die
regulére Verfligbarkeit der Infrastruktur méglichst zeitnah wieder herzustellen.

Anhand eines Falles aus der Praxis zeigen wir Ihnen die Md&glichkeiten einer operativen Weiterfiihrung des
Bahnbetriebes. Teil 1.

Abbildung 1:
Streckenskizze Nhausen — Istein
mit Richtungsbetrieb im Bahnhof

Nhausen.

Ausgangslage

Der Bahnhof Nhausen liegt an
derzweigleisigen elektrifizierten
Hauptbahn FHo6chst — Lburg
(Abbildung 1). Zusétzlich min-
det die eingleisige Hauptbahn
aus Richtung Istadt ein. Der
Bahnhof besitzt ein Stellwerk
der Bauform SpDrS 60 vondem
aus auch der benachbarte
Bahnhof Istein ferngesteuert
wird. Ein dort fir den Fahrkar-

tenverkauf eingesetzter Mitar-
beiterim Bahnbetrieb istim Sto-
rungsfall in der Lage, den Orts-
betrieb zu Ubernehmen bzw.
als ortlicher Mitarbeiter im Auf-
trag des Fahrdienstleiters Nhau-
sen tatig zu werden. Zwischen
den Bahnhdfen Nhausen und
Istein befindet sichinkm 56,855
eintechnisch gesicherter Bahn-
Ubergang mit Fernldberwa-
chung (FU-BU). Das Stellwerk
Nhausen besitzt einen Zugnum-
mernmeldedrucker; ein Zug-

Bf Nhausen

km 53,200

DRy
N / /m\\m. &=
ok | T i 0 " ¥ I n =
= e "N
Bf Istein
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meldebuch wird im Regelbe-
trieb nicht gefuhrt.

Mitten im abendlichen Berufs-
verkehr zieht ein schweres Ge-
witter Uber den Ort Nhausen
und den Bahnhof hinweg. Um
17.30 Uhr passiert es dann:
Blitzeinschlag in das Stellwerk
mit anschlieBendem Schmor-
brand im Relaisraum des Stell-
werks. Unmittelbar darauf fallt
das Stellwerk aus; die AuB3en-
anlagen sind stromlos und las-
sen sichvom Stellwerk aus nicht
mehr Gberwachen bzw. stellen.
Die Zbk-Signale 17 und 18 zwi-
schen Nhausen und Istein sind
dunkel. Der Fahrdienstleiter er-
halt auch keine Information tber
den Zustand des Fi-BU in km
56,855. Es ist anzunehmen,
dass auch diese Anlage ausge-
fallen und damit nicht gesichert
ist.

Erschwerend kommt hinzu,
dass aufgrund der sich lang-
sam ausbreitenden Brandgase
Blausdure entsteht und die
sofort alarmierte Feuerwehr
nach einer entsprechenden
Messung die unverzugliche
Raumung des Stellwerksge-
baudes anordnet.

An der dem Bahnsteig zuge-
wandten AuBenfassade des

BahnPraxis 12/2005



Dienstgebaudes ist ein Fern-
sprechkasten mit einem Basa-
Fernsprecher angebracht.
Hierlber kdnnen die Nachbar-
fahrdienstleiterin Lburg, Hochst
sowie Istadt erreicht werden.

Ware diese Sprechstelle nicht
vorhanden, so bestiinden noch
die Moglichkeiten, aus einem
mittlerweile gedffnetem Schalt-
haus der Leit- und Siche-
rungstechnik mittels einem
Basa-Fernsprecher oder Uber
Mobilfunk (Handy) die Nachbar-
fahrdienstleiter zu erreichen.

Nun aber der
Reihe nach

Unmittelbar nachdem der Blitz
eingeschlagen ist, bemerkt der
Fahrdienstleiter Nhausen einen
Totalausfall der Stellwand so-
wie des Stellpultes seines Stell-
werks. Kurz darauf stellt er eine
Etage tiefer leichten Brandge-
ruch vor der TUr zum Relais-
raum fest.

