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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

gewiss, im Eisenbahnbetrieb muss alles wie am Schniirchen laufen — oft
Handeln mit Zeitdruck. Ist es aber wahr, dass der Druck tatsédchlich nur durch
den ungemein vielgestaltigen Betriebsablauf selbst ausgeldst wird? Ist es
nicht doch in Wirklichkeit hdufig der Druck derer, die ihn verursachen, weil
bei ihnen nicht immer Klarheit tber anstehende Handlungsschritte herrscht?
Jeder weil3 es doch: Kenntnisse, Fertigkeiten und auch Erfahrung sind beste
Voraussetzungen fiir solides, souverdnes und sicherheitsbewusstes Handeln.

Betriebliches Wissen wird naturgemdas in erster Linie aus dem Studium des
betrieblich/technischen Regelwerks, durch Aus- und Fortbildung gewonnen,
verldssliches Kénnen gewiss nur im beruflichen Miteinander.

Eine ungeheure Vermehrung der Informationen erscheint hdufig
als nicht mehr beherrschbar, oft sogar auch als Fluch. Umso
wichtiger ist es, aus der Fille Klarheit zu schaffen. Die thematisch
vielfdltigen Beitrdge und stets aktuellen Informationen in lhrer
Zeitschrift BahnPraxis dienen allein diesem Zweck.

In dieser Ausgabe soll ein Blick geworfen werden auf die in
der Europdischen Union kiinftig mal3gebenden gemeinsamen
Sicherheitsmethoden flir das Eisenbahnwesen (auch CSM,
Common Safety Methods). Wir wollen dariber und auch (ber die
schrittweise Umsetzung und kiinftige Anwendung dieser Methoden

Unser Titelbild:

Glterzug des
Kombinierten Verkehrs
bei Bad Nauheim

Foto: Uwe Haas

zeitnah in lockerer Folge informieren.

Isoliertes oder gesammeltes Wissen — nun ja, beides ist
wichtig. Wirklich hilft aber nur das Wissen, mit dem erkléart
werden kann, warum etwas so ist und nicht anders.

BahnPraxis geht es deshalb auch nicht darum, nur einen
Haufen von Detailwissen zu vermitteln, sondern dieses
moéglichst themenorientiert geordnet zu einem sinnvollen
Ganzen zusammenzufiigen. Flir Sie, liebe Leserinnen und
Leser, fiir die Praxis.

Hinzuweisen bleibt an dieser Stelle noch auf modifizierte
Verfahrensregeln bei kritischen Wettersituationen
(Sturmwarnung), auf die vorab aufmerksam gemacht
werden soll.

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam
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BahnPraxis Aktuell

Umsetzung gesetzlicher Vorgaben aus Sicht eines EVU

Risikomanagement

90060kg

20.0t

Uwe Haas, DB Schenker Rail Deutschland, Mainz

Européische Regelungen im Eisenbahnwesen erfordern hdufig Prozessdnde-
rungen und ein Umdenken aller Beteiligten. So auch das Thema Risikomanage-
ment, auf dessen grundlegende Neuausrichtung wir Sie mit diesem Beitrag
aufmerksam machen mdchten.
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Risikomanagement im Eisenbahnwesen
ist keine Neuheit. Bereits im Rahmen der
funktionsspezifischen Ausbildung werden
angehende Eisenbahner Uber die Risiken
des Eisenbahnbetriebes bzw. Uber die zu
treffenden SicherheitsmaBnahmen, auch
auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes,
informiert.

Dass das Risikomanagement im Ei-
senbahnwesen eine elementare Fuh-
rungsaufgabe ist, dies bescheinigt der
nationale Gesetzgeber in verschiedenen
Rechtsakten wie AEG und EBO. Normen,
insbesondere auf technischen Gebieten,
erganzen die gesetzlichen Vorgaben.

Also alles geregelt?

Prufen wir unser persoénliches Verstand-
nis von Risikomanagement, also dem
Erkennen von Gefahrdungen und dem
Treffen von risikobeherrschenden MaB-
nahmen, dann treten im privaten Sektor
von Mensch zu Mensch deutliche Un-
terschiede zu Tage. Dies beginnt beim
Verhaltenim StraBenverkehr (zum Beispiel
Hochstgeschwindigkeit, beachten von
Verkehrsregeln — Ampeln) und erstreckt
sich bis hin zu unserer Erndhrung (zum
Beispiel Zucker, Fette) und den daraus
resultierenden Gesundheitsrisiken.

Daruber hinaus wird unser persénliches
Risikobewusstsein (oder Risikobereit-
schaft) durch temporare Einflisse wie
zum Beispiel Ungeduld, berufliche Unter-
stellung oder personliche Uberschatzung
beeinflusst.

Furden Eisenbahnbetrieb und die damit
verbundene Verantwortung fur Leben
und Sachwerte ist ein derart subjekti-
ves, von der persdnlichen Einschétzung
abhangiges, Risikobewusstsein nicht
geeignet.

Entscheidungenim Eisenbahnwesen dur-
fen keine ,Bauchentscheidungen® sein,
sondernmussen fundiert, nachvollziehbar
und begrundet getroffen werden.

Ein gleichlautender Grundsatz wurde von
der EU-Kommission in Brussel bereits
im Jahr 2004 in der europaischen Si-
cherheitsrichtlinie Nr. 2004/49 verankert.
Diese EU-Richtlinie fordert von allen
Eisenbahnen (Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen — EVU und Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen —EIU gleichermaBen) die
Beherrschung aller aus der Geschéfts-
tatigkeit resultierenden Risiken und das
Management von risikobeherrschenden
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MaBnahmenimRahmen des so genannten
Sicherheitsmanagementsystems (SMS).

Mit dem 01.07.2012 wurde die EU-Richtli-
nie 2004 /49 durch eine EU-Verordnung Nr.
352/2009 erganzt. Diese EU-Verordnung
beschreibt eine europaweit einheitliche
Methode fur die Identifizierung und Be-
wertung von Risiken im Eisenbahnwesen.

Notwendigkeit fir das
europaische Handeln?

Die EU-Verordnung zum Risikomanage-
ment ist eine logische Konsequenz und
erganztdie vonder EU-Kommissioninden
letzten 20 Jahren erlassenen Vorgaben
zur Standardisierung und Harmonisierung
des Eisenbahnwesens.

