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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

~Wer aufhért, besser zu werden, hért auf, gut zu sein*.
(Gottlieb Daimler)

Dieser Satz gilt fur fast alle Bereiche unseres téglichen Lebens. ,,Kontinuierli-
cher Verbesserungsprozess (KVP)“ heiB3t ein Programm vieler Unternehmen.
Die Mitarbeiter werden dabei aufgefordert, stdndig Gber Verbesserungen
der Arbeitswelt nachzudenken und entsprechende Vorschlédge einzureichen.

Auch fur die Betriebssicherheit und Arbeitssicherheit gilt das Zitat. Deren
Férderung ist Zweck der Zeitschrift ,,BahnPraxis”, die Sie aufgeschlagen
haben. Sie werden dabei unter anderem lber Neuerungen im Regelwerk
und lebendige Beispiele aus Ihrem verantwortungsvollen Alltag informiert.

Die Sicherheit der Zugfahrten hdngt wesentlich von der Wirksamkeit der
Bremseinrichtungen der Fahrzeuge ab. Daher findet man in der ,,Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO)“ den Paragraphen 23. Dieser schreibt vor,

wie Bremsen grundsétzlich aufgebaut sein missen. Die zugehdéren Details
fur die Umsetzung der Vorgaben der EBO findet man in der Richtlinie 91501
»,Bremsen im Betrieb bedienen, prifen und warten”.

Da auch die Bremstechnik einer stdndigen Verédnderung unterworfen ist,
ist es von Zeit zu Zeit erforderlich, die Richtlinie anzupassen.
Die Anwender erhalten dann von ihrer Organisationseinheit eine
»~Aktualisierung zur Richtlinie*.

In diesem Heft finden Sie einen Beitrag (iber die Aktualisierung 3 der Ril
91501. Dieser erklért die neuesten Entwicklungen und deren Hintergriinde.
So werden beispielhaft in Form von Ablaufdiagrammen die Arbeitsschritte

folgender Tétigkeiten dargestellt und erldutert:
® Bremse anlegen und
® Bremse lésen
jeweils im Rahmen der vereinfachten Bremsprobe.

Die Préazisierungen der Richtlinie dienen dazu, die Sicherheit im Eisenbahn-
betrieb zu erhéhen. Die Mitarbeiter im Betriebsdienst werden so in die Lage
versetzt, die erforderlichen Arbeitsschritte bei der Bremsprobe rasch und
gezielt ausfihren zu kénnen.

Auch die weiteren Beitrdge dieses Heftes behandeln aktuelle Themen der
Betriebssicherheit.

Wir hoffen, dass lhnen die bunte Mischung der Themen zusagt. Wenn Sie
Anmerkungen oder Ergédnzungen haben, schreiben Sie uns ein paar Zeilen.

Bis zum nédchsten Mal
Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam

Aktualisierung Ril 91501 bzw.
915.0108 - Bremsen im Betrieb
bedienen und priifen

Der Artikel erlautert die Anderungen zur
Ril ,Bremsen im Betrieb bedienen und
prifen” und geht auch auf die Beson-
derheiten bei ICE-Zlgen ein.
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Betriebliche MaBnahmen und
Entstorprozesse beim Alarmvon
HOA bzw. FBOA

Pldtzlich ertént ein Hupton aus der
MUV — was hat dies zu bedeuten?
Welche betrieblichen MaBnahmen sind

erforderlich? Wie lauft die Entstérung?
Antworten auf diese Fragen liefert der
folgende Beitrag.
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Aktualisierung 3 der Richtlinie (Ril) 91501
~Bremsen im Betrieb bedienen und prifen“ zum 09.12.2007
Aktualisierung 1 der Richtlinie (Ril) 915.0108
~Bremsen der ICE-Zlge im Betrieb bedienen und prifen“ zum 09.12.2007

Bremsen bedienen und prufen —
aber richtig!

Matthias Kélling, Fachautor der Richtlinie 91501 ,,Bremsen im Betrieb bedienen und prifen®, Deutsche Bahn AG;
Systemverbund Bahn, DB Systemtechnik — VTZ 211, Minden (Westfalen)

Die Bremstechnik der Eisenbahn steht heute auf sehr hohem Niveau — sie ist seit Beginn des Eisenbahnzeitalters in
stetiger Entwicklung. Technische Verbesserungen wurden in der Vergangenheit und werden sowohl! in der Gegenwart
als auch in der Zukunft immer wieder zur tdglichen Realitdt. Auch sie sind es, die wesentlich mithelfen, die Sicherheit
im Betrieb der DB AG zu gewéhrleisten.

Nattirlich muss Technik — soll sie ihren Zweck wirklich erfillen — beherrscht werden. Selbstverstdndliche Voraussetzung
far den erfolgreichen Einsatz technischer Verbesserungen sind die richtige Nutzung und Anwendung. Also missen
»~Anwender” verstdndlich und sachgerecht tiber Sinn, Zweck und Wirkungsweise der Technik und neuen Arbeitsver-
fahren informiert werden. Bei der DB AG sind diese Informationen in den Richtlinien zusammengestellt, ihre Regeln
und Bestimmungen sind das nétige ,,Ristzeug” fir den Anwender.

Richtlinien-Inhalte sollen leicht verstédndlich sein und miissen stets der fortschreitenden Entwicklung angepasst blei-
ben.

Aus diesem Grund erscheint von Zeit zu Zeit Lfd. | Kurzer Giiltig Bemerkungen | Bekanntgabe
eine Aktualisierung zur Richtlinie, damit die | Nr- | Inhalt ab eingearbeitet
. . (Namenszeichen/Tag)
Regeln den neuesten Stand widerspiegeln. Neuherausgabe 01.09.2006 neu gedruckt
Die DB AG, DB Systemtechnik, Bremsbetrieb
und Kupplungen, koordinierte und gestaltete | 1 Neuer 10.12.2006 | In GM 14/2006 | Austauschseiten

fur die Konzernunternehmen der DB AG die Inkraftsetzungstermin vercffentlicht
. , , 2 Textliche 10.12.2006 Austauschseiten
Aktualisierung 3 zur Ril 91501 ,Bremsen im Verbesserungen,
Betrieb bedienen und prifen”. Diese sollte redaktionelle
iinglich zum 9. Dezember 2007 in Kraft Gl Ll
ursprunghich zum 2. bezember /.n ra 3 redaktionelle 09.12.2007 Austauschseiten
gesetzt werden. Aus drucktechnischen Berichtigungen,
. e , . . Einarbeitung von
Griinden verzégerte sich die Verteilung der betrieblichen
Unterlage an die betroffenen Mitarbeiter. Um Weisungen
ine einheitliche Anwendun rR lunaen 3 Neuer 07.01.2008 | In GM 50/2007 | handschriftlich
eine einhertliche endu. gde egelunge Inkraftsetzungstermin verdffentlicht

in der Ril 91501 zu gewébhrleisten, wurde das
Gultigkeitsdatum der Aktualisierung 3 neu auf den 07.01.2008 festgelegt. Dieser neue Inkraftsetzungstermin 07.01.2008
musste handschriftlich in der entsprechenden Druckausgabe vermerkt werden (Abbildung 1, oben. Nachweis der
Aktualisierungen).

Eine gesonderte Benachrichtigung Uber die Verlegung des Inkraftsetzungstermins erfolgte in den Geschéftlichen
Mitteilungen (GM) der DB AG Nr. 50/2007 vom 14.12.2007.

In dieser Ausgabe sollen Ihnen, liebe Leser, die wesentlichen Anderungen der Aktualisierung 3 der Ril 91501 vorgestellit
und erldutert werden.
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Abbildung 2:
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Geltungsbereich
fur die DB AG

Die Ril 91501 gilt, wie bisher auch, fur
Bremsprobeberechtigte, Mitarbeiter mit
Planungs-, Leitungs- und Uberwachungs-
aufgaben im Bremsbetrieb und Lehrkrafte
mit Aufgaben flir den Bremsbetrieb der
DB-Geschaftsfelder

® DB Fernverkehr AG,

DB AG Holding,

DB Netz AG,

DB Regio AG sowie der

Railion Deutschland AG
einschlieBlich deren Tochterunterneh-
men.

Geltungsbereich fur Dritte

DieRil91501 gehortseit 10. Dezember 2006
nicht mehrzum netzzugangsrelevanten be-
trieblich technischen Regelwerk. Im Sinne
eines einheitlichen Eisenbahnbetriebes
wurdein einem Rundschreiben Nr. 19/2006
des Verbandes Deutscher Verkehrsun-
ternehmen e.V. empfohlen, die Ril 91501
der DB AG auf Strecken der DB Netz AG
anzuwenden. Nach heutigem Stand sollen
die Inhalte der Richtlinie 91501 ,Bremsen
im Betrieb bedienen und prufen” komplett
und unverandert in eine Schrift des Ver-
bandes Deutscher Verkehrsunternehmen
e.V. (VDV-Schrift 757 — Bremsen im Betrieb
bedienen und prifen — Bremsvorschrift
,BreVo") fir Anwender, die nicht dem DB
Konzernangehdren, Gbernommen werden.
Der Inkraftsetzungstermin der VDV-Schrift
757 steht noch nicht fest. Vorab wurde
dazuein so genanntes Gelbdruckverfahren
zur VDV-Schrift 757 eingeleitet. Die Mit-
gliedsunternenmen des VDV e.V. wurden
gebeten, den Entwurf der VDV-Schrift 757
einer kritischen Durchsicht zu unterziehen
und etwaige Einspriiche, Anderungs- und
Ergdnzungswinsche mitzuteilen. Diese
Einspriiche, Anderungs- und Ergénzungs-
winsche sind, sofern diese berechtigt
waren, bereits mit Inkraftsetzung der
Aktualisierung der Ril 91501 der DB AG
umgesetzt worden.

4

Nun sollen die wesentlichen neuen Be-
stimmungen erlautert werden. Die Texte
der Richtlinie sind dabei kursiv dargestellt,
damit sie sich deutlich von den Erlauterun-
gen unterscheiden.

Ril 915.0101

Grundsatze

Abschnitt 3 Absatz 6

(Zusiatzliche Bremsausriistungen)

LAls zusétzliche Bremsausrustungen kén-

nen vorhanden sein:

a) eine Feststellbremse

B alsHandbremse (bedienbarvom Boden
aus, auf der Bihne, im Wagen oderim
Fuhrerraum) oder

B als Federspeicherbremse (bedienbar
im Fuhrerraum oder unterhalb des
Langtrédgers bzw. bei abgeriisteten
Triebfahrzeugen durch Steuerung
des Druckes in der Hauptluftlei-
tung) oder

B als FuBbremse bei einigen Kleinloko-
motiven,

b) eine Zusatzbremse an Triebfahrzeu-

gen, Wagen, bzw. Nebenfahrzeugen mit

Bremsen der Regelfahrzeugbauart, dieam

betreffenden Fahrzeug als nichtselbsttétige

Bremse wirkt

c)..”

