WD o x j S

Zeitschrift zur Férderung der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei der DB AG

i

1.2006

® Ein Stellwerkstotalausfall und seine Folgen
® Vollig gestorte Verstédndigung @ ,,Lass mich oder ich beiBe!”

EU K



Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

,mein Gott hatte ich heute wieder einen Stress!”, ist dass nicht einer der
héufigsten gesagten Sétze, wenn wir nach einem anstrengenden Arbeitstag
nach Hause kommen.

Die Zahl der Randbedingungen, Termine, Aufgaben etc., die unser
tdgliches 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 Uberbeanspruchung und Anspannung.

Stress kann positive und negative Wirkungen haben. Positiver Stress ist in
aller Regel leistungsférdernd, motivierend. Eine Aufgabe, die spannend und
besonders interessant ist, fuhrt nicht selten
auch unter hohem Termindruck oder gerade
wegen des hohen Termindrucks zu sehr guten
Ergebnissen. Das Uberstehen einer derartigen
Phase ist nicht selten auch eine Bestétigung fir
die eigene Leistungsbereitschaft.

Leider hat Stress auch viele Nebenwirkungen
und hier meinen wir nicht nur die
medizinischen. Negativer Stress entsteht haufig
bei Abweichungen vom Soll-Ablauf oder wenn

die Zahl der eine Aufgabe beeinflussenden Unser Titelbild:
Faktoren gréBer wird. Dabei ist es zundchst FahrstraBeneinstellung in einem
unabhéngig, ob die Wirkung der Gleisbildstellwerk.
Abweichungen groB3 oder klein ist, sondern die Foto: DB AG/Schmid.

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
Eisenbahnfahrzeugfiihrern, speziell fir Lokrangierfiihrer und Triebfahrzeug-
flihrer im Regionalverkehr entwickelt, welches lhnen in dem vorliegenden Heft
vorgestellt wird.

Beim stressfreien Lesen der lhnen vorliegenden Ausgabe der ,,Bahn-Praxis“
wdnschen wir Ihnen viel SpaB.

Ihr ,,Bahn-Praxis“-Redaktionsteam.

Stellwerkstotalausfall — was nun?

Hier folgt der zweite Teil des Artikels zu
dem ,Super-Gau*.
Seite 3

Bleiben Sie fit — machen Sie mit

beim Test ,Vollig gestorte Verstandi-
gung“. Die Loésung dazu finden Sie
ebenfalls in diesem Heft.

Seite 8

,Lass mich oder ich beiBe!*

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 fUr Lok-
rangierfUhrer und Eisenbahnfahrzeug-
fUhrer im Regionalverkehr zur Stress-
reduzierung entwickelt.

Seite 9
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BahnPraxis Aktuell

Ein Stellwerkstotalausfall

Far die zu fahrenden Geschwin-
digkeiten der Zlge gilt Folgen-
des:

ZUge, die auf der zweigleisigen
Hauptbahn von Hochst Uber
Nhausen nach Istein sowie in
der Gegenrichtung verkehren,
durfen auf der freien Strecke die
fahrplanmaBige Geschwindig-
keit anwenden.

Die Forderung, wonach etwa
eine Geschwindigkeit von
hochstens 100 km/h fur die freie
Strecke vorzuschreiben waére,
weil keine ,,vollwertige" Haupt-/
Vorsignalisierung besteht, gilt
hier nicht. Dies ergibt sich aus
der Regel in KoRil 408.0611
Abschnitt 2, wonach Triebfahr-
zeugfuhrer Uber die erlosche-
nen Lichthauptsignale muand-
lich zu verstandigen sind.

Zusatzlich sind die Triebfahr-
zeugfuhrer am letzten rickge-
legenen Hauptsignal Uber die
erloschenen Vorsignale mind-
lich zu verstandigen. Das vor-
handene H/V-System (Haupt-/
Vorsignalsystem) der freien Stre-
cke reduziert sich nunmehr auf
dievorhandenen Vorsignaltafeln
(Signale Ne 2 (DS 301) bzw.
So 3 (DV 301)) an den Standor-
ten der erloschenen Vorsignale
sowie der weiB3-rot-weiBen
Mastschilder an den Signalmas-
ten der erloschenen Hauptsig-
nale.

In Kenntnis der erloschenen
Haupt- sowie der zugehorigen
Vorsignale werden die Triebfahr-
zeugfuhrer ihre Geschwindig-
keiten auf die eingeschrankte
Erkennbarkeit der Tafeln und
Mastschilder anpassen.
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(Fortsetzung)

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

In KoRil 408.0611 heiBt es
wie folgt:

2 Lichthauptsignal er-
loschen

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

a) Sie mussen die Trieb-
fahrzeugflhrer nicht
durch Befehl 10, son-
dern mundlich von der
Stoérung verstandigen.

b) Fir die Vorbeifahrt am
gestorten Signal diirfen
Sie SignalZs1,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 vollstandig oder teil-
weise erloschen ist, mUs-
sen Sie die Ziige am letzten
ruckgelegenen Hauptsignal
anhalten und den Triebfahr-
zeugdflhrer mundlich von der
UnregelmaBigkeit verstandi-
gen.