Schwerpunkt dieser Verordnung zum
Risikomanagement ist ein Verfahren, wie
zukUnftig in Europa nach einheitlichen
MaBstében Risiken im Eisenbahnwesen
ermittelt und bewertet werden. Gestutzt
auf einheitliche Begriffsdefinitionen wer-
den Risiken nun mess- und vergleichbar.
Die damit verbundene Objektivitat macht
Entscheidungen zurisikobeherrschenden
MaBnahmen zielgerichtet und nachvoll-
ziehbar. Fur die européischen Eisenbah-
nen und deren Mitarbeiter giltim Ergebnis
der Verordnung seitdem 1. Juli 2012 eine
neue Vorgehensweise bei beabsichtigten
Anderungen im Eisenbahnwesen.

Sosind seitdiesem Zeitpunkt alle organisa-
torischen, betrieblichen und technischen
Anderungen des Eisenbahnsystems nach
dem in der européischen Verordnung
beschriebenen Verfahren zu analysieren.
Dieses Verfahren (Risikomanagementver-
fahren) umfasstim Wesentlichenfolgende
Schritte:

m  Anderung beschreiben,

m Sicherheitsrelevanz der Anderung
bestimmen,

m Signifikanz (Bedeutsamkeit) der An-
derung bestimmen,

m  System beschreiben,

m Gefahrdungen identifizieren und
einstufen,

B Risikoakzeptanzprinzip auswéhlen,

®m  Risiko analysieren,

® Risikobeherrschende MaBnahmen
festlegen,

m  Wirksamkeit der MaBnahmen prifen,

m Risikobeherrschende MaBnahmen in
SMS integrieren.

Das gesamte Verfahren und die abgelei-
teten risikobeherrschenden MaBnahmen
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sindin einem so genannten Gefahrdungs-
protokoll zu dokumentieren.

Die Verantwortung fur die Durchfuhrung
eines Risikomanagementverfahrens ob-
liegt dem EVU bzw. EIU. Der in der
EU-Verordnung erwdhnte so genannte
,vorschlagende® wird in der Praxis eines
EVU durch verschiedenste Funktionen
wahrgenommen.

Ausgehend vom AnderungsanstoB wer-
denzum Beispiel im betrieblichen Bereich
unter anderem Prozessverantwortliche,
Regelwerksautoren, Weisungsersteller
oder Ersteller von ORil als ,Vorschlagen-
de" das Risikomanagementverfahren
realisieren. Dabei ist das gesamte Ver-
fahren derart gestaltet, dass neben den
jeweiligen Fachreferenten insbesondere
die zustandigen Fuhrungskrafte ihre Fih-
rungsverantwortungwahrnehmenkénnen.

In einer konzernubergreifenden Arbeits-
gruppe wurden die komplexen Zusam-
menhange und Anforderungen dieser
EU-Verordnung diskutiert und bis zum
Ende desJahres 2012 mitgrundlegenden
Aussagen zum Umgang mit der Doku-
mentation von Risikenim Eisenbahnwesen
untersetzt.

Die einzelnen EVU und EIU des DB Kon-
zerns sind nun angehalten diese Grund-
satze auf Basis ihrer unternehmerischen
Spezifik weiter auszugestalten und die
Verbindung zum SMS des Unternehmens
sicherzustellen.

ImNovember 2012 startetenin verschiede-
nen EVU (unteranderem bei DB Schenker
Rail) die Schulungen zur Umsetzung der
EU-Verordnung 352/2009. Ausgehend
von den Ergebnissen der Konzernarbeits-
gruppe und den besonderen Anforderun-
gendes Guterverkehrs wurde gemeinsam
mit DB Training und dem Vorstandsbereich
Technik, Systemverbund eine modular
aufgebaute Schulung initiiert.

Dank dieser modularen Gestaltung be-
steht die Mdglichkeit, FUhrungskrafte
und Fachreferenten gezielt Uber die
Anforderungen der EU-Verordnung und
die zukUnftigen Aufgaben im Risiko-
management zu informieren.

Eine Besonderheit beinhaltet die EU-
Verordnung 352/2009. So ist fur alle als
signifikant eingestuften Anderungen die
ordnungsgemanle Anwendung des in der
Verordnung beschriebenen Risikoma-
nagementverfahrens einer unabhéngigen
Bewertung zu unterziehen.

Hierzu legt die Verordnung fest, dass
diese Bewertungen von einer unabhangig
arbeitenden Bewertungsstelle, welche
nicht unmittelbar an der Planung, Her-
stellung, Betrieb oder Instandhaltung
des zu bewertenden Systems beteiligtist,
durchgefthrt werden.

Entsprechend der Verordnung und in
Abstimmung mit der Konzernarbeitsgrup-
pe hat DB Schenker Rail eine Bewer-
tungsstelle beim Eisenbahnbetriebsleiter
eingerichtet. Fur diese Bewertungsstelle
wurde eine Geschéftsordnung erstellt,
die konkrete Aussagen zum Beispiel zur
Unabhéngigkeit und zur Qualifikation der
Mitarbeiter der Bewertungsstelle enthalt.

Das Thema Risikomanagement nach
européischen Vorgaben wird die Eisen-
bahnenin Deutschland zukunftig zwingen,
denrisikobasierten Ansatz zur Grundlage
der Weiterentwicklung betrieblicher und
technischer Regelungen nachvollzieh-
bar zu machen; Dokumentationen (zum
Beispiel Entstehungsakten) gewinnen an
Bedeutung.

Mitder Anwendung und Umsetzung dieser
EU-Vorgaben setzt fur alle Beteiligten ein
permanenter Lernprozess in der Ausfor-
mung des Risikomanagementverfahrens
ein.

Getreu dem Motto der BahnPraxis —
Risikomanagement geht uns alle an! =

BahnPraxis 3/2013
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Soviel Zeit muss sein oder
Immer schon der Relhe nach

Margarete Templin, DB Netz AG, Regionalbereich Mitte, Unfalluntersuchung beim Stédndigen Stellvertreter des
Eisenbahnbetriebsleiters, Frankfurt am Main

Im Bahnhof Mittendorf, Gleis 1, sind
Messungen mit einem Ultraschall-Mess-
gerét geplant. Fur die Durchfuhrung der
Messungen wurde keine Betriebs- und
Bauanweisung erstellt. Die Messungen
sollen in Zugpausen im gesperrten Gleis
durchgefthrt werden.

Im Bahnhof befindet sich ein Drucktasten
Spurplan 60-Stellwerk mit Nummernstell-
pult, das vom Fahrdienstleiter Mittendorf
(FdI Mf) bedient wird. In den durchgehen-
den Hauptgleisen ist Selbststellbetrieb
eingerichtet.