Durch Bedienfehler kénnen Triebfahrzeu-
ge mit angelegter Federspeicherbremse
(FspBr) geschleppt werden. Die DB AG hat
eine Bauartdnderung (BA) bestellt, nach der
die Federspeicherbremse derabgertsteten
Lokomotive mit Hauptluftleitungsdruck ge-
steuert werden soll. Das Schleppfahrzeug
fullt nach Ankuppeln die Hauptluftleitung.
Der Druckanstieg fuhrt automatisch zum
L&sen der Federspeicherbremse des zu
schleppenden Fahrzeugs. Beim Abrlsten
des Fahrzeugs wird die Federspeicher-
bremse von elektrischer Steuerung auf
Steuerung durch den Hauptluftleitungs-
druck automatisch umgeschaltet.

Die DB AG unterscheidet folgende Be-

griffe:

m  Betriebliches Schleppen®: Uberfiihren
eines abgerlsteten aber technisch

intakten Fahrzeugs durch ein Schlepp-
fahrzeug an einen anderen Einsatzort.

m  Abschleppen® Uberfilhren eines in
irgendeiner Weise funktionsunféhigen
Fahrzeugs in eine Reparaturwerk-
statt.

Mit dieser Bauartanderung werden die Ab-
laufe allein flr das betriebliche Schleppen
vereinfacht. Triebfahrzeuge mit durchge-
fUhrter Bauartanderung kénnen unterhalb
der Fuhrerrdume auf beiden Seiten am
Langtrager mit Piktogrammen gekenn-
zeichnet sein (Abbildung 2). Auf den Lang-
trdgern sind symbolisch die Tatigkeiten
dargestellt, die zum Schleppen und zum
Abschleppen des Triebfahrzeuges der Rei-
he nach durchgefiihrt werden mussen.

Abschnitt 7 Absatz 6 (Sicherungge-
gen unbeabsichtigte Bewegung)
,Besteht bei einer Bremsprobe die Gefahr
derunbeabsichtigten Bewegung der Fahr-
zeuge, sind sie mit der Zusatzbremse des
fihrenden Fahrzeugs oder mit Hand- oder
Federspeicherbremse zu sichern. Hand-
bremsen von Wagen mit Matrossow-Brem-
seundabgeriistete Triebfahrzeuge mit
Hauptluftleitungsdruck- gesteuerter
Federspeicherbremse dlirfen fiir die Si-
cherung nicht benutzt werden. Werden bei
einervollen Bremsprobe Hand- oder Feder-
speicherbremsen gegen unbeabsichtigte
Bewegung bendtigt, ist das Anlegen und
Ldsendieser Bremsen beider vereinfachten
Bremsprobe zu priifen.”

Diese Regel wurde aufgenommen, weil eine
Hauptluftleitungsdruck-gesteuerte Feder-
speicherbremse (Abk.: HL-gesteuerte FspBr)
an abgeruUsteten Triebfahrzeugen nicht zur
Sicherung gegenunbeabsichtigte Bewegung
beiBremsproben benutzt werden darf. Somit
kann beim Durchflihren der Bremsprobe
an einem Wagenpark mit abgerUstetem
Triebfahrzeug nicht davon ausgegangen
werden, dass die Lokomotive mit ihrer Fe-
derspeicherbremse den Wagenpark bei der
Bremsprobe sichert. Bei Triebfahrzeugen mit
»HL-gesteuerter FspBr‘ mussen die Fahr-
zeuge anderweitig gegen unbeabsichtigte
Bewegungzum Durchfiihrender Bremsprobe

BahnPraxis 3/2008



gesichert werden. Diese Fahrzeuge kénnen
mit Piktogrammen gekennzeichnetsein, siehe
dazudievorherigen ErlauterungenzumModul
915.0101 Abschnitt 3 Absatz 6.

Ril 915.0102

Begriffserlauterungen zu

den Arbeits- und Priifschritten
bei Bremsproben

an lokbespannten Ziigen

Abschnitt 1 Absatz 7
(Bremse anlegen)

Der Arbeitsschritt ,Bremse anlegen® der
vollen und vereinfachten Bremsprobe
wurde komplett Uberarbeitet. Die einzelnen
Arbeitsschritte wurden — in Abhangigkeit
der Bremsstellung (sind mehrere Fahrzeu-
ge mit FUhrerbremsventil eingestellt und/
oder wurden maximal zwei ungeprufte
Gruppen in Bremsstellung ,R+Mg“ ein-
gestellt) — schematisch dargestellt. Eine
Zusammenfassung der Arbeitsschritte
,Bremse anlegen“ und ,Bremse l6sen”
in einem Schema ist nicht moglich, weil
zwischen diesen beiden Arbeitsschritten
noch andere Priftatigkeiten liegen. Die
jeweils durchzufuhrende Reihenfolge der
Arbeits- und Prifschritte ist den Modulen
915.0103A01ff bzw. 915.0104A01ff zu
entnehmen (vgl. hierzu die Regel im Modul
915.0102 Abschnitt 1 Absatz 1). Die Abfra-
gen im Arbeitsschritt ,Bremse anlegen®
sind durch den bedienenden Bremsprobe-
berechtigten entsprechend den Vorgaben
kontinuierlich abzuarbeiten.

Erlduterungen zur Abbildung 3:
Punkt 1:

Der prufende Bremsprobeberechtigte gibt
den Auftrag ,Bremse anlegen” oder das
Signal Zp 6 wie bisher.

Punkt 2:

Die Abfrage ,Ist die Bremsstellung R+Mg
eingestellt” ist erforderlich, weil die nach-
folgenden Arbeits- und Prifschritte von
dereingestellten Bremsstellung abhangen.
Die Bremsstellungswechsel der Fahrzeuge
mussen in der Regel in der Bremsstellung
eingestellt sein, dieim Fahrplan des Zuges,
im Lr-Verzeichnis oder in der Fahrplan-
Mitteilung angegeben ist. (Vgl. hierzu die
Regeln der Ril 408.0721 Zuge fahren und
Rangieren; Bremsen im Zug, Bremsen
einstellen).

Punkt 3:

Werden bei der vereinfachten Bremsprobe
maximal zwei ungeprufte Gruppen einge-
stellt, ist eine Schnellbremsung auszufih-
ren. In diesem konkreten Fall — namlich
beim Zustellen von bis zu zwei ungepruften
Gruppen - endet flr den bedienenden
Bremsprobeberechtigten der Arbeitsschritt

BahnPraxis 3/2008
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ausfiihrt.

Der priifende Bremsprobeberechtigte gibt den Auftrag ,,Bremse anlegen” oder das Signal
2Zp 6. Dieser Auftrag entfillt, wenn der Bremsprobeberechtigte die Bremsprobe allein

nein

Ist die ;

Bremsstellung
R+ Mg

eingestellt ?

L]

ja

anzulegen.

Durch den bedienenden
Bremsprobeberechtigten
ist die Bremse mit einer
Schnellbremsung

Wurden bis zu
2 ungepriifte
Gruppen in
Bremsstellung
R+ Mg

eingestelit ?

Ist mehr als
1 Fahrzeug
mit
Fiihrer-
bremsventil
eingestelit ?

Durch den bedienenden
Bremsprobeberechtigten
ist mit einer Betriebs-
bremsung der Druck in
der Hauptluftleitung um
etwa 0,8 bar zu senken.

Ist mehr als

1 Fahrzeug
mit

bremsventil
eingestellt ?

Unter Beibehaltung der Bremsstufe ist das
bediente Fiihrerbremsventil fiir etwa 10
Sekunden abzuschlieBen/abzusperren.
Wihrend dieser Priifdauer darf der

nein Hauptluftleitungsdruck nicht ansteigen. Das nein

aufzusperren.

Fiihrerbremsventil ist nach Ablauf der
Priifdauer wieder aufzuschlieBen/

L/s

um etwa 0,8 bar zu senken.

£
Durch den bedienenden Bremsprobeberechtigten ist mit
—*| einer Betriebsbremsung der Druck in der Hauptluftleitung [+

Abbildung 3: Arbeitsschritt ,Bremse anlegen” im Rahmen der vereinfachten Bremsprobe
(Die blauen Fahnen verweisen auf die Erlduterungen im Text).

,Bremse anlegen®, d.h. mit dem Verlegen
des Fuhrerbremsventils in die Schnell-
bremsstellung. Der abgesperrte Zustand
der nicht benutzten Fuhrerbremventile im
Arbeitsschritt ,Bremse anlegen“kannnicht
gepruftwerden, wennzum Prifen der Mag-
netschienenbremse der ungepriften Grup-
peeine Schnellbremsung eingeleitet wurde.
EinNachspeisen der Hauptluftleitung durch
ein anderes, aufgesperrtes Flhrerbrems-
ventil kann nicht ausgeschlossen werden.
Trotz Nachspeisung steigt der Hauptluft-
leitungsdruck auf dem Druckmanometer
innerhalb der Prifdauer von 10 Sekunden
gof. nicht an. Aus diesem Grund ist die
Prifung des abgesperrten Zustandes der
nicht benutzten FUhrerbremsventile erstim
Arbeitsschritt ,Bremseldsenauszuflhren.
In allen anderen Anwendungsfallen nach
Modul 915.0104A11-A16 ist eine Betriebs-
bremsung, unter Beachtung der Regeln, ob
mehrals ein Fahrzeug mit Fihrerbremsventil

eingestelltist, technisch ausreichend. Diese
Erleichterung fuhrtu.a. zu einer Minimierung
des Druckluftverbrauches (beim Losen der
Bremse).

Punkt 4:

Falls keine — bis zu zwei — ungepruften
Gruppenin Bremsstellung R+Mg eingestellt
wurden, aber mehr als ein Fahrzeug mit
FUhrerbremsventil eingestellt wurde, ist
die Bremse mit einer Betriebsbremsung
anzulegen. AnschlieBend ist unter Beibe-
haltung dieser Bremsstufe das bediente
Fuhrerbremsventil fur etwa 10 Sekunden
abzuschlieBen/abzusperren. Wahrend
dieser Prifdauer darfder Hauptluftleitungs-
druck nicht ansteigen. Das Fuhrerbrems-
ventil ist nach Ablauf der Prifdauer wieder
aufzuschlieBen/aufzusperren.

Punkt 5:

Falls die Bremsstellung R+Mg nicht einge-
stelltist (z.B. nur die Bremsstellung P) und
mehr als 1 Fahrzeug mit Fihrerbremsventil
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eingestellt ist — hierbei kdnnte sich um ei-
nen klassischen Nahverkehrs-Wendezug
handeln —soist wie unter Punkt 4 genannt,
die Bremse mit einer Betriebsbremsung
anzulegen. AnschlieBend ist unter Beibe-
haltung dieser Bremsstufe das bediente
Flhrerbremsventil fir etwa 10 Sekunden
abzuschlieBen/abzusperren. Wahrend
dieser Prufdauer darfder Hauptluftleitungs-
druck nicht ansteigen. Das Fuhrerbrems-
ventil ist nach Ablauf der Prifdauer wieder
aufzuschlieBen/aufzusperren.

Punkt 6 (zu Abbildung 3):

Werden keine ungeprtiiften Gruppen einge-
stelltundbefinden sichim Zugverbandkeine
weiteren Fahrzeuge mit Flhrerbremsventil,
dannistdurch denbedienenden Bremspro-

BahnPraxis aktuell

beberechtigten die Bremse unmittelbar mit
einer Betriebsbremsung, also mit einer
Druckabsenkung in der Hauptluftleitung
um etwa 0,8 bar, anzulegen. Ein Triebfahr-
zeugwechsel (z.B. E-Traktion aufV-Traktion)
ohne Steuerwagenist ein Beispiel fir diesen
Anwendungsfall.