4 Stellung ,Halt erwar-
ten“ nicht méglich.

Wird Ihnen als Bediener be-
kannt, dass ein Vorsignal zu
einem Halt zeigenden
Hauptsignal nicht in Stel-
lung ,Halt erwarten” kommt
oder erloschen ist, missen
Sie sinngemaB nach Ab-
schnitt 3 verfahren. >

und seine Folgen

1 I 2 1 9 T & 5 s | 7 | = 9 10
Tag Regelglels von Regelglels nach
30.06.0: Gegengleis nach Gegenglois von
Hochst _Istein

Zugnummer | Annahme| Abfahrt

RUck-
meldung

Ankuntt

Abfahn Rock-

meldung

Annanme Zugnummer Meidungen und Vermerke
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17.40 von FHGE: Rpz fiir Gleif FHOE{FNIS dingefiihyt

20.15 an FES: RpzifiiriGlels FINHS-FI$ eihgeffihr °
15196 _|20148|21104(21{04 21106|21(12 Bef. 2,8.9
e 017108
15166 | | (101481110011 {00 11 /01111 107] 111.00 von EHOE: Rpz aufgeh.

11,07 an FIS: Rpz aufgeh.

Abbildung 5a, oben:

Zugmeldebuch Strecke Héchst — Istein.

Abbildung 5b, unten:

Zugmeldebuch Strecke Istein — HSchst.
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Rogolaleis nach Regelglels von Tag
Gegengleisvon Gogengicls mach 30.06.05
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17.40 an FHOE: Rpz fiir 5 leis FNHS-FHOE ingefiihrt
20.15 von FIS: Rpz fiir Qleis FIS-FNHS/eingefilhrt G s =
20.37 Mittelbare Fahrwegpriffung von Asiq NIC1, NP, N3, N4 bis [5ig Ba 10} km F1,3 . Sify Raf10, hm 17,4 ehgefiihrt
0.37 Mittelbare Fal iffung von Asig P10, P1]P3. P4 bik Sig Ra 10, kin 53|2 eingefilhrt |
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10.40 Mittelbare Fahrwegpriffung von Asig N1G1, N, N3, N4 bis Big Ba 10} km b1,3u. 5g Raf10, lkm 17,4 ajfgehoben
10.40 Mittelbare Fahrwegpriffung von Asiq P10, P1]P3, P4 bie S ig Ra J0, kin 53|2 aufgehpben H
10.41 von Bedl. LST: Wikdereinschqltung des Stelierkt erfolgt: alle Funkt|onen Jemif, Bair
10.57 von F15: Rpz aufgeh. 11.108] 105810 |57|10|5710/51] | | 15171
11,08 on FHOE: Rpz aufgeh. ?_.—KA——'——*)__'__'__#:T.——
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o e e [ ] et 5 6 7 Die Vorschrift aus der EBO,
Wortlaut des Gespraches st g | Mpeime wonach auf Strecken ohne Zug-
2ge | mannc [Veehmer| (Soechatnle, | SUME. | (Sprchstate, beeinflussung nur Geschwin-
30106.05 digkeiten bis maximal 100 km/
= h zulassig sind, wird hier nicht
Ausfall Stellwdrk .Nf* demeldet immer. Fdll 17.32 |Klein, AVI angewendet, da die Gleismag-
Ausfall Sfellwfk Nf* demeldet Zimmer Fdl 17.33| Roth BZ neten der PZB 90_auch bei ei-
Brandverdacht |m Relaistaum Stelfwerk .Nf* gemeldet nem Stromausfall infolge Stell-
- werksausfalles in vollem Um-
> inwer, P 17.38 (rof, Nfist fang wirken. Insoweit muss in
Arbei tsplatz . Nf* voriibgrgehend gnbesetzt] abgemel ; diesem Falle nicht von einem
Schmidt -
immer Fdl 17501 coiciioe Ausfall der streckenseitigen
Arbeitsplatz . NIf* voriibergehend finbesetzt| abgemel deit Zugbeeinflussung ausgegan-
Ml
Zinwer Edl 17 50| cyczs gen werden.
Bf Nha Esig F bjw. 6 bis Esig A rt. »
f Nhausen vor Bsig - QIW Der Ausfall des selbsttatigen
Grund: UVV: Ablegen vor HV 73 ah den W¢j chen Streckenblocks wird durch das
Zimwer Fdl 19 00 / Einflhren der Raumungspru-
beitsaufnahme Fdl IS ge%uef e e I P v e fung auf Zeit in vollem Umfange
Gleise im Bahnhof FNHS frei von|Personen kompensn?rtqnd wirkt S'Ch_ n'(?ht
Ludwig Zimmer auf die zulassige Geschwindig-
MG 20331 poramas keit der Zlige aus.
Sperr. BhomEen von Hsig F baw|. & bis Efig A aufgeh.
% Fdl 2034 / Far die Vorbeifahrt an den erlo-
Fahrweq von Ediq F nacH Gleis 1 gesichert| vnr® | 2035 camas | SChenen Signalen am Fahrweg
Fahrweg von Egig G nacH Gleis 3 desichert| m:g 20.35 f"‘mc im Bahlﬂhof Nhausen SOW|eIaL‘Jf
Fahr EJ' A nacll Gleis 2 desichert] 29%9 Zimmer der freien Strecke auf schriftli-
veq von '? e i 2033 BetEbS chen Befehl gelten die Regeln
Fahrweg aus Gleis 1 nach FIS gesichert e die Regeln in KoRil 408.0455
Fahrweg aus Gleis 2 nach FHOA desichert] %% | 2035 Zimer. . | i, V. m. 408.0456.
Fahrweq aus Gleis 3 nach FIST gdsichert | W9 | 0 5] Zimmer |
Abbildung 6a: ' | R ST s s 7
Abgabe Annahme
Fernsprechbuch Fdl Nhausen. N e Taces durch Zeit durch
Zoge | panne |VEIIRS| SFEISS Name)
noch 30.06.05)
Schliissel der HV 73 Weichen1,8,9,16,17,19,15,14,7] 6, 3, 2,