Vor Ort im Einsatz sind:

B ein Mitarbeiter des Fachdienstes
Fahrbahn (MAFb), deraufgrund seiner
Befahigung als Sicherungsaufsichts-
kraft die Sicherung Ubernimmt und

B ein Mitarbeiter des Fachdienstes
Fahrbahn, der die Messungenmitdem
Ultraschallmessgeréat durchfuhrt.

Die Sicherungsplanung fur die Arbeitenim

Gleisbereich von bis zu drei Versicherten
nach den Regelungen des § 6 (1) der
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Unfallverhttungsvorschrift GUV-V D33
(siehe Abschnitt 11 des Moduls 132.0118)
dokumentiert der MA Fb in einem Dau-
ersicherungsplan (Sicherungsplanungs-
Heft), in dem die SicherungsmaBnahmen
fur die Gleise im Bahnhof Mittendorf nach
einer Gefahrdungsbeurteilung festgelegt
wurden. Als SicherungsmaBnahme ist die
Sperrung des Arbeitsgleises aus Unfall-
verhUtungsgrunden festgelegt (es durfen
keine Fahrten stattfinden).

Der Sicherheitsraum befindet sich auf
der gleisfreien Seite. Der Mitarbeiter des
Fachdienstes Fahrbahn (MAFb)beantragt
in Zugpausen fur die Messungen die
Sperrung desjeweiligen Gleisabschnittes,
in dem gearbeitet werden soll.

Die Dokumentation der betrieblichen
MaBnahmen (Gleissperrungen) tragt der
MA Fb ebenfalls in seinem Sicherungs-
planungs-Heft ein.

Dokumentation UV-Sperrung

Dokumen-
tation der
Gleissperrung

Datum Name Fdl /
Stellwerk

Weiche /

Gleis (von - bis)

durch
Uhrzeit den MA Fb

Sperrung | Sperrung
auf-

::ff;mh:t naben (Quelle:

DB Netz AG)

s.slPaul,hf (Ged,Ls 4l = Asig PA Ho 19140 42

(34 ]

OFOF 0O

230!

Beispiel einer
Befahrbar-
keitssperre

fur Gleis 230

in einem
Stellwerk

(Quelle:
DB Netz AG)
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So hétte es sein missen (Soll)

1. Um 10:00 Uhr meldet sich
der Mitarbeiter Fahrbahn (MA
Fb) mittels GSM-R-Handy
beim Fahrdienstleiter Mitten-
dorf (Fdl Mf) und teilt ihm
mit, dass im Gleis 1 im Bahn-
hof Mittendorf Messungen
durchzuftihren sind und er
die Sperrung des jeweiligen
Gleisabschnittes in Zugpau-
senaus Unfallverhttungsgrin-
den (es durfen keine Fahrten
stattfinden) braucht. Der Fdl
Mf stimmt den Messungen in
seinem Bahnhof zu.

2. Der MA Fb beantragt die
Sperrungdes Gleises 1vomLs
11l bis Asig P 1 um 10:10 Uhr.
Der Fdl Mf fahrt im Stellwerk
die erforderlichen Handlungen
durch:

- Eingabe der Befahrbar-
keitssperre vom Nummern-
stellpult im Gleis 1 zw. Ls
11l'und Asig P 1,

- Anbringen des Merkhin-
weises X im Gleis 1 an der
Stelltafel,

- Ausschalten des Selbst-
stellbetriebes am Einfahr-
signal F und am Ausfahr-
signal P 1 und Anbringen
einer Hilfssperre an der
Taste fur das Einschalten
des Selbststellbetriebs.

Der Fdl Mf tragt die Gleissper-
rung in seinem Fernsprech-
buch ein und teilt dem MA Fb
um 10:11 Uhr die Sperrung
des Gleises mit den Worten
,Gleis 1 vom Ls 1ll bis Asig
P 1 gesperrt“ mit. Der MA Fb
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Lageplan Bahnhof Mittendorf (Quelle: DB Netz AG)

So war es (Ist) So hétte es sein missen (Soll)

Zu 1.
Keine Abweichungenvom Soll.

vermerkt die Sperrung des
Gleises in seinem Siche-
rungsplanungs-Heft (Abbil-
dung ,Dokumentation der
Gleissperrung*, Seite 5) und
wiederholt die Worte des Fdl
Mf mit: ,Ich wiederhole: ,Gleis
1 von Ls 1ll bis Asig P 1 ge-
sperrt”. Der Fdl MI bestatigt
mit ,Richtig®.

3. Die MA Fb begeben sich
in das gesperrte Gleis 1 und
beginnen in Hohe des Ls 1l
mit den Messungen.

Zu 2.
Keine Abweichungenvom Soll.

4. Um 10:40 Uhr meldet sich
der FdIMfbeim MA Fb, umihm
mitzuteilen, dass er das Gleis
1 fur den IC 7511 braucht, der
sich dem Bahnhof Mittendorf
nahert.

5. Die Mitarbeiter verlassen
mit dem Ultraschallmessgerat
den Gleisbereich, begeben
sich feldseitig in den Sicher-
heitsraum. Der MA Fb meldet
demFdIMfum 10:42 Uhr, dass
sie das Gleises 1 feldseitig
verlassen haben (Anlass weg-
gefallen). Der Fdl Mf hebt die
Sperrung des Gleises 1 vom
Ls 1ll bis Asig P 1 auf. Der FdI
Mf und der MA Fb vermerken
das Aufheben der Gleissper-
runginihren Unterlagen. Noch
wahrend des Gespréchs fragt
der MA Fb den Fdl Mf, ob das
Gleisnach der Zugfahrtwieder
gesperrt werden kann. Der
Fdl Mf sagt, dass er das Gleis
1 nach der Zugfahrt wieder
sperren kann und fordert den
MA Fb auf, sich, nachdem der

So war es (Ist)

Zu 3.
Keine Abweichungenvom Soll.

Zu 4.
Keine Abweichungenvom Soll.

Zu 5.

Der MA Fb fragt den FdI Mf, ob
das Gleis nach der Zugfahrt
wieder gesperrt werden kann.
Der Fdl Mf sagt, dass er das
Gleis 1 nach dem IC 7511 wie-
der sperren kann. Daraufhin
fragt der MA Fb, ob er sich
nach der Zugfahrt melden
soll oder mit seinem Kollegen
direktweiterarbeiten kann. Der
Fdl Mf sagt dem MA Fb, dass
sie direkt nach der Zugfahrt
weiterarbeiten kénnen. Dies
ist nicht zulassig (siehe Fazit).
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So hétte es sein mussen (Soll)

IC 7511 das Gleis 1 befahren
hat, wieder zu melden, um
mit ihm die Gleissperrung zu
vereinbaren.