Zu diesem Zeitpunkt befinden
sich keine Zugfahrten im Zu-
standigkeitsbereich des Fahr-
dienstleiters Nhausen. Der Fahr-
dienstleiter verstandigt sofort die
Notfallleitstelle, die den Notfall-
manager sowie die Feuerwehr
alarmiert. Zuséatzlich meldet er
die Stérung und die voraus-
sichtlichen betrieblichen Aus-
wirkungen an die Betriebszen-
trale, damit von dort aus
frlihzeitig entsprechende Dis-
positionsmaBnahmen ergriffen
werden kénnen. Nachdem der
Fahrdienstleiter zuvor die AVI
(Arbeitsvorbereitung Instandhal-
tung) Uber diese schwerwiegen-
de Stérung verstandigt hat, ver-
lasst der Fahrdienstleiter auf
Veranlassung der mittlerweile
eingetroffenen Feuerwehr sei-
nen Arbeitsplatz, nachdem er
sich beiden Nachbarfahrdienst-
leitern voribergehend abgemel-
det hat. Er nimmt jedoch vor-
sorglich das Zugmeldebuch,
das Fernsprechbuch, den Be-
fehlsblock und ggf. andere wich-
tige betriebliche Unterlagen mit.
AuBerdem legt er sich die im
Erdgeschoss vorhandenen drei
Handverschlisse sowie Span-
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nungsabschalter und Weichen-
kurbel vom Wandbrett auBer-
halb des Gebaudes zurecht.

Nach dem Eintreffen des Not-
fallmanagers gegen 18.00 Uhr
verschafft dieser sich zunachst
einen Uberblick tber die Lage.
Vom Fahrdienstleiter erfahrt er,
dass keine Bedienhandlungen
am Stellwerk mehr vorgenom-
men werden koénnen, da so-
wohl die Innen- als auch die
AuBenanlagen funktionslos
sind.

In diesem Fall kann man nicht
von einer aufgehobenen Sig-
nalabhangigkeit im Sinne der
KoRil 408.0601 Abschnitt 3
Abs. 1 sprechen (Tabelle 1).

Zwar kann die ordnungsgema-
Be Wirkung aller ferngestellten
Weichen im Bahnhof Nhausen
durch die Stellwerkstechnik
nicht mehr geprtft werden, je-
dochkénnen auch keine Haupt-
signale auf Fahrt gestellt wer-
den. Eine Signalabh&ngigkeit ist
daher fUr die Dauer der Stérung
Uberhaupt nicht vorhanden.
Dennoch werden wir im weite-
ren Verlauf dieses Thema noch-
mals aufgreifen.

Signalabhangigkeit ist aufgehoben, wenn ein Hauptsignal auf Fahrt gestellt werden kann,

obwohl die Zungen-
oder Herzstickver-
schilisse von

obwohl bei EZMG-Stellwerken
der Innenverschiuss des
Antriebs einer Weiche ohne

Weichen nicht Weichenverschluss Weichen nicht
ordnungsgeman (Ortliche Richtlinien) nicht ordnungsgeman
wirken, ordnungsgeman wirkt. wirken.

obwohl die Zungen-
oder Herzstickver-
schliisse von

Mit dem Stellwerksausfallist aus
betrieblicher Sicht ein ,Super-
GAU" eingetreten, der eine
WeiterfUhrung des Betriebes nur
noch auf dem allerniedrigsten
Level, der untersten Ruckfall-
ebene, zuldsst. Man spricht in
diesen Féllen oftmals vom ,,Be-
trieb auf Zurufen® oder dem
LPapierbetrieb®.

Doch schauen wiruns zundchst
einmal an, welche Mdglichkei-
ten der eingetroffene Notfallma-
nager im Zusammenhang mit
der Weiterfuhrung bzw. Wie-
deraufnahme des Bahnbetriebs
hat.

Die allgemeinen Regeln hierzu,
die nicht Gegenstand der KoRil
408 sind, haben wir lhnen in Ab-
bildung 2 zusammengestellt. p-

Tabelle 1

Abbildung 2:

Ubersicht Uber die Ziele des
Stérungs- bzw. Notfall-
managements bei der DB AG im
mitgeltenden Regelwerk aulBerhalb

der KoRil 408.

