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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

vor lhnen liegt das Doppelheft Juli/August 2009. Ein Doppelheft deshalb, weil der
Schwerpunkt des Heftes einige Anderungen der Richtlinie 408 — Ziige fahren und
Rangieren — zum 13. Dezember 2009 beschreibt und erldutert, die auch im derzeit
laufenden Fortbildungsunterricht behandelt werden.

Warum wieder Anderungen und Neuerungen? Kann man es nicht bei bisher Bewéhr-
tem und Gewohntem belassen? Nein. Der sichere Eisenbahnbetrieb wird durch das
zuverldssige Zusammenwirken von Mensch und Technik ge-
wéhrleistet. Technik unterliegt aber stetigen Anderungen. Zum
einen, weil Funktionen hinzukommen, die es gestern noch nicht
gab, weil Schwachstellen erkannt und ausgerdumt wurden oder
einfach, weil sie heute Dinge sicherer machen kann als bisher.
Diese Erfahrung machen Sie nicht nur an lhrem Arbeitsplatz,
sondern auch in lhrem tdglichen Leben. Wenn sich aber Rand-
bedingungen &ndern, dann missen auch die Regeln dazu
angepasst werden.

Unser Titelbild:
Triebfahrzeugfthrer im

Ein Beispiel fiir den Einfluss der Technik durch Konzentration
der Bedienstellen: Bei zwei benachbarten Bahnhéfen kénnen

Fuhrerraum eines

ICE 3.
die Zugmeldungen dem ,,Absender* eindeutig zugeordnet wer- .10 pB AG/Reinhard
den. Hat aber ein Fahrdienstleiter mehrere Bahnhéfe in seinem Drechsler.

Stellbezirk, so ist die Angabe des Bahnhofs in einer Zugmeldung
notwendig, um eindeutig erkennen zu kénnen, aus welcher Richtung der Zug kommt.

Ebenso wichtig wie der Umgang mit der Technik im Regelfall ist die Handlungssicherheit
des Menschen bei Stérungen oder UnregelméBigkeiten. Hier féllt die Verantwortung von
der Technik auf den Menschen zuriick. Seine Handlungssicherheit in den Betriebspro-
zessen muss so grof3 wie méglich sein. Dazu ist es erforderlich, die Prozesse laufend
zu Uberpriifen und gegebenenfalls einfacher zu gestalten oder préziser zu beschreiben.

Wie Sie sehen, unterliegen wir alle stédndigen Verdnderungen. Warum werden dann
aber Anregungen aus der Praxis nicht sofort umgesetzt? Beispielsweise hat die Tren-
nung in gesellschaftsrechtlich eigensténdige Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen Einfluss auf die Vorlaufzeit der Anderungen. So
mussen Bekanntgaben zu Richtlinien, die beim Netzzugang zu beachten sind, rund 18
Monate vor dem Inkrafttreten zum Fahrplanwechsel abgestimmt und bekanntgemacht
werden, damit sich Hunderte von Eisenbahnunternehmen darauf einstellen kénnen.
Welche Richtlinien auch wie die Richtlinie 408 davon betroffen sind, steht in den
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB).

Neues muss gelibt werden, damit es sitzt. Dazu lernen Sie die verdnderten und neuen
Regeln in der zweiten Jahreshélfte im Fortbildungsunterricht kennen und anzuwenden.

Wie wichtig Ubung ist, lesen Sie auch im Artikel der EUK ,Brandschutz muss gelibt
werden”. Es reicht nicht aus, genau zu wissen, wo in der Ndhe des eigenen Arbeits-
platzes der ndchste Feuerléscher hdngt. Man muss auch wissen, wie er bedient wird
und fiir welche Brdnde er verwendet werden kann. Es ist dringend notwendig, in Ruhe
und ohne Stresssituation den Gebrauch eines Feuerléschers zu erlernen. Dann ist man
im Notfall fit fir schnelle und richtige Hilfe.

Nun wiinschen wir Ihnen viel Freude beim Lesen dieses Heftes. Uber Kritik, Zustim-
mung, Anregungen und Berichte aus lhrem Arbeitsbereich freuen wir uns. Schreiben
Sie uns an: info408@bahn.de oder DB Netz AG, |.NPE-MI, Pfarrer-Perabo-Platz 4,
60326 Frankfurt am Main. Bitte geben Sie dann auch Ihre vollstdndige Adresse an,
damit wir Ihnen antworten kénnen.

Bis zum nédchsten Mal wiinschen wir Ihnen eine unfallfreie Zeit
Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Ab dem 13.12.2009 in Ril 408 - Ziige fahren und Rangieren

Neuer Vordruck
Befehle 1 - 11

Rainer Meffert, DB Netz AG, Zentrale, Betriebsverfahren (I.NPB 4), Frankfurt am Main

Der derzeitige Vordruck ,,Befehl” hat mit Bekanntgabe 1 der Richtlinie 408 zum 15.06.2003
die vormaligen Befehle A, B und C abgelést. Grundgedanken des neuen Befehls waren
die ,Ein-Blatt-Philosophie” und die Darstellung mehrerer Eintrdge in der Reihenfolge,
wie sie vom Triebfahrzeugfihrer ausgefihrt werden miissen. Der derzeitige Vordruck
ist seit seiner Einfihrung unverdndert in Gebrauch — ein Zeichen dafiir, dass er bei den
Anwendern gut angekommen war. Aber: Das Bessere ist des Guten Feind! Wir haben
zahlreiche Hinweise erhalten, die in die Gberarbeitete Version einflieBen konnten, welche
ab 13.12.2009 mit Bekanntgabe 8 zu Ril 408.01 — 09 giltig werden wird. Dieser Artikel
wird Ihnen zunéchst die Leitgedanken erlédutern und danach die Anderungen im Einzelnen
anhand von Beispielen vorstellen.

Leitgedanken fir die Uberar-

beitung waren:

B Die bewahrten Grundge-
danken (Ein-Blatt-Philoso-
phie und richtige Reihen-
folge der Eintréage aus Sicht
des Triebfahrzeugfihrers)
beizubehalten, aber gleich-
zeitig mehr Texte als bisher
vorzudrucken mit dem Ziel,
weniger Text handschrift-
lich eintragen zu mussen
— genau dies ist der Sinn
eines Vordrucks. Hierbei
haben wir Winsche nach
mehr freien Zeilen in den
Befehlen2 und 9 zugunsten
von neuem vorgedrucktem
Text zurlckgestellt: Es ist
einfacher flr eine einheit-
liche Geschwindigkeitsbe-
grenzung in vier verschie-
denen Abschnitten zwei
Vordrucke zu verwenden
als lange Texte wie ,Sie
mussen bis zum Erkennen
der Stellung des folgenden
Hauptsignals mithéchstens

Abbildung 1
Triebfahrzeugfihi Vordruck
Befehle ™™ rer von ‘ [ | s | Sie diirfen mit hEChSens ...................... kmih fahren -
1—14 2vg-Sp - flr Zug ....... - Sie milssen auf Sicht fahren -
Sercirt ken nRgl/Ggl/ im Bf zwischen Zmst und Zmat inkm | ven km oder Sig | bis km oder Sig
| 1 | Sie dirfen - chne Hauptsignal - bei - LZB-Halt / ETCS-Halt
- aufder Abzwi(st - in den BIBft einfahre
1.1|""—
| 2 |Sieddrfen - nach -am/an
(Hihe) Esixg, Fsig, Asig, Sperrsig, i des Signals/ dar des BIBR, der
E:.sng Sok, Dksig, Ts 2, Sh 2, LZB- LZB-Bk / ETCS-Bk / der Bkiabzw/DstDkst N .
alt, ETCS-Halt LZB-Nothal Sitelle, an der zu halten war Grund - Nr. ... (siehe Ruckseite} - ...
____Zusiizliche Befehle oder Hinwelse (soweit edorderlich
91 e Sie st ol chas (el e Sie das Erraah
a2 Geha\SebeuArmWEntﬁ!RﬁSwIZpl l&nmSnedenBl]!RUsclmlls‘m.
"] I RO-Mitte erreicht hat
s e - -
| 3 | swdidenimBBR ... .= chne bei LZB-HaltETCS-Halt 94 PZB-Einrichiung - am ... 8ig ... = nkm ... - stindig wirksam - unwirksam -
31| Se i 05 ‘Warnen Sie Personen am und im Gleis durch Signal Zp 1, halten Sie an, wenn Personen das
‘Gleis nicht verlassen
4| Siefahren auf dem GogengIISVON ................c.c..-.vonr: BIS . 10 d vom Fafy uwd
8 |'sie - fahren - schieben nach - in Richiung/ abkm. bis B e et e e 888 R AR
- auf dem Regelgleis und - auf dem Gegengleis und
kehren zuriick auf dem Gegengleis - kehren zuriick auf dem Regelglels -
& | Sie dirfen vom G aus ohne
fLey] (Datum) Uhr) (Mnuter}
8 | sie mussen - Zmst und Zmst (it
- im Bahnhof ... - halten vor BO in km 1 km Mww e oo e, Cbemathurg: [ ZF § 7] S8
fkm fkm fkm
Smmmumremmsugm:mﬂm ‘Sia missen Goiges im Feld  [S_7] Se missen ncht Zuteterces im Kool oder im Teil cles. Betahis. i Bafeni 2
wOr dar NUmms Ankmzen, muunaoll

V408.0412V01 Befehle 1-11 Ad Bk 50xx-T0 12,08
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Triebfahrzeugfiihrer Vordruck 1
Befehle K1 __
1-11 Zug - Sperrfahrt - Schi eug fur Zug 4710 von 1
- Standort ket Signal 345 nRgl{GgH Gl Bubenheim - Umbach-Siid,
Triebfahrzeugfihrer Vordruck 1
Befehle i _J
1 11 Zug - 5 " i, iebfahrzeug fur Zug 4712 von 1 _ {en|
- Standort k[ Sigrar 2870, ... nMGwa Lengsfeld - Embach .. ..
Triebfahrzeugfiihrer Vordruck 4
Befehle
1-11 Zug - Sperrfahrt - Schiebetriebfahrzeug fir Zug 4714 von 1__Vordr
- Standort.leti/ Signal N.1007. .. nBghed/Gl. 7, Bf Umbach
Triebfahrzeugfiihrer Vordruck 7
B‘le'fe:"‘b Zug - Sperrfahrt - Schiebetriebf: gfar Zug 4716 von 1__ Vordruck{en
- Stardotkfi/Sgnal C.........oooooovoovo.v...... NBGHOGHG AbZw Aminz-Toskheim . ..
Abbildung 2
| X | 1 |Sie dirfen - ohne Hauptsignal - bel—ZB-Hatt/ ETCSHalt
- auf der Abzwillst—in-cerrBIER _Aminz-Taskheim - eintaition —
[ X |1,1|Sisnihswnbmeﬂ<a1rmda5‘wlngdes I mit 40 kmvh fahren,
Abbildung 3
| X ‘ 2 | Sie dirfen ~verbeifahmen - weiterfahren nach Vorbeifahrt am / an
(Héhe) Esig, Zsig, Asig. Sperrsig, | Bezeichnung des Signals/ des BIBR, der
Bhsig, Sbk, Dksig, Ts 2, Sh2, | der LZB-Bk / ETCS-Bk / der Bh/Abzw/Ust/Dkst
LZB-Halt ETCS-Halt, Stelle, an der zu Halten war
Héhe Bksig A in km 23,456 Abzw Mitte
‘x 2.1‘Siem0m1bismmﬁhemender&elh.mdﬂ ; i mit 40 kmvh fahren.
Abbildung 4
| X ‘ 2 | Siedirfen - vorbeifahren -Jaeiterfahren-nacir Vorteitanrt - am Lam
{Hohe) Esig, Zsig, Asig, Sperrsig, | Bezeichnung des Signals/ des BB, der
Bk/Abzw/Ust/Dkst

Bksig, Sbk, Dksig, Ts 2, Sh 2, LZB- | der LZB-Bk / ETCS-Bk / der
Hait, E LZB-Nothalt Stelle, an der zu halten war

Asig P2

Bft Umbach-Ost

| x 2.1| Sie milssen bis zum Erkennen der Stellung des nichsten Hauptsignals mit hichstens 40 kmvh fahren.

Abbildung 5

40 km/h fahren“ hand-
schriftlich einzutragen.

B Vorgabender,Technischen
Spezifikationen flr Intero-
perabilitat (TSI) Verkehrs-
betrieb und Verkehrssteu-
erung®, insbesondere fur
ETCS (= European Train
Control System) zu be-
ricksichtigen. Hintergrund:
Anhang A der TSI schreibt
fUr die betriebliche Anwen-
dung von ETCS insgesamt
sieben Befehlsvordrucke
inhaltlich verbindlich vor,
lasst aber Spielrdume flr
die Darstellung. Durch die
inhaltiche Ubernahme der

TSI-Vorgaben kdénnen wir
einerseits die gesetzlichen
Forderungen der TSI erfll-
len, andererseits aber be-
wahrte Prinzipien fortfihren
und gleichzeitig innerhalb
der DB Netz AG weiterhin
ein einheitliches Regelwerk
anwenden.

Anderungen gebiindelt in
einem groBen Schritt ein-
zufUhren anstelle mehrerer
kleiner Schritte: Befehls-
vordrucke sind Kommu-
nikationsvordrucke an der
Schnittstelle Fahrdienstlei-
ter — Triebfahrzeugfuhrer;
Fahrdienstleiter und Trieb-

fahrzeugfihrer missen da-
her unbedingt identische
Vordrucke verwenden.
Alte Vordrucke durfen da-
her nicht aufgebraucht
werden. Um den neuen
Vordruck leicht erkennen
zu kdénnen, ist dieser mit
einem grau-wei3-grauem
Mittelstreifen gekennzeich-
net (Abbildung 1).

In Abbildung 1 sehen Sie die
Vorderseite des neuen Vor-
drucks ,Befehle 1 bis 11 als
ganzes; hierbei haben wir An-
derungen gegeniiber dem bis-
herigen Vordruck gelb markiert.

Im Einzelnen enthalt der Vor-
druck ,Befehle 1 -11"folgende
Anderungen:

Vorderseite

Der Titel lautet neu ,Befehle
1 — 11% Dies sieht auf den
ersten Blick unscheinbar aus,
stelltaberheraus: Der Vordruck
ist lediglich Trager fur einzelne
Befehle, deren Anwendung in
verschiedenen Regeln vorge-
geben ist. Damit erdffnet sich
in der Zukunft die Moglichkeit,
flr weitere Befehle einen oder
mehrere zusétzliche Befehls-
vordrucke zu schaffen, die je-
weils fur sich verwendet werden
kénnen, aber auch kombiniert
untereinander. Das Prinzip der
richtigen Reihenfolge der Ein-
trage aus Triebfahrzeugflhrer-
sicht kann so trotz mehrerer
Vordrucke beibehalten werden.

Aufweiteren Vordrucken kénn-
ten dann die jetzt noch nicht in
den Befehl 1 bis 11 integrierten
Befehle der TSI dargestellt
werden, ebenso weitere Texte,
die bisher handschriftlich im
Befehl 10 (neu 11) eingetragen
werden muissen oder Befehls-
texte flr den Zugleitbetrieb.
Dieses Vorgehen ermoglicht
es auch, neue Texte, z.B. fur
Ubergange aus ETCS in nati-
onale Systeme, zunachst wei-
ter zu erproben, international
abzustimmen (insbesondere
im deutschsprachigen Raum)
und nach Bewahrunginweitere
Vordrucke zu integrieren.

DerKopfdes Vordrucks enthalt
eine neue Zeile, in welcher die
Standortmeldung nach Modul
408.0411 Abschnitt 2 Absatz
5 bzw. Modul 408.0412 Ab-
schnitt2 Absatz 2 aeingetragen
werden kann. Der Eintrag des
Standortes in den Befehl ist in
eineinhaltliche Vorgabe der TSI.
Abbildung 2 enthalt Beispiele
fr Standortmeldungen.

Befehl 1

Um den Befehl fur ETCS an-
wendbar zumachen, wurde der
Eintrag ,ETCS-Halt" erganzt.
Der neue Befehl 1.1 enthélt
den Auftrag ,Sie muissen bis
zum Erkennen der Stellung
des nachsten Hauptsignals
mit hochstens 40 km/h fah-
ren”. Damit kann dieser bisher
handschriftlich im Befehl 10
einzutragende Auftrag durch
einfaches Ankreuzen gultig
gemacht werden. Abbildung
3 zeigt an einem Beispiel, wie
einfach das Ausfullenjetzt geht.

Befehl 2

Der einleitende Text ist nach
Vorbild der TSI (Schriftlicher
Befehl 01 Teil 1) vereinfacht
worden: Esist nicht erforderlich,
dem Triebfahrzeugfihrer mitzu-
teilen, dass er an einem ,Halt
zeigenden oder gestorten®
Signal vorbeifahren darf bzw.
dasser ,beiLZB-Halt" an einer
LZB-Blockstelle weiterfahren
darf; diesist selbstverstandlich.

Die erste Spalte der Tabelle

enthaltfolgende neue Eintrage:

B ,(Hohe)* steht im Zusam-
menhang mit der Angabe
einer Stelle, ander zuHalten
war.