6. Der Fdl Mf hebt die unter
Punkt 2. getroffenen MaBnah-
men wieder auf.

7. Kurze Zeit darauf 1auft Uber
den Selbststellbetrieb die
FahrstraBe fur den IC 7511
durch das Gleis 1 ein. Der IC
7511 fahrt um 10:46 Uhr durch
das Gleis 1.

8. Der MA Fb beobachtet die
Fahrt des IC 7511 durch das
Gleis 1. Er ruft den Fdl Mf
mittels GSM-R-Handy an und
beantragt um 10:50 Uhr die
erneute Sperrung des Gleises
1 vom Ls 1l bis zum Asig P 1.

BahnPraxis Spezial

So war es (Ist)

Zu 6.
Keine Abweichungen vom Soll.

Zuf.
Keine Abweichungen vom Soll.

Zu 8.

Die MA Fb beobachten die
Fahrt des IC 7511 durch das
Gleis 1 und betreten direkt
nach der Zugfahrt wieder das
nicht gesperrte Gleis 1, um mit
den Messungen fortzufahren.

So hétte es sein mussen (Soll)

9. Der Fdl Mf fuhrt die unter
Punkt 2. genannten MaBnah-
men erneut durch und besté-
tigt dem MA Fb um 10:51 Uhr
die Sperrung des Gleises, der
MAFb wiederholtdie Angaben
des FdIMf, dieser bestatigt mit
,Richtig“. Der Fdl Mf und der
MA Fb vermerken die Gleis-
sperrung in ihren Unterlagen.

10. Die Mitarbeiter Fahr-
bahn betreten nun das Gleis
1, um mit den Messungen
fortzufahren.

So war es (Ist)

Zu 9.

Der Fdl Mf hat die unter 2.
(Soll-Ablauf) durchzufthren-
den MaBnahmen nach der
Fahrt des IC 7511 nicht durch-
gefuhrt. Der Gleisabschnitt
vom Ls 11l bis zum Asig P1
wurde nicht gesperrt.

Zu 10. entfallt

Gegen 11:15 Uhrn&hert sich die RB 20009
dem Bahnhof Mittendorf. Uber den Selbst-
stellbetrieb stellt sich die FahrstraBe fur
die RB 20009 durch das Gleis 1 ein. Der
Triebfahrzeugfuhrer der RB 20009 sieht
die beiden Mitarbeiter im Gleis. Er leitet
sofort eine Schnellbremsung ein und be-
tatigt dauerhaft das Achtungssignal Zp 1.

Die Mitarbeiter Fahrbahn héren das
Achtungssignal des Zuges und kénnen
noch rechtzeitig das Gleis verlassen. Das
Ultraschallmessgerat verbleibt im Gleis
und wird kurz darauf vom fihrenden Trieb-
fahrzeug der RB 20009 erfasst und zer-
stdrt. Es entstehen geringe Schaden am
Triebfahrzeug. Reisende im Zug werden
durch das Einleiten der Schnellbremsung
nicht verletzt.

Glucklicherweise entstehen nur Sach-
schaden — wenn auch nicht ganz uner-
heblich—das Ultraschallmessgerat kostet
50.000 Euro.

Fazit

Grundsatzlich ist jede Gleissperrung
Zu beantragen und zu vereinbaren. Der
Fahrdienstleiter darf die Sperrung des
Gleises erst aussprechen, wenn er die
erforderlichen MaBnahmen im Stellwerk
durchgefthrt hat. Das kann unterschied-
lich lange dauern, je nach Bauform des
Stellwerks und der Arbeitsstelle des zu
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sperrenden Gleises/Gleisabschnittes oder
der Weiche im Bahnhof.

Das Verhalten des Fdl Mf und des MA Fb,
die Sperrung des Gleises 1 vom Ls 1l bis
zum Asig P 1 nach dem Durchfuhren der
Fahrt des IC 7511 zu vereinbaren, war
nicht zulédssig, weil der Fdl Mf zu diesem
Zeitpunkt die erforderlichen MaBnahmen
im Stellwerk nicht durchftihren konnte.

In unserem Beispielfall bedient der Fdl Mf
ein Dr S 60 Stellwerk der Firma Siemens.
Der Bahnhof Mittendorf ist in Wirklichkeit
wesentlich gréBer als in unserem Artikel.
Entsprechend viel hat der Fdl zu tun.
Das Sperren der Hauptgleise ist durch
Eingabe einer ,Befahrbarkeitssperre”
direkt vom Nummernstellpult aus mog-
lich. Es ist die Eingabe der Nummer des
Gleisabschnittes und das Bedienen der
Lichtsignalsperrtaste und Signaltaste
erforderlich (siehe Ril 408.0902 Abschn.
2 (5) und Ril 408.0403 Nr. 12). Danach
ist es technisch ausgeschlossen, eine
Rangier- oder ZugstraBe durch oder in
dieses Gleis einzustellen. Merkhinweise
muss der Fahrdienstleiter an der Stelltafel
anbringen, zudem eine Hilfssperre an der
Einschalttaste fur den Selbststellbetrieb
(siehe Ril 408.0902 Abschnitt 2 (5) und
Ril 408.0402 Nr. 8).

AuBerst wichtig ist die Sprechdisziplin
beim Vereinbaren der Gleissperrung.
Es ist grundsatzlich das Gleis oder der

Gleisabschnitt mit Grenzen, zum Beispiel
vom Einfahrsignal A bis zum Zwischen-
fahrsignal S, zu nennen. Zudem sind die
Angaben zu wiederholen und mit ,Rich-
tig" zu bestatigen. Dies darf der Fdl erst,
wenn der die Sperrung beantragende
Mitarbeiter seine Angaben vollstandigund
richtig wiederholt hat. So wie in unserem
Soll-Ablauf unter Punkt 2. beschrieben.
Es kommt leider immer wieder zu Unfal-
len, weil Arbeiten an einer anderen Stelle
ausgefuhrt werden, als an der Stelle, die
der Fahrdienstleiter gesperrt hat.

Es gilt nach wie vor , Sicherheit vor Plnkt-
lichkeit" — und da ist sowohl die Betriebs-
sicherheit als auch die Arbeitssicherheit
gemeint. [ ]

Auszug aus der Ril 408.0111 Abschnitt 4:

Vorrang von Sicherheit und
Plinktlichkeit

Als Mitarbeiter missen Sie in erster Linie fur
Sicherheit, dann fur Panktlichkeit des Bahn-
betriebs sorgen. Dies geht allen anderen
Tatigkeiten vor, die Ihnen Ubertragen sind. ...
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Wastun, wennUnvorhergesehenes
plotzlich eintritt?