MaBnahmen im Stérungs- bzw.

Notfallmanagement

/7\;

a) schnellstmdégliche
Wiederherstellung der
PlanmaBigkeit bzw. des
Regelzustands in der

Eisenbahnverkehr
weiterzuflihren. Das
geschieht unter den sich
aus der jeweiligen
Gesamtsituation erge-

Ril 420.0150 Ril 420.0110 KoRil 123.0101

Abschnitt 3 Abs. 3 a) Abschnitt 1 Abs. 1 Abschnitt 1 Abs. 1
Bei der Durchflihrung Vorrang vor allen be- Das Notfallmanagement und der
von Ziligen gelten bei trieblichen und ver- Brandschutz im DB Konzern
Planabweichungen fir kehrlichen Entschei- umfassen den vorbeugenden
die Reihenfolge der Zlge dungen haben die Brandschutz und die gesamthafte
folgende Grundsétze als MaBnahmen, die not- Organisation der Gefahrenabwehr. In
Dispositionsziele: wendig sind, um den diesem Regelwerk werden die

grundlegenden Vorgaben des
vorbeugenden Brandschutzes in
Gebauden, Anlagen und Schienenfahr-
zeugen, und alle MaBnahmen bei ge-
fahrlichen UnregelméaBigkeiten, Unfal-

Betriebsaurchfihrung benden Qualitétsbe- len, Brénden und Katastrophen bei der
dingungen DB AG/Konzernunternehmen (abweh-
render Brandschutz) sowie Stérungen
im operativen Eisenbahnbetrieb
geregelt.
Es bedeuten:
KoRil 123 - Notfallmanagement, Brandschutz

Ril 420 -

Betriebszentralen DB Netz AG
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Die Mastschilder sind weif-rot-weill, wenn bei gestértem Signal Zige

er auf Ersatzsignal,

! nur auf schriftlichen Befehl des Fahrdienstleiters od
Falschfahrt-Auftragssignal oder Vorsichtssi Rangi
mindlicher Zustimmung des fir das Signal zusténdigen Warters

weiterfahren dirfen.

ten nur mit

nicht méglich ist.

Die Mastschilder sind weiB-gelb-weiB-gelb-weiB, wenn Ziige auf
Sicht weiterfahren dirfen, obwohl das Signal gestért ist oder
Rotlicht zeigt und eine Verstandigung mit dem Fahrdienstleiter

Tabelle 2

146

Grundséatzlich ist festzustellen,
dass der Schwelbrand im Stell-
werk Nhausen zun&chst keine
unmittelbare Gefahr fUr die Rei-
senden darstellt. Zwar sind Stell-
werke in Bezug auf die unter-
schiedlichsten Stérungen nach
dem fail-safe-Prinzip projektiert,
jedoch kdnnen Brande dennoch
unerwlinschte spontane Schalt-
vorgange in der Innenanlage
generieren, die nach auBen
Ubertragen werden. Daher wer-
den in Fallen der beschriebe-
nen Art zundchst auch keine
Zugfahrten zugelassen, bis ge-
klart ist, wie die Anlage sich
weiter verhalt. ,Normalerweise”
jedoch bedeutet der Totalaus-
fall eines Stellwerks, dass die
AuBenanlagenin der zuletzt ein-
gestellten und ggf. gesicherten
Lage verbleiben und Signale
notfalls in die Haltstellung zu-
ruckfallen oder vollstédndig erlo-
schen. FUr den letzteren Fall
gelten die Mastschilder an den
Hauptsignalen.

Sie haben die in Tabelle 2 dar-
gestellte Bedeutung nach den
Regeln in DS/DV 301.

FUr den laufenden Betrieb be-
deutet dies, dass die zuletzt
eingestellten FahrstraBen aus-
gefahren werden kdnnen, so-
weit dies die AuBenanlage noch
zulédsst, andernfalls wird der
Betrieb durch den Haltfall bzw.
den Ausfall der Signale selbst-
tatig angehalten.