W ,Ts 2 um den Vordruck
auch fur die Vorbeifahrt an
einem Signal fur zurtckkeh-
rende Schiebelokomotiven
verwenden zu kdnnen, an
dem das Signal Ts 3 nicht
gezeigt werden kann.

B ,Sh 2% um einen Auftrag
zur Vorbeifahrt an einer
Waérterhaltscheibe nach
Modul 301.0601 Abschnitt
4 Absatz 8 erteilen zu kon-
nen.

B ETCS-Halt“,umdenBefehl
furETCS anwendbarzuma-
chen. Analog hierzu wurde
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das bisherige ,LZB-Bk" zu
,LZB-Halt".

Die zweite Spalte der Tabel-
le l&sst neu den Eintrag der
Bezeichnung einer ETCS-Bk
zu. Ebenfalls kann die Stelle
angegeben werden, an der zu
halten war — damit lassen sich
Befehle nach Modul 408.0531
Abschnitt 1 Absatz 2 darstellen,
fUr die bisher Befehl 1 verwen-
det werden musste. Abbildung
4 zeigt hierzu ein Beispiel.

Der neue Befehl 2.1 enthalt
den Auftrag ,Sie mussen bis
zum Erkennen der Stellung
des nadchsten Hauptsignals
mit héchstens 40 km/h fah-
ren®. Damit kann dieser bisher

handschriftlich im Befehl 10

einzutragende Auftrag durch

Ankreuzen glltiggemachtwer-

den. Wie bisher muss Befehl

2.1 in folgenden Situationen

angewendet werden:

B Wenn das Fahrzeug an der
Zugspitze ausnahmsweise
Uber ein Signal hinaus steht,
mitdem der Fahrdienstleiter
der Abfahrt zustimmt, und
dieses Signal nichtaufFahrt
gestellt werden kann. Die
Regeln hierzu gibt Modul
408.0331 Abschnitt 3 Ab-
satz4 b Nr. 2.

B Wenn ein Zug unzulassig
an einem Hauptsignal oder
an einer Stelle, an der nach
Befehlzu halten war, vorbei-
gefahren ist und der Fahr-
dienstleiter die Weiterfahrt
mit Befehl 2 zulasst. Die
Regeln hierzu finden Sie in
Modul 408.0531 Abschnitt
2 Absatz 3. Das Beispiel
in Abbildung 3 zeigt eine
solche Situation.

Neu ist: Befehl 2.1 ist auch
erforderlich, wenn der Fahr-
dienstleiter die Fahrt eines
signalgefihrten Zuges durch
Befehl 2 zulasst, also in der
Grundanwendung des Befeh-
les2. Hierzugibtesneue Regeln
in Modul 408.0455 Abschnitt 2
Absatz 3:

Wenn Sie eine Zugfahrt mit
Befehl 2 an einem Ausfahr-
oder Blocksignal zulassen,
das gleichzeitig Vorsignal ist
oder bei dem sich ein Vorsig-
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nal befindet, missen Sie den
Triebfahrzeugflhrer eines sig-
nalgefihrten Zuges zusatzlich
mit Befehl 2.1 beauftragen, bis
zum Erkennen der Stellung des
folgenden Hauptsignals mit
hoéchstens 40 km/h zu fahren.
Befehl 2.1 ist nicht erforderlich,
wenn das Vorsignal flir den
Fahrweg des Zuges nicht gilt.

Hintergrund dieser Regel ist:

FUrden Triebfahrzeugfuhrer gilt

eigentlich die Regel in Modul

408.0456 Abschnitt 4 Absatz

3aNr 4.

Wenn Sie an einem Halt zei-

genden oder gestorten

B Lichthauptsignal mit dunk-
lem Lichtvorsignal oder

B Hauptsignal, das die Stel-
lung ,Halt erwarten” zeigen
kann,

vorbeifahren, missen Sie bis

zum Erkennen der Stellung

des folgenden Hauptsignals

— héchstens 2000 m — mit

héchstens 40 km/h fahren.”

Ein nicht ausgeflliter Befehl
21 koénnte einen Triebfahr-
zeugfUhrer aber zu der irrtlim-
lichen Annahme verleiten, dass
die oben zitierte Regel nicht
zutréfe. Deshalb kreuzt der
Fahrdienstleiter Befehl 2. 1 an,
wo es erforderlich ist, ndmlich
bei Ausfahr- oder Blocksigna-
len, die gleichzeitig Vorsignal
sind oder bei denen sich ein
Vorsignal befindet, das fir den
Fahrweg des Zuges gilt. Abbil-
dung5 zeigt hierzu ein Beispiel.

Befehl 3

Um den Befehl fur ETCS an-
wendbarzumachen, wurde der
Eintrag ,ETCS-Halt“ erganzt.
Der neue Befehl 3.1 enthalt
den Auftrag ,Sie mussen bis
zum Erkennen der Stellung
des nachsten Hauptsignals
mit héchstens 40 km/h fah-
ren“. Damit kann dieser bisher
handschriftlich im Befehl 10
einzutragende Auftrag durch
einfaches Ankreuzen gultig
gemacht werden. Ein Beispiel
hierzufinden Siein Abbildung 6.

Befehl 5

Durch die Aufnahme des Ein-
trages ,ab km*“ vor der ersten
Textvariablen kann der Befehl

|X 3 | sie dirfen im gtBR . L/mbach-Ost..... - oh

ne - hel LZB-HatBETCSHalt -

¥ s,1| Sie mizssen bis zum Etkennen der Stellung des nichsten Hauptsignals mit héchstens 40 kmvh fahren.

Abbildung 6

X | 5 |sie-fahren - schisbenractr -

grabkm.... 123 bis

km.2,3

ck auf dem Gegengleis -

- auf dem Gegengleis und
kehren zuriick auf dem Regelgleis -

Abbildung 7

X | & | Sie diifen vom

aus chne

abkm 96,789 itders Aminz-Toskheim . weiterf
bt terAtTzwrsT T welterfahren,
p A-den-BHEH BIN- UNd austahren,
ks trrderr BB [ ren
|x |s.1 Sie missen bis zum Evkennen der Stelung des nicheten Hauptsignals mit héchsiens 40 kv fahren,
Abbildung 8
X T I Sie missen auf dem Gegengleis in Héhe des Bksig/Esig” A
inkm ..23:458. ... der AbzwillsueesBmat . Mille. halten
Abbildung 9
T sttt s

- Sie milssen auf Sicht fahren -

im Bf zwischen Zmst

und Zmst inkm

won km oder Sig | bis km oder Sig

Bubenheim | Umbach-Sid

ASigP1 | ESigF

Grund - Nr. .32, (siehe Ricksei

sitzliche Befehle oder Hinweise (soweit erforderlich)

Zu
| X |9 sellen Sie fest, ob das Gieis st melden Sie das Ergebnis an £0/ Bubenheim .

Abbildung 10

auch flr Sperrfahrten genutzt
werden, die auf der freien Stre-
cke beginnen oder enden. Ein
Beispiel fUr eine Sperrfahrt, die
an einem BahnUbergang in km
1,234 eingesetzt wird, auf dem
Gegengleis biskm 2,3 fahrtund
danach wieder zum Aussetzen
nach km 1,234 zurlUckfahrt,
finden Sie in Abbildung 7.

Befehl 6

Der einleitende Satz enthélt kei-
ne Verneinung mehr, sondern
drickt positiv aus, was der
Triebfahrzeugfihrer darf. Bei
den variablen Texten sind die
Kilometerangaben vor die Be-
triebsstellenangaben gertckt.
Damit sind diese Angaben in
der gleichen Reihenfolge dar-
gestellt wie im Befehl 7.

Derneue Befehl 6.1 enthaltden
Auftrag ,Sie missen bis zum Er-

kennender Stellung des ndchs-
ten Hauptsignals mithdchstens
40 km/h fahren®. Damit kann
dieser bisher handschriftlich
im Befehl 10 einzutragende
Auftrag durch Ankreuzen gultig
gemachtwerden (Abbildung 8).

Befehl 7

Der neue Befehl 7 besteht nur
noch aus zwei Zeilen, in der die
Eintrage flr Blocksignale von
Abzweigstellen und Einfahr-
signalen von Bahnhofen zu-
sammengefasst sind. Dies war
maoglich, weil ein Fahrdienstlei-
ter mit einem Befehl 7 immer
nur einen Halt vorschreiben
kann (Beispiel siehe Abbildung
9). So ist Platz entstanden flr
die neuen Befehle 1.1, 2.1, 3.1
und 6.1.

Befehl 9
Bei den Hinweisen 9.1 und 9.3
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ist ,an ..." erganzt; somit kann
der Fahrdienstleiter eine Stelle
benennen, an die der Trieb-
fahrzeugfihrer das Ergebnis
melden soll. Diese Erganzung
entspricht inhaltlichen Vorga-
ben der TSI. Ein Beispiel hierzu
finden Sie in Abbildung 10.

Hinweis 9.2 enthalt neben dem
BahnlUbergang nun auch den
Eintrag ,RU“ fur Reisenden-
Ubergang. Damitist dieser Hin-
weis auch fur Befehle nutzbar,
die flUr Reisendenlbergange
erstellt werden mussen; die
bisherigen handschriftlichen

BahnPraxis aktuell

Eintrdge in Befehl 10 kdnnen
entfallen (Abbildung 11).

Hinweis 9.5 ist neu und ersetzt
die bisherigen handschriftli-
chen Eintrdge im Befehl 10,
die fUr das Sichern von Ar-
beitsstellen z.B. in einer Betra
vorgeschrieben sein kdnnen
(Abbildung 12).

Befehl 10

Der neue Befehl 10 enthalt den
Auftrag ,Sie sind vom Fahren
auf Sicht entbunden zwischen
..und ...“. Dies entspricht einer
Vorgabe der TSI, die vorsieht,

x| s . ste durton mithsen

5. kmihfahren -

—Sie-mitsserrauf- Sichtfatrem—
im Bf ‘wischen Zmst und Zmst in km won km oder Sig | bis km oder Sig
Bubenheim 67,891

Grund - Nr...12 (siehe R

91| Stellen Sie fest, ob das Gleis

Zusitzliche Befehle oder Hinwelse (soweit erforderlich)

st medden Sie das Ergebnis an ..

X o2

Geben Sie bei Anndherung an den BE / RO Signal Zp 1; rdumen Sm dsn.B'ﬂ J’ RI'..'I
wenn erstes Fahrzeug Stralenmirta / RU-Mitte erreicht hat

Abbildung 11

x [ ]. st atrten mitricn

20..... km/h fahren -

—Sie-missen-suf-Sichtfatmem—
im Bf zwischen Zmst und Zmst in km won km oder Sig | bis km oder Sig
Bubenheim |Umbach-Siid

Grund - Nr. .23 (siehe

Zus&ullehe Befehle oder Hinweise (soweit eﬂcrded-ch}

dass ein Triebfahrzeugfthrer
bei einer Befehlsfahrt — dies
sind Fahrten mit besonderem
Auftrag — ohne zuséatzlichen
Auftrag auf Sicht fahren muss,
esseidenn, der Fahrdienstleiter
entbindetihnausdrtcklichvom
Fahren auf Sicht. Regeln zur
inhaltlichen Umsetzungund An-
wendung dieser TSI-Forderung
werden in Ausnahmeregeln fur
ETCSintegriertundzugegebe-
ner Zeit eingefuhrt.

Befehl 11

Der bisher fur freien Text vorge-
sehene Befehl 10istwegendes
neuen Befehls 10 zu Befehl 11
umnummeriert worden.

Der Unterschriftenteil ist um
einen Ubermittlungscode er-
ganzt worden. Dies setzt eine
inhaltliche Vorgabe der TSIum,
die fiir Befehle eine Ubermitt-
lungsnummer vorsieht. Durch
die Erfullung dieser Forderung
als Code sind wir allerdings
auch offen flir Kombinationen
aus Buchstaben und Zahlen.
Regeln zur Anwendung des
Ubermittlungscodes folgen in

einer nachsten Bekanntgabe,
bis dahin missen Sie bei der
Ubermittlung eines Befehls
keinen Ubermittlungscode
eintragen. AuBerdem hat der
Unterschriftenteil Ankreuzfel-
der fur Zugfunk erhalten bzw.
zum Eintragen von variablen
Text fir andere Ubermittlungs-
arten; damit kann die typi-
sche Ubermittlungsart Zugfunk
durch Ankreuzen dokumen-
tiert werden; Regeln hierzu
finden Sie in Modul 408.0411
Abschnitt 2 Absatz 5: ,Wenn
Sie Befehle diktieren, missen
Sie Namen und Téatigkeit des
Mitarbeiters, der den Befehl
ausfertigt, und die Ubermitt-
lungsart auf der rechten Seite
des Unterschriftenteils des
letzten verwendeten Vordrucks
eintragen.“ Ein Beispiel zeigt
Abbildung 13.

Ruckseite

Abbildung 14 zeigt Ihnen die
RUckseite desneuen Vordrucks
,Befehle 1 bis 11%, in der wir
lhnen alle Anderungen gelb
markiert haben.

Griinde Geben Sie auf der
Vorderseite im
Befehl 9 folgenden
Aufirag
Gleisbelegung, Zugfolge
1 Gleis kann besetzt sein auf Sicht
2 Fahrzeuge im Gleis ........ auf Sicht
3 Mehrere Spermfahrten unterwegs auf Sicht
4 Einfahrtin ein Stumpfgleis ............ 30 km/h
5 Einfahrtin ein teilweise besetztes Gleis, nur teilweise
befahrbares Gleis oder besonders kurzes Stumpfgleis.......... 20 km/h
6 Durchrutschweg besetzt, nur teilweise befahrbar oder nicht
ausreichend .. i . 30 km/h
7 Verslanmgung zmschen den Zugrneldastellen gestoft . | auf Sicht
8 Aufder Strecke ruht die Arb Bll . 50 km/h
9 Rei g muss ausnah lUber G lgglens fahren 40 km/h
Blhnﬂucﬂngn Uberginge zu Blhlsllgon
10 Bahnit nicht ausreick ichert .. . . 20 km/h

1" Spumllen-nlch‘t von Eis und Schnee geremlgl

12 Reisendenibergang nicht gesichert ...
Arbeiten, La
20 Bauarbeiten

21 Unbefahrbare Stelle im gesperrten Gleis

22 Zustand nach Bauarbeiten .............
23 Arbeisstelle nicht benachrichtigt ...

24 Niedrigere Geschwindigkeit gegeniberderla.....

25 Beschaftigte im gespermrten Gleis

. 30 km/h
. Skm/h

91| Stelen Sie fest, ob das Gleis ist: melden Sie das EMgebiis a0 .............co.cooo..cooreeceessns
g.5| Geben Sie bei Anndherung an den B0 / RO Signal Zp 1; raurnen Sie den BO /RO
B . wenn erstes Fahrzeug / RU-Mitte erreicht hat
93| schaven Sie nach O mekden Sie das Ergebiis 8N .......................cco.co.cooiin.
94| pZB-Einrichtung - am ........... P — - in km - sténdig wirk itk
0.5 ‘Wamen Sie Personen am und im Gleis durch Signal Zp 1, halten Sie an, wenn Perscnen
X [®*| das Gleis nicht verlassen

Abbildung 12

Langsdorf 13.12.2009 04 45
(o) {Daturn) {Uhn) (Minuten)
LMOller _Huber, Tf __. -
(Fahrdienstieiter) erhatien (Name, TrebfahrzeugfuhrerZugfuhrer)
Ubermatiungscode . bei . Ubamwhng [ 2F 1 Clansere: ...

Im Bafohl 2

Ted des Beferls schrag

e -
mdummrmm &ms&nu gr

Abbildung 13

Mingel an Bahnanlagen

30 Mangel am Oberbau ..o eeveri e s e )
31 Verdacht auf Oberleitungsschaden (auch im Nachbargleis)  auf Sicht
32 Verdacht auf Unwetterschaden (Erdrutsch, Sturmschaden

usw.) ... veviaenen | BUF Sicht
33 Verdacht auf Ei zapfen im Tunnel . . auf Sicht
34 PZB-Streckeneinrichtung geston ..o ievevieice e 100 kmm
35 Woeichen aufler Abhangigkeit von 50 km/h
36 Weiche mit HV 73 chne Spermrvorrichtung gesichert & km/h
Besonderheiten am Zug
40 Engstelle bei LU-Sendungen .........cccoomminrvmeionvemessie s 10 km/h
41 Eingeschrankte Tragfahigkeit der Bahnanlagen

Schwerwagen . -
42 Spitzensignal u ig . 40 km/h

b

Unterschiedliche Geschwindigkeitsvorgaben

Abbildung 14

BahnPraxis 7-8/2009



Die Ruckseite enthalt folgende

Erganzungen und Anderungen:

B Grund Nr. 5 enthalt ergan-
zend den Eintrag ,oder
besonders kurzes Stumpf-
gleis®, um ihn fur den Fall
nach Modul 408.0451
Abschnitt 1 Absatz 1 b (-
Einschub -) anwenden zu
koénnen.