Allgemeine Anmerkung

Von einerangedachten Regel, die Bremsen
grundsatzlich erst mit einer Betriebsbrem-
sunganzulegen, denabgesperrten Zustand
der nicht benutzten Fihrerbremsventile fur
die Dauer von ca. 10 Sekunden zu prlifen
und erstanschlieBend die Schnellbremsung
einzuleiten, wurde Abstand genommen.

Abbildung 4: Arbeitsschritt ,Bremse I6sen” im Rahmen der vereinfachten Bremsprobe.
(Anmerkung: Die blauen Fahnen verweisen auf die Erlduterungen im Text).

ausfiihrt.

Der priifende Bremsprobeberechtigte gibt den Auftrag ,Bremse Iésen” oder das Signal
Zp 7. Dieser Auftrag entfilit, wenn der Bremsprobeberechtigte die Bremsprobe allein

nein

Durch den bedienenden N\

Bremsprobeberechtigten sind die
Bremsen ohne FiillstoB zu l6sen.
Das Fiihrerbremsventil ist dazu in

Ist die
Bremsstellung
R+ Mg
eingestellt?

(1]

Ist mehr als
1 Fahrzeug

nein mit

[y

Fahrtstellung zu verlegen. Das Losen
der Bremse ist durch Bedienen des
Angleichers zu unterstiitzen und der
Hauptluftleitungsdruck ist dabei auf
5,3 bar zu erhéhen.

Dazu ist das Fiihrerbremgentil in die
Betriebsbremsstellung zu verlegen und
anschlieBend nach dem Fiillen der
Hauptluftleitung auf einen Wert von ca.
4,2 bar unter Beibehaltung der
Bremsstufe fiir etwa 10 Sekunden
abzuschlieBen/abzusperren.

Wihrend dieser Priifdauer darf der

Pra

Fiihrerbrems-
ventil
eingestellt?

Wurden bis zu
2 ungepriifte
Gruppen in
Bremsstellung
R+ Mg
eingestelit?

F 3

Hauptluftieitungsdruck nicht ansteigen.
Das Fiihrerbremsventil ist nach Ablauf
der Priifdauer wieder
aufzuschlieBen/aufzusperren.

dabei auf 5,3 bar zu erhdhen.

erneut auf max. 5,5 bar zu erhéhen.

Durch den bedienenden Bremsprobeberechtigten die Bremsen ohne FiillstoB zu I8sen.
Das Fiihrerbremsventil ist dazu in Fahrtstellung zu verlegen. Das Lésen der Bremse ist
durch Bedienen des Angleichers zu unterstiitzen und der Hauptluftleitungsdruck ist

Wurde der Hauptluftleitungsdruck zum Feststellen des Ldsezustandes nach dem Fiillen
auf maximal 5,5 bar erhdht, so ist der Hauptluftleitungsdruck zum Lésen der Bremsen

Stellen wir uns vor, dass zwischen be-
dienenden und prifenden Bremsprobe-
berechtigten keine zweiseitig gerichtete
Sprechverbindung besteht. Der bedie-
nende Bremsprobeberechtigte legt die
Bremse mit einer Druckabsenkung der
Hauptluftleitungum ca. 0,8 baran und prift
anschlieBend den abgesperrten Zustand
der nicht bedienten Fuhrerbremsventile.

Zum gleichen Zeitpunkt stellt der prifende
Bremsprobeberechtigte den Bremszu-
stand der Druckluftbremse fest und pruft
im gleichen Arbeitsgang fast zeitgleich die
Magnetschienenbremse, obwohl derbedie-
nende Bremsprobeberechtigte noch den
abgesperrten Zustand der nicht benutzten
Flhrerbremsventile fur die Dauer von 10
Sekunden prift. Die Folge waére, dass
die Bremsmagnete nicht gesenkt werden
und die Bremsprobe nicht zum erwarteten
Erfolg fuhrt.

Abschnitt 1 Absatz 14
(Bremse lésen)

Zur besseren Verstandlichkeit wurde
der Arbeitsschritt ,Bremse [6sen” der
vollen und vereinfachten Bremsprobe in
Anlehnung zum Arbeitsschritt ,Bremse
anlegen” komplett Uberarbeitet. Die Ar-
beitsschritte werden in Abhangigkeit der
Bremsstellung (sind mehrere Fahrzeuge
mit Flhrerbremsventil eingestellt und/oder
wurden maximal zwei ungeprUfte Gruppen
in Bremsstellung R+Mg eingestellt) sche-
matisch dargestellt.

Erldauterungen zur Abbildung 4:
Punkt 1: Der prufende Bremsprobebe-
rechtigte gibt den Auftrag ,,Bremse |6sen”
oder das Signal Zp 7 — wie bisher.

Punkt 2:

Die Abfrage ,Ist die Bremsstellung R+Mg
eingestellt” ist erforderlich, weil die nach-
folgenden Arbeits- und Prifschritte von der
eingestellten Bremsstellung abhangen.
Punkt 3:

Sind nicht mehr als 1 Fahrzeug mit Flhrer-
bremsventil eingestellt, sind die Bremsen
ohne FullstoB zu I6sen. Das Fihrerbrems-
ventil ist dazu in Fahrtstellung zu verlegen.
Das L6sen der Bremse ist durch Bedienen
des Angleichers zu unterstitzen, der
Hauptluftleitungsdruck ist dabei auf 5, 3
bar zu erhdhen.

Punkte 4 und 6:

Sind u. a. mehrere Fahrzeuge mit FUhrer-
bremsventil eingestellt und wurden zuvor
die Bremsen im Arbeitsschritt ,Bremse
anlegen” mit einer Schnellbremsung ange-
legt, weil bis zu zwei ungeprifte Gruppen
in Bremsstellung R+Mg eingestellt wur-
den, war im Rahmen des Arbeitsschrittes
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.Bremse anlegen“ die Prifung des ab-
geschlossenen/abgesperrten Zustandes
der anderen Fuhrerbremsventile® in der
Schnellbremsstellung des bedienten Fih-
rerbremsventils nicht moglich. Bei Prifung
des abgesperrten Zustandes der nicht
benutzten FUhrerbremsventile darf fur die
Prifdauer von 10 Sekunden der Druck in
der Hauptluftleitung nicht ansteigen. Dies
kann im Falle eines unzulassig aufge-
schlossenen/aufgesperrten Flihrerbrems-
ventils in der Schnellbremsstellung des
bedienten FUhrerbremsventils — je nach
Bauart — jedoch nicht zweifelsfrei erkannt
und ausgeschlossen werden. Aus diesem
Grund muss das Fuhrerbremsventil beim
Arbeitsschritt ,Bremse 16sen” zun&chst in
die Betriebsbremsstellung verlegt werden,
bis die Hauptluftleitung auf einen Wert von
ca. 4,2 bar gefllltist. Erst dannist das Fuh-
rerbremsventil unter Beibehaltung dieser
Bremsstufe fur etwa 10 Sekunden abzu-
schlieBen/abzusperren. Wahrend dieser
Prifdauer darf der Hauptluftleitungsdruck
nicht ansteigen. Nach der Prifdauer sind
durch den bedienenden Bremsprobebe-
rechtigten die Bremsen ohne FUllstoB zu
I6sen. Das Fuhrerbremsventil ist dazu in
Fahrtstellung zu verlegen. Das Losen der
Bremseist durch Bedienen des Angleichers
zuunterstitzen, und der Hauptluftleitungs-
druck ist dabei auf 5, 3 bar zu erhéhen.
Wurde der Hauptluftleitungsdruck zum
Feststellen des ,L6sezustandes nach dem
Fullen* auf maximal 5,5 bar erhoht, so ist
der Hauptluftleitungsdruck zum L&sen
der Bremse erneut auf maximal 5,5 bar
zu erhohen.

Punkt 5:

Sind mehrere Fahrzeuge mit Flihrerbrems-
ventil eingestellt, aber keine ungepriften
Gruppen in der Bremsstellung R+Mg ein-
gestellt, sind unmittelbar die Bremsen ohne
FlllstoB zu l6sen. Das FUhrerbremsventil
ist dazu in Fahrtstellung zu verlegen. Das
L6sen der Bremse ist durch Bedienen des
Angleichers zu unterstitzen, der Haupt-
luftleitungsdruck ist dabei auf 5, 3 bar zu
erhdhen. Wurde der Hauptluftleitungsdruck
zum Feststellen des ,Losezustandes nach
dem Fullen* auf maximal 5,5 bar erhdht, so
ist der Hauptluftleitungsdruck zum Lésen
der Bremse erneut auf maximal 5,5 bar
zu erhéhen.

In diesem Fall wurde der abgesperrte
Zustand der nicht benutzten Fihrerbrems-
ventile im Arbeitsschritt ,,Bremse anlegen®
bereits geprift.

Abschnitt 1 Absatz 9

(Priifung der Hauptluftleitung auf
freien Durchgang)

»Die Prafung der Hauptluftleitung auffreien
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Abbildung 5: Schalldédmpfer.

Durchgang entféllt, wenn der Eisenbahn-
fahrzeugfihrer der nachfolgenden Zugfahrt
die vereinfachte Bremsprobe als Bremspro-
beberechtigter am Zug alleine ausfihrt.”

Die Regeln wurden dahingehend prézi-
siert, unter welchen Voraussetzungen die
Prifung der Hauptluftleitung auf freien
Durchgangentfallenkann, d.h. nurwennder
Eisenbahnfahrzeugfuhrer der nachfolgen-
den Zugfahrt die vereinfachte Bremsprobe
als Bremsprobeberechtigteram Zug alleine
ausfuhrt.

... AnschlieBend O&ffnet der prifende
Bremsprobeberechtigte den letzten Luftab-
sperrhahn der Hauptluftleitung des Wa-
genzuges grundsétzlich far 15 Sekunden.
Zur Verhdtung von Unféllen ist zuvor der
Luftschlauch aus dem Halter herauszu-
nehmen und nahe am Kupplungskopf
festzuhalten.

Wird vom bedienenden Bremsprobebe-
rechtigten ein deutlicher Druckabfall von ca.
0,5 bar in der Hauptluftleitung festgestellt,
ist der freie Durchgang der Hauptluftleitung
sichergestellt. Bei Vlorhandensein einer
zweiseitig gerichteten Sprechverbindung
ist der Druckabfall von ca. 0,5 bar in der

Hauptluftleitung dem priifenden Bremspro-
beberechtigten zu Ubermitteln...”

Bedingt durch die EinfUhrung eines Schall-
dampfers zur Verringerung der La&rmbelas-
tigung um ca. 80 % (Abbildung 5) ist der
letzte Luftabsperrhahn technisch bedingt
fUr nunmehr 15 Sekunden zu 6ffnen. Bei
Vorhandensein einer zweiseitig gerichteten
Sprechverbindung zwischen bedienendem
und prtfendem Bremsprobeberechtigten
kannder Luftabsperrhahn desletzten Fahr-
zeuges vor Ablauf der 15 Sekunden wieder
geschlossenwerden, wennder bedienende
Bremsprobeberechtigte einen Druckabfall
in der Hauptluftleitung von mindestens 0,5
bareindeutig feststellt und dies dem priifen-
den Bremsprobeberechtigten meldet.