Abbildung 6b:

Fernsprechbuch Fdl Nhausen

(zweite Seite).

4,111,5,11, 13, 13 im Gewahrsam des Fdl

FNHS gem| Ubersikht der

Schliissel fiir vpriibergehend angebirachten Hlandverschliisse

Zimmer Edl 2036] —
Glei sabschnitte von Asid N101, NE, N3, N4 bis Ra 10} km 51,3 u. Ra 10,
I
Km 17 4 frei vgn Fahr m.w;g 20 36 |Zinmer, Fdl
Glei sabschnitté von Asiq P101, P1| P3, P4 B s Ra 10, kip 53,2 {rei von
Eghrzeugen Liimcg 20.37 | Zimmer Edl
Tf in FHOE verstindigt|Vsi Efig F, As|q P1 und Sbk 17 erloschen.
. v. Carnap
] I, T£15196
E 1 = oft.07.05] — : :
Bf Nhausen vor rt
Grund: UVV: E; ich an den|Weic
Parzig Edl| 1015] —
Sperrvorrichtlngen der Weichen | 8.9.1b.17.19.1b.14.7)6.3. 2,
41115 11 1P 13 entfernt, srii] icherung a ben. |
Ludwig
Sl 1031 Porzig, Fdl
"Ludwig Porzig
f FNHS Personerl . 10401 caicrnus
v bis Esig A a
1 1 | /

Porzig Fdll 10 40

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

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

Zusammengefasst kommen flir
die Dauer der Betriebsbeein-
tréchtigung folgende Geschwin-
digkeiten in Betracht:

40 km/h P> Vorbeifahrt der Ziige
aufschriftlichen Befehl
an den infolge des
Stellwerksausfalls er-
loschenen Signalen
inkl. anschlieBender
Weichenbereich.

Fahrplan P> Zuldssige Héchstge-
\Y} schwindigkeit auf der
max freien Strecke; der Tf
muss Uber die erlo-
schenen Signale fmdl.
verstandigt werden
(KoRil 408.0611 Ab-

schnitt 2 und 4).

Da im Bahnhof trotz der Beein-
trachtigungen die Fahrwegpri-
fung z. T. unmittelbar durch Hin-
sehen und fur die nicht einseh-
baren Abschnitte mittelbar még-
lich ist und auf den anschlie-
Benden Streckenabschnitten
Raumungsprifung auf Zeit
praktiziert wird, kann auf das
Fahren auf Sicht der Zlige ver-
zichtet werden.

In der Abbildung 5 haben wir
das Betriebsgeschehen aus-
zugsweise anhand des zu fuh-
renden Zugmeldebuches fUr die
zweigleisige Strecke dargestellt.
Wirweisen darauf hin, dass die-
se Mustereintrége lediglich eine
magliche Form der Dokumen-
tation des operativen Betriebs-
ablaufs darstellen. Eine abwei-
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chende Dokumentation, die in
der gleichen Form schlitissigund
gerichtsfest ist und die wesent-
lichen Eintragungen enthalt, ist
ebenfalls zulassig.
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In Erg&nzung zu den Eintragun-
gen im Zugmeldebuch ist in
Abbildung 6 auszugsweise das
Fernsprechbuch des Bahnhofs
Nhausen dargestellt.