B GrundNr.9istneuundent-
halt den Eintrag ,Reisezug
muss ausnahmsweise Uber
Guterzuggleis fahren* mit
der Vorgabe einer Hochst-
geschwindigkeit von 40
km/h, um die Falle nach
Modul 408.0211 Abschnitt
2 Absatz 2 und nach Modul
408.0212 Abschnitt 3 Ab-
satz 2 darstellen zukdnnen.

B Grund Nr. 12 enthélt die
neue Vorgabe einer Hochst-
geschwindigkeit 5 km/h
statt dem bisherigen ,auf
Sicht“ Ortliche Richtlinien
zuModul 408.0491 fordern
neu diese Angabe.

B Grund Nr. 25 ist neu und
enthélt den Eintrag ,Be-
schéftigte im gesperrten
Gleis* sowie die Vorgabe ei-
ner Hochstgeschwindigkeit
von 20 km/h. Damit l&sst
sich — zusammen mit dem
neuenHinweis9.5(s.0.)—der
bisherfreiaufderVorderseite
einzutragende Grund jetzt
kodiert darstellen.

B Im Grund Nr. 33 ist zur
sprachlichen Klarstellung
»Eiszapfenbildung® zu ,Eis-
zapfen® verkulrzt worden:
Eiszapfen existieren nur,
wenn sie sich vorher gebil-
det haben. Der Triebfahr-
zeugfthrer soll aber auf
Eiszapfen achten, nicht auf
deren Bildung.

B Grund Nr. 36 ist neu und
enthaltden Eintrag ,Weiche
mit HV 73 ohne Sperrvor-
richtung gesichert“ und die
Vorgabe einer Hochstge-
schwindigkeit von 5 km/h,
um den Fall nach Modul
408.0601 Abschnitt 5 dar-
stellen zu kénnen.

Der Befehlsvordruck der FVNE
wird analog angepasst werden,
so dass auch hier weitgehende
Ubereinstimmung bestehen
wird. |
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Innovativ und flexibel!

Neue Regeln flr das

Sperren von Gleisen

ab dem 13.12.2009 in Ril 408 - Ziige fahren und Rangieren

Dirk H. Enders, DB Netz AG, Zentrale, Betriebsverfahren (I.NPB 4), Frankfurt am Main

Die bisherigen Regeln fiir das Sperren von Gleisen — insbesondere beim Einrichten von
Baugleisen — sowie fiir das Durchfiihren von Fahrten in gesperrten Gleisen und Baugleisen
gingen traditionell davon aus, dass die betroffenen Abschnitte zwischen zwei benach-
barten Zugmelde- bzw. Zugfolgestellen in relativer rAumlicher Ndhe zueinander liegen.

In der Praxis wurde jedoch oft beméngelt, dass die Ausdehnung dieser Abschnitte nicht
selten um ein Vielfaches gréBer geworden ist und dies, obwohl der Grund fiir die Sper-
rung rdumlich mitunter auf wenige hundert Meter eingeschrénkt werden kann. Warum
also aus rein formellen Griinden Sperrabschnitte von bis zu 30 Kilometern Ldnge bilden,
wenn dies aus technischen Griinden gar nicht notwendig ist? ,,Wir haben verstanden!”,
sagten die Fachautoren und so wird es zum 13.12.2009 mit Inkrafttreten der Bekanntga-
be 08 zu den Regeln in Richtlinie (Ril) 408.01 — 09 modifizierte Regeln fiir das Sperren
von Gleisen geben, die eine flexiblere und damit exaktere Abgrenzung von Sperr- und
Baugleisabschnitten zu Betriebsgleisabschnitten zulassen. Auch wird es neue Regeln
far das Sperren von Gleisen innerhalb von Abzweigstellen geben. Der folgende Beitrag
schildert die wesentlichen Inhalte dieser neuen Regeln anhand einiger Praxisbeispiele.

Allgemeines

Die Modulgruppe 04 der Ril
408 regelt den Tatbestand
.Besonderheiten beim Zlge
fahren. Besonderheiten fur
das Fahren von Zigen und das
Rangieren regelt Modulgruppe
9. Diederzeitgeltenden Regeln
flr das Sperren von Gleisen
wurden bisher in den Modulen
408.0471 fur Streckengleise
und in 408.0472 fir Bahn-
hofsgleise gegeben. In beiden
Modulen sind auch Regeln fur
das Einrichten von Baugleisen
enthalten. Das Sperren von
Gleisen in seiner Gesamtheit
betrifft jedoch Zige und Ran-
gierfahrten gleichermaBenund
somachtes Sinn, diese Regeln
kinftig in Modulgruppe 9 unter
der Uberschrift ,Zlge fahren
und Rangieren — Besonder-
heiten einzuordnen. Durch
das nachfolgend beschriebene

Ausdehnen der Regeln fUr das
Sperren von Bahnhofsgleisen
auch auf Gleise innerhalb von
Abzweigstellen sowie einer
Zusammenlegung der Regeln
fur das Einrichten von Bauglei-
sen in Bahnhofs- sowie Stre-
ckengleisen, machtes Sinn, alle
Regeln flr das Sperren kinftig
ineinemModul darzustellen; es
ist das neue Modul 408.0902.

Die Regeln dieses neuen Mo-
duls gliedern sich in drei Ab-
schnitte:

B Abschnitt 1: ,Gleise der frei-
en Strecke sperren —auf3er
Gleise auf Abzweigstellen®,

B Abschnitt 2: ,Gleise in ei-
nem Bahnhofoderaufeiner
Abzweigstelle sperren®,

B Abschnitt 3: ,Baugleis*.

Die bisherigen Regeln fur das
Sperren von Gleisen warfen
wiederholt Fragen und Prob-
leme auf:

B WarumdurfenNebengleise
nur vom Fahrdienstleiter
gesperrt werden, obwohl
auf diesen Gleisen aus-
schlieBlich rangiert wird?

B Wer ist fir das Sperren
von Gleisen in Bereichen
mit ausschlieBlich orts-
gestellten Weichen z.B.
Elektrisch ortsgestellte Wei-
chen (EOW) zustandig? Der
Fahrdienstleiter oder ein
Weichenwarter oder beide?

B Wie kénnen Weichen
oder Gleisabschnitte auf
Abzweigstellen gesperrt
werden, wenn nach den
bisherigen Regeln Gleise
der freien Strecke stets von
Zugmeldestellezu Zugmel-
destelle zu sperren sind?

Hintergrund: Abzweig-
stellen sind durch ihre
Blocksignale begrenzt.
Die Regeln fur das Prifen
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des Fahrwegs im Modul
408.0231 gelten auch fir
Abzweigstellen. Fur das
Sperren von Gleisen auf
Abzweigstellen wurden
bisher die Regeln fir das
Sperren von Gleisen der
freien Strecke angewendet.

ZurLdésung dieser Fragenemp-
fiehlt sich zunachst ein Blick in
die Eisenbahn- Bau- und Be-
triebsordnung (EBO), um aus-
zuschlieBen, dassAnderungen
im Sinne der Aufgabenstellung
mit rechtlichen Vorschriften
kollidieren.

In § 39 Absatz 3 der EBO heif3t
es, dass auf Bahnen mit einer
zugelassenen Geschwindigkeit
von mehr als 30 km/h Zlige nur
im Abstand der Zugfolgestellen
einander folgen durfen. Hiervon
darf abgewichen werden bei
Stérungen oder Gleissper-
rungen. Auf Bahnen mit einer
zuldssigen Geschwindigkeit
bis 30 km/h ist das Fahren im
Abstand der Zugfolgestellen
nicht erforderlich. Die Zlige
durfen allgemein auf Sicht fah-
ren. Fahren Zlge hingegen auf
Bahnenmiteinerzugelassenen
Geschwindigkeit von mehr als
30 km/h, z.B. bei Stérungen
oder Gleissperrungen, nichtim
Abstand der Zugfolgestellen,
mussen sie auf Sicht fahren.
Esistnureine Geschwindigkeit
von 30 km/h zugelassen.

Im Umkehrschluss kann aus
den Vorschriften der EBO ab-
geleitet werden, dass ein Gleis

BahnPraxis aktuell

gesperrt werden darf, um mit
Zugen nicht im Abstand der
Zugfolgestellen fahren zu mus-
sen, weil z.B. mehrere Fahrten
in einen Streckenabschnitt
eingelassenwerden sollen. Der
Zweck der Zugfahrt, die in das
Gleis fahren soll, kann daher
Anlass fUr die Sperrung des
Gleises sein.

In den derzeit gultigen Regeln
desModuls408.0471 Abschnitt
1 e wird dies berucksichtigt.

Dort heif3t es:

,Ein Gleis der freien Strecke
mdissen Sie sperren, wenn
mehrere Fahrten in einen Zug-
folgeabschnitt eingelassen
werden.”

Unabhangig vom Zweck der
Zugfahrt, die in das betroffene
Gleis fahren soll, ist ein Gleis
Zu sperren, wenn es nicht
durchgehend befahrenwerden
kann — es steht demnach flr
den Zugverkehr (das ist gem.
EBO das Fahren im Abstand
der Zugfolgestellen) nicht mehr
zur Verflgung —.

In Modul 408.0471 sind hier-
fur in Abschnitt 1 die Anlasse
genannt, z.B. wenn das Gleis
unbefahrbar gewordenist oder
wenn aufgrund einer schrift-
lichen Anweisung (z.B. Betra)
oder als Folge von Unféllen
oder Betriebsstdrungen gear-
beitet wird. Fahrten aufdie freie
Strecke sind in der Regel Zug-
fahrten, daherist esfolgerichtig,
dassein Fahrdienstleiter fUr das

Sperren von Gleisen zustandig
sein muss.

Beim Sperren von Bahnhofs-
hauptgleisen liegt der glei-
che Sachverhalt vor wie beim
Sperren von Gleisen der freien
Strecke. Auch im Bahnhof
wird ein Gleis gesperrt, weil
»Zugverkehr”in dem betr. Gleis
nicht stattfinden darf. Im Bahn-
hof ist ,Zugverkehr” allerdings
nicht das Fahren im Abstand
der Zugfolgestellen, hier ist
»Zugverkehr allgemein das
Fahren der Zlge auf Hauptglei-
sen; in Ausnahmefallen auch
in Nebengleisen. Sobald ein
Hauptgleis nicht befahren wer-
den darf, muss unterbunden
werden, dass ein Zug in das
Hauptgleis fahren kann.

Fahrteninein gesperrtes Bahn-
hofsgleis sind Rangierfahrten.
Sie sind nach einfacheren be-
trieblichen Regeln durchzufih-
renals Sperrfahrtenund es gel-
tenfur Haupt- und Nebengleise
die gleichen Regeln.

BeiderHarmonisierungvon DS
und DV 408 wurde mit Bekant-
gabe 19 erstmals in DS 408 in
denRegeln des § 30 Absatz 19
a auf Anlasse flr das Sperren
von Bahnhofsgleisen hingewie-
sen. Bis zu diesem Zeitpunkt
wurde davon ausgegangen,
dass Bahnhofsgleise gesperrt
werden konnten, ohne Anlasse
in den Regeln zu nennen. Aus
den Regeln der DS 408 konnte
mittelbar abgeleitet werden,
dass der Fahrdienstleiter fur

Abbildung 1: Lageskizze eines Bahnhofs mit ausgedehntem Rangierbereich (Quelle: Dirk Enders)
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= Zustandigkeitsbereich Fdl fiir das Sperren der Hauptgleise

= Zustandigkeitsbereich Ww des Stw | fiir das Sperren der Nebengleise gem. ORIl

Neue Regeln in Modul 408.0902 Abschnitt 2 Absatz 1:
Als Fahrdienstleiter miissen Sie Gleise in einem Bahnhof oder auf einer Abzweigstelle — auch Abschnitte von
Gleisen oder Weichen — sperren, wenn ...
Fiir das Sperren von Nebengleisen kann in den Ortlichen Richtlinien ein anderer Mitarbeiter bestimmt sein.

das Sperren zustandig ist, weil
er fir das Abriegeln der Gleise
sorgt und beteiligte Mitarbeiter
zu verstandigen hat.

In den Regeln im Modul
408.0472im Abschnitt 1 waren
alle Anlasse genannt, die ein
Sperren von Bahnhofsgleisen
erforderlich machten. Es war
bestimmt, dass der Fahrdienst-
leiter Bahnhofsgleise sperrt.

Die neuen Regeln flr das Sper-
ren von Bahnhofsgleisen un-
terscheiden nicht nach Haupt-
und Nebengleisen. Hauptgleise
sind die von Zugen planmaBig
befahrenen Gleise. Alle ande-
ren Gleise sind Nebengleise.
Rangiert wird auf Haupt- oder
Nebengleisen.

Der Fahrdienstleiter regelt die
DurchfUhrung der Zugfahrten.
Auf Hauptgleisen darf nur mit
Vorwissen des Fahrdienstlei-
ters rangiert werden. FUr das
Sperren von Hauptgleisen ist
daher der Fahrdienstleiter zu-
sténdig, auch wenn das Gleis
nicht oder nicht vollstandig zu
seinem Prifbezirk nach Modul
408.0231 Abschnitt2 agehort.

Auf Nebengleisen wird grund-
satzlich rangiert. Die M6g-
lichkeit, dass ein Zug aus-
nahmsweise in ein Nebengleis
einfahren oder aus einem Ne-
bengleis ausfahren darf, bleibt
unberUcksichtigt.

Nach wie vor sehen die neuen
Regelnden Grundsatzvor, dass
der Fahrdienstleiter Bahnhofs-
gleise sperrt. Fur das Sperren
von Nebengleisen darf in den
Ortlichen Richtlinien zur Richt-
linie 408 allgemein ein anderer
Mitarbeiter firzustandig erklart
werden. Die planende Stelle
muss entscheiden, ob sie von
der Méglichkeit Gebrauch ma-
chenwill, und die Zustandigkeit
fUrdas Sperrenvon Nebenglei-
sen einem anderen Mitarbeiter
Ubertragt. Somit ist es kinftig
mdglich, den Fahrdienstleiter
von der ihm Ubertragenen
Aufgabe zu entlasten, z.B. bei
ausgedehnten EOW-Bereichen
zur Entlastung des 6zF in der
Betriebszentrale.
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Abbildung 1 zeigt einen Bahn-
hof mit traditioneller Aufteilung
der Stellbezirke zwischen Fahr-
dienstleiter und Weichenwarter.
Der Weichenwérter des Ran-
gierstellwerks ,Stw I“ ist an der
Durchfthrung von Zugfahrten
im Bahnhof nicht beteiligt. An
ihn kann die Zustandigkeit far
das Sperren der Nebengleise
nach den neuen Regeln in
Modul 408.0902 Abschnitt 2
Absatz 1 Ubertragen werden.

Sperren von Gleisen
auf Abzweigstellen

Nach der Definition in der
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung heift es:
~Abzweigstellen sind Block-
stellen der freien Strecke, wo
Zage von einer Strecke auf
eineandere Strecke ibergehen
kdnnen.”

Abzweigstellen sind Bahnanla-
gen der freien Strecke. Gleise
aufder Abzweigstelle sind somit
Gleise der freien Strecke. Inso-
fern galten bisher die allgemein
fir das Sperren von Gleisen
der freien Strecke geltenden
Regeln im Modul 408.0471.
Im Abschnitt 3 (Umfang) des
Moduls war die Sperrung eines
Gleises von Zugmeldestelle
zu Zugmeldestelle oder von
Zugmeldestelle bis zum Ende
einer Stichstrecke zugelassen.
Die Regel hatte bewirkt, dass
ein Gleis vom Blocksignal einer
Abzweigstelle bis zum Einfahr-
signal des nachsten Bahnhofs
gesperrt werden musste, auch
wenn der Anlass fur die Gleis-
sperrung ausschlieBlich inner-
halb der Abzweigstelle liegt.

Es st nicht vorteilhaft, ein Gleis
der freien Strecke zu sperren,
wennz.B. lediglich eine Weiche
auf der Abzweigstelle gesperrt
werden muss, die umfahren
werden kann. Die Sperrung
des Gleises bis zur néchs-
ten Zugmeldestelle hatte z.B.
das Durchfihren von Zigen
einmindender Strecken be-
eintrachtigt.

Dieses Hemmnis vermeiden
die neuen Regeln. Sie sehen

BahnPraxis 7-8/2009

BahnPraxis aktuell

BfD
T 070
@i A154 @156 AZ 0578 o158 ®—i160 B231—@
®— A054 157 —@ m\_7"\ @058 B232—@
Bf A BfC

Abzw. B

= Bereich der Abzweigstelle, innerhalb dessen Gleissperrungen maglich sind

Hinweis:

Gleise des rot markierten Bereiches zu sperren!

Bei der Sperrung von Gleisen innerhalb von Abzweigstellen ist es zuldssig, auch nur einzelne

Abbildung 2: Beispiel der Ausdehnung zuldssiger Gleissperrungen innerhalb einer Abzweigstelle (Quelle: Dirk Enders)

= Gesperrte Gleise
innerhalb der Abzweigstelle

V. u. n. B-Stadt

/szS

v. u. n. A-Dorf

=0

8 |

w1

VA
77

Abzw. Spacken-Triibnitz

Abbildung 3: Fallbeispiel Abzw. Spacken-Tribnitz (Quelle: Dirk Enders)

nunmehr vor, dass Gleise auf
Abzweigstellen gesperrt wer-
den kdnnen, ohne die Gleis-
sperrung bis zur n&achsten
Zugmeldestelle auszudehnen.
Eine Abzweigstelle wird durch
ihre Blocksignale begrenzt. Die
auf Abzweigstellen geltenden
Regeln flUr das Zulassen von
Zugfahrten sind denen fir
Bahnhofe gleichgestellt, z.B.
was die Regeln fur das Prufen
des Fahrweges nach Modul
408.0231 anbelangt.

