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Fahrstraßeneinstellung in einem

Gleisbildstellwerk.
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Stellwerkstotalausfall – was nun?

Hier folgt der zweite Teil des Artikels zu
dem „Super-Gau“.
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Bleiben Sie fit – machen Sie mit

beim Test „Völlig gestörte Verständi-
gung“. Die Lösung dazu finden Sie
ebenfalls in diesem Heft.
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„Lass mich oder ich beiße!“

Worum geht es in dem Beitrag mit
diesem Titel? Es geht um den Um-
gang mit Stress, um das Trainieren
von schwierigen Situationen. Die EUK
hat hierzu ein Medienpaket für Lok-
rangierführer und Eisenbahnfahrzeug-
führer im Regionalverkehr zur Stress-
reduzierung entwickelt.

Seite 9

Liebe Leserinnen und Leser,

„mein Gott hatte ich heute wieder einen Stress!“, ist dass nicht einer der
häufigsten gesagten Sätze, wenn wir nach einem anstrengenden Arbeitstag

nach Hause kommen.

Die Zahl der Randbedingungen, Termine, Aufgaben etc., die unser
tägliches Leben bestimmen werden immer zahlreicher und dass nicht nur im

beruflichen Umfeld, sondern auch im privaten Bereich.

Was ist eigentlich Stress? Im Duden finden in diesem Zusammenhang auch
die Begriffe Überbeanspruchung und Anspannung.

Stress kann positive und negative Wirkungen haben. Positiver Stress ist in
aller Regel leistungsfördernd, motivierend. Eine Aufgabe, die spannend und
besonders interessant ist, führt nicht selten
auch unter hohem Termindruck oder gerade

wegen des hohen Termindrucks zu sehr guten
Ergebnissen. Das Überstehen einer derartigen

Phase ist nicht selten auch eine Bestätigung für
die eigene Leistungsbereitschaft.

Leider hat Stress auch viele Nebenwirkungen
und hier meinen wir nicht nur die

medizinischen. Negativer Stress entsteht häufig
bei Abweichungen vom Soll-Ablauf oder wenn

die Zahl der eine Aufgabe beeinflussenden
Faktoren größer wird. Dabei ist es zunächst

unabhängig, ob die Wirkung der
Abweichungen groß oder klein ist, sondern die
subjektive Wahrnehmung entscheidet, wie in

derartigen Situationen gehandelt wird. Wichtig
ist gerade im Bahnbetrieb, dass besonnen gehandelt wird.

Die Eisenbahn-Unfallkasse hat gemeinsam mit der Berufsgenossenschaft
(BG) Bahnen und unter Beteiligung von Wissenschaftlern und Praktikern aus

den Eisenbahnverkehrsunternehmen ein Medienpaket zur Stressreduktion bei
Eisenbahnfahrzeugführern, speziell für Lokrangierführer und Triebfahrzeug-

führer im Regionalverkehr entwickelt, welches Ihnen in dem vorliegenden Heft
vorgestellt wird.

Beim stressfreien Lesen der Ihnen vorliegenden Ausgabe der „Bahn-Praxis“
wünschen wir Ihnen viel Spaß.

Ihr „Bahn-Praxis“-Redaktionsteam.
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BahnPraxis Aktuell

Für die zu fahrenden Geschwin-
digkeiten der Züge gilt Folgen-
des:

Züge, die auf der zweigleisigen
Hauptbahn von Höchst über
Nhausen nach Istein sowie in
der Gegenrichtung verkehren,
dürfen auf der freien Strecke die
fahrplanmäßige Geschwindig-
keit anwenden.

Die Forderung, wonach etwa
eine Geschwindigkeit von
höchstens 100 km/h für die freie
Strecke vorzuschreiben wäre,
weil keine „vollwertige“ Haupt-/
Vorsignalisierung besteht, gilt
hier nicht. Dies ergibt sich aus
der Regel in KoRil 408.0611
Abschnitt 2, wonach Triebfahr-
zeugführer über die erlosche-
nen Lichthauptsignale münd-
lich zu verständigen sind.

Zusätzlich sind die Triebfahr-
zeugführer am letzten rückge-
legenen Hauptsignal über die
erloschenen Vorsignale münd-
lich zu verständigen. Das vor-
handene H/V-System (Haupt-/
Vorsignalsystem) der freien Stre-
cke reduziert sich nunmehr auf
die vorhandenen Vorsignaltafeln
(Signale Ne 2 (DS 301) bzw.
So 3 (DV 301)) an den Standor-
ten der erloschenen Vorsignale
sowie der weiß-rot-weißen
Mastschilder an den Signalmas-
ten der erloschenen Hauptsig-
nale.

In Kenntnis der erloschenen
Haupt- sowie der zugehörigen
Vorsignale werden die Triebfahr-
zeugführer ihre Geschwindig-
keiten auf die eingeschränkte
Erkennbarkeit der Tafeln und
Mastschilder anpassen.

In KoRil 408.0611 heißt es
wie folgt:

2 Lichthauptsignal er-
loschen

Ist das Signalbild eines
Lichthauptsignals erlo-
schen, gilt Abschnitt 1 mit
folgenden Abweichungen:

a) Sie müssen die Trieb-
fahrzeugführer nicht
durch Befehl 10, son-
dern mündlich von der
Störung verständigen.

b) Für die Vorbeifahrt am
gestörten Signal dürfen
Sie Signal Zs 1, Zs 7 (DS
301), Zs 8 oder Zs 11
bedienen.