Aus der Redaktion, Frankfurt am Main

Zwischen Eisenbahnaufsicht und Eisenbahnunternehmen wurden Grundziige
von Verfahrensregeln abgestimmt, deren Anwendung bei Sturmereignissen oder
kritischen Witterungssituationen mit dazu beitragen sollen, die Aufrechterhaltung

des Eisenbahnverkehrs zu erméglichen.

Medien berichten oft vom Eintritt auBergewdhnlicher Ereignisse, héhere Gewalt
ist eine hédufige, (auch) umgangssprachliche Redensart.

Besondere Vorschriften mit konkreten
Handlungsanweisungenin solchen Fallen
hat es fur das Betriebspersonal so gut wie
nie, und wenn nur ansatzweise gegeben.
Wer in historischer Eisenbahnliteratur
blattert und nach MaRstaben sucht, nach
denen man sich vor einem Jahrhundert
ausrichtete, stoBt unter anderem auf
folgende Anmerkungen: ,Wenn die Wit-
terungsverhaltnisse eine Gefahrdung der
Betriebsfuhrung durch Schneefélle oder
Hochwasser wahrscheinlich machen,
habendie Inhaber der &ffentlichen Gewalt
zur Aufrechterhaltung der 6ffentlichen
Sicherheit auf Anforderung der Zivilbe-
hérden (...) militarische Hilfskommandos
zu stellen.”

Aber genau darum geht es hier nicht.
Vielmehr sind hier die eben (noch) nicht
katastrophenartigen Umsténde oder Er-
eignisse gemeint.

Sozusagen als Collage werden hier
Dokumente vorgestellt, die unter der Fe-
derfthrung der DB Netz AG, dem Leiter
Betriebsverfahren und dem zustandi-
gen Regelwerksautor, mit Gultigkeit ab
01.04.2013dem Grunde nach Bestandteil
des Regelwerks werden.

Die neuen Nutzungshinweise sind
komplett abgedruckt, die modifizierten
Richtlinien 408.0541 und 408.1541 nur
auszugsweise.

408.0541 Gefahrdrohende Umstédnde

(Abschnitt 1, Gleise erkunden, Abs. 1 so-
wie Abschnitt 7, Kritische Wettersituation
(Sturmwarnung))
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1 Gleise erkunden

(1) a) 1. Lassenwetterbedingte oderan-
dere gefahrdrohende Umstan-
de (Sturme, Eisregen, extreme
Schneehthen, Hochwasser,
Brande, Abfragen eines Not-
rufes nicht moglich, Tiere usw.)
beflrchten, dass Gleise nicht
ohne Gefahr befahren werden
kénnen, sind sie zu erkunden.

2. Fur das Erkunden kommen
insbesondere Kontrollgange,
Fahrten mit StraBenfahrzeugen
entlang der Strecke oder Posten
andervermuteten Gefahrenstel-
le, ferner nicht mit Reisenden
besetzte Fahrten mit Triebfahr-
zeugen oder Wendezlgen in
Betracht.

3. Wenn Sie es mit dem Triebfahr-
zeugfuhrer vereinbaren und es
vertretbar erscheint, darf bei
Tag und sichtigem Wetter oder
in Tunnels bei eingeschalteter
Tunnelbeleuchtung die Erkun-
dung auch mit Reise- oder Gu-
terzgen durchgefthrt werden.

b) Sie mussen den Triebfahrzeugfih-
rer mit Befehl 9 anweisen, auf den
betroffenen Gleisen auf Sicht zu
fahren. Weisen Sie den Triebfahr-
zeugfuhrer zusatzlich durch Befehl

9.1 an, das Gleis zu erkunden und

das Ergebnis der Erkundung an Sie

zu melden.

7 Kritische Wettersituation
(Sturmwarnung)

Wenn Sie als Fahrdienstleiter
eine Sturmwarnung erhalten,

beauftragen Sie wahrend des
angegebenen Zeitraums auf den
in den Ortlichen Richtlinien ge-
nannten Streckenabschnitten die
betroffenen Triebfahrzeugfuhrer
als VorsichtsmaBnahme, die Ge-
schwindigkeit ihres Zuges auf 80
km/h zu begrenzen. Verwenden
Sie hierzu den Wortlaut: ,Ach-
tung, Sturmwarnung! Fahren Sie
zwischen ... (Betriebsstelle) und ...
(Betriebsstelle) mit héchstens 80
km/h.“ In den Ortlichen Richtlinien
fur Mitarbeiter auf Betriebsstellen
kénnen zusatzliche Regeln gege-
ben sein.

408. 1541 Abschnitt 7 MaBnahmen bei
kritischen Wettersituationen

1 Grundsatze

(1) Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen informieren sich eigenver-
antwortlich Uber die Entwicklung
von Witterung, z.B. bei offentlich
zugéanglichen Wetterdiensten.
Hinweis: Die DB Netz AG stellt auf
ihrer Internetseite ein Warnmodul
zur Auswertung auf Grundlage
der Wetterwarmungen des Deut-
schen Wetterdienstes (DWD) zur
Verfligung. Nach der Definition des
Deutschen Wetterdienstes werden
bei Sturmbden ab Windgeschwin-
digkeiten von 65 km/h Warnungen
vor markantem Wetter herausgege-
ben. Diese werden im Folgenden
als Sturmwarnungen bezeichnet.