Abschnitt 1 Absatz 10b
(Durchgangspriifung der
Hauptluftbehalterleitung an
Wendeziigen

- Triebfahrzeug und
Steuerwagen - durchfiihren)

Steuerwagen kénnen fiir die Durchgangs-
prufung der Hauptluftbehélterleitung mit
einer besonderen Einrichtung ausgeruistet
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Durchgangspriifung-HBL

Abbildung 6:
Druckknopf fir
die Durchgangs-
prdfung der
Hauptluftbehdél-
terleitung (HBL).

sein. Diese besteht u.a. aus einem Druck-
knopfventil und einem Druckmesser fur
HBL-Druck an jeder Wagenlangsseite
(Abbildung 6).

Die auszufihrenden Arbeits- und Prif-
schritte der Durchgangsprufung der Haupt-
luftbehdalterleitung waren bislang in den
Weisungen , Tf-Weisung BW-P 052/2006°,
»Zub-Weisung BW-P 053/2006, ,Rgd-Wei-
sung BW-P 054/2006" und ,WUD-Weisung
BW-P 055/2006" bekanntgegeben und
sind nunmehr Bestandteil der Ril 91501.

Ril 915.0104

Vereinfachte Bremsprobe

Abschnitt 1 Absatz 6
(Anwendungsfaille; Arbeits-

und Priifschritte)

»Die Anwendungsfélle und die dabei not-
wendligen Arbeits- und Prufschritte, diezum
Ausfuhren der vereinfachten Bremsprobe
erforderlich sind, sind in den nachstehend
aufgefihrten Anhdngen zu diesem Modadul,
als beispielhafte Anwendungsfélle, grafisch
dargestellt. Beachten Sie alle angeftihrten
Punkte, da far den Zug, den Sie prifen
wollen, mehrere Anwendungsfélle zutreffen
k&nnen und diese zusammen den Gesamt-
prufumfang ergeben. Die Reihenfolge der
Arbeits-und Prifschritte ist verbindlich. Die
auszuftihrenden Arbeits- und Prifschritte
kdnnenauchvon mehreren Bremsprobebe-
rechtigten ausgefihrt werden. Regelungen
hierzutrifft die jeweilige Organisationseinheit
des Eisenbahnverkehrsunternehmens.”

Alle Anwendungsfalle der vereinfachten
Bremsprobe kénnen auf Grund der Uber-
schaubarkeit nicht in die Ril 91501 aufge-
nommen werden. Daher wurde der Hinweis
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aufgenommen, dass in den nachstehend
aufgeflhrten Anhangen zu diesem Modul
nur beispielhafte Anwendungsfélle grafisch
dargestellt sind. Unabhéngig davon sind fur
nicht grafisch dargestellte Anwendungs-
falle die Grundsatze der vereinfachten
Bremsprobe nach Modul 915.0101 Ab-
schnitt 6 Abséatze 2-4 zu beachten.

915.0104A12

Vereinfachte Bremsprobe an lokbe-
spannten Reisezligen, die in Brems-
stellung R+Mg gefahren werden,

915.0104A14

Vereinfachte Bremsprobe an lokbe-
spannten Reisezlgen, diein Bremsstel-
lung R+Mg und mit NBU/ep-Bremse
(System DB) gefahren werden,

915.0104A16

Vereinfachte Bremsprobe an lok-
bespannten Reisezligen, die in
Bremsstellung R+Mg und mit NBU/
ep-Bremse (System UIC 541-5 bzw.
NBU 2004) gefahren werden.

Im Rahmen der vereinfachten Bremsprobe
besteht fur lokbespannte Reisezlge, die in
Bremsstellung R+Mg — unabhéangig vom
System der NBU —gefahren werden, muss
nur dann eine Schnellbremsung eingeleitet
werden, wenn bis zu zwei ungeprUfte Grup-
pen eingestellt werden, die maximal zwei
Kuppelstellen zwischen vorhandenen und
neu eingestellten Fahrzeugen/Fahrzeug-
gruppen des Wagenzuges bilden. Diesen
Anwendungsfall finden sie in den vorge-
nannten Anhangen zum Modul 915.0104
im Anwendungsfall 6. Fur alle Ubrigen
Konstellationen ist die Betriebsbremsung
technisch ausreichend, siehe dazu auch
die Erlauterungen zum Modul 915.0102
Abschnitt 1 Absatz 7.

Ril 915.0104A31

Fiihrerraumbremsprobe

Abschnitt 1 Absatz 2 (Arbeits- und

Priifschritte)

,Die Arbeits- und Prtifabschnitte zum Aus-

fuhren der Flhrerraumbremsprobe sind

nachstehend dargestellt.

Die Reihenfolge der Arbeits- und Prifschrit-

te ist verbindlich.

B Bei FUhrerraumwechsel mit dem bis-
her benutzten Fuhrerbremsventil/
Fahrbremsschalter eine Vollbremsung
ausflhren, das Flihrerbremsventil un-
ter Beibehaltung dieser Bremsstufe
verschlieBen bzw. Flhrertisch deakti-
vieren,

B dje Bremsen mit dem far die folgende
Fahrtzu bedienenden Flihrerbremsven-
til I6sen,

B Bremsen mit einer Druckabsenkung in
der Hauptluftleitung um ca. 0,8 bar
anlegen,

m  bei Zligen/Rangierfahrten mit mehre-
ren...”

Ziel der FUhrerraumbremsprobe ist es
festzustellen, ob die Flihrerbremsventile in
den anderen Fahrzeugen abgeschlossen/
abgesperrt sind. Der Absatz wurde dahin-
gehend geéndert, dass die Bremsen beim
Arbeitsschritt ,,Bremse anlegen® mit einer
Druckabsenkung um ca. 0,8 bar angelegt
werden, anstelle einer Schnellboremsung
und unabhangig von der Bremsstellung
des Zuges. Diese Regel steht nunmehr
auch in Ubereinstimmung mit der Regel
im Modul 915.0102 Abschnitt 1 Absatz 7
(Bremse anlegen).

Ril 915.0107

Bremsbedienung

Abschnitt 5 Absatz 3
(Sandstreueinrichtung
ausgefallen)

....Kannim Ausnahmefall der Schaden nicht
behoben oder kein Ersatzfahrzeug gestellt
werden, kann die Transportleitung den Ein-
satz des Fahrzeuges anordnen. In diesem
Fall ist bei der Fahrt mit der nach Fahrplan
des Zuges zuldssigen Geschwindigkeit
bei der Signalbedeutung ,Halt erwarten”
der Bremsvorgang so rechtzeitig einzulei-
ten, dass am Standort dieses Signals die
Bremswirkung bereits deutlich merkbar ist.
Als Richtwert hierfar gilt eine Geschwindig-
keitsabsenkungvon ca. 10km/h gegentiber
der am Standort des Signals zuldssigen
Geschwindigkeit nach Fahrplan.

Bei vermindertem Reibwert zwischen Rad
und Schiene und einer schadhaften Sanad-
streueinrichtung sind die zuldssigen Ge-
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schwindigkeiten im Anhang 915.0107A01,
Abschnitt 6 ,Festlegung der Geschwindig-
keiten beivermindertem Reibwertzwischen
Rad und Schiene” zu beachten.”

Bei Ausfall oder gestdrter Sandstreueinrich-
tung wurden die zul&ssigen Geschwindig-
keiten in diesen Abschnitt aufgenommen.
Hierbei wird klargestellt, dass die hier
genannten zulassigen Geschwindigkeiten
bei Ausfall oder gestorter Sandstreuein-
richtung gelten, unabhangig davon, ob mit
vermindertem Reibwert zwischen Rad und
Schiene zu rechnen ist.

Ril 915.0107A04

Kurzbezeichnungen
der Bremse

Abschnitt 1 Absatz 7

(Hinweise zu Reibungsbremsen)
Abschnitt 1 Absatz 9
(Ubersicht und Beispiele)

®  Hinweise zu Druckluftoremsen

(D = Scheibenbremse

@ = Verbundstoffboremsklotzsohle,
Sohlentyp (K)

L = Verbundstoffbremsklotzsohle,
Sohlentyp (L)
= Verbundstoffbremsklotzsohle,
Sohlentyp (LL)

Die neuen Symbole fir Verbundstofforems-
klotzsohlen (L) und wurden gemaB
UIC-Merkblatt 545, Bremsen—Anschriften,
Merk- und Kennzeichen, Anlage F — Kenn-
zeichen flr eine Bremse mit Verbundstoff-
bremsklotzsohlen® aufgenommen. Die
Anpassung des Vordruckes ,Bremszettel”
nach Modul 408.0312V01 erfolgt vsl. erst
zum 14. Dezember 2008.

Aktualisierung 1
der Richtlinie
(Ril) 915.0108

pBremsen der ICE-Ziige
im Betrieb bedienen und priifen*
zum 09.12.2007

Analog der Verfahrensweise zur Aktualisie-
rung 3 der Ril 91501 ,,Bremsen im Betrieb
bedienen und prifen* koordinierte und
gestaltete die DB AG, DB Systemtechnik,
—Bremsbetrieb und Kupplungen —zusam-
men mit der DB Fernverkehr AG die Aktua-
lisierung 1 des Moduls 915.0108 ,,Bremsen
der ICE-ZUge im Betrieb bedienen und
prufen®. Diese Aktualisierung sollte eben-
fallszum 9. Dezember 2007 in Kraft gesetzt
werden. Aus drucktechnischen Griinden
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verzdgerte sich auch hier die Verteilung
an die betroffenen Mitarbeiter. Um eine
einheitliche Anwendung der Regelungenin
der Ril 91501 und des Moduls 915.0108 zu
gewahrleisten, wurde das Gultigkeitsdatum
der Aktualisierung 1 des Moduls 915.0108
auch auf den 07.01.2008 festgelegt.

BahnPraxis mdchte Ihnen auch fur diese
Anwendungsfalle die wesentlichen neuen
Bestimmungen erlautern:

915.0108

pBremsen der ICE-Ziige
im Betrieb bedienen und
priifen*

Mit Aufnahme der Nord-Sud-Verbindung
in Berlin wurden die Regeln fir die Siche-
rung des Zuges gegen unbeabsichtigte
Bewegung, insbesondere zur Behebung
einer Bremsstoérung, prazisiert. Dazu ist
mit Gltigkeit ab 10.12.2006 die Weisung
fur Triebfahrzeugfihrer BW-P 051/2006 in
Kraft gesetzt worden. Die Inhalte dieser
Weisung sind nun Bestandteil des Moduls
915.0108.