3 Nachtzeichen erlo-
schen

Wird Ihnen als Bediener be-
kannt, dass das Nachtzei-
chen eines Formhauptsig-
nals vollständig oder teil-
weise erloschen ist, müs-
sen Sie die Züge am letzten
rückgelegenen Hauptsignal
anhalten und den Triebfahr-
zeugführer mündlich von der
Unregelmäßigkeit verständi-
gen.

4 Stellung „Halt erwar-
ten“ nicht möglich.

Wird Ihnen als Bediener be-
kannt, dass ein Vorsignal zu
einem Halt zeigenden
Hauptsignal nicht in Stel-
lung „Halt erwarten“ kommt
oder erloschen ist, müssen
Sie sinngemäß nach Ab-
schnitt 3 verfahren.         �

Ein Stellwerkstotalausfall
und seine Folgen

(Fortsetzung)

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale,
Grundsätze Betriebsverfahren (I.NBGB), Frankfurt am Main

Abbildung 5a, oben:

Zugmeldebuch Strecke Höchst – Istein.

Abbildung 5b, unten:

Zugmeldebuch Strecke Istein – Höchst.
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Abbildung 6a:

Fernsprechbuch Fdl Nhausen.

BahnPraxis Aktuell

Die Vorschrift aus der EBO,
wonach auf Strecken ohne Zug-
beeinflussung nur Geschwin-
digkeiten bis maximal 100 km/
h zulässig sind, wird hier nicht
angewendet, da die Gleismag-
neten der PZB 90 auch bei ei-
nem Stromausfall infolge Stell-
werksausfalles in vollem Um-
fang wirken. Insoweit muss in
diesem Falle nicht von einem
Ausfall der streckenseitigen
Zugbeeinflussung ausgegan-
gen werden.

Der Ausfall des selbsttätigen
Streckenblocks wird durch das
Einführen der Räumungsprü-
fung auf Zeit in vollem Umfange
kompensiert und wirkt sich nicht
auf die zulässige Geschwindig-
keit der Züge aus.

Für die Vorbeifahrt an den erlo-
schenen Signalen am Fahrweg
im Bahnhof Nhausen sowie auf
der freien Strecke auf schriftli-
chen Befehl gelten die Regeln
die Regeln in KoRil 408.0455
i. V. m. 408.0456.

Vorbeifahrt der Züge
auf schriftlichen Befehl
an den infolge des
Stellwerksausfalls er-
loschenen Signalen
inkl. anschließender
Weichenbereich.

Zulässige Höchstge-
schwindigkeit auf der
freien Strecke; der Tf
muss über die erlo-
schenen Signale fmdl.
verständigt werden
(KoRil 408.0611 Ab-
schnitt 2 und 4).

40 km/h

Fahrplan
Vmax

�

�

Nach den Regeln in KoRil
408.0456 Abschnitt 3 Abs. 3
gilt für die Vorbeifahrt an diesen
Signalen sowie im etwa nach-
folgenden anschließenden Wei-
chenbereich nach AB 3 (DS 301)
bzw. DV 301 § 1 Abs. 3b eine
zulässige Geschwindigkeit von
max. 40 km/h.

Das Befahren der mit Handver-
schluss gesicherten Weichen
mit max. 50 km/h entfällt. Dies
ergibt sich aus der Tatsache,
dass aufgrund der erloschenen
Hauptsignale im Bahnhof Nhau-
sen die Züge ohnehin nur mit
40 km/h ein- und ausfahren.

Zusammengefasst kommen für
die Dauer der Betriebsbeein-
trächtigung folgende Geschwin-
digkeiten in Betracht:

Da im Bahnhof trotz der Beein-
trächtigungen die Fahrwegprü-
fung z. T. unmittelbar durch Hin-
sehen und für die nicht einseh-
baren Abschnitte mittelbar mög-
lich ist und auf den anschlie-
ßenden Streckenabschnitten
Räumungsprüfung auf Zeit
praktiziert wird, kann auf das
Fahren auf Sicht der Züge ver-
zichtet werden.

In der Abbildung 5 haben wir
das Betriebsgeschehen aus-
zugsweise anhand des zu füh-
renden Zugmeldebuches für die
zweigleisige Strecke dargestellt.
Wir weisen darauf hin, dass die-
se Mustereinträge lediglich eine
mögliche Form der Dokumen-
tation des operativen Betriebs-
ablaufs darstellen. Eine abwei-

Abbildung 6b:

Fernsprechbuch Fdl Nhausen

(zweite Seite).
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BahnPraxis Aktuell

Abbildung 7a:

Schriftlicher Befehl zur

Fahrt des Zuges 15196 von

FHOE nach FIS.

Abbildung 7b:

Schriftlicher Befehl zur

Fahrt des Zuges 15196 von

FHOE nach FIS.

chende Dokumentation, die in
der gleichen Form schlüssig und
gerichtsfest ist und die wesent-
lichen Eintragungen enthält, ist
ebenfalls zulässig.