Abbildung 7 enthélt beispielhaft
die schriftlichen Befehle flr den
ersten Zug nach Eintritt der Sto-
rung, der aus Richtung Hochst
kommend in den Bahnhof p
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Abbildung 7c:

Schriftlicher Befehl zur Fahrt

des Zuges 15196 von FHOE

nach FIS.
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Nhausen einfahrt und nach Halt
am Bahnsteig den Bahnhof in
Richtung Istein verlasst. Der
Befehl wird dem Triebfahrzeug-
fUhrer nach Halt vor dem Ein-
fahrsignal F des Bahnhof Nhau-
sen vom Fahrdienstleiter Nhau-
sen Uber Zugfunk Ubermittelt.
Den schriftlichen Befehl 9 zum
Fahren auf Sicht zwischen den
Bahnhdfen Hochst und Nhau-
sen Ubermittelt der zusténdige
Fahrdienstleiter in Hochst. Da
Zug 15196 der erste Zug aus
Richtung Hochstist, derin Rich-
tung Istein verkehrt, erhalt er
zusétzlich die Befehle 9 flr die
Abschnitte Hochst — Nhausen
sowie Nhausen — Istein.

AmfolgendenTagum 10.00 Uhr
meldet der Bezirksingenieur-
LST dem Notfallmanager, dass
die Arbeiten zur Stérungsbe-
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 planmé-

6

Bige 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 SchlUssel der
jeweils zu entfernenden Sperr-
vorrichtungen ausgehandigt.
Das Beseitigen der Handver-
schliisse kann zu einem spéte-
ren Zeitpunkt erfolgen.

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

Nach einem probeweisen Um-
stellen aller Weichen und einer
Uberpriifung der Ausleuchtung
der Melde- und Bedieneinrich-
tungen im Stellwerk sowie der
AuBenanlagen, erklart der Be-
zirksingenieur-LST die ord-
nungsgeméaBe Funktion des
Stellwerk ,Nf“in vollem Umfang
fur wiederhergestellt.

Alle eingefUhrten betrieblichen
ErsatzmaBnahmen werden
nach Vorliegen der betrieblichen
Voraussetzungen aufgehoben
(siehe Eintrdge im Zugmelde-

buch Abbildung 5 sowie im
Fernsprechbuch Abbildung 6).

Der Regelbetrieb ist wiederher-
gestellt.

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

die in diesem Beitrag vorgestellte Verfahrensweise bei der Be-
waéltigung einer derart schwerwiegenden Stérung im Betriebs-
ablauf bedarf ein hohes Mal an Improvisation. Eine detaillierte
und zusammenhéngende Handlungsanweisung flr die betrieb-
lichen ErsatzmaBnahmen suchen Sie in KoRil 408 sowie dem
mitgeltenden Regelwerk vergeblich. Entscheidend fir die Scha-
densbegrenzung ist lhre Flexibilitat, die Einsatzfreudigkeit aller
am Prozess der Stérungsbewaltigung beteiligten Mitarbeiter und
ein ausgepréagtes Fachwissen in Bezug auf die Gesamtheit aller
zu ergreifenden betrieblicher ErsatzmalBBnahmen. Letzteres be-
wirkt, dass auch ein Behelfsbetrieb sicher und zuverldssig fir
unsere Kunden durchgefihrt 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 dhnlich gelagerte Ereig-
nisse gehdren in der Regel nicht dazu.

In diesem Sinne wiinschen wir lhnen auch weiterhin
einen stérungsfreien Betrieb. [ |
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BahnPraxis Test

Bleiben Sie ,FIT“— machen Sie mit

Vollig gestorte Verstandigung

Rosemarie Lehmann, TZ Leipzig, Wolf-Dieter Wieland, Stuttgart,
Gerd Junginger, DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee

In Zeitalter der modernen Kommunikation ist eine Verstandigung zwischen den
Zugmeldestellen in der Regel kein Problem, weil alternative Verstandigungsmittel,
wie Handys zur Verfligung stehen.

Dennoch kann es passieren, dass keinerlei Kommunikation moglich ist.
Ist das denn dann gleich ,vollig gestorte Verstandigung“?

Was steht im Regelwerk?

Die Losungen finden Sie auf Seite 12 in diesem Heft.

Testen Sie Ihr Wissen

Lfd. Nr. richtig falsch
1. Die Verstandigung gilt als véllig gestdrt, wenn keine Verstandigung tber die in den Ortlichen
Richtlinien genannten Fernsprechverbindungen zwischen den Zugfolgestellen moglich ist.
2. Die Verstandigung gilt nicht als véllig gestort, solange sich die Fdl tber Handy verstandigen kénnen.
3. Solange die Raumungspriifung durch Ruckblocken bestétigt werden kann, gilt die Verstandigung auch

dann nicht als vollig gestort, wenn keinerlei Kommunikation zwischen den Fdl maglich ist.

4. Die Verstandigung zwischen Zugfolgestellen gilt nur dann als vollig gestort, wenn keine Verstandigung
Uber Telekommunikationseinrichtungen maéglich ist, aber Raumungsprifung durch Rickmelden
bestéatigt werden muss.