Es ist daher sinnvoll, fir das
Sperren von Gleisen auf Ab-
zweigstellen die gleichen
Regeln in Kraft zu setzen,
wie sie fUr das Sperren von
Bahnhofsgleisen gelten. Glei-
se auf Abzweigstellen sind
Hauptgleise. Fur die auBerhalb
von Abzweigstellen liegenden
Gleise der freien Strecke gel-
ten weiter die Regeln fUr das
Sperren von Gleisen der freien
Strecke. Damit dies in den

Regeln unterschieden wird,
lautet die Uberschrift des ers-
ten Abschnittes ,Gleise der
freien Strecke sperren — auBBer
Gleise auf Abzweigstellen”. Die
Regeln, dieflr das Sperrenvon
Bahnhofsgleisengelten, lauten:
,Gleise im Bahnhof oder auf
einer Abzweigstelle sperren®.

Abbildung 2 zeigt ein Beispiel
flrdas Sperren einzelner Gleise
innerhalb von Abzeigstellen.

Fallbeispiel

Vor dem Blocksignal A der Ab-
zweigstelle Spacken-Tribnitz
ist ein Guterzug mit Lokscha-
denliegengeblieben. AusRich-
tung A-Dorf soll eine Hilfslok
im Gegengleis als Zugfahrt bis
Hohe Blocksignal A durchge-
fUhrt werden (Abbildung 3).

AnschlieBend soll dieses Trieb-
fahrzeug Uber die Weichen-
verbindung 1 und 2 umsetzen

und an den liegengebliebenen
Guterzug ansetzen. Nach den
derzeitigen Regeln musste
bereits bei der Heranflhrung
der Hilfslok das Streckengleis
Abzw. Spacken-Trlbnitz — A-
Dorf gesperrt werden, mit der
Folge, dass die Hilfslok nicht
mit Streckengeschwindigkeit
sondern als Sperrfahrt mit
héchstens 50 km/h herange-
fuhrt werden durfte. Nach den
neuen Regeln kann die Hilfslok
imvorliegenden Fallalsregulére
Zugfahrt im Gegengleis bis
Hohe Blocksignal A fahren.

Nachdem alle Gleise innerhalb
der Abzweigstelle gesperrt
sind, kann die Hilfslok als Sperr-
fahrt mit den entsprechenden
Fahrplanangaben in einem
Befehl Gber die Weichen 1 und
2 umsetzen und an den liegen-
gebliebenen Zug ansetzen. Da
sich wahrend des Ansetzens
an den liegengebliebenen Zug
2 Fahrten im Streckengleis A-
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BahnPraxis aktuell

Gleis 2

<=0

P1 .ll

Asig bis Asig I

Bereich zwischen Grenzzeichen der
Zugangsweichen

Bereich von Weichenspitze bis Weich
der Zugangsweichen

Gleis 1 " IJ:Q.H\WZS n’“-ﬂ' ‘A O&=

\

Arteitsstelle

Was ist richtig?

Esig bis Esig

oder Weichen — sperren, wenn ...

Neue Regeln in Modul 408.0902 Abschnitt 2 Absatz 1:
Als Fahrdienstieiter miissen Sie Gleise in einem Bahnhof oder auf einer Abzweigstelle — auch Abschnitte von Gleisen

Legen Sie dabei jeweils die Grenzen fiir die Sperrung fest (z.B. Grenzzeichen von Weichen, Signale, markante Punkte).

Abbildung 4: Grenzen fdr das Sperren von Gleisen innerhalb von Bahnhdfen oder Abzweigstellen festlegen

Dorf—Abzw. Spacken-Trlbnitz
befinden, erhélt die Hilfslok
einen zusatzlichen Befehl zur
Fahrt auf Sicht. Das Gleis A-
Dorf—Abzw. Spacken-Trlbnitz
wurde bereits gesperrt, da ein
Zug liegengeblieben ist. Nach
der Beendigung der Sperrfahrt
und dem Ansetzen an dem
liegengebliebenen Zug kann
die Sperrung der Abzweigstelle
aufgehoben werden. Der GU-
terzugkann sodann seine Fahrt
fortsetzen. AnschlieBend kann
auch die Sperrung des Glei-
ses A-Dorf — Abzw. Spacken-
Trdbnitz wieder aufgehoben
werden.

Grenzen fiir das Sperren
von Gleisen in Bahn-
hofen oder auf einer
Abzweigstelle festlegen

In Modul 408.0902 Abschnitt
2 Abs. 1 wurde die neue Re-
gel aufgenommen, wonach
der Mitarbeiter, der ein Gleis
innerhalb eines Bahnhofes
oder auf einer Abzweigstelle
sperrt, jeweils die Grenzen der
Sperrung festlegen muss.

Die Ergédnzung wurde erforder-
lich, um Missverstandnissen
bei der Ausdehnung der Sper-
rung von Gleisen innerhalb der
vorgenannten Betriebsstellen
vorzubeugen. In der Vergan-
genheit ist es wiederholt zu
Situationen gekommen, bei
denen Sperrungenvon Gleisen
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(Quelle: Dirk Enders)

innerhalb von Bahnhéfen unter
Angabe der Gleisnummer zu
unterschiedlichen Auffassun-
gen Uber die Grenzen dieser
Sperrung gefuhrt hatten.

Wenn z.B. Gleis 1 eines Bahn-
hofs (Abbildung 4) als durchge-
hendes Hauptgleis zu sperren
ist, der Grund flr die Sperrung
jedoch z.B.im Ausfahrabschnitt
hinter dem Ausfahrsignal des
betr. Gleisesliegt, gibtes derzeit
noch unterschiedliche Auf-
fassungen darUber, ob die
Sperrung des Gleises 1 nun
den Bereich zwischen den
Ausfahrsignalen, zwischenden
Grenzzeichen der dieses Gleis
begrenzenden Weichen oder
sogar das gesamte Gleis von
Einfahrsignal bis Einfahrsignal
umfasst.

Die Mehrheit der befragten
Praktiker wirde die Grenzen
eines zu sperrenden Gleises 1,
wie im Beispiel der Abbildung
4 dargestellt, zwischen den
Grenzzeichen der Zugangs-
weichen 1 und 2 festlegen.
Nur dies ergabe einen Sinn, da
man in diesem Falle Uber die
abweisenden Zugangsweichen
noch die Méglichkeit hatte, das
gesperrte Gleis 1 Uber Gleis 2
zu umfahren.

Im Fallbeispiel wéare demnach
der Ausfahrabschnitt bis Hohe
Esig Azum Schutz der Arbeiten
zu sperren. Was jedoch wiede-

rum ist der Ausfahrabschnitt?
Welchem Gleis ist er zuzurech-
nen und wo beginnt er? Etwa
an der Spitze W 2 oder bereits
am Asig P 1?7 Dann womoglich
parallel dazuauch ab AsigP 27
Was ware dann jedoch mit den
von der Sperrung zusatzlich
betroffenen Abschnitten der
Gleise 1 und 27?

Um in diesem Zusammen-
hang Missverstandnisse bei
der Ausdehnung der Sperrung
von Bahnhofsgleisen oder Ab-
schnitten zu vermeiden, die
zu Gefahrdungen von Mitar-
beitern im Gleisbereich fUhren
koénnten, die sich in der Folge
u. U. auBerhalb des von einer
Gleissperrung geschutzten
Bereiches befinden, wird diese
Regel nunmehr prézisiert. Sie
lautet wie folgt:

LAIs Fahrdienstleiter missen
Sie Gleise in einem Bahnhof
oder auf einer Abzweigstelle —
auch Abschnitte von Gleisen
oder Weichen — sperren, wenn

Legen Sie dabei jeweils die
Grenzen fur die Sperrung
fest (z.B. Grenzzeichen von
Weichen, Signale, markante
Punkte).”

Bei der Wahl sog. markanter
Punkte sind ortsfeste Stellen zu
wahlen, die auch fur den we-
niger ortskundigen Mitarbeiter
eindeutig zuordenbar sind, wie
z.B. Bahnsteigenden, Signal-

standorte benachbarter Gleise
oder Bauwerke im Gleisbe-
reich. In keinem Falle geeignet
sind hingegen z.B. bewegliche
Punkte, wie Fahrzeuge oder
schwer und nicht eindeutig zu
erkennende Stellen, wie z.B.
Baume oder Straucher.

Einzelne Gleisabschnitte
innerhalb eines
gesperrten Gleises zum
Baugleis erklidren

In Modul 408.0902 Abschnitt
3 Absatz 1 sind neue Regeln
aufgenommen, wonach auch
einzelne Abschnitte eines ge-
sperrten Gleises zum Baugleis
erklart werden durfen. Dies er-
maoglicht es, Fahrten schneller
ZU einem enger zu begrenzen-
den Baugleisabschnitt, in dem
auch tatsachlich gebaut wird,
zuzuftihren.

Wahrend nach den bisherigen
Regeln in Modul 408.0471
Abschnitt 8 ein gesperrtes
Gleisinseinergesamten Lénge
zum Baugleis erklart werden
musste, wird esnachdenneuen
Regeln kinftig auch maoglich
sein, den Baugleisabschnitt
auf die eigentliche Baustelle
zu begrenzen. Dies bedeutet
insbesondere Erleichterungen
bei der ZufGhrung von Fahr-
zeugen, die nach den neuen
Regeln als Sperrfahrten mit
einer Geschwindigkeit von bis
zu 50 km/h verkehren kénnen.

Abbildung 5 zeigt die An-
wendung der neuen Regeln
beispielhaft und zeigt auch,
in welcher Weise der Bau-
gleisabschnitt gegentber dem
Sperrabschnitt abzuriegeln ist
(FestlegunginderBetra). Sperr-
fahrten, diein das Baugleis ein-
gelassenwerden sollen, enden
nach der vollstdndigen Einfahrt
inden Baugleisabschnitt, wenn
hinter dieser Fahrt die Warter-
haltscheiben wieder aufgestellt,
ggf. vorhandene Baugleissper-
renaufgelegtundverschlossen
sind sowie die Meldung Uber
die Ankunft der Sperrfahrt im
Baugleis durch den Zugfuhrer
der endenden Sperrfahrt an
den zusténdigen Fahrdienst-
leiter abgegeben wurde. Die
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Regeln fur das Rangieren im
Baugleis mussen hierbeibereits
mit der Vorbeifahrt des ersten
Fahrzeugs an der Spitze an der
das Baugleis begrenzenden
Waérterhaltscheibe angewendet
werden.

Fahrten aus dem Baugleis in
den Sperrabschnitt beginnen
als Sperrfahrt mit der Zu-
stimmung zur Fahrt aus dem
Baugleis und der Vorbeifahrt
mit der Spitze der Fahrt an
der das Baugleis begrenzen-
den Warterhaltscheibe, wenn
zugseitig alle Vorbedingungen
erfUllt, die Warterhaltscheiben
beseitigt, ggf. Baugleissperren
abgelegt und die Zustimmung
zur Fahrt seitens des zust.
Fahrdienstleiters erteilt wurde.
AnschlieBend ist das Baugleis
wieder entsprechend der Vor-
gaben abzuriegeln.

Zuggesteuerte Bahn-
iibergangssicherungsan-
lagen beim Verkehren
mehrerer Sperrfahrten
auBer Betrieb nehmen

Aus den bisherigen RegelninRil
408.11 — 19 kann die Schluss-
folgerung gezogen werden, wo-
nach beim Verkehren mehrerer
Sperrfahrtenin einem gesperr-
ten Gleis alle von der Sperrung
betroffenen zuggesteuerten
Bahnubergangssicherungs-
anlagen fur die Dauer dieser
Fahrten auBer Betrieb zu neh-
men sind. In der Praxis fuhrte
dies bislang nicht selten dazu,
dass in einem ausgedehnten
Sperrabschnitt unzahlige zug-
gesteuerte Bahnibergangssi-
cherungsanlagenauBer Betrieb
genommenwurden, obwohl die
Sperrfahrten z.B. nur in einem
kurzen Teilstlick des gesperr-
ten Gleises verkehrten und die
Anzahl der von den Fahrten
und nicht von der Sperrung
betroffenen zuggesteuerten
BahnUbergangssicherungsan-
lagen bedeutend geringer war.

Andieser Stelleist eine Prazisie-
rung der betrieblichen Regeln
von Vorteil.

Indenneuen Regeln der Modu-
le 408.1481 Abschnitt 1 Absatz
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Bisheriges Vorgehen nach den Regeln nach Modul 408.0471 Abschnitt 8:

\ H Vmax im gesamten Abschnitt betridgt 20 km/h
: //';!fll ///Ef// ///Efl IIJE’I //Jféfll
Baugleisabschnitt ist dech leich mit dem Sperrabschnitt

Neues Verfahren nach den Regeln nach Modul 408.0902 Abschnitt 3 Absatz 1:

Ih
e

e
— Vmax betrégt 50 km/h E‘ Vmax betrégt 20 km/h g-'
:. m”ﬁ;1/ ///5553;1 III;;; ;1111;
e Sperrabschnitt .E' Baugleisabschnitt e

Abbildung 5: Baugleisabschnitte innerhalb von gesperrten Gleisen bilden (Quelle: Dirk Enders)

1und408.1902 Abschnitt 1 Ab-
satz 2 (hier: Abschnitt 2 Absatz
6b)),408.1481 Abschnitt 12 Ab-
satz 1 und 408.1482 Abschnitt
6 Absatz 2 (hier Abschnitt 3)
sowie 408.1481 Abschnitt 12
Absatz 12 (hier Abschnitt 3)
wurden die bestehenden Re-
geln préazisiert, wonach jeweils
nur die von der Fahrt betrof-
fenen BahnUbergéange fUr die
Dauer der Gleissperrung von
einer Fachkraft auBer Betrieb
zu nehmen sind (Abbildung 6).

mit dem Aufstellen von Warter-
haltscheiben zu bilden sind.

Fazit

Die neuen Regeln fur das
Sperren von Gleisen sowie
das Baugleisverfahren setzen
erstmals haufig gestellte For-
derungen nach mehr Flexibilitat
beim Fahren und Bauen um,
ohne dabei die Grundlagen
einer sicheren BetriebsfUhrung
zu verletzen. |
Damit kann die Anzahl der
auBer Betrieb zu nehmenden
Anlagen erheblich reduziert
werden. Es steht den &rtlichen
Betriebsplanern aufgrund ihrer
Kenntnisse Uber die Ortlich-
keiten frei, zu entscheiden, wo
dabei die Grenzen der von den
Sperr- oder Kleinwagenfahrten
zu befahrenden Abschnitte,
innerhalb derer die 0.a. Bahn-
Ubergangssicherungsanlagen
auBer Betrieb zu nehmen sind,

Abbildung 6: Neue Regeln fiir die AuBerbetriebnahme von zuggesteuerten BUSA in gesperrten Gleisen
(Quelle: Dirk Enders)

Bisheriges Vorgehen nach den Regeln in Ril 408.11 -19:

Bf Linksdorf | Bf Rechisheim
x4 é o—i
= l g [
e — s -
— E# |; .,:. £ -
" : “ " \ .
1 Arbeitsstelie 1
1 1
= Sperrabschnitt X = AuRerbetrisbnahme BUSA Sy ARG R oo '

Neues Verfahren nach den Regeln in Ril 408.11- 19 ab dem 13.12.2009

Bf Linksdorf i / f & /
ol /YO 1/ Y
—. cxxxa [ g oo [ 8 @ ulg!"'-d Q
i
]
= Sperrabschnitt A = AuRerbetriebnahme BOSA U

Max. Ausdehnung der Sperrfahrten
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Ein Fall aus der Praxis

ZusammenstoB an der Abzweigstelle Mitte

Storung PZB: Melden und Handeln!

Margarete Templin, Unfalluntersuchung beim Stédndigen Stellvertreter des Eisenbahnbetriebsleiters der DB Netz AG

im Regionalbereich Mitte

TK 47000 stoBt um 19:04 Uhrim Strecken-
abschnitt Astadt — Bstadt im Bereich der
Abzweigstelle Mitte nach Vorbeifahrt am
Halt zeigenden Blocksignal 57 (km 91,020)
in km 91,380 mit dem in diesem Abschnitt
stehenden DGS 51000 zusammen (Abbil-
dung 1).

DerDGS 51000 (Zuglange 650 Meter) stand
zugfolgebedingt am Blocksignal 59 der
Abzweigstelle Mitte in km 92,040. Den Zu-
sammenstoB registrierte die elektronische
Fahrten-Registrierung des Triebfahrzeugs
der BR 140 (Zuglok DGS 51000) als Vor-
wartsbewegung von 5 Metern mit 5 km/h.