In Ergänzung zu den Eintragun-
gen im Zugmeldebuch ist in
Abbildung 6 auszugsweise das
Fernsprechbuch des Bahnhofs
Nhausen dargestellt.

Abbildung 7 enthält beispielhaft
die schriftlichen Befehle für den
ersten Zug nach Eintritt der Stö-
rung, der aus Richtung Höchst
kommend in den Bahnhof  �
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BahnPraxis Aktuell

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

die in diesem Beitrag vorgestellte Verfahrensweise bei der Be-
wältigung einer derart schwerwiegenden Störung im Betriebs-
ablauf bedarf ein hohes Maß an Improvisation. Eine detaillierte
und zusammenhängende Handlungsanweisung für die betrieb-
lichen Ersatzmaßnahmen suchen Sie in KoRil 408 sowie dem
mitgeltenden Regelwerk vergeblich. Entscheidend für die Scha-
densbegrenzung ist Ihre Flexibilität, die Einsatzfreudigkeit aller
am Prozess der Störungsbewältigung beteiligten Mitarbeiter und
ein ausgeprägtes Fachwissen in Bezug auf die Gesamtheit aller
zu ergreifenden betrieblicher Ersatzmaßnahmen. Letzteres be-
wirkt, dass auch ein Behelfsbetrieb sicher und zuverlässig für
unsere Kunden durchgeführt werden kann. Der Schienenersatz-
verkehr sollte nur zur kurzfristigen Kompensation des unterbro-
chenen Verkehrsflusses auf der Schiene oder als ultima ratio
herangezogen werden, wenn eine dauerhafte Unterbrechung
des Schienenverkehrs, z.B. infolge eines Dammrutsches, zu
erwarten ist. Ein Stellwerksausfall oder ähnlich gelagerte Ereig-
nisse gehören in der Regel nicht dazu.

In diesem Sinne wünschen wir Ihnen auch weiterhin
einen störungsfreien Betrieb.                                                 �

Abbildung 7c:

Schriftlicher Befehl zur Fahrt

des Zuges 15196 von FHOE

nach FIS.

Nhausen einfährt und nach Halt
am Bahnsteig den Bahnhof in
Richtung Istein verlässt. Der
Befehl wird dem Triebfahrzeug-
führer nach Halt vor dem Ein-
fahrsignal F des Bahnhof Nhau-
sen vom Fahrdienstleiter Nhau-
sen über Zugfunk übermittelt.
Den schriftlichen Befehl 9 zum
Fahren auf Sicht zwischen den
Bahnhöfen Höchst und Nhau-
sen übermittelt der zuständige
Fahrdienstleiter in Höchst. Da
Zug 15196 der erste Zug aus
Richtung Höchst ist, der in Rich-
tung Istein verkehrt, erhält er
zusätzlich die Befehle 9 für die
Abschnitte Höchst – Nhausen
sowie Nhausen – Istein.

Am folgenden Tag um 10.00 Uhr
meldet der Bezirksingenieur-
LST dem Notfallmanager, dass
die Arbeiten zur Störungsbe-
seitigung und zur Wiederinbe-
triebnahme des Stellwerks
Nhausen kurz vor dem Ab-
schluss stehen und der Regel-
betrieb wieder aufgenommen
werden kann.

Zur Wiedereinschaltung des
Stellwerkes wird eine planmä-

ßige Zugpause von 10.15 Uhr
bis 10.35 genutzt. Auf Anwei-
sung des Bezirksleiters Betrieb
begeben sich insgesamt vier
anwesende Mitarbeiter zu den
mittels Handverschluss gesi-
cherten Weichen. Zuvor wur-
den ihnen die Schlüssel der
jeweils zu entfernenden Sperr-
vorrichtungen ausgehändigt.
Das Beseitigen der Handver-
schlüsse kann zu einem späte-
ren Zeitpunkt erfolgen.

Der Fahrdienstleiter Nhausen
begibt sich zurück an seinen
Arbeitsplatz und um 10.15 Uhr
erfolgt die Wiedereinschaltung
des Stellwerkes. Um 10.30 Uhr
melden die Mitarbeiter im Gleis-
bereich den Vollzug des Entfer-
nens aller Sperrvorrichtungen
sowie der Sperrverschluss.

Nach einem probeweisen Um-
stellen aller Weichen und einer
Überprüfung der Ausleuchtung
der Melde- und Bedieneinrich-
tungen im Stellwerk sowie der
Außenanlagen, erklärt der Be-
zirksingenieur-LST die ord-
nungsgemäße Funktion des
Stellwerk „Nf“ in vollem Umfang
für wiederhergestellt.

Alle eingeführten betrieblichen
Ersatzmaßnahmen werden
nach Vorliegen der betrieblichen
Voraussetzungen aufgehoben
(siehe Einträge im Zugmelde-

buch Abbildung 5 sowie im
Fernsprechbuch Abbildung 6).

Der Regelbetrieb ist wiederher-
gestellt.
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BahnPraxis Test

Bleiben Sie „FIT“– machen Sie mit

Völlig gestörte Verständigung
Rosemarie Lehmann, TZ Leipzig, Wolf-Dieter Wieland, Stuttgart,

Gerd Junginger, DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee

In Zeitalter der modernen Kommunikation ist eine Verständigung zwischen den
Zugmeldestellen in der Regel kein Problem, weil alternative Verständigungsmittel,
wie Handys zur Verfügung stehen.