In jedem Falle werden sich die
TriebfahrzeugfUhrer nacheinan-
der beim zustéandigen Fahr-

dienstleiter bzw. der Betriebs-
zentrale melden, um den Grund
fur die Verzégerung zu erfragen
und weitere Weisungen einzu-
holen.

Im vorliegenden Fall wird die
Betriebszentrale allen Triebfahr-
zeudflhrern Uber Zugfunk mit-
teilen, dass esim Bahnhof Nhau-
sen einen Stellwerksausfall mit
weitreichenden betrieblichen
Konsequenzen gegeben hat.

Wie aus Abbildung 2 hervor-
geht, hat — neben der Betriebs-
sicherheit — die WeiterfUhrung
des Bahnbetriebes aus Sicht
der Ril 420 oberste Prioritat.
Dies wissen alle am Betriebs-
prozess beteiligten Stellen und
so wird der Notfallmanager vor
Ort, der Fahrdienstleiter und
auch das Instandhaltungsper-
sonal bemuht sein, den schie-
nengebundenen Betrieb so bald
als moglich wieder aufzuneh-
men bzw. trotz der eingetrete-
nen Stoérung weiterzuflhren.

Erst wenn dies unter keinen
Umstanden und tUber einenlan-
geren Zeitraum nicht mdglich
ist, wird die Betriebszentrale ei-
nen langer andauernden Schie-
nenersatzverkehr organisieren.
Hierbei gilt die Regel, wonach
der Zugbetrieb in den benach-
barten, von der Stérung nicht
betroffenen Betriebsstellen, ge-
brochen wird. Zwischen diesen
Betriebsstellen wird unter Be-
dienung der ausgefallenen Be-
triebsstelle ein Buspendelver-
kehr solange eingerichtet, bis
ein schienengebundener Be-
helfsbetrieb Uber die betroffene
Betriebsstelle hinweg wieder
moglich ist.

Bei der Organisation eines Be-
helfsbetriebes ist seitens des
Notfallmanagers zu ergrinden,
wie lange die Arbeiten zur St6-
rungsbeseitigung voraussicht-
lich andauern werden. Schlie3-
lich ist der Behelfsbetrieb auch
mit einem gewissen Aufwand
verbunden. Im vorliegenden Falll
ergibt sich um 18.45 Uhr nach
Ricksprache mit dem In-
standhaltungspersonal eine
wahrscheinliche Stérungsbeste-
henszeit von mindestens 14

Stunden, da wichtige Ersatzteile
erst beschafft werden mussen.
Dies bedeutet, dass mit einem
Ausfall des Stellwerks Nhausen
Uber den morgendlichen Be-
rufsverkehr am Folgetag hinaus
zu rechnen ist. Es wird zurecht
entschieden, einen Behelfsbe-
trieb so schnell wie moglich ein-
zurichten, um den Reisenden
das aufwendige Umsteigenvom
Zug in den Bus und anschlie-
Bend wieder in den Zug zu er-
sparen. Bis zur Einrichtung des
Behelfsbetriebes wirdjedochein
Schienenersatzverkehr mit Bus-
sen organisiert.

FUr Félle, in denen Behelfsbe-
trieb in Form eines Richtungs-
betriebs erforderlich wird, wer-
denin Gleisbildstellwerken sog.
FahrstraBenkarten oder Bildkar-
teiblatter vorgehalten, aus de-
nen das ortliche Betriebsperso-
nal die zu wahlende Lage der
flr den Richtungsbetrieb erfor-
derlichen Fahrwegelemente
entnehmen kann.

Bei der Betrachtung der Abbil-
dung 1 wird schnell klar, dass
fUr eine Wiederaufnahme eines
Behelfs- d.h. Richtungsbetriebs
insgesamt drei Hauptgleise im
Bahnhof Nhausen in Betracht
kommen.

Es ist das Gleis 1 flr Zlge aus
Richtung Héchst zur Weiterfahrt
nach Istein, Gleis 2 flir ZUge aus
Richtung Istein zur Weiterfahrt
nach Hochst sowie das Gleis 3
fureinen Zugpendelverkehrvon
bzw. nach Istadt.