Zur Erinnerung finden Sie die neuen Re-
gelnim

Modul 915.0108 Abschnitt 1
Absatz 6

(Sichern des Zuges gegen
unbeabsichtigte Bewegung;
Beheben einer Bremsstorung):
,Muss zum Suchen und Beheben einer
Bremsstérung der Flhrerraum zur Kont-
rolle des geldsten Zustandes einer Druck-
luftbremse verlassen werden, sind zum
Sichern des Zuges gegen unbeabsichtigte
Bewegungalle Federspeicherbremsen an-
zulegen. Das vollsténdige Anlegen anhand
der Anzeigen ist im Flhrerraum zu kontrol-
lieren. Auf Strecken-/Bahnhofsabschnitten
miteineroderzwei Sagelinie istgemeinsam
mit dem zusténdigen Fahrdienstleiter fest-
zustellen, obim Bereich des Standortes des
Zuges eine maBgebende Neigung gréBer
12,56 %0 vorhanden ist. Falls sich der Zug
in einer maBgebenden Neigung gréBer
12,5 %o befindet, muss bei der BR 4071 und
BR 605 der Zug zusétzlich zu den Feder-
speicherbremsen mit zwei Radvorlegern
gesichert werden.

Falls sich der Zug in einer malBgebenden
Neigung gréBer 20 %o (zwei S&dgelinien)
befindet, muss bei der BR 401 und BR 605
der Zug zusétzlich zu den Federspeicher-
bremsen mit vier Radvorlegern gesichert
werden. Sind nicht alle Federspeicher-
bremsen angelegt, sind ErsatzmalBnahmen
nach den Regeln ftir das Bedienen der Tfz
einzuleiten.”

und im

Abschnitt 1 Absatz 7

(Sichern gegen unbeabsichtigte
Bewegung fiir BR 401 und BR 605
im Storungsfall; Nachspeisen der
HL nicht méglich):

L,Zusétzlich zum Anlegen aller Feder-
speicherbremsen muss im Stérungsfall
ein Triebzug der BR 401 und BR 605 mit
zweiRadvorlegern gesichert werden, wenn
im Fahrplan der betreffende Strecken-/
Bahnhofsabschnitt mit einer Sagelinie ge-
kennzeichnet ist und das Nachspeisen der
Hauptluftleitung nicht méglich ist.

Ist der Strecken-/Bahnhofsabschnitt mit
zwei Sdgelinien gekennzeichnet und ist
das Nachspeisen der Hauptluftleitung
nicht mdglich, massen vier Radvorleger
ausgelegt werden.”

915.0108A01
Begriffserldauterungen
zu den Arbeits- und
Priifschritten bei
Bremsproben an

ICE- Ziigen

Abschnitt 1 Absatz 21
(ep-Bremse priifen)

Der Absatzes wurde redaktionell dahin-
gehend geéndert, dass beim Arbeits- und
Prifschritt ,ep-Bremse prifen“ bei der
vollen benutzergefihrten Bremsprobe eine
Betriebsbremsung und bei der Funktions-
prufung mit Maschinen Technischem Dis-
play (MTD) eine Vollbremsung auszufiihren
ist. Grund dafUr sind die unterschiedlichen
Vorgaben aus dem MTD bei allen ICE-
Zugen. Im Rahmen einer der nédchsten
Softwareaktualisierung werden die Vor-
gaben zum Prifen der ep-Bremse bei der
vollen benutzergefUhrten Bremsprobe
sowie bei der Funktionsprifung wieder
vereinheitlicht.

Zusammenfassung

Die dargestellten Erganzungen oder Prazi-
sierungen der Richtlinie sollen dazu dienen,
die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes zu
erhdhen. Die betroffenen Mitarbeiter sollen
in die Lage versetzt werden, die erforder-
lichen Arbeitsschritte rasch und gezielt
auszufihren. ]
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Betriebliche MaBnahmen und Entstoérprozesse
bei Alarmen von HeiBlaufer-/Festbremsortungsanlagen

HeiBlaufer- und Festbrems-
ortungslagen bei der DB Netz AG

Wolfram Klima, DB Netz AG, Eisenbahnbetriebsleiter, Instandhaltungsiiberwachung Telekommunikationsanlagen und
Markus Stern, DB Netz AG, Betriebsprozesse/Notfallmanagement, Frankfurt am Main

HeiBlaufer- und Festbremsortungsanlagen
(HOA/FBOA) dienen dazu, unzuldssige Er-
wérmungen von Radsatzlagern und Brem-
seeinrichtungen bei Schienenfahrzeugen
rechtzeitig festzustellen. Bei der Uberschrei-
tung von Temperaturgrenzwerten kann es
zur Selbstzerstérung der Achslager und in
weiterer Folge zu Entgleisungen der Fahr-
zeuge kommen. Technisch gesehen handelt
es sich bei den Anlagen um spezielle Infra-
rotsensoren, die im Gleisbereich montiert
sind. Die Anlagen messen die Temperaturen
der Achslager, Bremskldtze und Bremsscheiben der vorbeifahrenden Fahrzeuge. Die gemessenen Temperaturen
werden direkt am Gleis mittels komplexer Softwarealgorithmen in einer Auswerteelektronik ausgewertet. Werden
bestimmte Grenzwerte (iberschritten, erfolgt bei neueren Anlagen eine Meldung auf den PC der ,,Melde- und Uber-
wachungseinrichtung® beim Fdl; bei &lteren Anlagen besteht Uberwachungseinrichtung aus einer kleinen speziellen
Bedieneinheit mit optischer und akustischer Anzeige.

Im Alarmfall ergreift der Fdl unverziiglich die vorab festgelegten MaBnahmen im Sinne der Sicherheit des Eisenbahn-
betriebs und stellt den Zug je nach Alarmart an den festgelegten Standorten.

Bei HeiBalarmen sind die Zlige — in der Regel —am nédchstgelegenen Hauptsignal und bei Warmalarmen im durchgehen-
den Hauptgleis des ndchsten Bahnhofs zu stellen. Zusétzlich sind die Triebfahrzeugfihrer iber Zugfunk vom Fdl Gber
die UnregelméBigkeit am Zug zu informieren. Nach Untersuchung des Schadfahrzeugs durch den Triebfahrzeugfthrer
oder einen Wagenmeister entscheidet der Triebfahrzeugfthrer, ob der Zug, ggf. mit reduzierter Geschwindigkeit, die
Fahrt fortsetzen kann oder ob der Schadwagen ausgesetzt werden muss.

Im Schienennetz der DB Netz gibt es derzeit rund 460 HeiBldufer- und Festbremsortungsanlagen, die auf Hauptstre-
cken mit Gaterverkehr im Abstand von ca. 40 bis 70 km und auf Schnellfahrstrecken im Abstand von ca. 35 bis 40
km installiert sind. Das derzeit laufende Verdichtungs- und Erneuerungsprogramm von ca. 150 Anlagen fir die mitt-
lerweile bis zu 30 Jahren alten HOA/FBOA-Anlagen bis Ende 2009 belegt den hohen Stellenwert, der diesen Anlagen
beizumessen ist.

Im Folgenden werden drei Fallbeispiele aus der Praxis beschrieben mit dem Ziel, die Handlungssicherheit in der
Bedienung von HOA/FBOA und den daraus folgenden MaBnahmen zu stérken sowie einen Uberblick fir die im Hin-
tergrund ablaufenden Prozesse und Aktivitdten bei ,Echtalarmen®, ,unbestétigten Alarmen*®, Wartungsarbeiten und
Entstérungen zu geben.
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Prozess-
beschreibung
Loestatigter
Echtalarm*

Fahrdienstleiter (Fdl) Appel hat
Frihdienst im Bahnhof C-Dorf
an der zweigleisigen Stre-
cke 8080 von A-Knoten nach
E-Knoten (Abbildung 1). Die
Strecke ist mit zwei HeiBlaufer-
ortungsanlagen in Streckenki-
lometer 10,0 (HOA/FBOA200in
Nimmermude) und Streckenki-
lometer 60,00 (HOA/FBOA 100
inImmerwachsam)in Richtung
E-Knoten ausgeruUstet.

Zur Arbeitsiibergabe 16st Fdl
Appelseine Kollegin Schneider
aus der Nachschicht ab. Zu-
satzlichzuden Eintrdgeninden
vorhandenen Unterlagen (z.B.
Fernsprechbuch) und Unter-
richtung Uber offene Stérungen
in Stérungs- und Arbeitsbuch
informiert Frau Schneiderihren
Kollegen, dassalletechnischen
Systeme und Anlagen des
Stellwerks ordnungsgemaf
und stérungsfrei arbeiten.

Quelle: Ril408.1111 , Als Mit-
arbeiter auf Betriebsstellen
mussen ... bescheinigen.
Alle der Betriebsabwick-
lung dienenden Unterlagen
mussen Sie Ubergeben.”

Nachdem Frau Schneider das
Stellwerk C-Dorf verlassen
hat, Uberzeugt sich Fdl Appel
am Uberwachungsmonitor der
MUV, ob seine HeiBlaufer- und
Festbremstiberwachungsan-
lagen funktionsféhig und be-
triebsbereit sind.

Hierzu betétigt Fdl Appel die
Tasten ,F8%, umdie Grundmas-
ke an der MUV aufzurufen. Mit
den Pfeiltasten bewegt er den
Cursor auf ,STO* und betatigt
die ,EnterTaste”. Fdl Appel
erkennt auf einen Blick, dass
der Bildschirm leer ist, aktuell
keine Stérung ansteht und die
angeschlossenen Anlagen ord-
nungsgeman arbeiten.

Da heute Dienstag ist, druckt
Fdl Appel durch Betatigen

BahnPraxis 3/2008
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Strecke 8080 von A-Knoten nach E-Knoten

Km 60,0

ML — : P
Pz ~ - =z S
3 =8 _
Fdl A-Stadt Fdl E-Stadt
| Zugmeldestellen:  A-Stadt C-Dorf E-Stadt |

der Taste ,PrintScreen” eine
Testseite am angeschlossen
Druckerausund Uberzeugtsich
S0, dass der Drucker einwand-
frei arbeitet und das Fahrband
nicht eingetrocknet ist.

Sicherheitshalber schaut Fdl
Appel auch noch in den hinter
ihm stehenden Wandschrank
mit dem Handvorrat fir BU-
romaterial des Stellwerks. Da
sowohl noch ein Ersatzfarb-
bandalsauchnochzweiPakete
Endlospapier vorhanden sind,
kann er nun die FahrstraBBe
fUr den gerade vom Fdl Iméhl
aus A-Stadt gemeldeten Zug
47470 einstellen. Nachdem
die FahrstraBe eingelaufen ist
und die Signale einen Fahrt-
begriff zeigen, dokumentiert
Fdl Appel die diensttagliche
Funktionsprifung der MUV im
Fernsprechbuch.

Quelle: z.B. Auszug Ortliche
RichtlinienzurRil408.01-09
fur Mitarbeiter auf Betrieb-
stellen (MaB): ,Die Melde-
und Uberwachungseinrich-
tung fur die Gefahrenmel-

Abbildung 1: Streckenprofil.

deanlagen ist 1x taglich
auf Funktionsféhigkeit zu
Uberprufen; jeden Dienstag
ist in der Frihschicht eine
Testseite zur Uberpriifung
der Funktionsfahigkeit des
Druckersauszudrucken. Die
wochentliche Funktionspri-
fungistim Fernsprechbuch
zu dokumentieren.”