Dennoch kann es passieren, dass keinerlei Kommunikation möglich ist.

Ist das denn dann gleich „völlig gestörte Verständigung“?

Was steht im Regelwerk?

Die Lösungen finden Sie auf Seite 12 in diesem Heft.

Testen Sie Ihr Wissen

Lfd. Nr. richtig falsch

1. Die Verständigung gilt als völlig gestört, wenn keine Verständigung über die in den Örtlichen
Richtlinien genannten Fernsprechverbindungen zwischen den Zugfolgestellen möglich ist.

2. Die Verständigung gilt nicht als völlig gestört, solange sich die Fdl über Handy verständigen können.

3. Solange die Räumungsprüfung durch Rückblocken bestätigt werden kann, gilt die Verständigung auch
dann nicht als völlig gestört, wenn keinerlei Kommunikation zwischen den Fdl möglich ist.

4. Die Verständigung zwischen Zugfolgestellen gilt nur dann als völlig gestört, wenn keine Verständigung
über Telekommunikationseinrichtungen möglich ist, aber Räumungsprüfung durch Rückmelden
bestätigt werden muss.

5. Bei völlig gestörter Verständigung dürfen folgende Fahrten zugelassen werden:
a) Fahrt auf zweigleisigen Strecken mit Streckenblock auf dem Regelgleis
b) Fahrt auf zweigleisiger Strecke auf dem Gegengleis, Erlaubnis vorhanden
c) Fahrt auf eingleisiger Strecke in Richtung einer Abzw, Erlaubnis vorhanden
d) Fahrt auf eingleisiger Strecke ohne Abzw, Erlaubnis vorhanden
e) Fahrt auf eingleisiger Strecke, keine Erlaubnis vorhanden, nächster Zug nach Fahrplan
f) Fahrt auf einer Strecke ohne Streckenblock

6. Bei völlig gestörter Verständigung müssen Sie den Tf des abzulassenden Zuges durch Befehl 10
mitteilen, dass bei der Einfahrt die Hauptsignale und Sperrsignale des nächsten Bahnhofs nicht gelten.

7. Bei völlig gestörter Verständigung müssen Sie den Tf des abzulassenden Zuges durch Befehl 10
beauftragen, am Einfahrsignal des nächsten Bahnhofs zu halten und den Fdl zu verständigen.

8. Bei völlig gestörter Verständigung müssen Sie den Tf des abzulassenden Zuges durch Befehl 9
beauftragen, bis zur nächsten Zugmeldestelle auf Sicht zu fahren.

9. Bei völlig gestörter Verständigung müssen Sie den Tf des abzulassenden Zuges beauftragen, in den
nächsten Bahnhof mit 5 km/h einzufahren.

10. Bei völlig gestörter Verständigung müssen Sie den Tf der Züge Befehl 8 für alle im betroffenen
Gleisabschnitt vorhandenen Bahnübergänge erteilen.

11. Bei völlig gestörter Verständigung müssen Sie den Tf der Züge Befehl 8 erteilen, wenn Schranken im
betroffenen Gleisabschnitt von der benachbarten Zugmeldestelle bedient werden.

12. Ist die Verständigung mit einer Blockstelle der freien Strecke (außer Abzw) völlig gestört, müssen Sie
den abzulassenden Zug durch Befehl 10 beauftragen am Blocksignal zu halten und den Fdl der
Blockstelle zu verständigen.

13. Ist die Verständigung mit einer Blockstelle der freien Strecke (außer Abzw) völlig gestört, müssen Sie
den abzulassenden Zug durch Befehl 10 benachrichtigen, dass das Blocksignal nicht gilt. �
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BahnPraxis Spezial

Es ist der 21. September 2005,
elf Uhr. Im großen Konferenz-
raum des Hotels in Kassel
herrscht gespannte Aufmerk-
samkeit. Rund 100 Geschäfts-
führer, Betriebsräte, Eisenbahn-
betriebsleiter und Manager von
Eisenbahnunternehmen lau-
schen den Worten der Referen-
ten (Abbildung 1). Über Stress
wird gesprochen, Stress für Ei-
senbahnfahrzeugführer (EFF) im

Regionalverkehr und Stress für
EFF, die als Lokrangierführer
tätig sind. Etwa die Hälfte der
anwesenden Führungskräfte
und Betriebsräte sind Mitarbei-
ter von Mitgliedsbetrieben der
Eisenbahn-Unfallkasse. Alle
sind gekommen, um der Prä-
sentation des neuen Medien-
paketes zur Stressprävention für
Eisenbahnfahrzeugführer beizu-
wohnen und die Ergebnisse

selbst zu erproben (Abbildun-
gen 2 und 3).

Das Medienpaket ist ein Ge-
meinschaftsprodukt der EUK
und der BG Bahnen, an dem
Wissenschaftler, Medienpäda-
gogen und nicht zuletzt in ho-
hem Maße die Praktiker aus
den Eisenbahnunternehmen
mitgewirkt haben.