Das Triebfahrzeug des TK 47000 der BR
155 stoBt auf den Zugschluss des DGS
51000, wodurch die letzten drei Wagen

Richtung Astadt

Richtung Bstadt

_—_—
i Bksig 57 Bksig 59
:sng 05(7} km 91.020 km gg 040  Abzweigstelle
mI0Y " 1000 Hz-Magnet ! Unfallstelle ' Mitte
/defekt km 91,380

Signalbild: Ks 2 gp0 1, pmagnet Signalbild:
Halt erwarten in km 80,770 Hp 0 Hait

Signalbild: Hp 0
zugfolgebedingt

Abbildung 1: Prinzipskizze der Ortlichkeit (Quelle DB Netz)

gentrimmern zum Stehen. Zwei weitere
Wagen Uberpuffern.

B Beim TK 47000 entgleist der erste
Wagen hinter dem Triebfahrzeug.
B Stltzrohre und Hanger der Oberleitung

circa 70 Meter beschadigt.

B Der Triebfahrzeugfuhrer des TK 47000
erleidet einen Schock.

B Die Gleise zwischen Astadt und Bstadt
sind fur funf Stunden gesperrt.

B Nach ersten Schatzungen entsteht ein

zerstort bzw. stark beschadigt werden.

So ware es richtig gewesen!

werden beschéadigt.
Das Triebfahrzeug kommt auf den Wa- B Der Oberbau wird auf einer Lange von

Sachschaden in Hohe von 2 bis 3 Mio.
Euro.

So war es!

1. Um 18:20 Uhr fahrt der Triebfahrzeugflhrer der RB 12150 zwischen Astadt und
Bstadt. Dem Vorsignal 57 fir das Blocksignal 57 nahert sich der Zug bei Signalstellung
Ks 2. Der Triebfahrzeugflhrer bedient bei der Vorbeifahrt am Ks 2 ,Halt erwarten*-
zeigenden Vorsignal 57 die Wachsamkeitstaste. Die PZB-Fahrzeugeinrichtung des
Triebfahrzeugs erhéltjedocham Vorsignal 57 keine 1000 Hz-Beeinflussung, es erfolgt
demzufolge keine 1000 Hz-Uberwachung des Zuges. Der Triebfahrzeugfiihrer leitet
rechtzeitig eine Betriebsbremsung ein. In Hohe des 500 Hz-Magneten, der sich 250
Metervordem Blocksignal 57 befindet, erfolgt entsprechend der Zugart ,M*“ aufeiner
Lange von 250 Metern eine Uberwachung auf 45 km/h herunter. Der Triebfahrzeug-
fUhrer der RB 12150 kommt vor dem Halt zeigenden Blocksignal 57 zum Stehen.

2. Der Triebfahrzeugfuhrer der RB 12150 meldetum 18:23 Uhran den Fahrdienstleiter
Astadt, dass das Triebfahrzeug des Zuges am Vorsignal 57 trotz Warnstellung keine
1000 Hz-Beeinflussung erhielt.

3. Der Fahrdienstleiter Astadt handelt nach Ril 408.0651. Da die Strecke Astadt —
Bstadt Hauptbahnist, erhalten ab dem Zeitpunkt der Meldung die Triebfahrzeugflihrer
aller ZUge einen Befehl 9 zwischen Astadt und dem Blocksignal 57 mit hdchstens
100 km/h zu fahren. Zuséatzlich erhalten sie den Hinweis durch Befehl 9.4 ,PZB-
Einrichtung — am Vorsignal 57 in km 90,0 - st&ndig unwirksam.

4. Der Fahrdienstleiter Astadt verstéandigt dann die flr die Entstérungsveranlassung
zustandige Stelle (EVZS). Er tragt die Stérung und das Benachrichtigen der EVZS
in das Arbeits- und Stérungsbuch ein.

5.Gegen 19:00 Uhrféahrt der Triebfahrzeugfuhrer des TK 47000 in den Bahnhof Astadt
ein. Der Fahrdienstleiter Astadt I&asst den Zug am Ausfahrsignal des durchgehenden
Hauptgleises halten und diktiert dem Triebfahrzeugflhrer Uber Zugfunk den Befehl
9 ,,Sie durfen mit hdchstens 100 km/h fahren — zwischen Astadt bis Blocksignal 57
(GrundNr. 34)und Hinweis 9.4 ,PZB-Einrichtung—am Vorsignal 57 inkm 90,0 sténdig
unwirksam*. Nach dem Erhalt des Befehls und der Fahrtstellung am Ausfahrsignal
setzt der TriebfahrzeugfUhrer des TK 47000 seine Fahrt fort.

6. Der Triebfahrzeugfuhrer des TK 47000 n&hert sich mit derim Befehl vorgegebenen

Geschwindigkeit von 100 km/h dem Ks 2-zeigenden Vorsignal 57 in km 90,0. Der
Triebfahrzeugfuhrer leitet eine Betriebsbremsung ein.

12

Zu 1. und 2. Keine Abweichungen

Zu 2.
Belegt durch die Auswertung der Elektronischen Fahrtenregistrierung der RB 12150
und Zugfunkgespréch Triebfahrzeugfihrer — Fahrdienstleiter Astadt.

Zu 3.
DerFahrdienstleiter Astadttraf die nach Ril408.0651 vorgesehenen MaBnahmennicht.

Zu 4.
Der Fahrdienstleiter verstandigte nicht die EVZS. Belegt durch die Angaben des
Fahrdienstleiters und Mitarbeiters der EVZS.

Zu 5.
Der Triebfahrzeugfiihrer des TK 47000 erhielt keinen Befehl Nr. 9.

Zu 6.
Keine Abweichungen
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Ein Fall aus der Praxis

7. Bei der Vorbeifahrt am Ks 2 — ,Halt erwarten®-zeigenden Vorsignal 57 betatigt
der Triebfahrzeugflhrer die Wachsamkeitstaste. Der 1000 Hz-Fahrzeugmagnet
erhélt jedoch keine 1000 Hz-Beeinflussung. Es erfolgt demzufolge keine 1000 Hz-
Uberwachung des Zuges.

8. Der Triebfahrzeugflhrer erkennt wahrend der Weiterfahrt die Signalstellung Hp Oam
Blocksignal 57 (Mindestsichtbarkeit vorhanden). Er verstarkt die Betriebsbremsung.

9. In Héhe des 500 Hz-Magneten, der sich 250 Meter vor dem Halt zeigenden
Blocksignal 57 befindet, erhélt der Zug eine PZB-Beeinflussung. Es erfolgt eine
500-Hz-Uberwachung auf einer Lange von 250 Metern und l4uft entsprechend der
Zugart M von 50 km/h auf 35 km/h (Abbildung 2) herunter.

10. Der Triebfahrzeugflhrer des TK 47000 kommt vor dem Halt zeigenden Block-
signal 57 zum Halten.

11. Gegen 19:20 Uhr meldet sich der Bereitschaftshabende des Fachdienstes
Leit- und Sicherungstechnik beim Fahrdienstleiter Astadt und bespricht mit ihm die
Vorgehensweise flr die Storungsbeseitigung des 1000 Hz-Magnetenam Vorsignal 57.

ZuT.

Nach der Auswertung der PZB-Aufzeichnung betatigte der Triebfahrzeugflhrer des
TK 47000 in Hohe des Vorsignals 57 die Wachsamkeitstaste. AnschlieBend 16st er
jedoch die zuvor eingeleitete Betriebsbremsung wieder aus.

Zu 8.
Der Triebfahrzeugfuhrer erkannte offensichtlich die Signalstellung Hp 0 am Blocksignal
57 nicht, da die Geschwindigkeit des Zuges weiterhin 86 km/h betrug.

Zu 9.

In Héhe des 500 Hz-Magneten, der sich 250 Meter vor dem Halt zeigenden Block-
signal 57 befindet, erhielt der Zug wegen Uberschreitung der Priifgeschwindigkeit
in Zugart M = 50 km/h (Abbildung 2) bei einer Geschwindigkeit des Zuges von 86
km/h eine Zwangsbremsung.

Zu 10.

Am Standort des Halt zeigenden Blocksignals 57 erfolgte bei einer Geschwindig-
keit von 60 km/h und bereits anstehender Zwangsbremsung zusatzlich eine 2000
Hz-Beeinflussung.

Der TK 47000 stieB 360 Meter hinter dem Standort des Blocksignals 57, nach
Auswertung der PZB-Aufzeichnung mit einer Geschwindigkeit von ca. 42 km/h,
mit dem Zugschluss des in diesem Abschnitt stehenden DGS 51000 zusammen.

Zu 11.

Eine Verstandigung des Bereitschaftshabenden, Fachdienst Leit- und Sicherungs-
technik, war nicht erfolgt. Mitarbeiter von Leit- und Sicherungstechnik waren nach
dem ZusammenstoB vor Ort im Einsatz und tauschten den 1000 Hz-Magneten am
Vorsignal 57 aus.

Was war urséchlich?

1. Eine Stérung an der PZB
(Punktférmige Zugbeeinflus-
sung). Die PZB-Streckenein-
richtung, hier der 1000 Hz-
Magnet am Vorsignal 57 war
gestort. Stérungen an PZB-
Streckeneinrichtungen oder
PZB-Fahrzeugeinrichtungen
erfordern regelwerkkonformes
Verhalten der beteiligten Trieb-
fahrzeugfihrer und Fahrdienst-
leiter.

Die PZB ist ein fur den Trieb-
fahrzeugfuhrer unterstitzend
im Hintergrund arbeitendes
Zugsicherungssystem. Es be-
freit den Triebfahrzeugfihrer
nicht von der Strecken- und
Signalbeobachtung.

2. Dem Fahrdienstleiter Astadt
wurde gegen 18:25 Uhr gemel-
det, dass die PZB-Strecken-
einrichtung (1000 Hz-Magnet)
am Vorsignal 57 gestort ist.
Er versdumte es, die nachfol-
genden Zuge entsprechend
der Ril 408.0651 Abschnitt 1
mit Befehl Nr. 9 anzuweisen.
Zudem meldete er die Stérung
nichtan die fur die Entstérungs-
veranlassung zustandige Stelle
(EVZS). Die unmittelbare Ver-
stdndigung des Fachdienstes
Leit- und Sicherungstechnik
(LST), Bereitschaftshabender,
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da die Stérung auBerhalb der
regularen Arbeitszeit auftrat,
erfolgte daher nicht.

3. Der Triebfahrzeugflhrer des
TK 47000 hat die Signalstellung
Ks2,Halterwarten“amVorsig-
nal 57 erkannt und durch Be-
dienen der Wachsamkeitstaste
quittiert. Es erfolgte jedoch fur
ihn sichtbar keine Anzeige im
Flhrerraum (Abbildung 3). Der
gelbe Leuchtmelder fur die
erfolgte 1000 Hz-Beeinflussung
blieb dunkel. Erweistden Trieb-
fahrzeugflhrer daraufhin, dass
er innerhalb von 29 Sekunden
den Zug auf 70 km/h he-
runterbremsen muss. Ebenso
fehlte das Blinken des blauen
Leuchtmelders.

Da die optischen Anzeigen
fur den Triebfahrzeugfihrer
fehlten, ging er ggf. falschlicher-
weise davonaus, dass das Vor-
signal noch im letzten Moment
nach Ks 1 gewechselt und er
dies nicht gesehen hatte. Eine
Annahme mit fatalen Folgen,
wie der Zusammenstol3 belegt.

4. Der Triebfahrzeugflhrer hat
trotz der uneingeschrankten
Sicht von 500 Metern auf das
Blocksignal 57 die Stellung Hp
OamBlocksignal 57 nicht wahr-
genommen. Er leitete keine
Schnellbremsung ein. Der Zug
erhielt erst 250 Meter vor dem

Skizze: PZB 90 — Uberwachung in Zugart M

Vin A
e 1.250m

125 . 250m
Mormale Uberwachung
153m

29s
70
Restriktive Uberwachung nach Unterschreitung
50 der Umschaltgeschwindigkeit
45 \
35
25
i : | Weg
H H —
F—Oks2 —@ Hpo

Abbildung 2: Skizze der Uberwachungsfunktion der PZB 90 (Quelle DB Regio)

Leuchtmelder fir den Triebfahrzeugfiihrer

—l-
vV
Die ,normale Geschwindigkeitsiiberwachung nach 1.000 Hz-
Beeinflussung ist wirksam. Befreiung ist jetzt nicht méglich!

Dauerlicht schraffiert = blinkend

7/l
[ JE

Abbildung 3: Anzeige der Leuchtmelder fiir den Triebfahrzeugfihrer

N

Die Geschwindigkeitsiiberwachung ist noch auf 70 km/h
wirksam. Befreiung ist jetzt erlaubt, wenn das Hauptsignal einen
Fahrtbegriff > 30 km/h zeigt.

Die normale Geschwindigkeitsabsenkung auf 35 km/h ist
wirksam. Befreiung ist jetzt nicht maglich.

(Quelle DB Regio)

Signalstandort des Blocksig-
nals 57 am 500 Hz-Magneten
wegen Uberschreitung der
Prufgeschwindigkeit von 50

km/h (s. Abb. 2) eine Zwangs-
bremsung. Die Geschwindigkeit
des Zuges betrug zu diesem
Zeitpunkt noch 86 km/h. W
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Sonstige
Neuerungen der

Richtlinie 408

- Ziige fahren und Rangieren -

ab dem 13.12.2009

Dietmar Homeyer, Betriebsverfahren (I.NPB 4), Frankfurt

am Main

Prézisierungen und neue Techniken machen eine Anpas-
sung der Richtlinie 408 — Ztige fahren und Rangieren —an
die neuen Randbedingungen erforderlich. Einige Beispiele
sollen hier kurz dargestellt und erldutert werden.

Der gewdhnliche
Halteplatz

Mit welcher zuléssigen Ge-
schwindigkeit ein Zug fahren
darf, ist von vielen Faktoren
abhangig, z.B. gleisgeomet-
rische Streckenverhéltnisse,
Instandhaltungszustand der
Strecke, Laufwerkskonstruk-
tion der Fahrzeuge und vieles
mehr. Auch der ,anschlieBen-
de Weichenbereich” ist ein
bedeutender Faktor. Flr das
Durchfahren eines anschlie-
Benden Weichenbereichs mit
einem Zug gibt es konkrete
Verhaltensregeln, die ein Trieb-
fahrzeugflhrer zu beachten hat.
In diesem Zusammenhang war
den Triebfahrzeugfihrern nicht
immer und zweifelsfrei klar, an
welcher Stelle im Gleis sich
der gewohnliche Halteplatz
eines Zuges befindet und vor
allem bei welchen Zughalten
dies konkret der Fall ist; denn
schlieBlich kennzeichnet der
gewdhnliche Halteplatz nach
den Regeln im Signalbuch
das Ende eines anschlieBen-

den Weichenbereich. Um nun
diese Zweifel auszuraumen,
wurde im Modul 408.0201 ein
neuer Abschnitt 19 mit neuen
Begriffserklarungen eingefihrt
(Abbildung 1).

Zuge halten entweder plan-
maBig oder nicht planmaBig.
Griinde flr nicht planmaBige
Zughalte kbnnen Halt zeigende
Signale oder unvorgesehene
Anlésse nach den Regeln im
Modul 408.0571 sein.

Bei planméBigen Zughaltenun-
terscheiden die neuen Regeln
zwischen einem Fahrplanhalt
und zusétzlichen Halt. Dabei
werden dem Triebfahrzeugfih-
rer die Fahrplanhalte in einem
Fahrplan oder einer Fahrplan-
anordnung (=Anderungen und
Ergdnzungen des Fahrplans)
bekannt gegeben. Zusatzliche
Halte werden kUnftigdem Trieb-
fahrzeugflhrer ausschlieBlich
durch seine transportleitende
Stelle mitgeteilt, die sich hierfur
bei der zustandigen Betriebs-
zentrale der DB Netz durch An-
trag eine Genehmigung geben

Zusiétzlicher Halt

bei Reiseziigen
mit Regel- oder Bedarfshalt

oder

Abbildung 1: Neue Begriffe im Modul 408.0201

planmiBigem Halt

Fahrplanhalt

Regelhalt Bedarfshalt

Halt am gewdhnlichen Halteplatz

Bahnsteige:

zusiétzlichem Halt

mdglichst nahe
am Halt zeigenden Signal:
bei Reiseziigen mit Betriebshalt
und Giiterziigen

Betriebshalt

durch Haltsignal

unvorhergesehener Halt,
z.B. Bremsstdrung

Halt zum Sichern

eines BU

nicht planméBigem Halt

durch

Haltsignal,
z.B. Zugfolge

moglichst nahe

am Halt zeigenden Signal

4
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lassen muss. Dadurch konnte
die Weisung Nr. 4 ,Sie missen
auBerplanmaBig in ... halten ...
zum ... im Vordruck ,Fahrplan-
Mitteilung“ entfallen. Art und
Weise des Bekanntgebens
zusatzlicher Halte an den Trieb-
fahrzeugfihrer regelt kunftig
das Eisenbahn-Verkehrsunter-
nehmen in eigener Zustandig-
keit und Verantwortung.