(2) Das Eisenbahnverkehrsunterneh-
men trifft vorbereitende MaBnah-
men, um aufgrund von Wetter-
warnungen (Sturmwarnungen auf
Grundlage der Wetterwarnungen
des Deutschen Wetterdienstes) sein
Zugpersonal informieren zu kén-
nen, welche fahrzeugspezifischen
Schutzvorkehrungen getroffen wer-
den mussen, z.B. Geschwindig-
keitsherabsetzungen, MaBnahmen
zur Ladungssicherung oder zur Ge-
wahrleistung der Entgleisungs-oder
Kippsicherheitder Fahrzeuge. Das
Eisenbahnverkehrsunternehmen
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informiert die Betriebszentrale der

Nutzungshinweise
DB Netz AG Uber geplante MaB- zum Warnmodul auf NETZE
; ; ; 3 der Internetseite der DB Natx AG
nahmen, dllle die Betriebsfliihrung DB Notz AG
betreffen kbnnen.
(38) Nach einer Wetterwarnung infor- (http:/fahrweg. Unwetterwarnungen

dbnetze.com/

miert das E|§enbahqverkehrsun- fahrweg-de/ .. m-rm»:xgﬁ%?:.ﬂm“m
ternehmen die Betriebszentrale start/aktuelles/ s £ e —
der DB Netz AG Uber die vorge- unwetterwarnungen) i

sehenen MaBnahmen und stimmt
diese mit der Betriebszentrale
ab. Das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen muss sein Zugpersonal,
z.B. Triebfahrzeugfthrer, vor dem
Durchfuhren einer Zugfahrtineinem
geféhrdeten Bereich unterrichten,
dass eine kritische Wettersituation
eingetretenistund die vorbereiteten
fahrzeugspezifischen MaBnahmen
durchzufuhren sind.

formationen

FDPE S

Reganaibersich Wy

Repanaireich Mord

Reganalbereich Gut

Reganalbereich Sisent

Zielsetzung bei Erarbeitung und Vereinba-
rung der modifizierten Regelungen — so
der Leiter Betriebsverfahren — war es, ein
fur Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen unter Wahrung
der rechtlichen Verpflichtungen abge-
stimmtes MaBnahmenkonzept zu errei-
chen. Es galtdabei, ein akzeptables Risiko
im Umgang mit sturmbedingten kritischen
Wettersituationen zu finden.

Rapanaibereich Sid

Baanaibereich Sidweat

Bagianaitersich West
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¢
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Hierzu wurde als VorsichtsmaBnahme NETZE
bel Sturmerelgmssen - betont der Lelter Hutzungshinweise zum Warnmodul aul der Interneiselte der DB Netz AG
Betriebsverfahren — folgendes Konzept Die DB Netz AG stallt dan Eisenbahnverkehrsunternehmen zusatrich auf ihes Internetseie Fr
entwickelt: m:lernelwmse s - Sl o s
gerub :nd dl!o s Wmeﬁ..:lnwmfund_ememuws-
] D|e DB Netz AG bestlmmt anhand ter”, die vom Deutschen Wenerdienst (DWD) herausgegeben werden.
Wahlen Sie die Ubersichts- prsrE——
des Umsetzungsstands des Pro- Jane de Regeribarsic
gramms zur Vegetationspflege, ob e e Mt
fur bestimmte Streckenabschnitte rechis Vestntphing £
i - Beaufonskala® e
VorsichtsmaBnahmen getroffen wer- !‘Lﬁ“ﬁo;?;ﬁ.n.ﬁu?&
. . . nen amthchen Warnun-
den sollen. MaBgebliches Kriterium gen des DWD dem Imernat.
ist, ob fur einen Streckenabschnitt die g g ' for—
grundsatzliche Durcharbeitung der e .
Vegetation noch nicht erfolgt ist. = O T S e Reonaimr e [
m  \Wenn in dem ermittelten Streckenab- il A bl P <
schnitt Geschwindigkeiten von mehr S P g anu st b i W
als 80 km/h zugelassen sind, wird die e b
DB Netz AG als VorsichtsmaBnahme T o e P e o
. . . Wahlen Sie dazu in der Karte oben links die kleine
bei Vorliegen einer Sturmwarnung Dncuchbiin . e St mesien S S LLE.
die Geschwindigkeiten der Zlge auf i
80 km/h begrenzen. Die Streckenab- e e M e e
schnitte, auf denen die VorsichtsmaB- e i i e &
nahme ergriffen werden soll, werden ﬁ;:ﬂaﬁi;';:gw:mu%krm?iﬁ#&a{&::nﬂmknuMhegelﬂenw?;:uinrmnnen
. inen,
als ,betroffene Streckenabschnitte® R i b S doch e gl I Blocnts s MmO Bupwp

Elemente dieser Sefte und wiederholen Sie die letzte Auswahl auf der Ubersichiskarte,

bezeichnet.

Sehr wichtig: Diese insgesamt sehr | i uais: BM 2013 — 004 und 005/B-Ausn 408.01-09_104 — Kritische Wettersituationen
geraffte Darstellung dient nur der Vorab- (Sturmwarnungen) vom 29.01.13 regeln neu den Umgang mit kritischen Wettersituationen.
Information, sie entbindet die betroffenen Sie treten zum 01.04.2013 in Kraft und ersetzen die zum 01.04.2013 ungtiltig werdenden
Mitarbeiter nicht von der Beachtung der Ausnahmegenehmigungen 62 und 21 vom 15.07.2010.

geanderten Regeln, die in den Auftrags-
buchern und den Ortlichen Richtlinien
noch festzulegen sind. u

Naheren Einzelheiten der modifizierten Vorgehensweise — ggf. in einem gesonderten Beitrag
der Abteilung Betriebsverfahren der DB Netz AG - soll hier keinesfalls vorgegriffen werden.
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Ubung macht den Meister

Das Anlegen eines
Handverschlusses
mit Sperrvorrichtung

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

Wer hat sie nicht schon an der Wand hdngen sehen, in Stellwerken oder
Aufbewahrungsschrdnken in der Ndhe von Weichenbereichen am Gleis? Den
Handverschluss der Bauform ,HV 73 Sp“, wie er von findigen Eisenbahnern
im Jahre 1973 fiir Weichen mit einer MindestschienenfuBbreite von 125
Millimetern eingefihrt wurde. Zumeist sind es drei solcher Verschlisse je
Aufbewahrungsort. Warum gerade drei Handverschliisse? Wie, wann und
wo genau werden diese Verschllisse angelegt? Wer glaubt, das Wissen um
das Anlegen solcher Verschllisse stets routiniert in die Praxis umsetzen zu
kdénnen, der hat es wahrscheinlich vor kurzer Zeit entweder gelibt oder musste
es im Realfall durchfiihren. Ansonsten wird es eher so sein, dass zwar jeder
Anwender sicher wei3, wie es funktioniert, jedoch gerade bei Dunkelheit und
Hektik dann vor Ort doch wieder (iberlegen muss, wie jeder Handgriff schnell
und perfekt auszufiihren ist. An dieser Stelle soll die Theorie nochmals ein
wenig aufgefrischt werden.