Nachdem der Notfallmanager
diese Mdglichkeiten ausgelotet
hat, fordert er um 18.45 Uhr
Uber die AVI weitere Kréfte an,
die in ausreichender Anzahl
HandverschlUsse (HV 73) so-
wie Spannungsabschalter und
Weichenkurbeln zur Einsatzstel-
le verbringen.

Da vor dem Stellwerksausfall
keinerlei Weichenstoérungen be-
kannt waren, kann auch weiter-
hindavon ausgegangenwerden,
dass die Spitzenverschlilisse der
nun durch Handverschluss zu
sichernden Weichen ordnungs-
gemal wirken.

BahnPraxis 12/2005



Beim Eintreffen der zusatzlich
angeforderten Instandhaltungs-
krafte gegen 19.30 Uhr gibt die
Feuerwehr nach dem Ablo-
schen des Schwelbrandes und
entsprechender Durchllftung
(Dekontamination) der Anlage
den Relaisraum des Stellwer-
kes wieder frei. Von einem
Wiederbetreten des Stellwerks-
raumes durch den Fahrdienst-
leiter wird jedoch zundchst noch
abgesehen.

Durch einen direkten Eingriff im
Relaisraum gelingt es den en-
gagierten Werkmeistern-LST,
Fachinger, Courtial und Simon
um 20.10 Uhr, den benachbar-
ten ferngesteuerten Bahnhof
Istein auf Ortsbetrieb umzu-
schalten. Nach einem entspre-
chenden Anruf, Ubernimmt der
in Istein ortlich eingewiesene
Mitarbeiter der dortigen Fahr-
kartenverkaufsstelle die Funkti-
ondes Fahrdienstleiters flr die-
se Betriebsstelle.

Zuvor wurde er vom Notfall-
manager gebeten, seinen Spét-
dienst entsprechend zu ver-
langern, was nach den Arbeits-
zeitbestimmungenim vorliegen-
den Fall auch zuléssig ist.

BevornundasInstandhaltungs-
personal mit der umfassenden
Stérungsbeseitigung  beginnt,
veranlasst der Notfallmanager
das Anbringen der Handver-
schlisse mit Sperrvorrichtung
an den im Rahmen des Behelf-
betriebes zu befahrenden Fahr-
wegweichen im Bahnhof N-
hausen (siehe hierzu auch Ab-
bildung 3).

Folgende Weichen (Tabelle 3)
werden, nachdem mittels Span-
nungsabschalter der Stellstrom
an jedem einzelnen Weichen-
antrieb abgeschaltet wurde, in
der entsprechenden Lage mit
Handverschluss an der ablie-
genden Zunge gesichert (ggf.
nach Umkurbeln mit der Wei-
chenkurbel).

Anhand der Tabelle lasst sich
feststellen, dass zum Einrich-
ten eines Behelfsbetriebes fur
den vorgesehenen Zweck ins-
gesamt 18 Handverschllsse
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erforderlich sind.

Die Auftrage, Weichen ggf.
umzukurbeln erteilt der Fahr-
dienstleiter nach den Regeln in
KoRil 408.0901 Abschnitt 4.

Dort heif3t es:
Als Bediener ddrfen Sie
einen anderen Mitarbeiter
nach entsprechender Ein-
weisung beauftragen, Wei-
chen mit elektrischem An-
trieb umzukurbeln.

Nachdem alle HandverschlUs-
se der zu befahrenden Weichen
mittels Sperrvorrichtung ver-
schlossen sind, lasst der Fahr-
dienstleiter die SchlUssel ein-
sammeln, erstellt eine formlose
,Ubersicht der Schllssel flr
vorUbergehend angebrachte
Handverschliisse” (Abbildung 4)
und vermerkt hierbei fur jeden
SchlUssel die zugehdrige und
verschlossene Weiche in Links-