Nur dann, wenn dem Trieb-
fahrzeugflhrer eines Zuges ein
Fahrplanhalt oder ein zusétz-
licher Halt bekannt gegeben
wurde, erreicht er mit dem
Anhalten seines Zuges einen
»=gewdhnlichen Halteplatz®. Im
Umkehrschluss bedeutet dies,
dass Zge mit nicht planmaBi-
gen Halten keinen gewdhnli-
chen Halteplatz erreichen.

Aufgrund derindenRegelnneu
formulierten Begriffserklarun-
genmusstenauchanmehreren
Textstellen der Richtlinie 408
bisher verwendete Begriffe
durch neue Begriffe ersetzt
werden (Abbildung 2).

Modul 408.0201
Abschnitt 18 -
PlanmaBige Halte

Ein planméBiger Halt kann

B als Fahrplanhalt im
Fahrplan bzw. in einer
Fahrplananordnung an-
geordnet sein oder

B alszusatzlicherHaltan-
geordnetwerden. Diese
Anordnung darf das
Eisenbahn-Verkehrsun-
ternehmen erteilen.

Es gibt folgende Fahrplan-

halte

1. Regelhalt: Bei einem
Regelhalt muss ein Zug
auf der Betriebsstelle
halten.

2. Bedarfshalt: Bei einem
Bedarfshalt muss ein
Zug auf der Betriebs-
stelle halten, wenn

B derTriebfahrzeugfthrer
ein Haltsignal oder ein
blinkendes Signal Ne 5
erhalt,

B derTriebfahrzeugflhrer
Reisende bemerkt, die
mitfahren wollen,

B die Fahrgasthaltewun-
scheinrichtung dem
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Triebfahrzeugfihrer
einen Haltewunsch an-
zeigt oder

B derZugflihrerdenTrieb-
fahrzeugfuhrer nicht
verstandigt hat, dass
der Halt ausfallen darf.

3. Betriebshalt: Bei einem
Betriebshalt muss ein
Zug auf der Betriebs-
stelle halten, wenn der
Triebfahrzeugfihrer ein
Haltsignal erhalt.

4. Halt zum Sichern ei-
nes BahnUbergangs:
Ein Zug muss vor dem
Bahnibergang anhal-
ten, weil der BahnuUber-
gang planmaBig durch
Zugpersonal oderdurch
andere Mitarbeiter gesi-
chert werden muss.

Die neue Begriffserklarung
,<Gewodhnlicher Halteplatz“ hat
somit fir den Triebfahrzeug-
fUhrerin seiner praktischen An-
wendung der Regeln, die beim
BefahreneinesanschlieBenden
Weichenbereichs zu beachten
sind, eine unterstttzende (hilf-
reiche) Wirkung. Besonders
hervorzuhebenist, dass die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen
neben denim Modul 408.0201
Abschnitt 19 genannten ge-
wohnlichen Halteplatzen auch
andere Stellen als gewodhnlicher
Halteplatz durch die Aufnahme
zusatzlicher Regelninden Ortli-
chen Richtlinien bekanntgeben

Aufenthalt
auBerplanméaBiger Aufenthalt
Bedarfsaufenthalt

Betriebsaufenthalt

Abbildung 2:

dirfen, z.B. wegen Fahrtrich-
tungswechsel, Anderungen an
der Zugbildung etc.

Modul 408.0201
Abschnitt 19 -
Gewodhnlicher Halteplatz

Der gewdhnliche Halteplatz

ist die Stelle, an der ein Zug

beieinem planmaBigen Halt
dem Zweck des Haltes
entsprechendhalten muss.

Im Einzelnengilt Folgendes:

B Dergewodhnliche Halte-
platz eines Reisezuges
mit Betriebshalt oder
eines Guterzuges ist
maglichst nahe am Halt
gebietenden Signal.

B Dergewodhnliche Halte-
platz eines Reisezuges
mit Regelhalt oder Be-
darfshalt ist am Bahn-
steig, hierbei missen
sich alle fir Reisende
zum Ein- und Ausstei-
gen vorgesehenen
Tdren am Bahnsteig
befinden.

B Die Regeln zum ge-
wohnlichen Halteplatz

Halt
zusitzlicher Halt
Bedarfshalt

Betriebshalt

Begriffe alt — neu

gelten nicht far Hal-
te zum Sichern eines
Bahnuberganges.

B In den Ortlichen Richt-
linien kdnnen ergéan-
zende Regeln gegeben
sein.

Aber auch in einer génzlich
anderen betrieblichen Situati-
on resultiert aus dem Begriff
,Gewohnlicher Halteplatz* ein
Verhalten mit betriebssicher-
heitlicher Relevanz; denn die
neuen Regeln schreiben dem
TriebfahrzeugfUhrer erstmalig
vor, eine Zustimmung beim
zustandigen Fahrdienstleiter
fur die Weiterfahrt einzuholen,
wenn dieser in einem Bahnhof
mit seinem Zug aus diversen
Grunden vor dem mafgeben-
den gewohnlichen Halteplatz
zum Halten gekommen ist.

Die Einholung der mindlichen
Zustimmung beim zusténdigen
Fahrdienstleiteristjedoch nicht
erforderlich, wenn das fUr ihn
gultige Signal eine Fahrtstellung
zeigt (Abbildung 3a und 3hb).

Abbildung 3a: Zustimmung des Fdl zum Weiterfahren erforderlich

Zua kommt vor dem Bahnsteig zum Halten (Zustimmuna erforderlich)

e
/ Bahnsteig H\ o—1
—e
Abbildung 3b: Zustimmung des Fdl zum Weiterfahren nicht erforderlich
Zua kommt vor dem Bahnsteia zum Halten (Zustimmuna nicht erforderlich)
e
/ Bahnsteig H\ o—i
—e
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Modul 408.0456

Abschnitt 3 - Halt vor der

beabsichtigten Stelle
Wenn Sie in einem Bahn-
hof vor der beabsichtigten
Stelle zum Halten gekom-
men sind und zum Signal
bzw. LZB-Halt oder zum
gewbhnlichen Halteplatz
vorziehen mussen, durfen
Siedies beiHalt zeigendem
Signal oder LZB-Halt nur
nach mundlicher Zustim-
mung des Fahrdienstleiters
tun. Als Triebfahrzeugfthrer
eines LZB-gefuhrtenZuges
mussen Sie auf Aufforde-
rung des Fahrdienstleiters
die LZB mit dem Stor-
schalter ab- und wieder
einschalten.

Einheitliche Wortlaute

fir das Abmelden der Ziige
und Benachrichtigen von
Schrankenwartern/Bahn-
Ubergangsposten

Die bisherigen Regeln im Mo-
dul 408.0221 haben fur das
Abmelden der Zlge folgende
Wortlaute vorgeschrieben:

Beim Melden der voraussicht-
lichen Ab- oder Durchfahrtzeit:

»2ug (Nummer)voraussichtlich
ab (Minute der voraussichtli-
chen ab- oder Durchfahrtzeit)”

Tabelle 1

Auswerten der
sicheren Anzeige
bis zum nachsten

Hp bei ESTW mit ZB

Blockabschnitts-
priifung bei RSTW
mit ZB und
Achszihler

Auswerten der
Fahrtstellung des
Hp am Anfang des

Zugfolgeabschnittes

Hinter dem Hp der
Rpst bei ESTW zeigt
der erste Gleis- oder
Weichenabschnitt
frei an (ORil)
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Beim Melden der tatséchlichen
Ab- oder Durchfahrtzeit:
»2ug (Nummer) ab (Minute der
Ab- oder Duchfahrtzeit)”

Ebenso haben die bisherigen
Regeln im Modul 408.0421
fur die Benachrichtigung von
Schrankenwartern und/oder
Bahnubergangsposten einen
besonderen Wortlaut wie folgt
vorgeschrieben:

,2ug (Nummer) in (Name der
Zugmeldestelle) voraussichtlich
ab (Minute der voraussichtli-
chen Ab- oder Durchfahrtzeit)”

Dieser Wortlaut musste fur
die Benachrichtigung von
Schrankenwaértern und/oder
Bahnibergangsposten nurver-
wendet werden, wenn keine
Zugmeldungen fernmindlich
gegeben werden mussten.
Zugmeldungen mussen nicht
fernmundlich gegeben werden,
wenn

B technische Meldeeinrich-
tungen vorhanden sind
oder

B die benachbarte Zugmel-
destelle demselben Fahr-
dienstleiter zugeteilt ist.

Die neuen Regeln in den Mo-
dulen 408.0221 und 408.0421
schreiben nunmehr sowohl

nicht zugelassen

fur das Melden der voraus-
sichtlichen Ab- oder Durch-
fahrtszeit eines Zuges als auch
fir das Benachrichtigen von
Schrankenwaértern und/oder
Bahnlbergangsposten Uber
Zugfahrten nur noch einen
(einheitlichen) Wortlaut wie
folgt vor:

,2ug (Nummer) in (Name der
Zugmeldestelle) voraussichtlich
ab (Minute der voraussichtli-
chenAb- oder Durchfahrtszeit)”

Im Wesentlichen ergeben sich
aus diesem einheitlich zu ver-
wendeten Wortlaut fur deren
Anwender zwei Auswirkungen:

1. Schrankenwérter und
Bahnubergangsposten als
Empfanger der Meldung
nehmen immer den glei-
chen Wortlaut wahr, und
zwar unabhéngig davon,
ob nun der Fahrdienstleiter
sie durch das Mithdéren der
Abmeldung oder durch ein
Einzelgesprach benach-
richtigt.

2. Der Name der Zugmel-
destelle muss immer an-
gegeben werden, unab-
hangig davon, ob nun ein
Fahrdienstleiter einen Zug
von einer ortlich besetzten
oder 6rtlich nichtbesetzten
Zugmeldestelle abmeldet.

Zug hat Zug hat Signal der
SiZu geraumt Schlusssignal Rpst auf Halt

v v v
v v v
v v v
| e | o

nicht zugelassen

Freimelder von

Gleis- oder Weichen-
abschnitten bei
ESTW auch flr die
Raumungsprifung
auswertbar

Bei der Raumungsprufung

muss festgestellt werden, dass

a) der Zug an der Signal-Zug-
schlussstelle des Hauptsig-
nals auf der Radumungs-
prifstelle vorbeigefahren
ist (R&umungsfeststellung),

b) der Zug mindestens ein
Zeichendes Schlusssignals
hat (Zugschlussfeststel-
lung) und

c) das Hauptsignal auf der
Raumungsprfstelle Halt
zeigt und der Melder des
Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs
8 erloschen ist (Signalhalt-
feststellung).

Diese 0.g. Feststellungen mus-
sen bei eingerichtetem selbst-
tatigem Streckenblock nicht
getroffen werden, so lange
dieser ordnungsgeman wirkt.
Die Technik des selbsttatigen
Streckenblocks ist mit einer
Streckengleisfreimeldeanlage
ausgerustet und schafft hier-
durch im Regelfall stets alle
Voraussetzungen selbsttéatig
und gibt auch folgerichtig den
Zugfolgeabschnitt flr einen
weiteren Zug ohne Mitwirkung
des Fahrdienstleiters/Bedie-
ners frei. Sind jedoch Anlasse
nach den Regeln in Richtlinie
408 eingetreten, die eine Rau-
mungsprufung vorschreiben,
muss diese immer vom Bedie-
ner einer Raumungsprifstelle
durchgefthrt werden. Unter
bestimmten Voraussetzungen
darf er nun eine R&umungs-
prifung oder einzelne Fest-
stellungen einer solchen unter
Einhaltung vorgegebener Be-
dingungen durch das Auswer-
tensicherer Anzeigen ersetzen.

Die Feststellung, dass der Zug
an der Signal-Zugschlussstelle
des Hauptsignals auf der Rau-
mungsprUfstelle vorbeigefah-
ren ist, darf der Bediener eines
ESTW nach den neuen Regeln
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durch folgende Feststellungen

bzw. Beobachtungenersetzen:

a) Der Zug muss auf der
Raumungsprufstelle ange-
kommen sein.

b) Hinter dem Hauptsignal
auf der Raumungsprif-
stelle muss der erste Gleis-
oder Weichenabschnitt der
selbsttétigen Gleisfreimel-
deanlage frei anzeigen,
wobei zusétzliche Regeln
in den Ortlichen Richtli-
nien — abhangig vom Ort
der Signal-Zugschlussstelle
— gegeben sein kdnnen,
dass weitere Gleis- oder
Weichenabschnitte frei an-
zeigen mussen.

Modul 408.0244

Abschnitt 6 -

Feststellungen ersetzen
Sie dirfen bei Elektroni-
schen Stellwerken die Fest-
stellung, dass der Zug an
der Signal-Zugschlussstelle
des Hauptsignals auf der
Raumungsprufstelle vor-
beigefahren ist, ersetzen
durchdieFeststellung, dass
derZug aufder RAumungs-
prufstelleangekommenund
hinter dem Hauptsignal der
erste Gleis- oder Weichen-
abschnitt der selbsttétigen
Gleisfreimeldeanlage als
frei angezeigt ist. In den
Ortlichen Richtlinien fir Mit-
arbeiter auf Betriebsstellen
kdénnen zusétzliche Regeln
gegeben sein.

In Tabelle 1 werden alle M&g-
lichkeiten, die eine Raumungs-
prifung oder einzelne Feststel-
lungen einer solchen durch
eine sichere Anzeige auf der
Bedienoberflache ersetzen,
Ubersichtlich dargestellt.

Zuge halten auf meh-
reren gewdhnlichen
Halteplatzen inner-
halb eines Bahnhofs
GemaB dem Grundsatz, dass
Umsteigeanlagen, zum Bei-
spiel Bahnsteige innerhalb von
Personenbahnhofen den Wiin-

schen der Reisenden Rech-
nung zutragen habenund somit
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/ o Bahnsteig
—o Batnsiog N
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Abbildung 4: Bahnhof mit Halteplatz unmittelbar hinter einem Einfahrsignal
Asig Bf Astadt
| Esig
l von.fn_ach l
._ | Bheim ._|
von/nach von/nach
R / Astadt Nord Astadt Mitte \ Cdorf
I—T. Astadt TU }—f Astadt-Tierpark
Esig Asig

Abbildung 5: Bahnhof Astadt mit vier Halteplétzen

auch attraktive stéadtebauliche
und gestalterische Belange zu
bertcksichtigen sind, wurden
in der Vergangenheit inner-
halb von Personenbahnhéfen
vermehrt zusatzliche Anlagen
in Form von Bahnsteiganord-
nungen eingerichtet, die das
Ein- und Aussteigen von Rei-
senden ermdéglichen und im
vorhandenen Weichenbereich
liegen kdnnen (Abbildung 4).

Diese zusatzlichen Bauten
machten die Aufnahme einer
neuen (besonderen) Regel in
Richtlinie 408 erforderlich, weil
nicht auf allen eingerichteten
(gewbhnlichen) Halteplatzen
die Zustimmung des Fahr-
dienstleiters an die Zugaufsicht
moglich ist, jedoch die Regeln
nach wie vor den Grundsatz
enthalten, dass kein Zug auf
einem Bahnhof ohne Zustim-
mung abfahren darf. Sozusa-
gen musste das weiter oben
beschriebene infrastruktur-
seitige Erfordernis und der im
Vorsatz genannte Grundsatz
auf einen gemeinsamen Nen-
ner gebracht werden.

Abfahren aufeinem Bahnhofist
immer dann erforderlich, wenn
ein Zug planmaBig an einem
gewdhnlichen Halteplatz gehal-
ten hat oder dort beginnt. Die
planmaBigen Halte eines Zuges
innerhalb eines Bahnhofs wer-
dendem TriebfahrzeugfUhrerin
seinem Fahrplan, einer Fahr-
plananordnung oder ggf. auch
durch seine transportleitende
Stelle bekannt gegeben.

Befinden sich innerhalb eines
Bahnhofs, und zwar zwischen
zwei Hauptsignalen, mehrere
gewodhnliche Halteplatze (min-
destenszwei) eines Reisezuges
(=Bahnsteige), so ist nach den
neuen Regeln die Zustimmung
des Fahrdienstleiters an die
Zugaufsicht nur am letzten
gewdhnlichen Halteplatz er-
forderlich. Diese Regel setzt
grundsétzlich voraus, dass sich
der Zug auf einem gesicherten
Fahrweg befindet und zuvor an
einem Einfahr- oder Zwischen-
signal vorbeigefahren ist. Hin-
gegengeltenfireinenimBahn-
hof beginnenden Zug andere
Regeln, die in den Ortlichen

Richtlinien bekannt gegeben
werden. Ein beginnender Zug,
der im selben Bahnhof noch
weitere Halteplatze anfahrt
und dort halt, bendtigt flr seine
Abfahrt am ersten gewohnli-
chen Halteplatz grundsétzlich
eine Zustimmung. Kannjedoch
diese Zustimmung nach den
Regeln im Modul 408.0331
Abschnitt 2 nicht erteilt werden,
darf diese immer mundlich
gegebenwerden. Die zulassige
Geschwindigkeit des Zuges
betragtin solchen Féllenimmer
40 km/h.