Gegen 10:00 Uhr entnimmt Fdl
Appel seinem Monitor, dass der
tagliche schwere Containerzug
47141 von Rotterdam nach
Wien soebeninseinem Zustan-
digkeitsbereich angekommen
ist. Dieser Zug wird seit Fahr-
planwechsel vom neuen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen
,Blitzschnell“ betrieben.

Kurz nach Uberfahren der
HOA/FBOA 100 in Immer-
wachsam ertdnt ein Hupton
aus dem Lautsprecher der
MUV. Fdl Appel betatigt die
Taste F2 an der Tastatur, umdie
Hupe abzuschalten. Gleichzei-
tigerscheintaufdem Bildschirm
die Stdérungsursache mit den
zugehorigen Handlungs- und

Bedienanweisungenﬂ (analog
zum Eintrag in den ORIl MaB
— Abbildung 2).

Quelle: Ril 408.0553: ,Wird
Ihnen als Fdl durch eine
HeiBlaufer- oder Fest-
sbremsortungsanlage ein
HeiBlaufer oder ,Feste
Bremse — heiB" angezeigt,
mUssen SiedenZugandem
in den Ortlichen Richtlini-
en genannten Hauptsignal
anhalten.”

Durch Betétigen der Tasten-
kombination ,Strg+F4“ quittiert
Fdl den Empfang des Alarms
vom 17.08.07, 10:02 Uhr und
des Auftrags, die oben be-
schriebenen Weisungen unver-
zUglich auszufthren. Der Zeit-
punkt der Bestétigung wird im
LogbuchdesPC dokumentiert.
Bei alteren Anlagen dokumen-
tieren besondere Zahlwerke,
dass ein Alarm angekommen
und der Bediener den Alarm
bestatigt hat.

Fdl Appel stellt das bereits
auf Fahrt stehende Signal A in

Abbildung 2:
MUV-Anzeige beim Fdl
bei einem HeiBalarm.
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C-Dorf flr den 47471 auf Halt.
Als n&chstes hebt er den Horer
seines GSM-R-Telefons ab und
wahlt die Zugnummer 47471,
Wenige Sekunden spéater mel-
det sich Lokflhrer Meinert an
seinem GSM-R-MTRS (Mobile
Train Radio Systems — Zug-
funkgerat).

,Hier Fdl C-Dorf. Unsere HOA
in Immerwach hat eben an der
46. Achse deines Zuges einen
HeiBlaufer gemeldet. Bitte am
Einfahrsignal Ain C-Dorfhalten
undden betroffenen Wagen un-
tersuchen. Bitte denke daran,
dass ich bei deiner Rickmel-
dung die Nummer des Schad-
fahrzeugs und Informationen
Uber den Beladungszustand
des Wagens benétige. Ende”.

Fdl Appel tritt an das Fenster
seines Stellwerks und beob-
achtet, wie sich der Contai-

Abbildung 3: nerzuglangsamnéhertund vor
HOA-Fax — dem Einfahrsignal A zu stehen
Beispiel HeiBalarm bestétigt. kommt.
Absender:
ZMST: Fdl C-Dorf HOA/FBOA 100
Ort:  Gleis von A-Knoten nach E-Knoten km: 60,000

Datum und Uhrzeit:: 17.08.2007, 10:02 Uhr Ruf: (901) 917171
mMeldung uber eine Anzeige einer HeiBldufer- / Festbremsortungsanlage

1. Angaben zum Schadfahrzeuq:

Zug 47471

von Knoten Rotterdam nach Knoten Wien
Schadfat 112233334445 Gattung Sdgmss
Schadfahrzeug ist [ leer

2. Angaben zur Anzeige der Meldeeinrichtung:

HOA-Alarm: [0 warm [ heits Radsatz-Nr. Zugseite
FBOA-Alam: ] warm X heins Radsatz-Nr. 46 Zugseite [inks.

3. F des Zugp Is | W, m Schadfah bei HOA-A
Temperatur am untersuchten Radsatz links [ normal [ fahlbar warmer [ heits

Temperatur am untersuchten Radsatz rechts [ normal [ fishibar wirmer [ heitt

ntersuchten Radsatz:

[ gluhendes Lager

4. F des 7, Is | Wi i am
[ feste Bremse vorhanden [ Ursache nicht erkennbar

gHandhlemse war angezogen
Bremse war Gberladen

bei FBOA-Anzeige:

sonstige F

5. eingeleitete MaBnahmen:

[ keine UnregelmaBigkeiten am Fahrzeug f [ Bremse [] Wagen ausgesetzt

6. zusitzliche Infrastrukturhinweise:
D Laim i A, Zuafol 3 hni 2 Ern

[[] stérung / Funktionsunféhigkeit einer HeiBldufer- | Festbremsortungsanlage

Unterschrift Fdl- gez. Appel

1. Fax abgesendet an Av Berlin (999) 414141 erl.10:45 Uhr
2. Ablage fur 4 Wochen beui i o ven wn

xooexxxxV01  Meldefax fur HeiGlaufer- und Festbremsortungsanlagen Seite 1

Fachautor: | NBG; Dr. Jochen Brandau; Tel : (065) 265-27770 Entwur vom: 06.07.2006
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Quelle: Ril 408.0262: ,Als
Bediener eines Stellwerks,
Meldeposten oder ... mUs-
sen Sie vorbeifahrende
Zuge beobachten, sofern
dies nicht aus ortlichen
Grinden unmaoglich ist.”

Als nachstens verstandigt Fdl
Appel den Bereichsdisponen-
ten in Berlin. Hierzu wahlt er
an seinem Gefo einfach die
(Kurz)Wahlrufnummer 1200.
LHier Fdl Appel in C-Dorf, um
12:02 Uhr HeiBlauferalarm an
der HAO 100 in Immerwach,
Strecke 8080, km 10,0 durch
Zug 47471. Zug in C-Dorf am
Einfahrsignal A gestellt”.

LokfUhrer Meinert blickt aus
dem Fuhrerstandsfenster und
verschafft sich einen Uber-
blick, ob und wie er sicher und
gefahrlos zum Schadfahrzeug
gelangt kann. Da auBerhalb
des Gefahrraums direkt neben
dem Gleis ein Feldweg verlauft,
entscheidet er sich, auf die
Sperrung des Nachbargleises
aus UVV-Griinden zu verzich-
ten, zieht seine Warnweste an
und macht sich auf den Weg in
Richtung Schadwagen.

Da Fdl Appel weder Rauchfah-
nen noch sonstige Unregelma-
Bigkeiten festgestellt hat, nimmt
ereinvorbereitetes HOA-/FBOA-
Fax-Formularausdem Auftrags-
buchdes StwC-Dorfundlegtes
neben sein Telefon. Dann begibt
er sich zur MUV, um die Detail-
datendesaktuellenHOA-Alarms
zu sichern, die zwischenzeitlich
von der AuBeneinrichtung auf
den PCim Stellwerk Ubertragen
und selbststandig ausgedruckt
wurden.

Fdl Appel reiBt die letzte Sei-
te Alarmmeldung von dem
Endlospapier ab und wirft ei-
nen Blick auf die Auswertung.
Tatsachlich, an der 46. Achse
wurde eine Temperaturvon 425
Grad gemessen.

Zwischenzeitlich ist LokfUhrer
Meinert an der 46. Achse
angekommen und muss mit
Entsetzen feststellen, dass der
Wagenmeister bei der letzten
Untersuchung in A-Knoten

offensichtlich eine feste Hand-
bremse Ubersehen hat.

Lokfuhrer Meinert |6st die
Handbremse am Container-
wagen 11 22 3333 444 5.
Vorsichtshalber untersucht er
noch alle weiteren Wagen des
Zuges, ob sich nicht noch eine
weitere feste Handbremse im
Zug befindet.

Auf den Fuhrerstand zurlck-
gekehrt, informiert LokfUhrer
Meinert Uber sein MTRS den
Fdl in C-Dorf. ,Hier Lokfuhrer
47471, heiBe Bremse an Wagen
46 bestatigt, Ursache feste
Handbremse, Schadwagen ist
beladen undhat die Nummer 11
22 3333 444 5, Weiterfahrt ist
uneingeschrankt moglich®.

Quelle: Ril 408.0553 Ab-
schnitt 2: ,Als Triebfahr-
zeugflhrer mussen Sie ...
dem FdI die zu treffenden
MaBnahmen mitteilen.”

Um 10:32 Uhr Fdl Appel stellt
das Signal A im Bahnhof C
Dorf auf Fahrt und Zug 47471
verlasst C-Dorf in Richtung
E-Knoten.

Als nachstes informiert Fdl
Appel die Bereichsdisponentin
der Betriebszentrale in Berlin.
,Hier Fdl Appelin C-Dorf, Heil3-
lauferalarm an der HAO 100 in
Immerwach durch Zug 47471
bestatigt. Ursache feste Hand-
bremse, Strecke seit 10:32 Uhr
wieder frei. Ende”.

Bereichsdisponentin Wenzel
in der BZ Berlin vervollstandigt
nun den bereits angelegten
Vorgang im Qualitdétsmanage-
mentsystem: Ende 10:32 Uhr,
Alarm an HOA 100 in Im-
merwach, Verursacher: Zug
47471, Das System ermittelt
nun automatisch, dass der
Verursacher diesmal das Ei-
senbahnverkehrsunternehmen
,Blitzschnell“istund durch den
in Summe ca. 200 Verspa-
tungsminuten fur den Zug 4747
1 und die dahinter liegenden
ZUge erzeugt hat.

Fdl Appel wendet sich nun
seinem vorbereiteten ,HOA-

BahnPraxis 3/2008



Fax® zu (Abbildung 3). Der Kopf
des Faxes ist bereits mit den
Stammdaten der HOA/FBOA
wie Lage im Netz, Name der
Anlage usw. ausgeflllt.

Als néchstes tragt er die An-
gaben zur Zugnummer, zum
Laufweg (soweit bekannt) und
die Nummer des Schadwagens
ein. Da der Schadwagen bela-
den war, ist ein Kreuz im Feld
»unbeladen® nicht erforderlich;
im Bereich ,,Schadensursache”
kreuzt Fdl Appel das Feld
,Handbremse fest” an.

Da keine weiteren betriebli-
chen MaBnahmen zu ergreifen
waren, sendet Fdl Appel das
Fax an die AVE Berlin. Vor der
Ablage des Faxes zusammen
mit dem Ausdruck aus dem
MUV-Drucker, dokumentiert
Fdl Appel noch die Absen-
dezeit mit NamenskuUrzel auf
dem Fax.

Quelle: Betriebliche Wei-
sung Nr. 09/2006 der DB
Netz AG in Verbindung
mit dem entsprechenden
Auftrag fur den Fdl.

Prozess-
beschreibung
shicht bestatigter
Echtalarm*

Gegen 13:00 Uhr 16st die HOA
100 Immerwach kurz nach
Uberfahrt des Zuge 5757 2
erneut eine Alarm aus. Auf
der MUV erscheint nunmehr
nachfolgendes Meldebild (Ab-
bildung 4).

Fdl Appel stellt den Zug am
Signal P2 im Bahnhof C-Dorf.
Nach grundlicher Untersu-
chung des genannten Schad-
wagens durch den Lokfuhrer
des 57572 teilt dieser dem Fdl
Uber Zugfunk mit, das er am
leeren Wagen 33 44 5555 666
7 keine warme Achse feststellen
konnte und die Fahrt fortsetzen
mochte.