FahrstraBe von/nach Weiche Links-/Rechtslage
Von Istadt nach Gleis 3 1 Linkslage
Aus Gleis 3 nach Istadt 8 Rechtslage
g Rechtslage
16 Linkslage (FlaE)
17 Linkslage
Von Istein nach Gleis 2 19 Rechtslage
15 Linkslage
14 Linkslage
Aus Gleis 2 nach Héchst 7 Rechtslage
6 Rechtslage
3 Linkslage
2 Linkslage
Von Hoéchst nach Gleis 1 4 Linkslage
111 Linkslage
5 Rechtslage
Aus Gleis 1 nach Istein 11 Linkslage
12 Rechtslage
13 Rechtslage

oder Rechtslage. Diese Uber-
sicht und die Prifung Uber das
Vorhandensein aller Schitissel
vor einer jeden Zugfahrt ersetzt
wahrend des Behelfsbetriebes
die im Regelbetrieb vom
Stellwerk zu Ubernehmende
Fahrwegsicherung als eine p

FlaE = Flankenschutzeinrichtung

Tabelle 3

3a

1=Gewinderohr mit Mutter 4=\erschlusskloben
5=Gewindeschubriegel
6=Handrad

2=Klemmstick
3=Klemmstlck mit ein-
gearbeiteter Nut

7=Sicherungsbolzen
8=Sperrvorrichtung
9=Handgriff

Sperrvorrichtung mit Schliissel

Abbildung 3a:
Handverschluss (HV 73)
Systemskizze

(Quelle: Ril 482.9001).

Abbildung 3b:
Handverschluss (HV 73)
mit Sperrvorrichtung

(Quelle: Ril 482.9001).
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Ubersicht der Schliissel fiir voriibergehend
angebrachte Handverschliisse

TT T T T

T T T

Tt T T T
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Abbildung 4:
Ubersicht der Schiiissel fir
vortibergehend angebrachte Hand-

verschlisse fir den Bf Nhausen.
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Voraussetzung fUr die Zulas-
sung der Fahrt. Der Fahrdienst-
leiter dokumentiert die durch
Handverschluss gesicherten
Fahrwege in Form von Fahr-
wegsicherungsmeldungen im
Fernsprechbuch. Zur Wah rung
der Ubersichtlichkeit empfiehlt
essichflr die Praxis, die Schilis-
sel nach dem Abziehen aus der
Sperrvorrichtung mit einem
wasserunldslichen Stift mit der
Nummer der Weiche sowie ih-
rer Lage zu beschriften. Alter-
nativ kénnen auch beschriftete
Mini-Grip-Beutel verwendet
werden, in denen die SchlUssel
einzeln aufbewahrt werden.

Neben der &rtlichen Sicherung
der zu befahrenden Fahrweg-
weichen und der Flanken-
schutzweiche 16 (in Gleis 3 fin-
den Fahrzeugbewegungen
statt, siehe KoRil 408.0601
Abschnitt 1), mlssen auch die
Aufgaben der ausgefallenen
Gleisfreimeldeanlage im Bahn-
hof Nhausen &rtlich durch Hin-
sehen Ubernommen werden.
Die Sichtverhaltnisse im Bahn-
hofNhausen lassen vom Stand-
ort des Fahrdienstleiters aus
eine Fahrwegprifung durch Hin-
sehen fir den Gleisbereich zwi-
schen den Ausfahrsignalen zu.
Durch eine ausreichende Gleis-
feldbeleuchtung ist dies auch
wahrend der Nachtstunden si-
chergestellt. FUr die Bereiche von
den Ausfahrsignalen bis zu den
Signalen Ra 10 (Rangierhaltta-
fel), flhrt der Fahrdienstleiter die
Mittelbare Fahrwegprifungnach
den Regeln in KoRil 408.0231
Abschnitt 3 Abs. 9 ein.

In Abs. a) heil3t es hierzu:

1. Wo keine selbsttétige
Gleisfreimeldeanlage
vorhanden ist (der Total-
ausfall einer Gleisfreimel-
deanlage ist mit einem
Nichtvorhandensein
gleichzusetzen), durfen
Sie die Feststellungen,
dass,

— Fahrweg, Durchrutsch-
weg und einmunden-
de Gleisabschnitte bis
zum Grenzzeichen frei
von Fahrzeugen sind
und

— zwischen Flankenschutz-
einrichtungen und
Grenzzeichen einer
Weiche oder Kreuzung
im Fahrweg keine
Fahrzeuge stehen

nach c)treffen, soweit Sie
die Feststellungen nicht
durch Hinsehen treffen
koénnen.