8 Bei vallig gestorter Verstandigung durfen folgende Fahrten zugelassen werden:

Fahrt auf zweigleisigen Strecken mit Streckenblock auf dem Regelgleis

Fahrt auf zweigleisiger Strecke auf dem Gegengleis, Erlaubnis vorhanden

Fahrt auf eingleisiger Strecke in Richtung einer Abzw, Erlaubnis vorhanden

Fahrt auf eingleisiger Strecke ohne Abzw, Erlaubnis vorhanden

Fahrt auf eingleisiger Strecke, keine Erlaubnis vorhanden, nachster Zug nach Fahrplan
Fahrt auf einer Strecke ohne Streckenblock

oL

(NCNCS

= 0

6. Bei véllig gestorter Verstandigung missen Sie den Tf des abzulassenden Zuges durch Befehl 10
mitteilen, dass bei der Einfahrt die Hauptsignale und Sperrsignale des nachsten Bahnhofs nicht gelten.

7. Bei vollig gestorter Verstadndigung mussen Sie den Tf des abzulassenden Zuges durch Befehl 10
beauftragen, am Einfahrsignal des nachsten Bahnhofs zu halten und den Fdl zu verstandigen.

8. Bei vollig gestorter Verstandigung missen Sie den Tf des abzulassenden Zuges durch Befehl 9
beauftragen, bis zur nachsten Zugmeldestelle auf Sicht zu fahren.

9. Bei vallig gestorter Verstandigung missen Sie den Tf des abzulassenden Zuges beauftragen, in den
nachsten Bahnhof mit 5 km/h einzufahren.

10. Bei vollig gestorter Verstandigung missen Sie den Tf der Zlige Befehl 8 fiir alle im betroffenen
Gleisabschnitt vorhandenen Bahnlbergange erteilen.

11. Bei vallig gestorter Verstandigung missen Sie den Tf der Zige Befehl 8 erteilen, wenn Schranken im
betroffenen Gleisabschnitt von der benachbarten Zugmeldestelle bedient werden.

12. Ist die Verstéandigung mit einer Blockstelle der freien Strecke (auBer Abzw) vollig gestort, missen Sie
den abzulassenden Zug durch Befehl 10 beauftragen am Blocksignal zu halten und den Fdl der
Blockstelle zu verstandigen.

13. Ist die Verstandigung mit einer Blockstelle der freien Strecke (auBer Abzw) vollig gestort, missen Sie
den abzulassenden Zug durch Befehl 10 benachrichtigen, dass das Blocksignal nicht gilt. m
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,Lass mich oder
ich beil3e!”

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

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

Uber die betriebliche Umsetzung des neuen Medienpaketes zur Stressreduzierung fiir
Lokrangierfiihrer und Eisenbahnfahrzeugfiihrer im Regionalverkehr berichtet
Dipl.-Ing. Peter Schneider, Technischer Aufsichtsdienst der Eisenbahn-Unfallkasse,

Frankfurt am Main.

Abbildung 1:

Présentation der Medienpakete zur

Stresspravention in Kassel.

Esist der 21. September 2005,
elf Uhr. Im groBen Konferenz-
raum des Hotels in Kassel
herrscht gespannte Aufmerk-
samkeit. Rund 100 Geschéfts-
fUhrer, Betriebsréate, Eisenbahn-
betriebsleiter und Manager von
Eisenbahnunternehmen lau-
schen den Worten der Referen-
ten (Abbildung 1). Uber Stress
wird gesprochen, Stress fur Ei-
senbahnfahrzeugfuhrer (EFF)im

Regionalverkehr und Stress flr
EFF, die als LokrangierfUhrer
tatig sind. Etwa die Hélfte der
anwesenden Fuhrungskréfte
und Betriebsréate sind Mitarbei-
ter von Mitgliedsbetrieben der
Eisenbahn-Unfallkasse. Alle
sind gekommen, um der Pra-
sentation des neuen Medien-
paketes zur Stresspravention flr
Eisenbahnfahrzeugflhrer 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, Medienpada-
gogen und nicht zuletzt in ho-
hem MaBe 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 ausflihr-
lich Uber das Gemeinschafts-
projekt berichtet.

,Lass mich, oder ich beiBe”,
genau diese Worte wird ein Er-
wachsener eher selten gebrau-
chen. Aber wie oft wirden wir
unserem GegenUber am liebs-
tenein,LassmichdochinRuhe”
oder schlimmeres ins Gesicht
schmettern, durfen 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 vonvie-
len, die naher betrachtet wer-
den (Abbildung 4).

Das Medienpaket stief3 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 Stresspréa-
ventionstrainings von allen Sei-
ten befUrwortet wird. Fragen,
die immer wieder gestellt wer-
den sind:

®  Wie unterstltzt die EUK?

m  Kdénnen die Pakete in belie-
biger Anzahl kostenfrei be-
zogen werden?

m  Wer soll geschult werden?

m  Kdnnen die Mitarbeiter die
Medien zu Hause am eige-
nen PC bearbeiten?