Modul 408.0331

Abschnitt 3 - Besonder-

heiten (hier: Absatz 7)
Halt ein Zug in einem
Bahnhof zwischen zwei
Hauptsignalenanmehreren
gewodhnlichen Haltepléat-
zen und ist der Zug zuvor
an einem Einfahr- oder
Zwischensignal vorbeige-
fahren, ist eine Zustim-
mung des Fahrdienstleiters
zur Abfahrt nur am letzten
gewdhnlichen Halteplatz
erforderlich. Dies gilt sinn-
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Fallvariante

‘ Astadt

TU

Zug kommt von
Bheim, hilt in Astadt
TU und féhrt dort ab
ohne weiteren Halt
nach Cdorf

Zug beginnt in Astadt
TU und hélt in Astadt
Nord, Astadt Mitte
und Astadt Tierpark
und féhrt von dort ab
in Richtung Cdorf

Zug beginnt in Astadt

Nord und fahrt von .
dort ab in Richtung

Cdorf

Zug beginnt in Astadt
Mitte und fahrt von -
dort ab in Richtung

Cdorf

Zug kommt von
Bheim, hélt in Astadt
Mitte und féhrt von
dort ab in Richtung
Cdorf

Zug beginnt in Astadt

Mitte, fihrt nach -
Astadt Tierpark und

fahrt von dort ab in
Richtung Cdorf

Zug kommt von

Cdorf, hilt in Astadt -
Mitte und Astadt Nord

und féhrt von dort ab

in Richtung Bheim

Zug kommt von

Cdorf, hilt in Astadt -
Mitte und fahrt von

dort ab in Richtung

Bheim

Zustimmung in

Astadt
Nord
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Fundstelle
in Ril 408

Astadt
Mitte

Astadt
Tierpark

erforderlich

408.0331

Abschnitte 1,
2

und 3 (7)

408.0331
Abschnitte 1
und 2

408.0331
Abschnitte 1
und 2

408.0331
Abschnitte 1
und 2

408.0331
Abschnitt1, 2
und 3 (6)

408.0331
Abschnitte 1,
und 3 (7)

nein =

408.0331
Abschnitte 1
und 2

Tabelle 2

gemanB auch, wenn ein Zug
vom Gegengleis aus in
einen Bahnhof eingefahren
ist. In den Ortlichen Richt-
linien kdnnen zusatzliche
Regeln gegeben sein.

Die Tabelle 2 enthélt sowohl
zustimmungspflichtigealsauch
nicht zustimmungspflichtige
Praxisfalle, die anhand der
Abbildung 5 nachvollzogen
werden kénnen.

Zugfahrten in Gleise
ohne Halt gebietendes
Zielsignal

Eine Voraussetzung zur Stei-
gerung der Marktfahigkeit der

18

Deutschen Bahn AG ist, nicht
nur die Produktqualitat, son-
dern auch die im Bahnbetrieb
durchzufihrenden Prozesse
optimal zu gestalten. Hierzu
gehort unter anderem das
Starken (Vereinigen/Kuppeln)
und Schwéchen (Trennen/
Entkuppeln) von Zigen, um
beispielsweise auf Nachfra-
geschwankungen flexibler re-
agieren und die Zugkapazitat
entsprechend anpassen zu
kénnen. Um insbesondere das
Starken (Vereinigen/Kuppeln)
von Zugen im Bahnbetrieb ef-
fektiver und effizienter gestalten
zu kénnen, wurden in Richtlinie
408 Regeln gegeben, die es
ermoglichen, eine Zugfahrt in
ein besetztes Gleis, dessen
Einfahrweg nichtdurch ein Halt

gebietendes Signal begrenzt
wird, zuzulassen.

Lassen dies die
Bestimmungen der EBO
iiberhaupt zu?

Folgende Ausfihrungen geben
eine Antwort auf die eingangs
gestellte Frage. Nach den Be-
stimmungen der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung
(EBO) § 39 Absatz 4 darf die
Ein-, Aus- oder Durchfahrt
eines Zuges nur zugelassen
werden, wenn sein Fahrweg
frei ist. Wenn bei gestorter
Gleisfreimeldeanlage das Frei-
sein des Fahrwegs nicht durch
Augenschein (nach den Regeln
derRichtlinie408 durch ,Hinse-
hen”) festgestellt werden kann
oder wenn der Einfahrweg in
einem Stumpfgleis oder be-
setzten Gleis endet, muss die
Sicherheit durch betriebliche
Anweisungen oder technische
Einrichtungen gewéhrleistet
sein.

Die Einfahrt eines Zuges in ein
Gleis, in dem ein Zug bereits
hélt, ist die Fahrt in ein besetz-
tes Gleis. Die Regeln der EBO
lassen zu, dass ein Zug in ein
besetztes Gleis einfahren darf,
wenn die Sicherheit gewahr-
leistet ist. Das Freisein eines
Durchrutschweges wird nicht
vorgeschrieben.

Die Forderung der EBO, die
Sicherheit durch betriebliche
Anweisungen oder technische

Einrichtungen zu gewébhrleis-

ten, wird unter anderem durch

die Regeln im Modul 408.0451

Abschnitt 1 der Richtlinie 408

erfullt, indem bei Einfahrt eines

Zuges in

B ein Gleis mit verklUrztem
Einfahrweg,

B ein (besonders kurzes)
Stumpfgleis,

B ein Gleis, das zum Teil
besetzt ist oder aus ande-
ren Grinden nur teilweise
befahrbar ist,

M cin Gleis dessen Durch-
rutschweg besetzt, aus
anderen Grinden nur teil-
weise befahrbar oder nicht
ausreichend ist oder

B einGleis, aufdessen Durch-

rutschweg verzichtet wird,
die zulassige Geschwindigkeit
von 20 km/h bzw. 30 km/h
vorgeschrieben und nach den
Regeln im Modul 408.0451
Abschnitt 2 a der Einfahrweg
durch ein Hauptsignal oder
Sperrsignal begrenzt werden
muss.

Kann oder soll der Einfahrweg
des zweiten Zuges nicht durch
ein oben genanntes Signal
begrenzt werden, missen, um
die Sicherheitzugewahrleisten,
andere geeignete betriebliche
und/oder technische MaBnah-
men getroffen werden.

Die Regelnim Modul 408.0451
Abschnitt 2 a der Richtlinie
408 lassen dann zu, dass der
Zug am Ende des Einfahrwegs
durch eine Warterhaltscheibe
angehalten werden darf.

Kann der Zug ausnahmsweise
nicht durch eine Warterhalt-
scheibe angehalten werden,
weil z.B. ein Mitarbeiter zum
Erteilen des Signals nicht ver-
fUgbar ist, darf dem Triebfahr-
zeugfthrer durch Befehl 11 der
durch einen markanten Punkt
gekennzeichneten Halteplatz
vorgeschrieben werden.

Soll nun ein zweiter Zug ohne
zu halten in ein Gleis einfahren
und hinter dem ersten Zug zum
Vereinigen (Kuppeln) der Fahr-
zeuge anhalten, kann auf das
Haltsignal verzichtet werden.

Es wére nun in diesem Zusam-
menhang nicht zweckmaBig
und wlrde auch nicht der Sa-
chedienen, dem Triebfahrzeug-
fOhrer regelm&Big durch Befehl
11 den Halteplatz vorzuschrei-
ben. Die Sicherheit wird des-
halb durch andere technische
Einrichtungen und betriebliche
Regeln gewahrleistet.

Das Einlassen von Zigen in
teilweise besetzte Gleise ohne
Halt gebietendes Signal wird
nach den neuen Regeln durch
Aufnahme zuséatzlicher Regeln
in den Ortlichen Richtlinien
zugelassen. Diese in den Ort-
lichen Richtlinien bekannt ge-
gebenen Regeln sind Regeln
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fUr den Fahrdienstleiter, die er
bei solchen Zugeinfahrten zu
beachten hat.

Modul 408.0451

Abschnitt 2 -

Einfahrweg begrenzen
Soll ein Zug in ein Gleis ein-
fahren, das nicht durch ein
Hauptsignal oder Sperrsig-
nal begrenzt oder das nicht
in seiner ganzen Lange be-
fahrbar ist, missen Sie den
Zug in der Regel am Ende
desEinfahrwegs durcheine
Warterhaltscheibe anhal-
ten. In den Ortlichen Richt-
linien kdnnen Ausnahmen
zugelassen sein.

Dieses neue Verfahren findet
ausschlieBlich bei Gleisbild-
stellwerken mit Lichtsignalen
Anwendung und beinhaltet
folgende betriebliche und si-
cherungstechnische Prinzipien
(Abbildung 6):

1. Die Fahrt des ersten Zu-
ges in ein Gleis, in dem
Fahrzeuge eines zweiten
Zuges gekuppelt werden
sollen, wird in der Regel
durch Fahrtstellung eines
Hauptsignals zugelassen.

2. Auch die Fahrt des zweiten
Zuges, dessen Fahrzeuge
mit den Fahrzeugen des
zuersteingefahrenen Zuges
gekuppelt werden sollen,
wird in der Regel durch
Fahrtstellung eines Haupt-
signals zugelassen.

3. DieFahrtdeszweitenZuges
sollzugelassenwerden, ob-
wohlsein Fahrweg nichtfrei
ist. Die zulassige Geschwin-
digkeit betragt nach den
Regelnim Modul 408.0451
Abschnitt 1 Absatz 2 a Nr.
1=20km/h. Die Fahrt darf
zugelassen werden, wenn
die zulassige Geschwin-
digkeit von 20 km/h durch
Signal Zs 3v und Signal
Zs 3 angezeigt wird. Sig-
nal Zs 3v wird am Haupt-
signal gezeigt, mit dem
die Fahrt zugelassen wird.
Am Hauptsignal darf eine
Geschwindigkeit von 40
km/h/60 km/h zugelassen
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GPE mit 2000Hz fiir

Uberwachung 20 km/h

Fiktiver Zielpunkt
(Virtuelles ZDS) Zieltaste
zweite Zugstr.

fsnsnnnnnnsfunnns

Zugfahrt

: Zug 1 PZB
: 2000Hz

v

Abbildung 6: Zugeinfahrt in teilweise besetztes Gleis ohne Halt zeigendes Zielsignal

werden. Signal Zs 3 stehtin
einem Abstand hinter dem
Hauptsignal, der ausreicht,
die Geschwindigkeitvon 40
km/h/60 km/h auf 20 km/h
zu ermaBigen.

. Statt den Einfahrweg des

zweiten Zuges durch ein
Haltsignal zu begrenzen,
wird die Sicherheit durch
ein Signal Zs 3v und Zs
3 gewabhrleistet. Dieses
Signal zeigt dem Trieb-
fahrzeugfihrer an, dass
der Zug mit héchstens 20
km/hin ein besetztes Gleis
einfahrt. Das Aufleuchten
des Signals Zs 3v/Zs 3
wird durch Bedienen der
ZugstraBentaste am Start
(Hauptsignal) und am Ziel
bei besetzt angezeigtem
Zielabschnitt erreicht.

. Eswirdsichergestellt, dass

der Zug am Signal Zs 3
die zuléssige Geschwin-
digkeit von 20 km/h nicht
Uberschritten hat und das
Signal solange aufleuchtet,
bis der Zug mit der Spitze
am Signal vorbei gefahren
ist, damit der Triebfahr-
zeugfUhrer unmittelbar vor
der Fahrt in den besetz-
ten Gleisabschnitt darauf
hingewiesen wird, dass
die Geschwindigkeit seines
Zuges ab dem Signal Zs 3
hoéchstens 20 km/h betra-
gen darf. Von daher wird
das Verhalten des Trieb-
fahrzeugfihrers am Signal
Zs 3 durch das im Hinter-
grund wirkende punktfor-
mige Zugbeeinflussungs-

system Uberwacht. Hinter
dem Signal Zs 3 ist eine
Geschwindigkeitsprufein-
richtung eingerichtet, die
eingeschaltet wird, sobald
das Signal Zs 3v und das
Signal Zs 3 aufleuchtet.

. Der Prifpunkt, an dem

die zulassige Geschwin-
digkeit von 20 km/h nicht
Uberschritten sein darf,
befindet sich hinter dem
Signal Zs 3. Fahrt der Zug
am Prufpunkt schneller als
20km/h, I8st der 2000-Hz-
Gleismagnet (Wirkmagnet)
der Geschwindigkeitspri-
feinrichtung eine Zwangs-
bremsung aus.

Erlischt das Signal Zs 3,
bevor der Zug mit der
Zugspitze am Signal vor-
bei gefahren ist, muss der
2000-Hz-Gleismagnet
(Wirkmagnet) hinter dem
Signal Zs 3 ebenfalls eine
Zwangsbremsung auslo-
sen.

. Ist das Signal Zs 3v oder

Zs 3 gestort, kommt das
Hauptsignal durch Bedie-
nen der ZugstraBentaste
am Start und der Zugstra-
Bentaste am Ziel bei be-
setzt angezeigtem Gleis-
abschnitt am Ziel nicht
in die Fahrtstellung. Bei
einer Zugfahrt, die nicht
durch Fahrtstellung eines
Hauptsignals zugelassen
wird, sind die Regeln im
Modul 408.0455 (Fdl) bzw.
Modul 408.0456 (Tf) anzu-
wenden. Hierbei darf die

Fahrt eines Zuges in ein
Gleis, das zum Teil besetzt
ist, nur zugelassen werden,
wenn die zulassige Ge-
schwindigkeit von 20 km/h
durch Befehl9 angewiesen
worden ist (siehe hierzu
Modul 408.0451 Abschnitt
1 Absatz 2 b Nr. 2).

Gleisschaltmittel
ersetzen
Spitzensicherer in
Richtungsgleisen

Sicherung durch
Hemmschuhe
und Spitzensicherer

Der auf einer Ablaufanlage
durchzufUhrende Zugbildungs-
prozess besteht bekanntlich
aus mehreren Teilprozessen.
Die einzelnen Wagen oder
Wagengruppen werden u.a.
Uber den Ablaufberg im freien
Lauf in die Richtungsgleise
eingelassen, um dann dort
mit unschéadlicher Auflaufge-
schwindigkeit kuppelreif zu-
sammenlaufen zu kdnnen.
Hierbei muss der (die) erste
ins leere Richtungsgleis ablau-
fende Wagen (Wagengruppe)
am Ende des Richtungsgleises
aufgehalten und gegen Entlau-
fen gesichertwerden. Dies wird
derzeit durch das Auflegen so
genannter Spitzensicherungs-
hemmschuhe mit Uberwa-
chungdurch den Spitzensiche-
rer sichergestellt (Abbildung 7).
Hierbei dienen die aufgelegten
Sicherungshemmschuhe nach
den einschlagigen Regeln der
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Spitzensicherungshemmschuh

Abbildung 7: Sicherungshemmschuhe und Uberwachung durch Spitzensicherer

Richtlinie 408.11 — 19 zugleich
als Flankenschutzvorkehrung,
soweit das Richtungsgleis in
planmé&Big nicht von ReisezU-
gen befahrene Gleise mundet.
Der Spitzensicherer legt diese
Hemmschuhe aufgrund seiner
Erfahrung so auf, dass der im
Richtungsgleis gesammelte
Wagenzug so zum Stehen
kommt, dass bis zum Grenz-
zeichen oder Signal noch ein
Triebfahrzeug aufgenommen
werden kann. Wéhrend des
Beidrickvorgangs durch ein
Triebfahrzeug Uberwacht der
Spitzensicherer die Spitzen-
sicherung und stellt zugleich
nach den Regeln in Richtlinie
408 sicher, dass kein Fahrzeug
unbeabsichtigt Uber das Grenz-
zeichen am Ende des Gleises
gelangt. Mit anderen Worten:
Der Spitzensicherer erflillt nach
denRegelnim Modul 408.0821
Abschnitt4 Absatz 1 Nr. 5einen
Teil der Fahrwegbeobachtung
und nimmt dies in der Funktion
als beauftragter Rangierbeglei-
ter wahr.

Sicherung durch
Hemmschuhe und
Gleiskontakte

In den Richtungsgleisen kann
aberauch die Spitzensicherung
durch das Auflegen von Spit-
zensicherungshemmschuhen
mit Uberwachung durch so
genannte Spitzensicherungs-
kontakte erfolgen, dass in die-
sem Jahr erstmalig auf der
Zugbildungsanlage Mannheim
Ost/West realisiert werden soll
(Abbildung 8).

Durch die beiden Gleisschalt-
mittel ,Spitzensicherungskon-

20

Rangierbegleiter
(Spitzensicherer)

>

Y

Gefahrstelle, z.B. Grenzzeichen einer
Fahrweg (Einmiindungs)weiche

takt (KFS)* und ,Spitzensi-
cherungsvorkontakt (KFSV)“
wird die Spitzensicherung
wéahrend des Ablaufbetriebes
beim Zulauf von Wagen in den
Richtungsgleisen und wahrend
des Beidrlckens durch ein
Triebfahrzeug Uberwacht.

Hierbei ist der Spitzensiche-
rungshemmschuh zwischen
ca. 15 bis 40 m vor dem KFS
aufzulegen. Verschiebt sich
nun der Spitzensicherungs-
hemmschuh Uber den KFS
hinweg, sowerdendie Uberden
KFS gelaufenen Wagenachsen
gezéhlt und dem Bediener
der Ablaufsichtstation (ASS)
angezeigt.