2. Das mittelbare Feststel-
len mUssen Sie, auBer fur
Abschnitte, die Sie stan-
dig nicht einsehen kon-
nen, einflhrenund, wenn
der Anlass weggefallen
ist, aufheben. Standig
nicht einsehbare Ab-
schnitte sind in den Ortli-
chenRichtlinien genannt.

3. Bevor Sie das mittelbare
Feststellen einflhren,
mussen Sie die Feststel-
lungen nach Nr. 1 durch
Hinsehen treffen.

4. ...

Zuvor erteilt er den Mitarbei-
tern, die vor Ort die Sicherung
der Weichen vornehmen, den
Auftrag, die vorlUbergehend
nicht einsehbaren Fahrwegab-
schnitte auf Freisein zu prufen.
Die wenig spéter eingehende
Meldung des Notfallmanagers
hierlber vermerkt er im Fern-
sprechbuch.

AnschlieBend gelten diese Ab-
schnitte als frei, solange dort
nicht rangiert wird. Rangierfahr-
ten sind aufgrund der einge-
schrankten Verfligbarkeit der
Infrastruktur ausgeschlossen.

Da auch der selbsttétige Stre-
ckenblock in Richtung Hochst
sowie Isteinausgefallenist, fihrt
der fur den Streckenabschnitt

FHOE - FNHS zustéandige Fahr-
dienstleiter Hochst mit dem
Fahrdienstleiter Nhausen sowie
der flr den Streckenabschnitt
FIS — FNHS zustéandige Fahr-
dienstleiter Istein mit dem Fahr-
dienstleiter Nhausen Réau-
mungsprufung aufZeitnach den
Regeln in KoRil 408.0244 Ab-
schnitt 5 Abs. 1 d) ein. Fur die
vom Bahnhof Nhausen ablau-
fenden Streckengleise in Rich-
tung FHOE und FIS flhrt der
Fahrdienstleiter Nhausen mit
den benachbarten Fahrdienst-
leitern Raumungsprufung auf
Zeit ein. Die anwesende Fach-
kraft-LST hat dies im Arbeits-
und Stérungsbuch angeordnet.

Da eine Raumungsprifung flr
die zuletzt gefahrenen Zuge
nicht durchgefuhrt werden
kann, werden sowohl die jeweils
ersten auf Nhausen aus Rich-
tung Hbchst und Istein zulau-
fenden sowie die in Richtung
Hochst und Istein folgenden
jeweils ersten Zige mit Befehl
9, Grund Nr. 1 beauftragt, im
jeweils fur die Raumungspru-
fung maBgebenden Abschnitt
auf Sicht zu fahren. Fir ZlUge
von und nach Istein ware dies
der Abschnitt Nhausen - Istein.
FUr Z0ge von und nach Hochst
waére dies der Abschnitt Nhau-
sen — Hochst.

Auf der eingleisigen Strecke
nach lIstadt ist nichtselbsttati-
ger Streckenblock eingerichtet.
Dieserist durch den Stellwerks-
ausfall Nhausen insoweit be-
troffen, als dass er Uber die
Anpassung an das SpDrS 60-
Stellwerk in Nhausen von dort
aus nicht mehr bedient werden
kann und damit ebenfalls als
ausgefallen gilt. Hier fuhrt der
Fahrdienstleiter Nhausen mit
seinem Kollegen in Istadt das
Ruckmelden nach den Regeln
in KoRil 408.0243 Abschnitt 5
Abs. 1 und 2 ein. Da der letzte
Zug in Richtung Istadt gefahren
ist und der dortige Fahrdienst-
leiter zur Zugschlussbeobach-
tung verpflichtet ist, kann die
Raumungsprufung firden zuletzt
gefahrenen Zug sofort durch
Ruckmelden bestéatigt werden.
Der Folgezug muss nicht auf
Sicht durchgefihrt werden. [l
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