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

Im Mittelpunkt der betrieblichen
Umsetzung steht der Eisen-
bahnfahrzeugfuhrer (Abbildung
5). Alle MaBnahmen zielen dar-
auf ab, ihn zu qualifizieren. Die
Mdglichkeiten des EFF zum
Handeln zu erweitern, féhig zu
sein um potentiell stressige Si-
tuationen vorherzusehen, koor-
dinieren und kontrollieren zu
kdnnen, 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,
®  (ben,
B 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
mentgesteuert durch das Pro-
gramm gefuhrt und muss zum
Abschluss einen Test bestehen.
Das Testergebnis dientdannals
Nachweis flr das erfolgreiche
Absolvieren des Trainings. Eine
solche Art der Bearbeitung er-
zeugt beim Teilnehmer Stress.
SchlieBlich hangt sein weiterer
Werdegang im Unternehmen
vom Testergebnis ab. Daher
schied die Form einer Selbst-
lern-CBT von vornherein aus.

Ein zweites Phdnomen musste
bericksichtigt werden: Der
Stress anderer fallt uns auf, un-
sere eigene Belastung aber ver-
nachlassigen wir. Es muss uns
erstbewusst werden, dass sich
der Stress des ,Nachbarn“ von
unserem eigenen kaum unter-
scheidet.
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Das Medienpaket umfasst ne-
ben den eigentlichen Medien
(CD, Broschtre, Tagebuch) ein
Seminarkonzept. Mit Hilfe ei-
nes geeigneten Moderators wird
der EFF mit dem Thema Stress
vertraut gemacht und erhéalt
wahrend er die CBT bearbeitet
Hinweise und Ruckmeldungen
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 fur
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-
schlieBtund Moderatoren dafur
ausbilden will. Nach eingehen-
der Beratung durch die Auf-
sichtspersonen der EUK stellt
das Unternehmen alle erforder-
lichen Mittel wie z.B. geeignete
R&ume mit Seminarausstattung
zur Verfigung. Die EUK un- p

Abbildung 2:
Bei der
Présentation der
Medlienpakete
gab es auch
Gelegenheit

sie zu testen.

Stresspravention

fr Eisenbohnfahrzeugfihrer

Abbildung 3:

Medienpaket Stresspréventionstraining fir EFF und Lrf.
Abbildung 4:

Gedanken eines EFF in stressigen Situationen.

Alltagliche Gedanken eines
Eisenbahnfahrzeugfiihrers

Was will denn die Leitstelle

Mir tut der Riicken weh!\\ '~ schon wieder ? |

Die Verspatung
kriege ich nie weg !

Kann der nicht
schneller reagieren !

Verdammt, verhilt der Mist, das hab ich

sich riicksichtslos Jagrsgen
Ich bin miide
Warum beschwert der Was hat der
sich eigentlich ?! vor?

Nicht immer ist es witzig
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Stresspravention fiir Eff

Integriertes, inte

Interaktives

raktives Trainingskonzept

Trainer /

A

CBT-Programm

Y

Ausbilder

Eisenbahn-
fahrzeug-
fihrer

Betriebsdienst

Abbildung 5:
Schema der betrieblichen

Umsetzung des Trainings.

Abbildung 6:
Moderatorenschulung im

Bildungszentrum Kassel.
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terstUtzt die Ausbildung der
Moderatoren, in dem sie die
Kosten fur den Referenten tragt
und das Schulungsmaterial den
Unternehmen kostenfrei zur Ver-
flgung 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 Schulungsréume
oder z.B. mit nicht ausreichen-
der Anzahl von Computern,
dennoch Moderatoren ausbil-
den koénnen.

Stufe 2:
Das Teilnehmer-

seminar

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

AnschlieBend haben die Teil-
nehmer Gelegenheit am Com-
puter die CBT unter Anleitung
zubearbeiten. Dabeiunterbricht
der Moderator die fur die Teil-
nehmer ungewohnte Tétigkeit
gezielt an definierten Stellen. Er
stellt Fragen zum Stoff und be-
antwortet Fragen der Teilneh-
mer. Auf diese Art wird das er-
worbene Wissen Uber Stress
gleich abgefragt und mehrfach
geubt. Ziel dieser moderierten
CBT-Bearbeitung ist es, das
Wissen Uber Stress auf ver-
schiedene Art und Weise dem
Eisenbahnfahrzeugfuhrer zur
Verflgung zu stellen.

Wissensvermittiung nur Uber
einen Weg fuhrt dazu, dass das
erworbene Wisseninkurzer Zeit
wieder verloren geht. Wird aber
das Wissen auf verschiedenen
Wegen aufgenommen und an-
schlieBend gelibt, so steht es
dem Lernendenwesentlich1an-
ger zur Verflgung.