Nachdem nun dem Bedie-
ner das Uberrollen der KFS
angezeigt wurde, erteilt er
dem Triebfahrzeugfuhrer un-
verzuglich einen Haltauftrag,
um hierdurch den Beidrlck-
vorgang im Richtungsgleis zu

beenden. Sind mehr als vier
Wagenachsen — Anzahl ist
anlagenspezifisch einstellbar —
Uber den KFS gelaufen, so wird
das Richtungsgleis fur weitere
Zulaufe gesperrt.

Der Bediener darf dann das
Richtungsgleis fur den Ablauf-
betrieb erst wieder freigeben,
wenn er die Meldung Uber die
ordnungsgemaBe Sicherung
derTalseite der Richtungsgleise
erhalten hat. Mit Hilfe dieser
Spitzensicherungskontakte
entfallt der Spitzensichererund
somitauch die durchihnerfolg-
te Fahrwegbeobachtung nach
Modul 408.0821 Abschnitt 4
Absatz 1 Nr. 5. Die zum Verfah-
ren maBgebenden und flr den
Bediener einer ASS und dem
Triebfahrzeugfuhrer geltenden
betrieblichen Regeln werden
von dem jeweils zusténdigen
EVUinden Ortlichen Richtlinien
fUr Mitarbeiter auf Betriebsstel-
len bekannt gegeben.

Modul 408.0821
Abschnitt 4 -
Fahrwegbeobachtung
Bei jeder Fahrzeugbe-
wegung missen Sie als
Triebfahrzeugfihrer den
Fahrweg und seine Signale
beobachten und darauf
achten, dass
1. ..
2. ...
5. kein Fahrzeug unbeab-
sichtigt Uber ein Grenzzei-
chenoderlsolierzeichenam
anderen Ende des Gleises
gelangt, ...
In Ablaufanlagen mit tech-
nischen Einrichtungen zur
Uberwachung des Beidrii-
ckens kdnnen zu Absatz
1 Nr. 5 in den Ortlichen
Richtlinien zusatzliche Re-
geln gegeben sein. |

Abbildung 8: Sicherungshemmschuhe und Uberwachung durch Gleisschaltmittel

Spitzensicherungs-
hemmschuh

i 15-40 mi
—

b

KFSV

P E—

40 m

KFS l_l:l:l
i 40m _i6m

Bedienplatz einer
Ablaufsichtstation
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syBrandschutz*
muss geubt werden!

Brandschutzhelfer der
Regio NRW GmbH
bei der Ausbildung

am Feuerléscher
im September 2008
in Kéin

(Foto: DB Regio NRW
GmbH/Dieter Erdmann)

5=

Was ist zu tun wenn es brennt? Wiirden Sie sich im Brandfall richtig verhalten und
wissen Sie, wo der ndchste Feuerlbscher hdngt und wie dieser bedient wird?

Haben Sie Brandschutz- und Evakuierungshelfer in Ihrem Betrieb, die im Notfall dafir
sorgen, dass die Betriebsstelle ziigig evakuiert wird und die im Umgang mit Feuerlé-
schern geschult wurden?

In dem folgenden Artikel informiert Dipl.-Ing. (FH) Marc Schreiner vom Technischen
Aufsichtsdienst der Eisenbahn-Unfallkasse Uber die Funktion des Brandschutz- und
Evakuierungshelfers.
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Abbildung 1:
Schulung der RegioNRW GmbH
Mitarbeiter

(Foto: DB Regio NRW GmbH/Dieter Erd-
mann)

22

Die Erste Hilfe ist in fast allen
Betrieben bestens organisiert
— die Namen der Ersthelfer
sind den meisten Mitarbeitern
bekannt bzw. wird auf diese
auf ,Erste-Hilfe-Aushangen®
entsprechend verwiesen. Auch
die Ausbildung der Ersthelfer
funktioniert im Allgemeinen in
den Betrieben problemlos.

Die Funktion des ,Brand-
schutzhelfers® ist dagegen gar
nicht bzw. nicht ausreichend
zu finden, obwohl auch Brand-
schutzhelfer vom Gesetzgeber
und den Unfallversicherungs-
tragern gefordert werden.

Aufgrund der gesetzlichen Vor-
gaben sowie auch auf Grund-
lage der Unfallverhttungs-
vorschrift GUV-V A 1 ist der
Betrieb verpflichtet, Mitarbeiter
im Umgang mit Feuerldschern
zu schulen. AuBerdem muss
eine innerbetriebliche Struktur
vorhanden sein, die eine zUgige
und vollstandige Evakuierung
des Betriebes im Notfall si-
cherstellt.

§ 10 ArbSchG -
Erste Hilfe und sonsti-
ge NotfallmaBnahmen

(1) Der Arbeitgeber hat
entsprechend der Art der
Arbeitsstatte und der Ta-
tigkeiten sowie der Zahl

der Beschaftigten die MaB-
nahmen zu treffen, die zur
ErstenHilfe, Brandbekamp-
fung und Evakuierung der
Beschaftigten erforderlich
sind. Dabeihaterder Anwe-
senheit anderer Personen
Rechnung zu tragen. [...]

(2) Der Arbeitgeber hat
diejenigen Beschaftigten
zubenennen, die Aufgaben
der Ersten Hilfe, Brandbe-
kampfung und Evakuierung
derBeschéftigten Uberneh-
men. [..]

§ 22 GUV-VA 1 -
NotfallmaBnahmen

(1) Der Unternehmer hat
entsprechend § 10 Arbeits-
schutzgesetz die MaBnah-
men zu planen, zu treffen
und zu Uberwachen, die
insbesondere fur den Fall
des Entstehens von Bran-
den, von Explosionen, des
unkontrollierten Austretens
von Stoffen und von sonsti-
gengefahrlichen Stérungen
des Betriebsablaufs gebo-
ten sind.

(2) Der Unternehmer hat
eine ausreichende Anzahl
von Versichertendurch Un-
terweisung und Ubung im
Umgang mit Feuerléschein-
richtungen zur Bek&mpfung
von Entstehungsbrénden
vertraut zu machen.

Brandschutzhelfer

Brandschutzhelfer (dieser Be-
griff steht sowohl fur Frauen
als auch fur Manner) sollen bei
einem Brand im Betrieb eine
Erstbrandbeké&mpfung durch-
fUhren. Aufgrund ihrer Ausbil-
dung sollten sie die Kompetenz
haben, einen Entstehungs-
brand mit den vom Betrieb
bereitgestellten Ldschmitteln
zu bekampfen.

Wichtig ist, dass die Brand-
schutzhelfer ihre Grenzen ken-
nen —sie also wissen, wann sie
sich selbst bei einer Erstbrand-
bekampfung in Gefahr bringen
wlrden bzw. wie sie bei einem

Brand eine Schadensbegren-
zung erreichen kénnen, ohne
sich selbst zu gefahrden.

Neben der Erstbrandbekadmp-
fung sollten die Brandschutz-
helfer dem Unternehmer bzw.
seinen Beauftragen Hinweise
auf mégliche Gefahrdungen in
Bezug auf die Brandausbrei-
tung bzw. Brandgefahrdung
geben. Da die ausgebildeten
Brandschutzhelfer aufgrund
inrer regulédren Tatigkeit im
Betrieb an vielen Orten sténdig
prasent sind, kénnen sie Vor-
gesetzte auf mdgliche Risiken
hinweisen, noch bevor ein
Brand entsteht.

DarUber hinaus ist es sinn-
voll, wenn Brandschutzhelfer
gleichzeitig auch die Aufgaben
als Evakuierungshelfer im Be-
trieb Ubernehmen.

Anzahl und
Ausbildung von
Brandschutzhelfern

Die Ausbildung von Brand-
schutzhelfern im Betrieb wird
vom Gesetzgeber und dem
Unfallversicherungstrager im
Arbeitsschutzgesetz bzw. in
der UnfallverhUtungsvorschrift
GUV-V A 1 - Grundsétze der
Pravention — gefordert. Im
Gegensatz zum Ersthelfer wird
diese Ausbildung aber nicht
vom Unfallversicherungstrager
bezahlt. Auch gibt es derzeit
keine Vorgaben Uber Art und
Umfang der Ausbildung zum
Brandschutzhelfer. Aufgrund
dieser fehlenden Vorgaben
mangelt es im Gegensatz zur
Ersthelfer-Ausbildung, wo eine
Ausbildung von zahlreichen
Hilfsorganisationen angeboten
wird, auch an geeigneten Aus-
bildungstragern.

Der erste Gedanke, sich an die
Ortliche Feuerwehr zu wenden,
fUhrt meistens nicht zum Erfolg,
da die Feuerwehren infolge
von Personalengpéssen haufig
nichtinderLage sind, Lehrgén-
ge anzubieten. Auf dem freien
Markt gibt es eine Handvoll
Anbieter, die die Ausbildung
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von betrieblichen Brandschutz-
helfern durchfiihren. Oftmals
bieten auch Firmen, die flr
die Wartung der Feuerldscher
zustandig sind, entsprechen-
de Lehrgénge als Inhouse-
Schulung an. Ein anderer Weg
ist es, auf Mitarbeiter aus dem
eigenen Betrieb zurlickzugrei-
fen, welche in der Freiwilligen
Feuerwehr tétig sind.

Auch wenn die Inhalte der Aus-
bildung bisher nicht geregelt
sind, so sollten doch folgende
Punkte zwingend Bestandteil
der Ausbildung sein:

B Es muUssen dem Brand-
schutzhelfer Kenntnisse
Uber Funktions- und Wir-
kungsweise von Feuer-
l6schgeraten, Gefahren
durch Brande sowie Uber
das Verhalten im Brandfall
vermittelt werden.

B Jeder Brandschutzhelfer
muss ausreichend Zeit
haben, den Umgang mit
Feuerldschern praktisch
zu Uben. Da jeder Feuerld-
scher seine Besonderhei-
ten hat, sind bei der Ubung
die im Betrieb gebrauchli-
chen Typen zu verwenden.

B Der Brandschutzhelfer
muss im Rahmen der Aus-
bildung lernen, wann eine
Brandbekédmpfung durch
ihn Erfolg hat und wo er
sich moéglicherweise selbst
in Gefahr bringt.

B Dem Brandschutzhelfer
sollte ein Grundwissen Uber
denbaulichen Brandschutz
vermittelt werden, insbe-
sondere Uber Flucht- und
Rettungswege und die
Funktionsweise von wich-
tigen Bauteilen, wie Rauch-
schutzttren.

Die Ausbildung sollte &hn-
lich der Ersthelfer-Ausbildung
regelmaBig wiederholt wer-
den. Es empfiehlt sich bei den
Brandschutzhelfern, in Abstén-
denvon ca. 3 bis 5 Jahren das
Erlernte aufzufrischen.

Die notwendige Anzahl der
Brandschutzhelfer ist im Rah-
men einer Gefédhrdungsbe-
urteilung festzulegen. In der
Praxis sollte sich die Anzahl
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der Brandschutzhelfer an der
Zahl der Ersthelfer im Betrieb
orientieren (ca. 5 bis 10 Pro-
zent). Eine gréBere Anzahl von
Brandschutzhelfern kann z.B.
bei einer erhdéhten Brandge-
fahrdung, der Anwesenheit
vieler Personen oder einer gro-
Ben raumlichen Ausdehnung
des Betriebes erforderlich sein.

Bei der Anzahl der erforderli-
chen Brandschutzhelfer ist ein
Schichtbetrieb oder die Abwe-
senheit von Beschéftigten, z.B.
Fortbildung, Urlaub, Krankheit
etc., zu bertcksichtigen.

Der Gesetzgeberhat mittlerwei-
le erkannt, dass die Anzahl der
erforderlichen Brandschutz-
helfer und die Ausbildungsin-
halte weiter erlautert werden
mussen. In der zukUnftigen
Technischen Regel flir Arbeits-
stétten (ASR A 2.2 —Schutz vor
Entstehungsbranden) werden
die zuvor genannten Punkte in
Bezug auf Anzahl der Brand-
schutzhelfer und Inhalte der
Ausbildung aller Voraussicht
nach Eingang finden.

Evakuierungshelfer

Einweiterer wesentlicher Punkt
im Bereich der betrieblichen
Notfallplanung ist die Evaku-
ierung des Betriebes bzw. von
Betriebsteilen.

Wahrend sich auf der einen Sei-
te die Brandschutzhelfer z.B.
bei einem Entstehungsbrand
um die Erstbrandbekdmpfung
bemUhen, miUssen alle ande-
ren Beschéftigten den Betrieb
oder den geféhrdeten Bereich
schnellstens verlassen.

Hierzu mussen klare Regeln
aufgestellt werden. Diese sind
in einer Betriebsanweisung
als Evakuierungsplan mit An-
gabe eines Sammelplatzes
festzuschreiben und den Be-
schaftigten im Rahmen von
regelmaBigen Unterweisungen
zur Kenntnis zu geben.

Da der Unternehmer bzw. die
Flhrungskréafteim Allgemeinen
nicht alleine die Evakuierung

ihres Arbeitsbereiches Uber-
wachen kénnen, bendtigen sie
dabei Unterstltzung von den
Evakuierungshelfern.

Die Evakuierungshelfer sind flr
einen bestimmten rdumlichen

Abbildung 2:
Brandschutzhelfer der RegioNRW
GmbH tiben den Umgang mit dem

Feuerléscher

(Foto: DB Regio NRW GmbH/Dieter Erd-
mann)

Abbildung 3: Muster fir ein Evakuierungs-Chart, das zum Beispiel am Sam-

melplatz ausgehangen wird. Durch griine Klebepunkte werden die einzelnen
Bereiche als FREI bzw. GERAUMT gekennzeichnet
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Abbildung 4:
Evakuierungs-Chart Regio
Oberfranken — Hof: Nachdem
der Evakuierungshelfer den ihm

zugeordneten Bereich kontrolliert

hat und niemand sich mehr
dort aufhélt, meldet er mit der
L,EVA-Karte" seinen Bereich FREI

(Quelle: DB Regio AG, Regio Oberfranken)

Bereich zustandig, welcher
entweder mit ihrem gewodhnli-
chen Arbeitsbereich identisch
ist oder sich in unmittelbarer
Néhe befindet. Wird ein Eva-
kuierungsalarm ausgelost, ist
es die Aufgabe der Evakuie-
rungshelfer zu prufen, ob alle
Personen den ihnen zugeord-
neten Bereich verlassenhaben.
Dieses bedeutet zum Beispiel

in einem Burogebaude, dass
ein Evakuierungshelfer alle
Raume auf seiner Etage bzw.
seinem Flur kontrolliert und
Kollegen, die sich dort noch
aufhalten, zum Verlassen des
Gebéaudes auffordert. Dabeiist
es wichtig, dass auch Toiletten
und Waschraume oder gege-
benenfalls Archivrdume von
den Evakuierungshelfern kon-
trolliert werden. Sind Personen
mit Behinderungen im Betrieb
beschaftigt, muss der Evaku-
ierungshelfer kontrollieren, ob
z.B. ein Horbehinderter den
Alarm gehért hat bzw. ob z.B.
Gehbehinderte/Rollstuhlfahrer
von Kollegen bereits in sichere
Bereiche bzw. zum Sammel-
platz gebracht worden sind.

Nach der Uberpriifung des
Bereiches ist es Aufgabe des
Evakuierungshelfers, einem
Verantwortlichen z.B.am Sam-
melplatz Meldung zu machen,
dass der von ihm kontrollierte
Bereich vollstandig gerdumt
wurde bzw. dass sich dort
maglicherweise noch Personen
aufhalten.

Auch fur die Evakuierungshelfer
gilt, sie mUssen wissen, wann
siesichselbstin Gefahrbringen.

Da, wo sich der Evakuierungs-
helfer gefahrdenwtirde, isteine
Kontrolle des Bereiches flr
ihn tabu. Dieser Bereich muss
dann nach dem Eintreffen der
Feuerwehrvondieseralserstes
durchsucht werden.

Zur Visualisierung der gerdum-
ten Bereiche bietet sich ein
»Evakuierungs-Chart" an, auf
dem klar erkennbar ist, wel-
che Bereiche gerdumt sind
und wo sich maoglicherweise
noch Personen befinden, die
vermisst sind oder gerettet
werden mussen. Anhand des
Evakuierungs-Charts kann die
Feuerwehr gezielt nach Per-
sonen suchen. In unklaren
Bereichen kénnen durch die
Rettungskréafte sich dort mog-
licherweise noch aufhaltende
Personen schnell aufgefunden
und in sichere Bereiche ge-
bracht werden. [ |
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Sie doch wieder mal rein:

Die Eisenbahn-Unfallkasse im Web. Hier finden Sie
neben unseren Kommunikationsverbindungen, aktuellen
Meldungen, dem Regelwerk und den Publikationen einfach
alles, was Sie Uber die EUK wissen mochten. Viele neue
Features, nattrlich auch barrierefrei, machen unsere Web-
site noch benutzerfreundlicher. Durch die leichte Navigation
undunsere komfortable Volltextsuche kommen Sie sofort

zum Ziel. Von A wie ,,Aufgaben” bis Z wie ,,Zahnersatz“.

www.euk-info.de
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