Im Heft 11/2004 von BahnPra-
xis („Stress lass nach“) sowie in
Heft 3/2005 des EUK-Dialogs
(Neues Medienpaket hilft Stress
vermeiden) haben wir ausführ-
lich über das Gemeinschafts-
projekt berichtet.

„Lass mich, oder ich beiße“,
genau diese Worte wird ein Er-
wachsener eher selten gebrau-
chen. Aber wie oft würden wir
unserem Gegenüber am liebs-
ten ein „Lass mich doch in Ruhe“
oder schlimmeres ins Gesicht
schmettern, dürfen dies jedoch
nicht. Kundenorientiert und
freundlich, selbst dann, wenn
der Kunde ausfallend und un-
sachlich ist. Im Sinne des Un-
ternehmens handelnd, so sol-
len wir reagieren. Konfliktsitua-
tionen mit Kunden sind daher
ein Bestandteil im Medienpa-
ket. Eine Stresssituation von vie-
len, die näher betrachtet wer-
den (Abbildung 4).

Das Medienpaket stieß nicht nur
in Kassel auf reges Interesse.
Beratungen in den Unterneh-
men der DB Regio AG und auch
bei Betrieben der Railion
Deutschland AG zeigen, dass
die Anwendung des Stressprä-
ventionstrainings von allen Sei-
ten befürwortet wird. Fragen,
die immer wieder gestellt wer-
den sind:

� Wie unterstützt die EUK?
� Können die Pakete in belie-

biger Anzahl kostenfrei be-
zogen werden?

� Wer soll geschult werden?
� Können die Mitarbeiter die

Medien zu Hause am eige-
nen PC bearbeiten?

Diese und weitere Fragen be-
treffen die betriebliche Umset-
zung durch die Unternehmen.

„Lass mich oder
ich beiße!“

So antwortet die Heldin einer beliebten Teenagerserie in potentiell stressigen
Situationen. Eisenbahnfahrzeugführern steht diese Antwort nicht zur Verfügung.

Der bewusste Umgang mit Stress, vorbeugendes Verhalten in schwierigen Situationen,
auch das Vermeiden solcher Situationen können jedoch trainiert werden.

Über die betriebliche Umsetzung des neuen Medienpaketes zur Stressreduzierung für
Lokrangierführer und Eisenbahnfahrzeugführer im Regionalverkehr berichtet

Dipl.-Ing. Peter Schneider, Technischer Aufsichtsdienst der Eisenbahn-Unfallkasse,
Frankfurt am Main.

Abbildung 1:

Präsentation der Medienpakete zur

Stressprävention in Kassel.
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BahnPraxis Spezial

Die betriebliche
Umsetzung

Im Mittelpunkt der betrieblichen
Umsetzung steht der Eisen-
bahnfahrzeugführer (Abbildung
5). Alle Maßnahmen zielen dar-
auf ab, ihn zu qualifizieren. Die
Möglichkeiten des EFF zum
Handeln zu erweitern, fähig zu
sein um potentiell stressige Si-
tuationen vorherzusehen, koor-
dinieren und kontrollieren zu
können, dies sind die Ziele des
Trainings.

Das didaktische Prinzip unter
dem das Training in den Betrie-
ben umgesetzt werden soll be-
steht aus den drei Stufen:

� lernen,
� üben,
� anwenden.

Der EFF bekommt eine CBT
(CD-Rom mit einem Computer
basierten Trainingsprogramm),
eine Teilnehmerunterlage mit
Informationen zum Thema
Stress sowie ein Stresstage-
buch. Alle drei Medien verblei-
ben nach dem Training beim
Teilnehmer, so dass er in der
Lage ist, zu beliebiger Zeit die
Informationen erneut abzurufen
und zu bearbeiten.

Klassische CBT’s sind Selbst-
lernmedien. Der Bearbeiter wird
menügesteuert durch das Pro-
gramm geführt und muss zum
Abschluss einen Test bestehen.
Das Testergebnis dient dann als
Nachweis für das erfolgreiche
Absolvieren des Trainings. Eine
solche Art der Bearbeitung er-
zeugt beim Teilnehmer Stress.
Schließlich hängt sein weiterer
Werdegang im Unternehmen
vom Testergebnis ab. Daher
schied die Form einer Selbst-
lern-CBT von vornherein aus.

Ein zweites Phänomen musste
berücksichtigt werden: Der
Stress anderer fällt uns auf, un-
sere eigene Belastung aber ver-
nachlässigen wir. Es muss uns
erst bewusst werden, dass sich
der Stress des „Nachbarn“ von
unserem eigenen kaum unter-
scheidet.

Das Medienpaket umfasst ne-
ben den eigentlichen Medien
(CD, Broschüre, Tagebuch) ein
Seminarkonzept. Mit Hilfe ei-
nes geeigneten Moderators wird
der EFF mit dem Thema Stress
vertraut gemacht und erhält
während er die CBT bearbeitet
Hinweise und Rückmeldungen
zu dem vermittelten Wissen.

Stufe 1:

Der Moderator

Geeignete Moderatoren sind
Mitarbeiter aus den Betrieben
mit Kontakt zu den EFF. Sie
sollen Interesse am Thema ha-
ben und selbst bereit zur Fort-
bildung sein.