Nachdem FdI Appel das Sig-
nal P 2 auf Fahrt gestellt hat,
UberprUft er den Ausdruck des

BahnPraxis 3/2008

BahnPraxis spezial

MUV-Druckers. Die Alarmmel-
dung belegt, dass an der 62.
Achse eine Temperatur von 71
Grad gemessen wurde. Die
Temperaturen dervorliegenden
und nachfolgenden Achsen
lagen in einem Temperaturbe-
reich von ca. 70 Grad. Da die
AuBentemperaturen bei ca. -5
Grad lagen, waren die Rader
bereits wieder abgekuhlt, eher
der Lokflhrer den Wagen un-
tersuchen konnte.

Da fur eine qualifizierte Aus-
wertung, Ursachenforschung
und Weiterentwicklung der
HeiBlaufer- und Bremsortungs-
technologie auch Angaben
Zu nicht bestatigten Alarmen
bendtigt werden, ist auch bei
»hicht bestatigten Alarmen* das
HOA-Faxandie zustandige AVE
abzusenden ist. In diesem Fall
ist das Fax wie folgt auszufiillen
(Abbildung 5).

Prozess-
beschreibung
»Anlage gestort”

Am n&chsten Tag gegen 13:00
Uhr 16st die HOA 100 Immer-
wach Alarm aus. Auf der MUV
erscheint nachfolgendes Mel-
debild (Abbildung 6).

Fdl Fuchs, der an diesem Tag
Dienst hat, quittiert den Alarm
an der MUV mit F2, um die
Hupe abzustellen und quittiert
den Alarm mit ,Strg+F4“

Abbildung 4:
MUV Anzeige
beim Fdl bei einem

Warmalarm.

Als nachstes informiert er um

13:02 Uhr die AVE Berlin. ,Hier

Fdl Fuchs aus C-Stadt, um

13:00 Uhr Stérung an der HOA

100 in Immerwach. MUV zeigt

an, dass HOA 100 gestort

ist — Ende”. Fdl Fuchs doku- Abbildung 5:

mentiert das Gesprach im HOA-Fax:

Fernsprechbuch. ,HOA 100 seit Beispiel ,Alarm nicht bestatigt*.

Absender:
ZMST: Fdl C-Dorf HOA/FBOA 100
Ort:  Gleis von A-Knoten nach E-Knoten km: 60,000

Datum und Uhrzeit:: 17.08.2007, 13:02 Uhr
MH Idung iiber eine

Ruf: (901) 917171
ge einer HeiBldufer- / Festbremsortungsanlage

1. Angaben zum Schadfahrzeuq:

47471
von Knaten Kéln nach Knoten Hamburg
Schadfat 33445555666 7 Gattung Sdgmss

Schadfahrzeug ist [ leer
2. Angaben zur Anzeige der Meldeeinrichtung:

HOA-Alarm: M warm [ heig Radsatz-Nr. _ (52 Zugseite __rechts
FBOA-Alarm: [ warm [ heifs Radsatz-Nr. Zugseite

eststellungen des Zugpersonals | Wagenmeisters adfahrzeug bei HOA-Anzeig
Temperatur am untersuchten Radsatz links normal [ fihlbar warmer [ heits
Temperatur am untersuchten Radsatz rechts normal [ fidhlbar warmer O heitt
auberich erkennbare Heiblaufermerkmale am untersuchten Radsatz:
[ Oldampfgeruch [ Glqualm [ glishendes Lager
sonstige F g

Nagenmeisters am Schadf
[ ursache nicht erkennbar
[ Handbremse war angezogen
[ Bremse war dberladen

[ feste Bremse vorhanden

sonstige F

5. eingeleitete MaBnahmen:

x keine UnregelmaBigkeiten am Fahrzeug festgestelt  [[] Bremse ausgeschaltet [] Wagen ausgesetzt
6. zusitzliche Infrastrukturhinweise:
Olaim [ )

[[] stérung / Funktionsunfahigkeit einer HeiBldufer- / Festbremsortungsanlage

Unterschrift Fdl : _geZ. &]Qm]

1. Fax abgesendet an AV Berlin (999) 414141 erl.13:45 Uhr
2. Ablage fiar 4 Wochen besn r unvus win

anoexoxV01  Meldefax fir Heillaufer- und Festbremsortungsanlagen Seite 1
Fachautor: LNBG; Dr. Jochen Brandau, Tel.: (069) 285-27770 Entwurf von: 06.07.2008
13



BahnPraxis spezial

Abbildung 6:
MUV Anzeige beim Fdl
bei einem Warmalarm.

Abbildung 7:
HOA-Fax:
Beispiel ,Anlage gestort”.

Berlin (Abbildung 7).

13:00 Uhr gestort, um 13:02
Uhr AVE Berlin, Herr Sorgfalt
verstandigt. gez. Fuchs®. Fer-
ner informiert Fdl Fuchs den
Bereichsdisponenten der BZ
Uber die Stérung.

Alsletzte Aktivitat dokumentiert
Fdl Fuchs in einem HOA-Fax-
Vordruck, dass die HOA 100
seit 13:00 Uhr gestort ist und
sendet das Fax an die AVE

Absender:
ZMST: Fdl C-Dorf HOA/FBOA 100
Ort:  Gleis von A-Knoten nach E-Knoten km: 60,000

Datum und Uhrzeit:: 18.08.2007, 13:00 Uhr Ruf: (901) 917171

[] Meldung Uiber eine Anzeige einer HeiBlaufer- / Festbremsortungsanlage

1. Angaben zum Schadfahrzeuq:

Zz

von Knoten nach Knoten

Schadfahrzeugnr. Gattung
Schadfahrzeug ist [ leer

2. Angaben zur Anzeige der Meldeeinrichtung:

HOA-Alarm: [ warm O heit Radsatz-Nr. Zugseite
FBOA-Alarm:  [] warm [ heits Radsatz-Nr. Zugseite

EIS00 Wage

Radsatz links

[ fishibar warm [ heits

Temperatur am untersuchten Radsatz rechts [ normal [ fuhlbar wirmer [ heit
erlich erke are Heil 5 ntersuchten Radsatz:
[ glahendes Lager
4. F i des 7 Is | W, i am § bei FBOA-Anzeige:
[ feste Bremse vorhanden [ Ursache nicht erkennbar

[ Handbremse war angezogen
[ Bremse war Gberladen

5. eingeleitete MaBnahmen:
[ keine UnregelmaBigkeiten am Fahrzeug festg

[ Bremse

g [ Wagen ausgesetzt

6. zusitzliche Infrastrukturhinweise:
D Laim o A, Zuafol 1. i 2 ke

m Storung / Funktionsunfahigkeit einer HeiRlaufer- | Festbremsortungsanlage

UnterschriftFal: gez. Appel

1. Fax abgesendet an Av Berlin (999) 414141 erl.13:05 Uhr
2. Ablage fur 4 Wochen Beun v w von i

xooexxxxV01  Meldefax fur HeiGlaufer- und Festbremsortungsanlagen Seite 1
Entwurf vom: 06.07.2006

Fachautor: | NB(G; Dr. Jochen Brandau; Tel : (069) 265-27770
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Wegen der besonderen Be-
deutung der HeiBlaufer- und
Festbremsortungsanlage fur
den Eisenbahnbetrieb wurden
flr die Behandlung von HOA/
FBOA-Stérungen seitens .NPT
1 im Jahre 2006 eigene Ar-
beitsanweisung zum Umgang
mit HOA-/FBOA-Stérungen
erteilt.

Arbeitsanweisung
zum Umgang mit
HOA Stérungen

In der AVE Berlin greift Herr
Sorgfalt zum Telefon und ver-
sténdigt um 13:05 Uhr vorab
die zentrale Stérungsannah-
me von DB Systel. ,Hier AVE
Berlin, Hr. Sorgfalt. HOA 100
Immerwachsam seit 13:00 Uhr
gestort. — Ende”.

Als nachstes sucht Herr Sorg-
faltin seinem System SAP-Netz
den technischen Platz fur die
HOA Immerwach heraus und
legt um 13:07 Uhr eine Sto-
rungsmeldung M2 an.

Danach beauftragt Herr Sorg-
falt per E-Mail im Auftrag des
anlagenverantwortlichen Be-
zirksleiters fur Telekommunika-
tionsanlagen, Herrn Armerteu-
fel, bei DB Systel schriftlich die
Entstérung der HOA 100. Fir
die Abrechnung der Entstor-
aufwande sowie Nachfragen
werden neben den Angaben
zur HOA selbst (Anlagennum-
mer, Lage, Typ usw.) auch die
zu belastende Kostenstelle,
SAP-Nummer der Stérung bei
DB Netz sowie ein Ansprech-

partner fur Ruckfragen von DB
Systel Ubermittelt.

Wenige Sekunden nach Ein-
gang des elektronischen Ent-
stérauftrags im Trouble-Ticket-
System ,Remedy* bei DB Sys-
tel, erhalt Herr Sorgfalt Uber den
zentralen Send-In-Accountder
AVE Berlin die Eingangsbesta-
tigung mit der Auftragsnummer
bei DB Systel. Unter Angabe
dieser Auftragsnummer kann
bei DB Systel jederzeit der
aktuelle Arbeitsstand zu den
HOA-Entstéraktivitaten hinter-
fragt werden.

Herr Sorgfalt 6ffnet das Mail
aus dem Send-In, schneidet
mit ,Cut und Paste“ die Auf-
tragsnummer aus der E-Malil
aus und erganzt den bereits
angelegten M2in SAP-Netzum
die Auftragsnummer und die
Eingangszeit der Stérmeldung
bei DB Systel.

Bei DB Systel leitet ein Mitar-
beiter der zentralen Auftrags-
annahme die Stérmeldung an
den zustéandigen Disponenten
Rump in Steinbach weiter.

Herr Rump prift in seinem
lokalen Dispositionssystem,
welche qualifizierten HOA-/
FBOA-Techniker gerade ver-
fUgbar und einsatzbereit sind.
Mit wenigen Klicks im System
entscheidet er sich fir die
beiden Techniker Clever und
Preiswert, die heutein der Nahe
der Fristenarbeiten an einem
MAS‘90-Ring ausfiihren.

Daaus UVV-Grinden fur HOA-
Stérungenimmer drei Mitarbei-
terbendtigt werden, beauftragt
er noch die neue Kollegin
Gebler, am Entstoreinsatz teil-
zunehmen.

Uberihren Nokia-Communika-
tor (Abbildung 8) erhalten die
Mitarbeiter Clever und Preis-
wert den Auftrag, sich zur
Entstérung an die HOA 100 zu
begeben. Die Kollegin Gebler
erhalt den Auftrag, sich beim
zustandigen Fdl in C-Dorf zu
melden und evtl. betriebliche
MaBnahmen beider Entstérung
mit ihm abzustimmen.
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Gegen 14:00 Uhr erreicht die
Servicetechnikerin Gebler das
Stellwerkin C-Dorf. Frau Gebler
zeigt FdI Fuchs zuné&chst ihren
Konzernausweis und danach
den neuen Berechtigungsaus-
weis aus der Ril 861.01, den
Sie erst vor wenigen Tagen von
ihrem Bezirksleiter erhalten hat
(Abbildung 9).