10

Grundsatze

Das betriebliche Erfordernis, eine Weiche
ggf. mitHandverschluss zu sichern, ergibt
sich bereits aus der Eisenbahn Bau- und
Betriebsordnung. Dort heit es in § 14
Abs. 9 und 10:

(9) Weichen, die (auf Nebenbahnen: mit
mehr als 50 km/h) gegen die Spitze
befahrenwerden, missenvondenfur
die Zugfahrt gultigen Signalen derart
abhangig sein, dass die Signale nur
dann in Fahrtstellung gebracht wer-
den konnen, wenn die Weichen fir
den Fahrweg richtig liegen und ver-
schlossen sind (Signalabhangigkeit).
Hierbei sind ferngestellte Weichen,
die von Reisezligen gegen die Sitze
befahren werden, gegen Umstellen
unter dem Zug festzulegen oder
einzeln zu sichern.

(10) Ist die Signalabhangigkeit von Wei-
chen, die von Zligen gegen die Spitze
befahren werden, voribergehend
aufgehoben oder beeintrachtigt
(auf Nebenbahnen: beeintrachtigt,
oder werden nicht-signalabhangige
Weichen, ausgenommen Ruckfall-
weichen, von Reisezligen mit mehr,
als 40 km/h bis hdéchstens 50 km/h
gegen die Spitze befahren), so sind
sie technisch zu sichern oder zu
bewachen.

In der Praxis werden Handverschllsse
zumeistangebracht, wenn Weichen ¢rtlich
zusichernsind, weil stérungsbedingtoder
im Zuge von Bau- oder Wartungsarbeiten
bei ferngestellten Weichen die Signalab-
héngigkeit vortbergehend aufgehoben
ist. In eher seltenen Féllen mlssen orts-
gestellte Weichen mit Handverschlussen
gesichertwerden, weil sie auBerplanmaBig
von Reiseziigen befahren werden und
vor Ort nicht bewacht werden kdnnen.
Eine detaillierte Auflistung, in welchen
Fallen aus betrieblicher Sicht Handver-
schlisse anzubringen sind, finden sich
in Modul 408.0601 Abschnitt 1 Absatz 1
(Abbildung 1).

In diesem Beitrag soll jedoch weniger auf
die betriebliche Notwendigkeit fir das Si-
chernvonWeichen durch Handverschlis-
se, sondern vielmehr auf die Funktion und
die Technik des Anlegens des HV 73 Sp
eingegangen werden.

Aufbau und Funktion

Der HV 73 Sp (Abbildung 2) besteht aus
einem Gewinderohr mit aufgesetzter
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Mutter zur Fixierung der Klemmstlcke
am SchienenfuB.

Mitzweisich gegenuberliegenden Klemm-
stlcken wird der Handverschluss Uber
eingearbeitete Nute am SchienenfuBl
anmontiert und durch das Zudrehen der
Gewindemutter zun&chst handfest fixiert.
Mit dem am Ende des Gewinderohrs
befindlichen Verschlusskloben kann die
Weichenzunge wahlweise in abliegender
Stellung auf Distanz gehalten oder in an-
liegender Stellung an der Backenschiene
fixiert werden. Der Verschlusskloben wird
Uber einen Handgriff am anderen Ende
des Gewinderohrs nachobenin Sperrstel-
lung oder nach unten in die freie Stellung
bewegt. Nun wird die Mutter mit einem
zugehorigen Schraubenschlisselangezo-
gen und der HV 73 Sp damit festmontiert.

Mit dem Gewindeschubriegel und dem
Handrad kann der anmontierte Handver-
schlussin Sperrstellung fixiert werden, so
dass eine anschlieBende Sicherung mit
Sicherungsbolzen und Federring méglich
ist. Durch das Einsetzen einer Sperrvor-
richtung (DAUM-Schloss) kann der HV
73 Sp mittels SchlUssel abgeschlossen
und die somit gesicherte und verschlos-
sene Weiche gegen unbefugten Eingriff
gesichert werden. Bei Verwendung einer
anklemmbaren Handverschlusseinrich-
tung (HVE), die Uber entsprechende
Gestange sowohl an der anliegenden als
auch der abliegenden Zunge angreift,
kann Uber ein Hebelbankschloss, ein
Steigerschloss oder eine elektrische
Schltsselsperre sogar Signalabhangigkeit
hergestellt werden.

Die Wahl der Anzahl

Bevor der HV 73 Sp angelegt wird, muss
die Ursache dieser behelfsmaBigen Si-
cherung einer Weiche ermittelt werden.
Handeltes sich zum Beispiel um eine Wei-
che, deren Spitzenverschluss beschadigt
ist oder die Uber einen Mittelverschluss
verfigt? Oder handelt es sich um eine
Weiche mit mehreren Antrieben (zum Bei-
spiel Klothoidenweiche) oder beweglicher
Herzstlckspitze, deren Sicherung durch
Handverschluss nur durch einetechnische
Fachkraft vorgenommen werden darf?

Jede Betriebsstelle verfugt Uber eine Be-
schreibung der signaltechnischen Anlagen
in den Ortlichen Richtlinien fur Mitarbeiter
auf Betriebsstellen (ORil MaB). Aus dieser
Unterlage entnimmt der Bediener des
Stellwerks im Allgemeinen die Form der
Sicherung der Weichen im Stérungsfalle.
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Bei Zugfahrten miissen Sie Weichen in der Regel durch Handverschluss sichern, wenn Sie

v
| bei EZMG-Stellwerken |
] ]
gegen die Spitze befahren werden oder vom Herzstiick aus befahren
Schutzweichen sind und werden und
¥ v v
ortsgestelit ihre Signal- Keinen
(auch abhéngigkeit Weichenverschluss
abgebunden) aufgehoben haben und abgebunden
und nicht ist sind
geriegelt sind

Sie diirfen auf Handverschluss verzichten bei |

Weichen, die gegen die Spitze ‘

Schutzweichen, wenn

befahren werden

:

: &

in einem Fall nach
Absatz 1 a zusétzlich
der Fahrtmelder des
Hauptsignals leuchtet

sie ortsgestellt und mit einem
Hebelgewicht versehen sind, Sie die
Weiche Gberblicken und gegen
unberechtigten Eingriff schiitzen
kénnen und die Bedingungen nach
Modul 408.0231 Abschnitt 2 Absatz
3 b Nr. 1 erfillit sind.

der Flankenschutz auf dem Gleis,
zusétzlich durch in dem die
-Signal Hp 0 chne Sﬁ:;:z‘::::e
Signal Zs 103, E '
ahrzeug-
- Sh 0 oder bewegungen
-Ra 11a (DS 301) stattfinden.

Abbildung 1: Erfordernisse fiir das Anbringen
von Handverschliissen

hergestellt ist. Sie
missen Sperre nach
Modul 408.0403 Nr.
13 anbringen bzw.
eingeben.