Die Moderatoren durchlaufen
eine Schulung, welche im Prin-
zip dem Teilnehmerseminar für
die EFF gleicht. Im Jahr 2005
fanden acht Moderatorenschu-
lungen statt (Abbildung 6).

Schulungen von Moderatoren
erfolgen immer dann, wenn ein
Unternehmen sich zur Umset-
zung des Medienpaketes ent-
schließt und Moderatoren dafür
ausbilden will. Nach eingehen-
der Beratung durch die Auf-
sichtspersonen der EUK stellt
das Unternehmen alle erforder-
lichen Mittel wie z.B. geeignete
Räume mit Seminarausstattung
zur Verfügung. Die EUK un- �

Abbildung 2:

Bei der

Präsentation der

Medienpakete

gab es auch

Gelegenheit

sie zu testen.

Abbildung 3:

Medienpaket Stresspräventionstraining für EFF und Lrf.

Abbildung 4:

Gedanken eines EFF in stressigen Situationen.
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terstützt die Ausbildung der
Moderatoren, in dem sie die
Kosten für den Referenten trägt
und das Schulungsmaterial den
Unternehmen kostenfrei zur Ver-
fügung stellt.

Innerhalb der Mitgliedsunter-
nehmen der EUK organisieren
zentrale Stellen der Railion
Deutschland AG und der DB
Regio AG die Ausbildung der
Moderatoren. So gelingt es,
dass Unternehmenszweige
ohne eigene Schulungsräume
oder z.B. mit nicht ausreichen-
der Anzahl von Computern,
dennoch Moderatoren ausbil-
den können.

Stufe 2:

Das Teilnehmer-
seminar

Der Moderator, nunmehr mit
dem Thema vertraut, führt die
EFF in die Thematik Stress ein
und erläutert das Trainingskon-
zept sowie Aufbau und Inhalte
der CBT.

Anschließend haben die Teil-
nehmer Gelegenheit am Com-
puter die CBT unter Anleitung
zu bearbeiten. Dabei unterbricht
der Moderator die für die Teil-
nehmer ungewohnte Tätigkeit
gezielt an definierten Stellen. Er
stellt Fragen zum Stoff und be-
antwortet Fragen der Teilneh-
mer. Auf diese Art wird das er-
worbene Wissen über Stress
gleich abgefragt und mehrfach
geübt. Ziel dieser moderierten
CBT-Bearbeitung ist es, das
Wissen über Stress auf ver-
schiedene Art und Weise dem
Eisenbahnfahrzeugführer zur
Verfügung zu stellen.

Wissensvermittlung nur über
einen Weg führt dazu, dass das
erworbene Wissen in kurzer Zeit
wieder verloren geht. Wird aber
das Wissen auf verschiedenen
Wegen aufgenommen und an-
schließend geübt, so steht es
dem Lernenden wesentlich län-
ger zur Verfügung.

Die Übung beschränkt sich im
Seminar nicht auf Fragen und
Antworten des Moderators. Um
das Wissen über Stress zu ver-
tiefen und anzuwenden, bein-
haltet die CBT einen Übungs-
teil. An Hand praktischer Situa-
tionen übt hier der EFF das rich-
tige – stressfreie – Reagieren
(Abbildung 7).

Stufe 3:

Praxis im
Betriebsdienst

Eisenbahnfahrzeugführer sollen
nach dem Seminar und nach
den ersten Übungen auf der
CBT ihr erworbenes Wissen in
der Praxis anwenden. In schwie-
rigen Situationen kontrolliert und
koordiniert handeln, potentiell
stressige Situationen vorherse-
hen und deren Bewältigung
sinnvoll planen – diese Kompe-
tenz zum Handeln hat der EFF
im Seminar erworben und wen-
det sie jetzt in der Praxis an. Zu
seiner Unterstützung steht ihm
weiterhin die CBT zur Verfü-
gung, auf der er jederzeit das
Wissen erneut abfragen kann
und wo er die Übungen beliebig
oft wiederholen kann.

Zusätzlich hat er das Stressta-
gebuch. Hier kann er erlebte
Situationen in Stichworten ein-
tragen und festhalten, wie er
reagiert hat sowie was er hätte
besser machen können. Die
erste Reflexion des Erlebten und
der Wissensanwendung wird
durch das Stresstagebuch aus-
gelöst und gefördert.

Stufe 4:

Reflexionsphase

Nach einiger Zeit, optimal nach
ca. vier Wochen im Betriebs-
dienst, ist eine zweite Reflexion
geplant. Die EFF tauschen dabei
ihre Erlebnisse aus dem Arbeits-
alltag aus und betrachten die
Verhaltensweisen in schwieri-
gen Situationen. Die Reflexion
hat einen hohen Stellenwert be-
züglich der Verfestigung von Ein-
stellungen und Verhaltenswei-
sen. Optimal wären weitere
Gruppenauswertungen in regel-
mäßigen Abständen.

Abbildung 5:

Schema der betrieblichen

Umsetzung des Trainings.

Abbildung 6:

Moderatorenschulung im

Bildungszentrum Kassel.
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Für die Reflexion ist es nicht
erforderlich, die selben Teilneh-
mer wie am ursprünglichen Se-
minar zusammen zu haben.
Auch kann ein anderer Mode-
rator die Gruppensitzung leiten
und führen. Wichtig ist nur, dass
die Teilnehmer an der Reflexion
vorher das zum Stresspräventi-
onstraining gehörende Seminar
absolviert haben.