Frau Gebler tragt den Be-
ginn der Entstorarbeiten in das
Fernsprechbuch im Stellwerk
C-Dorf ein. ,14:00 Uhr Beginn
der Entstdrarbeiten an HOA
100, Arbeitsverantwortung Hr.
Clever, Tel. GSM-R 9898989,
Mitarbeiter Hr. Preiswert und
Fr. Gebler.”

Zwischenzeitlich sind die
Servicetechniker Clever und
Preiswert an der AuBenanlage
der HOA 100 angekommen.
Als erstes dokumentiert Herr
Clever im ausliegenden An-
lagenbuch den Beginn der
Entstdrung. AnschlieBendinfor-
miert er sich im ausliegenden
Dauersicherungsplan Uber die
betrieblichen Besonderheiten
im HOA-Umfeld.

Der Fehler an der Anlage ist
diesmal schnell gefunden. Ein
herunterfallender Gegenstand
von einem Wagen hat offen-
sichtlich die Verschlusskappe
und den darunter liegenden
Messkopf der HOA zerstort.
Sobald Frau Gebler vor Ort
ist, beantragt Herr Clever bei
Fdl Fuchs, das Streckengleis
von A-Stadt nach C-Dorf aus
UVV-Grinden ab 15:00 Uhr
ZU sperren.

Da es sich bei der HOA 100
um eine Anlage der neuesten
Generation handelt, die Uber-
wiegend modular aufgebaut
ist, geht der Austausch der
beschadigten Teile innerhalb
weniger Minuten von statten,
so dass das Gleis bereits nach
wenigen Minuten wieder frei
und befahrbar ist.

Als nachstes Uberprift Herr
Clever die neu eingebauten
Anlagenteile mittels umfassen-
der Softwareprtfroutinen auf
Funktionsfahigkeit, kalibriert
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die Anlage und Uberpruft die
Ubertragungseinrichtungen
zum Stellwerk C-Dorf.

Um 15:40 Uhr signalisiert die
HOA nach dem letzten Selbst-
test wieder voll Betriebsbereit-
schaft.

Bevor Hr. Clever den Storein-
satz beendet, dokumentiert
er im Anlagenbuch der HOA
das Ende der Stérung so-
wie die Seriennummer des
neu einbauten Messkopfes
und die Nummer seines SAP-
Entstdrungsauftrags. Uber
seinen Nokia-Communikator
informiert Herr Clever nun den
Disponenten Uber das Ende
der Stérung sowie das Ein-
satzende der Herren Clever
und Preiswert. Auf Weisung
von Herrn Clever begibt sich
die Servicetechnikerin Gebler
erneut zum Fdl C-Dorf und
Uberpruft einen vollstandigen
Messzyklus der HOA 100 flr
eine Zugfahrt. (,Ende zu Ende
Funktionskontrolle des Ge-
samtsystems"). Gegen 16:30
Uhr tragt sie das Stérungs-
ende im Fernsprechbuch ein
und meldet das Stérungsende
an ihren Disponenten bei DB
Systel.

Um 16:32 Uhr informiert Fdl
Fuchs den benachbarten Fdl
in A-Stadt sowie den Bereichs-
disponenten Uber das Ende
der Stérung und dokumentiert
die Gesprache im Fernsprech-
buch.

Da der Entstérauftrag nun
beendetist, schlieBt der Dispo-
nent Rump das Stérungsticket
fur die HOA 100 ab und bestellt
die entnommenen Ersatzteile
(Messkopf und Verschluss-
klappe) flr das Ersatzteillager
nach.

Das Stérungsmeldesystem
erzeugt eine E-Mail an den
elektronischen Briefkasten der
AVE Berlin, inder Stérungsende
sowie die Stérungsursache
Ubermittelt werden.

Unmittelbar nach SchlieBung
des Auftrags werden die an-
gefallen Kosten fUr den Auftrag

ST 7N

RText twars Fehler behoben Anlags gepraftund Zugranr
ArbErg, ::; ;;; ; ;; = 3

Inventarnu... 09260696

Nr. wurdan

Kontakie Dohuments Kalende

Abbildung 8, oben: Entstdrauftrag und Auftragsriickmeldung Uber Nokia
Communikator.
Abbildung 9, unten: (neuer) Berechtigungsausweis gemaB Ril 861.01.
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Der Ausweisinhaber hat nachfolgende
Schlussel fur Sicherheitseinrichtungen
erhalten:

% DB Braun

[0 DR Grun

% DB Rot

O

O eine personifizierte Karte
Karten Nr.

Steinbach, 02.01.2008

= il

Berechtigungsausweis
fiir
Tk- Fachkrafte
Nr:.. . 22-2008
Preiswert
FrawHerr ... ...

17.08.1954

[1 Tk-Fachbeauftragter
EI Bezirksleiter Tk

O Tk-Fachkraft

O Elektrofachkraft

2

Fir den Geltungsbereich:
Regionalbereich SUD
incl. Regionalnetzte

An folgenden Techniken:
= HOA/FBOA,
(FUS, Phénix, HOA 80/85)
= GSM-R Anlagen,
= Betriebsfernmeldeanlagen

unter Beachtung der Ril. 861 zu arbeiten.

- Diese Legit

3

Der Ausweisinhaber ist berechtigt zum
Betreten der nicht dem allgemeinen
Verkehr dienenden Bahnanlagen, zur
Ausibung von Instandhaltungs- und
Entstérungsarbeiten an den
Telekommunikationsanlagen der DB AG
sowie zu Eintragungen in die Arbeits- und
Storungsbacher gemant Ril 482.9001.

Be en:

tion gilt nur in Verbi
mit dem Konzemausweis

- Bei mehr als 12 monatl. Unterbrechung

der Instandhaltungstatigkeit ist der Berech-
tigungsausweis emeut zu beantragen.
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(Personalaufwand, Fahrkosten,
Ersatzteile, ...) aus den Syste-
men zusammengestellt undals
Rechnung dem anlagenverant-
wortlichen TK-Bezirksleiter im
System,,DB Systel Kundenpor-
tal* zur Verflgung gestellt.

Herr Sorgfalt in der AVE Berlin
Ubernimmt nach Eingang der
»Stdérungsende-Anzeige” von
DB Systel die Stérungsursache
und Uhrzeiten aus der E-Mail
und schlieBt auch in SAP-Netz
von DB Netz die HOA-Stérung
ab. Bevor er den Auftrag kom-
plett abschlieBt, sendet der
noch schnell das HOA-Fax zur
statistischen Erfassung nach
Minden, das wegen anderer
Stérungen irgendwie mal wie-
dernebendem Fax Geratliegen
geblieben war ...

Zum Schluss noch einige Uber-
legungen, was hatte veranlasst
werden mussen, wenn unsere
Beispielstérung nicht so mus-
tergultig angelaufen ware:

®  Entstérungsbeginn der
HOA/FBOA verzdgert sich
ummehrals 1 Stunde (hach
der Meldung der HOA St6-
rung durch den Fdl. bei der
AVE)
— Erneute Information der
AVE Berlin, mit der Bitte
den Status des Entstorauf-
trag beim Instandhalter DB
Systel zu hinterfragen,
— Information des Bezirks-
leiters Betrieb.
Anmerkung: Dokumen-
tation der Gespréache im
Fernsprechbuch nicht ver-
gessen!

m  HOA-/FBOA nach 24 Stun-
den oder 100 Zugen nicht
wieder betriebsbereit
— Information der Auf-
sichtsbehotrde ,Eisen-
bahnbundesamt” Uber die
HOA Stérung durch den
anlagenverantwortlichen
Bezirksleiter fUr die Tele-
kommunikationsanlagen
mit Beschreibung der St6-
rungsursache, Angaben
Uber das voraussichtliche
Stdérungsende und die ge-
planten/ergriffenen Ersatz-
maBnahmen.
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— Eine Kopie dieser Mel-
dunganden Eisenbahnbe-
triebleiter (I.LNPE), LNVT 22
(P) und I.NPT1 zu senden.

HOA-/FBOA nach 72 Stun-
den nicht wieder betriebs-
bereit oder zwei benach-
barte HOA/FBOA nach 4
Stunden nicht wieder be-
triebsbereit.

— Zugbeobachtung an den
in den Ortliche Richtlinien
fUr Mitarbeiter auf Betriebs-
stellen oder Auftragsbuch
benannten Stellen einflh-
ren (siehe auch Heft x/07
dieser Zeitschrift).

Zugbeobachtung nicht an
allen festgelegten Stand-
orten sichergestellt

— Reduzierung der zulds-
sigen Streckenhdchstge-
schwindigkeit fur Guterzu-
ge auf Vmax 100 km/h.
Anmerkung: Die Regelnder
Ril 408.0641 Abschnitt 5
Absatz (2) bleibenin diesem
Artikel unberUcksichtigt.

HOA-/FBOA generiert in-
nerhalb von 48 Stunden 3
,Nicht bestatigte Alarme*®

—Beauftragung Sonderun-
tersuchung der HOA/FBOA
durch die AVE. ]

. .
Zum Leserforum im Heft 1/2008

sElektrische
Streckentastensperre
Iost nicht aus“

erreichte uns folgender Leserbrief:

Auf der Seite 7 wurde aus der Ril 482.9001 Abschnitt
14 zitiert. Dies betrifft allerdings die alte Richtlinie.
Geschult wird die neue Richtlinie, die ab 01.04.08
eingefiihrt wird. Dort wird der Punkt ,,UnregelméaBig-
keiten im Abschnitt 11 ( Seite 20 ) geregelt.

Unter dem Punkt ,, Einmalig auftretende UnregelmaBigkeiten®
wird das Thema ,nicht ausgeldste Streckentastensperre” in
einem extra Anstrich genannt :

» Nicht in das Arbeits- und Stérungsbuch einzutragen
sind:

- wenn eine elektrische Streckentastensperre ( Uber dem
Endfeld beim Felderblock ) nur bei einer Zugfahrt nicht
auslost und bei den  nachfolgenden Zugfahrten wieder
ordnungsgeman arbeitet.”

Somit stellt die geschilderte UnregelmaBigkeit keinen eintra-
gungspflichtigen Sachverhalt dar!

BahnPraxis bedankt sich bei dem aufmerksamen
Leser fiir seinen Hinweis und antwortet:

Die BahnPraxis hat den Anspruch einerseits Uber Neuerungen
im Regelwerk zu berichten, aber auch Bekanntes noch einmal
praxisnah zu erlautern. Wichtig ist es fUr uns, ein offenes Ohr
fUr die Kolleginnen und Kollegen der Praxis zu haben, d.h.
konkret, dass wir Fragen zum aktuellen Regelwerk auch dann
beantworten, wenn Anderungen hierzu vorgesehen sind.

Ja, es st richtig, dass ab 1.04.2008 mit Einfuhrung der neuen
Ril 482.9001 bei 0.g UnregelmaBigkeit kein Eintrag im Arbeits-
und Stérungsbuch mehr erfolgt.

Uber dieumfangreichen Anderungen der RIl482.9001 (giiltig ab
1.4.20008) werden wir im Heft 4/08 ausfihrlich berichten. m
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