Quelle: DB Netz AG, Ril 408 — Ziige fahren und Rangieren

Im Speziellen muss der Anwender jedoch
situativ entscheiden, wo und wie viele
Handverschlisse ggf. an einer Weiche
anzubringen sind. Zur Beurteilung der

Bild 1 HV 73 in nicht sperrender Stellung

jﬁm&“

e

4
|

3

Handrad
Sicherungsbolzen
Sperrvorrichtung
Handgriff

1 Gewinderohr mit Mutter
2 Klemmstick

3 Klemmstick mit eingearbeiteter
MNut

4 Verschlusskolben

o @ N e

5 Gewindeschubriegel

Abbildung 2: Der Handverschluss HV 73 Sp mit
Sperrvorrichtung
Quelle: DB Netz AG, Ril 482.9001

Unbeschadetheit der Spitzenverschlisse
sowie der Zungen sind dabei vor Ort fol-
gende Feststellungen gemaB Ril 482.9001
zu treffen:

1. Liegtdie Zunge am Einbauort des HV
73 Sp ab und wird die Verschluss-
kammer der abliegenden Zunge im
Verschlussstlick geftihrt?

2. Liegt auf der dem HV 73 Sp gegen-
Uber liegenden Seite die Zunge an
der Backenschiene an und schaut
die Verschlussklammer mitdemvollen
Klammerkopf aus dem Verschluss-
stiick heraus?

3. Wird die Zungenverbindungsstange
in beiden Verschlussstlcken geflhrt,
ist sie nicht gebrochen und nicht au-
genfallig gebogen?

4. Stimmt die Stellung der an- und der
abliegenden Zunge auch noch in
etwa 4 bis 5 Meter Entfernung vom
Spitzenverschluss mitder Stellungam
Spitzenverschluss Uberein?
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Eine ,normale” Weiche verflgt in der Re-
gel Uber nur einen Klammerspitzen- oder
Klinkenverschluss. Bei ordnungsgemaBer
Wirkung dieses Verschlusses ist Uber
den Verschluss der abliegenden Zunge
der Weiche automatisch die gegentber
befindliche anliegende Zungeinihrer Lage
verschlossen.

Um die Weiche in dieser Endlage zu
sichern, ist das Anbringen nur eines
Handverschlusses an der abliegenden
Zunge im zweiten Schwellenfach von
der Weichenspitze aus gesehen erfor-
derlich (Einbauort des HV 73 Sp). Durch
das Auf-Distanz-Halten der abliegenden
Zunge durch den Verschlusskloben des
Handverschlusses wird die Weiche inihrer
Endlage gehalten und gesichert.

Langgezogene Weichen oder Weichen,
deren Beanspruchung aufgrund der Ge-
schwindigkeit ihrer Befahrung besonders
hoch ist, verflgen zusétzlich Uber so ge-
nannte MittelverschlUsse. Sind solche Wei-
chen mittels Handverschluss zu sichern
und sind die Verschllisse unbeschadigt,
so ist zusatzlich im funften Schwellenfach
ein weiterer Handverschluss an der ablie-
genden Zunge anzubringen.

Bereitetdies aufgrund einer vorhandenen
Weichenheizung Schwierigkeiten, sokann
derHV73Spauchineinem Schwellenfach
davoroder dahinterangebrachtwerden. In
diesem Fall sind demnach bereits insge-
samtzweiHandverschllisse anzubringen.

Werden Beschadigungen am Spitzen-
verschluss der zu sichernden Weiche
festgestellt, so ist es erforderlich, sowohl
die anliegende als auch die abliegende
Zunge mittels Hv 73 Sp zu sichern. Han-
delt es sich dabei um eine Weiche mit
Mittelverschluss, so kann es erforderlich
sein, diese Weiche mit insgesamt drei
Handverschlissen zu sichern. Damit
ware auch die Frage beantwortet, warum
auf den Betriebsstellen in der Regel drei
HandverschlUsse vorgehalten werden.

Das Anmontieren des Hv 73 Sp erfordert
ein wenig Geschick und Fingerspitzen-
gefuhl, da diese Verschlisse nicht wie
die in frheren Zeiten verwendeten Wei-
chenschlésser Uberin die Schienenstege
vorgebohrte Lécher gesteckt und fixiert
werden. Bohrungen dieser Art werden
in neu verlegten Schienen nicht mehr
vorgesehen.

Nebenstehende Abbildung zeigt die
einzelnen Schritte, Gber die der Handver-
schluss montiert wird. |
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Das Anbringen des Hv 73 Sp erfolgt in folgenden Schritten:

1. Schritt: 1. Schritt: Den Feder-
stecker aus dem Siche-
rungsbolzen entfernen
und den Sicherungsbolzen

zurtickschieben.

2. Schritt: Das Handrad
bis zum Handgriff
zurlckdrehen.

2. Schritt: | 3. Schritt: Das Gewin-
derohr mit Mutter durch
Drehen nach links bis an
das Handrad herandrehen
und die Klemmstlcke
auseinander schieben.

4. Schritt: Den HV 73
Sp in den SchienenfuB
einhangen und recht-
winklig zur Backenschiene
ausrichten.

3. Schritt: |

5. Schritt: Die Klemm-
sticke durch Drehen
der Mutter nach rechts
gegen den Schienenfu
verspannen, die Mutter
maBig festziehen und auf
4. Schritt: festen Sitz achten.

6. Schritt: Beiordnungs-
geméaB wirkenden Zungen-
schlussen den Handgriff
des Gewindeschubriegels
so nach oben stellen, dass
der Verschlussklobennach
oben zeigt und zwischen
Backenschiene und
abliegender Zunge steht.
AnschlieBend am Handgriff
ziehen, das Handrad bis
an die Mutter herandrehen
und den Sicherungs-
bolzen durch Federstecker
sichern.

5. Schritt:

7.Schritt:DenSchlUsselin
die Sperrvorrichtung einste-
cken, nach links drehen
und die Sperrvorrichtung
inden schwalbenschwanz-
férmigen Einschnitt des
auBeren Verschlussklobens
einschieben.

6. Schritt:

AnschlieBend den
Schltssel nach rechts
drehenunddie Stellung des
Handrades beiBedarfkorri-
gieren, damit der Siche-
rungsbolzen sperrend in
das Handrad eingreift. Den
Schlussel wieder abziehen
und prufen, ob die Zungen
in ihrem gesamten Verlauf
wieder richtig liegen.

7. Schritt:

Fotos: Stefan Respondek
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