Einstufung des
Trainings

Das Stresspräventionstraining
ist eine betriebliche Weiterbil-
dungsmaßnahme. Es kann in
die Ausbildung neuer EFF
genauso integriert werden, wie
z.B. in die Weiterbildung von
Lokführern. Das Training besteht
nicht nur aus einer CBT, son-
dern erfordert einen geeigneten
Moderator sowie bildungsbe-
reite Teilnehmer. Daher sollte das
Training auf freiwilliger Basis
durchgeführt werden. Für den
Fortbildungsunterricht ist das
Training ebenfalls geeignet. Es
gemeinsam mit weiteren be-
trieblichen Themen und techni-
schen Neuheiten innerhalb ei-
nes Tages in die Fortbildung
einzubinden, hat dabei jedoch
wenig Aussicht auf Erfolg. Der
Umfang der notwendigen be-
trieblichen Themen ist sowohl
inhaltlich als auch zeitlich so
groß, dass für ein zusätzliches
effektives Stresspräventionstrai-
ning keine Zeit mehr bleibt.

Organisation
des Stress-
präventions-
trainings

Die Organisation des Trainings
liegt bei den Unternehmen. Sie
stellen Räume, Computer und
organisieren die Teilnehmer im
Rahmen einer betrieblichen Ver-
anstaltung, geleitet von einem
geschulten Moderator aus dem
Unternehmen.

Unterstützt wird das Training
durch die EUK. Die EUK berät
das Unternehmen im Vorfeld,
stellt den Referenten für die

Moderatorenschulung und
übernimmt dessen Kosten. Und
die EUK stellt allen Mitgliedsbe-
trieben die Unterrichtsmateria-
lien in ausreichender Anzahl
kostenfrei zur Verfügung.

Dabei ist zu beachten, dass die
Unterlagen nur an Betriebe ab-
gegeben werden, welche auch
das Training durchführen. Für
Inte-ressenten, die sich im Vor-
feld erst einmal näher informie-
ren wollen und eine Beratung
durch die EUK noch nicht in
Anspruch nehmen wollen, steht
eine Demoversion der CBT mit
dazugehörigem Flyer zur Verfü-
gung. Informationen erhält man
auch auf der Internetseite:
www.stresspraevention.de.

Der Zeitansatz für das gesamte
Training beläuft sich auf etwa
sechs Monate. Davon ist der
größte Teil Üben und Anwen-
den der erworbenen Hand-
lungskompetenz in der betrieb-
lichen Praxis. Nur durch steti-
ges Üben gelingt es, neue Ver-
haltensweisen in unsere tägli-
chen Abläufe dauerhaft zu inte-
grieren. Eisenbahnfahrzeugfüh-
rer, die bereit sind sich zu verän-
dern und ihr Handeln anzupas-
sen, werden sich immer wieder
selbst kontrollieren und verbes-
sern. EFF, die von dem Sinn des
Trainings nicht überzeugt wer-
den können, nehmen zwar am

Seminar teil, werden ihr Verhal-
ten aber nicht anpassen. Dann
bedarf es intensiver Beratung
durch den betrieblichen Mode-
rator, z.B. Beratung in Form wei-
terer Reflexionen.

Für das Teilnehmerseminar, in
dem der EFF das notwenige
Wissen erwirbt, ist ein Arbeitstag
zu veranschlagen. Die Reflexion
in der Gruppe nimmt nochmals
ca. ein bis zwei Stunden in An-
spruch und kann beispielsweise
im Anschluss an eine Dienstbe-
sprechung durchgeführt wer-
den. Sie erfolgt nach der ersten
Anwendung der neuen Hand-
lungsweisen und wird z.B. vom
geschulten Teamleiter oder
Gruppenführer durchgeführt. �

Abbildung 7:

Teilnehmer beim Üben am

Computer.

Abbildung 8:

Übungssituation aus dem Medien-

paket für Lokrangierführer.
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Insgesamt beläuft sich die Zeit,
in der die Mitarbeiter dem akti-
ven Dienst entzogen werden
also auf ca. zehn Stunden.

Ein weiterer wesentlicher As-
pekt des Medienpaketes ist das
mehrfache Üben mit der CBT.
Um hier dem Eisenbahnfahr-
zeugführer Abwechslung und
Spannung zu ermöglichen, sind
im Programm verschiedene in-
teraktive Elemente und Zufalls-
generatoren eingebaut. Das
bedeutet, wer die CBT neu star-
tet und/oder eine Übung wie-
derholt, erlebt eine neue Kons-
tellation. Man muss die CBT
schon mehrfach bearbeiten um
alle Varianten erfassen zu kön-
nen (Abbildung 8).

Wohin wende ich
mich?

Betriebe, die mehr zum Thema
und zu dem Medienpaket er-
fahren wollen, wenden sich per
E-Mail an: peter.schneider.
tad@euk-info.de. Wir leiten Ih-
nen die Informationen zu und
sind auch gern bereit, Sie vor
Ort zu beraten.