Die Ubung beschrankt sich im
Seminar nicht auf Fragen und
Antworten des Moderators. Um
das Wissen Uber Stress zu ver-
tiefen und anzuwenden, bein-
haltet die CBT einen Ubungs-
teil. An Hand praktischer Situa-
tionen Ubt hier der EFF dasrich-
tige — stressfreie — Reagieren
(Abbildung 7).

Stufe 3:
Praxis im
Betriebsdienst

EisenbahnfahrzeugfUhrer sollen
nach dem Seminar und nach
den ersten Ubungen auf der
CBT ihr erworbenes Wissen in
derPraxis anwenden. In schwie-
rigen Situationen kontrolliertund
koordiniert handeln, potentiell
stressige Situationen vorherse-
hen und deren Bewaéltigung
sinnvoll planen — diese Kompe-
tenz zum Handeln hat der EFF
im Seminar erworben und wen-
det sie jetzt in der Praxis an. Zu
seiner UnterstUtzung steht ihm
weiterhin die CBT zur Verfu-
gung, auf der er jederzeit das
Wissen erneut abfragen kann
undwo er die Ubungen beliebig
oft wiederholen kann.

Zusatzlich hat er das Stressta-
gebuch. Hier kann er erlebte
Situationen in Stichworten ein-
tragen und festhalten, wie er
reagiert hat sowie was er hatte
besser machen kdénnen. Die
erste Reflexion des Erlebtenund
der Wissensanwendung wird
durch das Stresstagebuch aus-
geldst und gefordert.

Stufe 4:
Reflexionsphase

Nach einiger Zeit, optimal nach
ca. vier Wochen im Betriebs-
dienst, ist eine zweite Reflexion
geplant. Die EFFtauschen dabei
ihre Erlebnisse aus dem Arbeits-
alltag aus und betrachten die
Verhaltensweisen in schwieri-
gen Situationen. Die Reflexion
hat einen hohen Stellenwert be-
zUglich der Verfestigung von Ein-
stellungen und Verhaltenswei-
sen. Optimal waren weitere
Gruppenauswertungeninregel-
maBigen Abstanden.
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Fir die Reflexion ist es nicht
erforderlich, die selben Teilneh-
mer wie am urspringlichen Se-
minar zusammen zu haben.
Auch kann ein anderer Mode-
rator die Gruppensitzung leiten
undfuhren. Wichtigist nur, dass
die Teilnehmer an der Reflexion
vorher das zum Stresspraventi-
onstraining gehdrende Seminar
absolviert haben.

Einstufung des
Trainings

Das Stresspraventionstraining
ist eine betriebliche Weiterbil-
dungsmaBnahme. Es kann in
die Ausbildung neuer EFF
genauso integriert werden, wie
z.B. in die Weiterbildung von
Lokflhrern. Das Training besteht
nicht nur aus einer CBT, son-
dern erfordert einen geeigneten
Moderator sowie bildungsbe-
reite Teiinehmer. Daher solite das
Training auf freiwilliger Basis
durchgefuhrt werden. FUr 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
groB, dass flr ein zusatzliches
effektives Stresspraventionstrai-
ning keine Zeit mehr bleibt.

Organisation
des Stress-
praventions-
trainings

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

Unterstltzt wird das Training
durch die EUK. Die EUK beréat
das Unternehmen im Vorfeld,
stellt den Referenten fur die
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Moderatorenschulung und
Ubernimmt dessen Kosten. Und
die EUK stellt allen Mitgliedsbe-
trieben die Unterrichtsmateria-
lien in ausreichender Anzahl
kostenfrei zur Verflgung.

Dabeiist zu beachten, dass die
Unterlagen nur an Betriebe ab-
gegeben werden, welche auch
das Training durchfUhren. Flr
Inte-ressenten, die sich im Vor-
feld erst einmal n&her informie-
ren wollen und eine Beratung
durch die EUK noch nicht in
Anspruch nehmenwollen, steht
eine Demoversion der CBT mit
dazugehdrigem Flyer zur Verfu-
gung. Informationen erhalt man
auch auf der Internetseite:

www.stresspraevention.de.

Der Zeitansatz fUr das gesamte
Training belauft sich auf etwa
sechs Monate. Davon ist der
gréBte Teil Uben und Anwen-
den der erworbenen Hand-
lungskompetenz in der betrieb-
lichen Praxis. Nur durch steti-
ges Uben gelingt es, neue Ver-
haltensweisen in unsere tagli-
chen Ablaufe dauerhaft zu inte-
grieren. Eisenbahnfahrzeugfuh-
rer, die bereit sind sich zu veran-
dern und ihr Handeln anzupas-
sen, werden sich immer wieder
selbst kontrollieren und verbes-
sern. EFF, dievon dem Sinndes
Trainings nicht Uberzeugt wer-
den kdénnen, nehmen zwar am

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

FUr 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 durchgefihrt wer-
den. Sie erfolgt nach der ersten
Anwendung der neuen Hand-
lungsweisen und wird z.B. vom
geschulten Teamleiter oder
Gruppenfuhrer durchgeflhrt. p

Stresspriavention
Ubung / Bahniibergang

Abbildung 7:
Teilnehmer beim Uben am

Computer.

Abbildung 8:
Ubungssituation aus dem Medien-

paket fdr Lokrangierfiihrer.

Klicken Sie bitte auf Gute Idee!
wenn Sie zustimmen!



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

Ein weiterer wesentlicher As-
pekt des Medienpaketesistdas
mehrfache Uben mit der CBT.
Um hier dem Eisenbahnfahr-
zeugflhrer Abwechslung und
Spannung zu ermdglichen, sind
im Programm verschiedene in-
teraktive Elemente und Zufalls-
generatoren eingebaut. Das
bedeutet, wer die CBT neu star-
tet und/oder eine Ubung wie-
derholt, erlebt eine neue Kons-
tellation. Man muss die CBT
schon mehrfach bearbeiten um
alle Varianten erfassen zu kdn-
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. Wirleiten |h-
nen die Informationen zu und
sind auch gern bereit, Sie vor
Ort zu beraten.

Alternativkannman beider EUK
die Demoversion und den da-
zugehorigen Flyer anfordern.
Dies ermdglicht es dem Inte-
ressenten einen ersten Einblick
zu bekommen.

Mitgliedsbetriebe, die das
Stresspraventionstraining ange-
hen wollen, kénnen 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
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stellt die EUK jedem Teilnehmer
sein personliches Exemplar zur
Verflgung. Nur so ist gewéahr-
leistet, dass der Eisenbahnfahr-
zeugdfuhrer jederzeit die Infor-
mationen erlangen, und die
Ubungen wiederholen kann.

Was bietet die
EUK an?

Zusammengenommen umfasst

das Angebot der EUK:

m  Die Bereitstellung von Infor-
mationsmaterial.

m Vortrage in Seminaren,
Fachtagungen, Dienstbera-
tungen etc.

®  Beratung der Unternehmen
vor Ort.

m  DieBeteiligungander Schu-
lung innerbetrieblicher Mo-
deratoren.

®  Die Bereitstellung der CBT
und der Teilnehmerunterla-
gen.

®  DieBeratungderUnterneh-
men bei der Umsetzung des
Stresspraventionstrainings.

Vom Unternehmen zu tragen

sind:

m  Auswahl geeigneter Mode-
ratoren mit

B [nteresse am Thema.

m  Kontakt zur Zielgruppe.

B Bereitschaft zur Fortbil-
dung.

®m  Freistellung der Mitarbeiter

m  fUr die Moderatoren-
schulung (ein Tag)

®m  fUr die Mitarbeiterschu-
lung (ein Tag),

m  fUr die Reflexion (ein bis
zwei Stunden),

m  Bereitstellung von ge-
eigneten Schulungsrau-
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. Stresspraventi-
onstraining flr die Mitarbeiter
ist oberflachlich gesehen da-
bei nur ein Kosten- und Zeitfak-
tor.

Erste Analysen bei StraBen-
bahnfahrern, die ein &hnliches
Training absolviert haben, erga-
ben eine deutlich Zunahme der
Motivation, besseres Kunden-
verhalten, weniger Verspatun-
gen durch besseren Umgang
mit Konfliktsituationen und na-
tlrlich auch gestindere Mitar-
beiter. Denn Stress wirkt sich
auf Korper und Geist aus. Ge-
rade bei den Eisenbahnfahr-
zeugfuhrernim Regionalverkehr
mit zunehmendem Kundenkon-
takt ist es wichtig stressfrei und
souveran zu reagieren. Kunden,
die einmal verprellt sind, ge-
winnt man nur schwer zurtick.

Dieser nicht messbare aber fuhl-
bare Nutzen hat alle Beteiligten
Uberzeugt, so dass die Umset-
zung des Stresspraventionstrai-
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 wéhrend des Projektes
und bei der Prasentation der
Medienpakete in Kassel sowie
auch danach wurden wirimmer
wieder auf eine Besonderheit
angesprochen: Posttraumati-
sche Belastungsstorungenz.B.
in Folge eines Suizids.

Der Stress nach einem solchen
Extremereignis unterscheidet
sich maBgeblich von dem ,lib-
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“ beschaftigt. Le-
sen Sie in einer der nachsten
Ausgaben Wissenswertes zum
Thema ,Stressin Extremsituati-
onen‘. [ |

Lésung - LOsung - LOsung - LAsung

Lfd. Nr richtig falsch Bemerkungen
1 X 408.0631 zur
Kommunikation mit
Handy siehe Bek 3
Erlauterungen zu
408.0631
2 X
8 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
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