Alternativ kann man bei der EUK
die Demoversion und den da-
zugehörigen Flyer anfordern.
Dies ermöglicht es dem Inte-
ressenten einen ersten Einblick
zu bekommen.

Mitgliedsbetriebe, die das
Stresspräventionstraining ange-
hen wollen, können sich an die
EUK wenden oder an ihre Bil-
dungskoordinatoren bzw. zen-
trale Stellen im Unternehmen.
Diese nehmen dann Kontakt mit
der EUK auf und organisieren
gemeinsam mit uns das Trai-
ning, beginnend mit der Schu-
lung geeigneter Moderatoren.

Sind Moderatoren ausgebildet
und werden Teilnehmersemi-
nare geplant, egal ob in der
Ausbildung neuer EFF oder in
der Weiterbildung, so teilen die
Moderatoren der EUK Termin,
Ort und Anzahl der Teilnehmer
der Seminare mit und erhalten
die notwendigen Unterlagen
kostenfrei zugesandt. Dabei

stellt die EUK jedem Teilnehmer
sein persönliches Exemplar zur
Verfügung. Nur so ist gewähr-
leistet, dass der Eisenbahnfahr-
zeugführer jederzeit die Infor-
mationen erlangen, und die
Übungen wiederholen kann.

Was bietet die
EUK an?

Zusammengenommen umfasst
das Angebot der EUK:
� Die Bereitstellung von Infor-

mationsmaterial.
� Vorträge in Seminaren,

Fachtagungen, Dienstbera-
tungen etc.

� Beratung der Unternehmen
vor Ort.

� Die Beteiligung an der Schu-
lung innerbetrieblicher Mo-
deratoren.

� Die Bereitstellung der CBT
und der Teilnehmerunterla-
gen.

� Die Beratung der Unterneh-
men bei der Umsetzung des
Stresspräventionstrainings.

Vom Unternehmen zu tragen
sind:
� Auswahl geeigneter Mode-

ratoren mit
� Interesse am Thema.
� Kontakt zur Zielgruppe.
� Bereitschaft zur Fortbil-

dung.
� Freistellung der Mitarbeiter

� für die Moderatoren-
schulung (ein Tag)

� für die Mitarbeiterschu-
lung (ein Tag),

� für die Reflexion (ein bis
zwei Stunden),

� Bereitstellung von ge-
eigneten Schulungsräu-
men und

� Organisation der Schu-
lungen gemeinsam mit
der EUK.

Welchen Nutzen
hat das Training?

Jedes Unternehmen muss wirt-
schaftlich arbeiten und will Ge-
winn erzielen. Stresspräventi-
onstraining für die Mitarbeiter
ist oberflächlich gesehen da-
bei nur ein Kosten- und Zeitfak-
tor.

Lösung · Lösung · Lösung · Lösung

Lfd. Nr richtig falsch Bemerkungen

1 X 408.0631 zur
Kommunikation mit
Handy siehe Bek 3
Erläuterungen zu
408.0631

2 X
3 X
4 X
5 a) X

b) X
c) X
d) X
e) X
f) X

6 X
7 X
8 X
9 X

10 X
11 X
12 X
13 X

Erste Analysen bei Straßen-
bahnfahrern, die ein ähnliches
Training absolviert haben, erga-
ben eine deutlich Zunahme der
Motivation, besseres Kunden-
verhalten, weniger Verspätun-
gen durch besseren Umgang
mit Konfliktsituationen und na-
türlich auch gesündere Mitar-
beiter. Denn Stress wirkt sich
auf Körper und Geist aus. Ge-
rade bei den Eisenbahnfahr-
zeugführern im Regionalverkehr
mit zunehmendem Kundenkon-
takt ist es wichtig stressfrei und
souverän zu reagieren. Kunden,
die einmal verprellt sind, ge-
winnt man nur schwer zurück.

Dieser nicht messbare aber fühl-
bare Nutzen hat alle Beteiligten
überzeugt, so dass die Umset-
zung des Stresspräventionstrai-
nings nicht nur innerhalb der
Deutschen Bahn Gruppe, son-
dern auch bei den nicht bun-
deseigenen Eisenbahngesell-
schaften erfolgt. Einen Wettbe-
werbsvorteil sichert sich hier,
wer seine Mitarbeiter mit der
verbesserten Handlungskom-

petenz in potenziell schwieri-
gen Situationen ausstattet.

Nachsatz und
Ausblick

Schon während des Projektes
und bei der Präsentation der
Medienpakete in Kassel sowie
auch danach wurden wir immer
wieder auf eine Besonderheit
angesprochen: Posttraumati-
sche Belastungsstörungen z.B.
in Folge eines Suizids.

Der Stress nach einem solchen
Extremereignis unterscheidet
sich maßgeblich von dem „üb-
lichen Alltagsstress“. Diese Be-
sonderheit macht es notwen-
dig, extreme Situationen in den
Medienpaketen auszuklam-
mern. Das bedeutet aber
nicht, dass sich die Eisenbahn-
Unfallkasse nicht mit dem The-
ma „Trauma“ beschäftigt. Le-
sen Sie in einer der nächsten
Ausgaben Wissenswertes zum
Thema „Stress in Extremsituati-
onen“.                                   �


