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Editorial

.........................................................................

Liebe Leserinnen und Leser,

wie eng zuweilen die Aspekte des Umweltschutzes mit

denen der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit
zusammenhdngen, zeigt der Beitrag ,,Aktuelle Entwicklung bei
der niedrigen Gleisgassenbeleuchtung”. Seit 2019 kommen
diese neuartigen Gleisfeldbeleuchtungen bei der DB InfraGO AG
zum Einsatz. Der Beitrag beschreibt die Anforderungen

an die Gleisfeldbeleuchtung, die auch die Reduzierung

von Lichtimmissionen zum Schutz von Flora und Fauna
beriicksichtigen. Zudem werden bisherige Erfahrungen mit den
bereits installierten Anlagen geschildert.

Eine Fortsetzung folgt bei der Beantwortung der
Leserzuschriften zum Artikel ,,Mein erster Befehl“. Die
Vorgaben zu europdisch harmonisierten Befehlen wurden
durch den Gesetzgeber aktualisiert und sind bis Dezember
2025 umzusetzen. Die Fachautoren der Fahrdienstvorschrift
gestalten derzeit gemeinsam mit Vertretern von Branche und
Verbanden entsprechende Entwiirfe. Dabei miissen diese
sowohl die bisherigen Regelungen abdecken und gleichzeitig
die europdisch harmonisierten Betriebsregeln abbilden. Das
Thema ,,Befehle* wird uns also noch weiter beschiftigen.

AuBBerdem finden Sie in diesem Heft einen Beitrag zur Thematik
,»Gleisfreimeldung und Entrostung® und erfahren Interessantes

it | lJ_l

Gleisfeldbeleuchtung im Bahnhof Priort
im Verlauf des Berliner AuBenrings.

Foto: DBAG/Oliver Lang
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Sicherheit und Gesundheit

Aktuelle Entwicklungen bei der niedrigen
Gleisgassenbeleuchtung

Alexander Liibke, Fachstelle Beleuchtung, Maschinentechnische Anlagen, 50 Hz-Technik
und Fachautor der Richtlinie 954.9103 ,,Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und/oder
sicherheitsrelevanten Bereich®, DB InfraGO AG, Berlin

Die niedrige Gleisgassenbeleuchtung (nGgB) als innovative Gleisfeldbeleuchtung der
DB InfraGO AG ist seit nunmehr vier Jahren eingefiihrt. Was hat sich seitdem getan?
Welche Erfahrungswerte konnten aus den realisierten Anlagen gewonnen werden? Im
folgenden Artikel informieren wir Sie iiber den aktuellen Stand der Entwicklungen zur
nGgB anhand umgesetzter Beispiele in der Praxis.
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Aktueller Anlagenzustand

Die Gleisfeldbeleuchtung zahlt zu den groBten
Energieverbrauchern der DB InfraGO AG. Zum
Anlagenbestand der DB InfraGO AG gehoren
rund 3.000 Anlagen mit mehrals 100.000 Licht-
punkten. Bestehende Gleisfeldbeleuchtungen
nutzen das Beleuchtungssystem der Mastbe-
leuchtung. Die im Gleisfeld gleichméfBig verteil-
ten Beleuchtungsmaste erméglichen eine fla-
chige Ausleuchtung. Es kommen nahezu alle
aus der AuBenbeleuchtung bekannten Lam-
pen zum Einsatz, z.B. Quecksilberdampf-Hoch-
drucklampen, Leuchtstofflampen oder Natri-
umdampf-Hochdrucklampen, wobei rund die
Halfte der Anlagen mit Natriumdampflampen
beleuchtet werden. Seit 2014 kommen Mast-
leuchten mit LED-Technologie zum Einsatz, wel-
che mittlerweile einen Anteil von rund 10 Pro-
zent haben. Bei Neubau oder Umbau einer
bestehenden Anlage sind nur LED-Leuchten
zuldssig.

EU-Leuchtmittelverbot

Am 24. Februar 2022 hat die EU-Kommission
eine Aktualisierung ihrer bestehenden ,,Richtli-
nie 2011/65/EU zur Beschrankung der Verwen-
dung bestimmter gefdhrlicher Stoffe in Elek-
tro- und Elektronikgeraten“ vorgenommen. Als
Folge dieser Nachregelung wird das erstmalige
Inverkehrbringen von konventionellen Leucht-
mitteln in Abhdngigkeit vom jeweiligen Lam-
pentyp zu verschiedenen Zeitpunkten zwischen
dem 24. Februar 2023 und spatestens zum

24. Juli 2027 verboten. Hiervon sind alle Gas-
entladungslampen betroffen. Somit kénnen nur
noch Lagerbestdnde der Handler oder eigene
Bevorratungen einen Weiterbetrieb der beste-
henden Anlagen sichern.

Mit dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) wurde
eine Losung zum Umgang mit bestehenden
Gleisfeldbeleuchtungsanlagen erarbeitet, wel-
che aufgrund fehlender Ersatzteile, z.B. Lam-
pen, nicht mehr betrieben werden kénnen. Als
Uberbriickungsmainahme bis zum Umbau der
vorhandenen Anlage auf die aktuellen Arbeits-
schutzvorgaben ist ein Tausch der bestehenden
Leuchten durch Leuchten mit einer Freigabe aus
der Leuchtenauswabhlliste (LAWL) in der gesam-
ten Anlage zuldssig.

Vorgaben aus dem Arbeits- und
Umweltschutz

Die seit April 2011 giiltige Technische Regel fiir
Arbeitsstatten (ASR) A3.4 ,,Beleuchtung und
Sichtverbindung® fordert eine Erh6hung der
mittleren Beleuchtungsstarke von den bisher
bekannten 3 bis 5 Lux auf 10 Lux. Weiterhin ist
die Beleuchtung der Verkehrs- und Rangierer-
wege im Gleisfeld unter Beriicksichtigung der
Verschattung durch eingestellte Wagen sicher-
zustellen.

Im August 2021 trat das ,,Gesetz zum Schutz der
Insektenvielfalt in Deutschland und zur Ande-
rung weiterer Vorschriften® in Kraft. Dies fordert
bei neu errichteten AuBBenbeleuchtungsanlagen
eine Reduzierung der Lichtimmissionen zum
Schutz der Flora und Fauna.

Die externen Vorgaben zur Erfiillung von
Arbeits- und Umweltschutz erfordern ein
Umdenken in der Gleisfeldbeleuchtung.
Anstelle einer hohen Mastbeleuchtung mit
Lichtpunkthdhen zwischen 10 bis 14 Metern (m)
und wenigen Lichtpunkten muss die Lichtpunkt-
hohe deutlich reduziert und die Lichtpunktan-
zahlzwangsweise erhoht werden.
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Die Position der Lichtpunkte muss anhand der
Wege erfolgen. Mit der Technischen Mitteilung
»TM 4-2019-10598“ wurde im Jahr 2019 erstma-
lig das eigens fiir die damalige DB Netz AG ent-
wickelte Beleuchtungssystem eingefiihrt, die
sogenannte niedrige Gleisgassenbeleuchtung
(nGgB). Die Beleuchtungsmaste mit einer Licht-
punkthdhe von 4 m kénnen jeweils am Ende
eines 4 m langen Auslegers eine speziell konst-
ruierte Leuchte aufnehmen. Es stehen mehrere
Hersteller in der LAWL zur Verfiigung, welche die
Leuchte nach den Vorgaben der DB InfraGO AG
herstellen. Durch den Einsatz der nGgB kdnnen
die Vorgaben aus dem Arbeits- und Umwelt-
schutz erfiillt werden — bei gleichzeitiger Redu-
zierung des Energiebedarfes.

Seit der Einflihrung der nGgB wurde in bislang
rund zehn Anlagen das innovative Beleuch-
tungssystem errichtet. Die Haufigkeit des Ein-
satzes wird in den ndchsten Jahren stark anstei-
gen. In nahezu jedem neuen Projekt wird mit
der nGgB geplant.

Erfahrungen und Weiterentwicklungen

Aus den bereits umgesetzten Projekten konnten
erste Erfahrungen gesammelt werden. Insge-
samt verlduft der Einsatz der nGgB problemlos.
Optimierungen waren bislang nur an den Mas-
ten erforderlich. Im Prinzip stehen zwei Mast-
typen zur Auswahl, welche sich in der Griin-
dungsform unterscheiden. Der Mast kann als
»Eingrabmast“ direkt im Erdreich oder als ,,Auf-
setzmast“ errichtet werden. Fiir den Aufsetz-
mast ist eine separate Griindung erforderlich.

Unabhangig von der Bauform des Mastes
wurde die Befestigung des Betriebsgerates im
eigens dafiir vorgesehenen Anschlussraum
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optimiert. Die zuvor vorgesehene Hartpapier-
platte musste entsprechend der Befestigungs-
l6cher des Betriebsgerates vorgebohrt wer-
den. Erst danach konnte das Betriebsgerat mit
Schrauben befestigt werden. Dies hatte einen
hohen zeitlichen Installationsaufwand zu Folge.
Die nun gednderte Montagemoglichkeit ersetzt
die Hartpapierplatte durch einen Gerdtesteg mit
Nutensteinen, wodurch das Vorbohren gédnz-
lich entfallen kann (Abbildung 1). Nach einer
groben Ausrichtung der Nutensteine inklusive
Schraube kann das Betriebsgerat direkt arre-
tiert und anschlieBend festgeschraubt werden.
Der Montageaufwand wird somit deutlich redu-
ziert.

Weiterhin wurde die Fuf3platte des Aufsetzmas-
tes verandert. Zuvor waren hier nur Bohrungen
fiir die Schraubenbefestigung auf der Griindung
vorgesehen, daher war eine exakte Ausrich-
tung der Griindung die Voraussetzung fiir eine

Abbildung 1:

Anschlussraum zur Befes-
tigung des Betriebsgerates.
Links: Neue Montage-
moglichkeit durch Geratesteg
mit Nutensteinen.

Rechts: Bisherige Montage-
moglichkeit tiber eine Hart-
papierplatte.

Fotos: DB InfraGO AG/Alexander Liibke
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gleisparallele Ausrichtung des Mastauslegers.
Durch gebogene Langlocherin der FuRplatte ist
nun auch ein separates Ausrichten durch eine
Drehung um die vertikale Achse des Mastes
jederzeit moglich.

Fiir die Einflihrung des Einspeisekabels beim
Masttyp ,,Eingrabmast® war ein Langloch vor-
gesehen. Aufgrund der geringen Flexibilitdt des
Einspeisekabels mit einem Querschnitt von bis
zu 4x16 Quadratmillimeter wurde die Kabelein-
fihrung durch zusatzlich angeschweif3te Rohr-
stutzen verbessert. Das flexible Kabelschutz-
rohr des erdverlegten Kabels kann direkt in den
entsprechenden Rohrstutzen eingefiihrt werden
und erleichtert dadurch die Kabelfiihrung bis
zum Kabeliibergangskasten (Abbildung 2).

Die Auswahl der Griindungssysteme fiir den
Aufsetzmast wurde durch eine optimierte Form
der Rammrohrgriindung erweitert. Das bis-

her eingesetzte zweiteilige Rammrohrsystem

Abbildung 2: ,,Eingrabmast* fiir niedrige Gleisgassenbeleuchtung

Betonkragen

Kabelschutzrohr

Quelle: DB InfraGO AG/Alexander Liibke

besteht aus einem Rammrohr und einem soge-
nannten MastfuBadapter. Hier war eine Mon-
tage des MastfuBadapters nach der Einbrin-
gung des Rammrohres erforderlich. Aufgrund
der deutlich geringeren statischen Einwirkun-
gen des nur 4 m hohen nGgB-Mastes im Ver-
gleich zum klassischen Beleuchtungsmast mit
einer Lichtpunkthdhe bis zu 14 m, konnte ein
einteiliges Rammrohrsystem freigegeben wer-
den. Die Montage des Aufsetzmastes kann
somit direkt nach der Einbringung des einteili-
gen Rammrohrsystems erfolgen.

Gleismittenabstdnde

Zusammen mit der Unfallversicherung Bund

und Bahn konnte eine Optimierung in Bezug auf
die Gleismittenabstande in Neuanlagen erzielt
werden. Bislang wurde bei der Auslegung der
Gleismittenabstande zwischen den Wegear-

ten Verkehrsweg und Rangiererweg nach ASR
A1.8 unterschieden. Aufgrund der punktférmi-
gen Einbauten in Form der Beleuchtungsmaste
mit einer Breite von 0,10 m und einer Lange

von 0,2 m kann die teilweise gebiickte Tatig-
keit auf einem Rangiererweg dennoch ergono-
misch und sicher neben dem Beleuchtungs-
mast durchgefiihrt werden. In allen Neuanlagen
erfolgt die Ermittlung des Gleismittenabstandes
unter anderem unter der Voraussetzung eines
Verkehrsweges von 1,0 m neben dem Beleuch-
tungsmast. Vor und nach dem punktférmigen
Einbau eines Beleuchtungsmastes (Ldnge =

0,2 m) steht mehr als die geforderte Breite eines
Rangiererweges von 1,30 m zur Verfiigung.

Ausblick/Fazit

Das neue Beleuchtungssystem niedrige Gleis-
gassenbeleuchtung zur Ausleuchtung von
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Gleisfeldern erfiillt die Anforderungen an den
Arbeitsschutz, an den Umweltschutz sowie an
einen sicheren Eisenbahnbetrieb. Insbesondere
durch die niedrige Lichtpunkth6he von 4 m und
einer speziellen Lichtverteilung kann im Ver-
gleich zur bisherigen Gleisfeldbeleuchtung mit
Lichtpunkthdhen von bis zu 14 m (Abbildung

3) rund 60 Prozent Energie eingespart werden.
Weiterhin ldsst sich der Lichtstrom einer Gleis-
feldbeleuchtung um bis zu 80 Prozent reduzie-
ren. Durch eine sehr zielgerichtete Beleuchtung
tragt das innovative Beleuchtungssystem maf3-
geblich zum Schutz von Flora und Fauna sowie
von Anwohnern bei (Abbildung 4).

Foto: DB AG/Oliver Lang
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Dariiber hinaus verringern sich durch die nied-
rige Lichtpunkthdhe und das externe, im Mast-
anschlussraum verbaute Betriebsgerat, die
Instandhaltungsaufwendungen. Die wieder-
kehrende Reinigung der Leuchte kann direkt
vom Boden mit Hilfe einer Glasfiber-Teleskop-
stange und einem Wischpad erfolgen. In Folge
der standardisierten Vorgabe des Betriebsgera-
tes und der Leuchte ergibt sich eine Unabhan-
gigkeit bei der Verwendung der einzelnen Kom-
ponenten. Im Bedarfsfall erfolgt der Zugang
zur Leuchte mittels einer Stufenleiter, z.B. zum
Tausch.

Abbildung 3:
Bisherige Gleisfeld-
beleuchtung mit
hohen Masten

Abbildung 4:
Ersatzneubau mit
niedriger Gleisgas-
senbeleuchtung
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Die neue Fachkraft Oberbau

Qualifizierung im Oberbau im Wandel der Zeit

Olaf Girschikofsky, Senior-Experte Fachliche Qualifizierung Instandhaltung, DB InfraGO AG,
Frankfurt am Main

Piinktlich zum 1. Januar 2024 mit dem Start der DB InfraGO AG wurde auch die neue
Funktionsausbildung zur Fachkraft Oberbau nach Richtlinie (Ril) 046.2713 eingefiihrt.

Sie geht iiber 13 Module und insgesamt 95 Tage. Die Funktionsausbildung umfasst eine
formale Ausbildung und die dazugehdrigen Priifungen. Danach schlief3t eine mindestens
viermonatige Praxisphase an, die mit einem Feststellungsgesprach endet. Die Befdhigung
zur Fachkraft Oberbau ist der Befdahigung des Fahrbahnmechanikers gleichgestellt und l6st
die Qualifizierung zum Fahrbahnmechaniker Ende 2024 ab.
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Die Funktionsausbildung zum Fahrbahnmecha-
niker nach Richtlinie (Ril) 046.2703 pragte iiber
20 Jahre die Qualifizierung im Oberbau und
muss sich — so wie diverse Qualifizierungen vor
ihr — dem Wandel der Zeit anpassen.

Griindung der DB AG vor 30 Jahren

Mit der Griindung der Deutschen Bahn AG zum
1. Januar 1994 brach ein neues Zeitalter an. Die
Werkfiihrer bzw. Werkmeister (Bau) der ehe-
maligen Deutschen Bundesbahn wurden zum
Bundeseisenbahnvermégen (BEV) libergelei-
tet und in ihrer Rolle als Funktionstrager an die
Deutsche Bahn AG, Geschéftsbereich Netz — ab
1998 DB Netz AG, heute DB InfraGO AG — aus-
geliehen. Die Meister der Deutschen Reichs-
bahn und die Werkfiihrer bzw. Werkmeister
der Deutschen Bundesbahn waren die Sadulen
der Instandhaltung und stemmten das Inspek-
tions-, Entstérungs- und Instandsetzungsge-
schéft der ehemaligen DB Netz AG. Durch die
Zusammenfiihrung und Privatisierung der bei-
den Bahnen zur Deutschen Bahn AG konnte an

den bis dato gekannten Ausbildungen und Qua-

lifikationen nicht mehr festgehalten werden.

1. Januar 2001: Geburtsstunde des
Fahrbahnmechanikers

Zur Unterstiitzung und zeitweiligen Vertretung
des Meisters wurde die Funktionsausbildung
zum Fahrbahnmechanikerins Leben gerufen.
Die Dauer der Qualifikation betrug 40 Tage.

Es wurde schnell festgestellt, dass eine Unter-
stiitzung der Werkmeister und Meister keine
dauerhafte Losung darstellte. Ein addquater
Ersatz, mit allen Rechten und Pflichten, musste
geschaffen werden.

Somit wurde die Funktionsausbhildung Fahr-
bahnmechaniker zum 1. Januar 2008 ange-
passt. Die Funktionsausbildung bekam einen
modularen Aufbau und richtete sich inhaltlich
am Rahmenlehrplan fiir den Industriemeister
Gleisbau der Industrie- und Handelskammer
(IHK) aus. Sie bestand aus einem Grundmodul
und einem Zusatzmodul Inspektion, dauerte 95
Tage. Ein elementarer Bestandteil war die Pri-
fung des fachspezifischen Teils zum Industrie-

meister Gleisbau vor der Industrie und Handels-

kammer.
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Mit der Priifung des fachspezifischen Teils im
Gepdck bestand fiir die frisch gebackenen Fahr-
bahnmechaniker die Moglichkeit, sich inner-
halb der kommenden fiinf Jahre mit der Priifung
des fachiibergreifenden Teils und der Ausbilder-
eignungspriifung zum gepriiften Industriemeis-
ter Gleisbau weiterzuentwickeln.

Mit der Einfiihrung des Industriemeisterstan-
dards 2000 durch den Deutschen Indust-

rie- und Handelskammertag (DIHK) wurde die
ehemalige DB Netz AG vor eine neue Herausfor-
derung gestellt. Um der daraus resultierenden
Entwicklung Rechnung zu tragen, hat man sich
vom Rahmenlehrplan des Industriemeisters
Gleisbau abgewendet und orientierte sich von
nun an am Rahmenlehrplan des Gleishaumeis-
ters. Dies hatte die Anpassung der Funktions-
ausbildung Fahrbahnmechaniker zum 1. Januar
2018 zur Folge. Bis heute besteht die Funktions-
ausbildung aus 15 Modulen, dauert 140 Tage
und ist fachlich konform mit dem Rahmenlehr-
plan des Gleishaumeisters IHK. Die Priifung
Baubetrieb/Gleisbau vor der IHK ist in die Funk-
tionsausbildung integriert und die Kollegen
konnen sich tiber die Ausbildereignungsprii-
fung sowie die Priifung Mitarbeiterfiihrung und
Mitarbeiterentwicklung der IHK zum gepriiften
Gleisbaumeister weiterentwickeln.

Die Priifung Baubetrieb/Gleisbau wurde seitens
der IHK zweimal jahrlich bis Ende 2022 — jeweils
im Juni und im November — angeboten. Zwei
Priifungstermine im Jahr waren ausreichend, um
den Priifungsbedarf der damaligen DB Netz AG
von ca. 130 Mitarbeitern pro Jahr zu decken. Im
Jahr 2022 wurde seitens des DIHK entschieden,
die Planung und Durchfiihrung der bundeswei-
ten Priifung Baubetrieb/Gleisbau einer Leit-IHK
zu {ibergeben. Von nun an lenkte die IHK Berlin
die Geschicke um die Priifungstermine. Die IHK
Berlin entschied, die Priifung Baubetrieb/Gleis-
bau nur noch einmal pro Jahr — im Juni — durch-
zufiihren. Ein Priifungstermin pro Jahr reicht

bei weitem nicht aus, um den Bedarf der heuti-
gen DB InfraGO AG zu decken. Die punktgenaue
Qualifizierung von ca. 130 operativen Mitarbei-
tern zu einem Stichtag ist aus Kapazitatsgriin-
den nicht zu stemmen. Das sorgte in den Reihen
der Qualifizierung zu einem Umdenken und die
neue Funktionsausbildung zur Fachkraft Ober-
bau nach Richtlinie 046.2713 wurde geboren.
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Die Funktionsausbildung zur Fachkraft
Oberbau nach Ril 046.2713

« Die Richtlinie regelt die Ausbildung von Mit-
arbeitenden der DB InfraGO AG im Geschafts-
bereich Fahrweg zur Fachkraft Oberbau. Nach
erfolgreich bestandener Funktionsausbildung
ist der Mitarbeitende fiir folgende Aufgaben
befahigt:

- Durchfiihrung aller im Zusténdigkeitsbe-
reich des Fahrbahnmechanikers/der Fach-
kraft Oberbau liegenden Inspektionen gem.
Ril 821

- Arbeitsaufsicht und Durchfiihrung von Ent-
storung, Wartung und Instandsetzung im
Eigenbetrieb

- Wahrmehmung der Aufgaben des Techni-
schen Berechtigten gem. Ril 406

- Betriebsbeamter nach § 47 EBO

 Die Befdhigung Fachkraft Oberbau ist der
Befdhigung Fahrbahnmechaniker gleichge-
setzt

» 13 Ausbildungsmodule mit anschlieBender
miindlicher Priifung (86 Tage)

 Darauffolgend 4 Monate gelenkte Praxis-
phase mit Tatigkeiten unter Anleitung inkl.

9 Tage theoretischen Unterrichts

» Erwerb des Anlagenbeauftragten fiir Arbeiten
in der Nahe der Oberleitung

o Erwerb des Aufbaumoduls der Weichen-
inspektion im Oberbau

Abbildung 1: Ablauf Funktionsausbildung 046.2713 zur Fachkraft Oberbau

Quelle: DB InfraGOAG
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Auftaktmodul

-Ablauf und Inhalt
-Lernen lernen

-Rolle der Fachkraft Oberbau

| Hinweis: Fir das erfolgreiche Bestehen

der Klausuren (auler

| Eisenbahnbetrieb) miissen mindestens
| 60% erreicht werden (abweichend von

| Ril 046.2004)

* Feststellungsgesprach zur Fachkraft Oberbau
o Gesamtdauer 95 Tage — formale Ausbildung
einschlieBlich aller Priifungen (Ta0260
DB Training)

Der Fokus der Fachkraft Oberbau liegt auf dem
qualifizierten Instandhalter Oberbau. In der
Funktionsausbildung wurde die Befdhigung
zum augenscheinlichen Priifer integriert. Diese
ist die mafigebende Grundqualifikation fiir eine
Inspektion der Schiene. Des Weiteren wurde die
Funktionsausbildung um ein Instandhaltungs-
modul erweitert. Die Anforderungen an den
qualifizierten Instandhalterim Oberbau werden
in diesem Modul nochmal detailliert aufgegrif-
fen. Wahrend sich beim Fahrbahnmechaniker
der Aushildungsinhalt nach Anlehnung an den
Rahmenlehrplan der IHK stark auf die Organisa-
tion, Durchfiihrung und Abwicklung von Erneue-
rungsmaBBnahmen gerichtet hat, geht die Fach-
kraft Oberbau mehr auf die Gegebenheiten in
der Instandhaltung ein.

Die neue Funktionsausbildung zur Fachkraft
Oberbau nach Ril 046.2713 ist zielgerichtet auf
die Erfordernisse in der Instandhaltung des
Oberbaus zugeschnitten (Abbildung 1).

Die Anschlussfihigkeit
Der qualifizierten Fachkraft Oberbau steht der
Entwicklungsweg zum Gleisbaumeister ebenso

(37)

Modul Eisenbahnbetrieb — Grundsitze
(5T, Klausur 45 Min.)

Modul Instandhaltung (neu)
(15T, Klausur 120 Min.)

|

|

Modul Eisenbahnbetrieb — Aufbau
(5T, Klausur 45 Min.)

Modul Inspektionsdaten im System IIS

|

(27)

|

Modul Arbeitsschutz und
Unfallverhiitung (neu) (1T)

Modul SAP R/3 Netz-Grundlagen

|

(31)

|

Modul Grundlage Linienfiihrung und
Gleisgeometrie
(5T, Klausur 90 Min.)

Modul Mitarbeiterfiihrung
(2T Klausur A08/09/10 = 90 Min.)

!

Oberbau

Funktionsausbildung zur Fachkraft

Produkt DBT Ta0260

!

Modul Organisation, Prozesse und andere

Modul Bautechnik

Gewerke / Lernfabrik (neu)

(34T, Klausur 90 Min.) (3T)
| |
Modul Augenscheinlicher Priifer (neu) Modul Priifungsvorbereitung
(5T Klausur 45 Min.) (3T)

|

Gesamt 13 Module, 86 Tage Qualifizierungszeit
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offen wie der Entwicklungsweg zum Fachbau-
tiberwacher Oberbau nach Ril 046.2752.

Fir die Priifung Baubetrieb/Gleisbau der IHK,
als mafigebenden Qualifizierungsbaustein auf
dem Weg zum Gleisbaumeister, wird fiir die
Fachkraft Oberbau ein maBgeschneidertes Qua-
lifizierungsprodukt angeboten. Unter der Pro-
duktbezeichnung Ta0268 von DB Training ver-
steckt sich die Vorbereitung auf die Priifung
Baubetrieb/Gleisbau der IHK mit den erforder-
lichen Lerninhalten des Rahmenlehrplanes des
Gleisbaumeisters.

Diese Entwicklungsfortbildung wird einmal

im Jahr zielgerichtet auf den Priifungstermin
der IHK angeboten. Das Modul Mitarbeiterfiih-
rung/Mitarbeiterentwicklung sowie die Ausbil-
dung der Ausbilder kann anschliefend analog,
wie beim Fahrbahnmechaniker absolviert wer-
den.

Die Fachkrafte Oberbau, die an der Entwick-
lungsfortbildung zum Gleisbaumeister ein-
schlieBlich der Priifung Baubetrieb/Gleisbau
erfolgreich teilgenommen haben, effiillen die
Voraussetzungen fiir die Funktionsausbildung
zum Fachbauiiberwacher nach Ril 046.2752
und konnen auf Grund ihrer bereits erworbenen
Kenntnisse die Qualifikation zum Fachbauiiber-
wacher auf 19,5 Tage einkiirzen.

BahnPraxis Aktuell

Die Fachkrafte Oberbau, die sich direkt nach
der Funktionsausbildung fiir die Weiterquali-
fizierung zum Fachbauiiberwacher entschei-
den, kdnnen an einer Anpassungsfortbildung
als Voraussetzung zur Qualifikation Fachbau-
tiberwacher teilnehmen. Diese dauert 28 Tage
und wird unter der Produktnummer Ta0264
von DB Training angeboten. Nach erfolgrei-
cherTeilnahme kann die Funktionsausbildung
zum Fachbauiiberwacher auf Grund der bereits
erworbenen Kenntnisse ebenfalls auf 19,5 Tage
Qualifizierungszeit eingekiirzt werden.

Mit der Fachkraft Oberbau wurde eine Funkti-
onsausbildung geschaffen, die sich stark an
den operativ notwendigen Fahigkeiten und Fer-
tigkeiten ausrichtet und weiterhin eine Weiter-
qualifikation fordert. Die Anschlussfahigkeit der
Fachkraft Oberbau basiert auf einem modula-
ren Baukastensystem und ldsst alle bekannten
Entwicklungsmoglichkeiten weiterhin zu (Abbil-
dung 2).

Abbildung 2: Anschlussfahigkeit im modularen Baukastensystem, {iber den Fachbauiiberwacher zum Gleisbhaumeister IHK

[ Anpassungsfortbildung Voraussetzung FBU |

19 Tage

Qualifizierte Fachkraft
Oberbau s

Mitwirken bei der
Baustellenorganisation

Fa 046.2752
Fachbauiiberwacher

riebliches Kostenwese
9 Tage =
Anteilig 19,5 Tage

—
(/)
l\\f__/'

Abschluss Klausur

Abschluss Klausur

| Entwicklungsfortbildung Gleisbaumeister IHK (Rahmenlehrplan IHK)

Qualifizierter Arbeits-, Umwelt- und Betriebswirtschaftliches Anwenden von Methoden der Information,
Fachbauiliberwacher | Gesundheitsschutz — Handeln —_— Kommunikation und Planung
8 Tage 15 Tage 10 Tage
Beriicksichtigung naturwissenschaftlicher und Qualitdtsmanagement Priifungsvorbereitung IHK Prifung
technischer GesetzmiRigkeiten —_— 4 Tage — Vsl, 5 Tage — Baubetrieb/Gleisbau \'C/‘}.
7 Tage =

Quelle: DB InfraGO AG
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Schnittstelle Gleisfreimeldung und Fahrzeug

»Entrostungsfahrten* auf Gleisen mit

Gleisstromkreisen

Dirk Menne, Leiter Eisenbahnbetriebsverfahren, Digitalisierung Bahnbetrieb und
Notfallmanagement, DB InfraGO AG, Frankfurt am Main

Eisenbahnverkehrsunternehmen ,,Schwere Schiene GmbH. Eigentlich hatte sich
Lokfiihrer Wolfgang Ernst auf diese Schicht gefreut, sollte er doch als Leihlok eine 140er
vor der Leistung 51930 von Bauerlingen nach Grof3fredersdorf haben. Er wusste, dass

er wahrscheinlich langer braucht, denn meist war eine ,,Taurus“, also eine ES64U2 auf
diesem Umlauf. Aber die 140er war vor Jahrzehnten seine Ausbildungslokomotivbaureihe

und sie hatte ihn noch nie im Stich gelassen.

Der Zug war tatsdchlich mit 1.380 Tonnen (t) gut ausgelas-
tet — Stahltransporter mit Coils. Mit einem schweren Zug
hatte Ernst immer den Eindruck, auch ,,ordentlich etwas
am Haken“ zu haben, also einen Beitrag zur Entlastung
der Autobahnen zu leisten. Er bespannte den Zug, fiihrte
die Bremsprobe durch und bereitete den Zug vor. Unge-
fahr zur vorgesehenen Zeit konnte er sich fahrbereit mel-
den. Ausfahrt Hp1, kurze Rollprobe und Aufschalten. Die
an die 60 Jahre alte Maschine konnte zeigen, was in ihr
steckt. Alles funktioniert (bei der 140er kann ja auch nicht
viel kaputtgehen).

Abbildung 1: Gleis-
stromkreise und
Entrostungsfahr-
ten. Starker Rost-
befall auf einem
mit Gleisstromkrei-
sen ausgeriisteten
Gleis. Ein zuverlds-
siges Detektieren
von Fahrzeugen

ist hier moglicher-
weise nicht mehr
gewdhrleistet.

)
=
=
)
=
=
a
g
2
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Bei einem Halt in Euerlingen stellt Ernst nach einem Priif-
gang durch die Lok fest, dass der Trafo schon ziemlich
warm ist. Eigentlich hat ja der 51930 einen 100er Plan,
aber auf der Strecke fahrt er wirklich durch jede Uberleit-
verbindung, obwohl nicht so sonderlich viel Verkehr ist.
Jedenfalls kann Ernst keinen Grund erkennen, aber er
drgert sich. Er versucht zweimal den Fahrdienstleiter (Fdl)
zu erreichen, einmal — in Dorflesbach — geht erst gar kei-
ner dran, dann ist er auch schon wieder vorbei. Und Eber-
felden meldet ihm, dass es sich um eine ,,Entrostungs-
fahrt“ handelt. Na toll. Meine Lok hat keinen Rost! Aber
einen schon ziemlich warmen Trafo, da sind ihm die gan-
zen Beschleunigungen {iberhaupt nicht recht.

Soweit der betrachtete Fall. Aber lassen Sie uns den Hin-
tergrund verstehen:

Der Fahrweg eines Zuges muss frei von Fahrzeugen sein.
Damit das immer sichergestellt ist, muss dieses Freisein
festgestellt werden. Dies kann durch Hinsehen erfolgen
oder durch eine technische Einrichtung. Eine bei der DB AG
verwendete technische Einrichtung zum Feststellen des
Freiseins der Gleise von Fahrzeugen ist der Gleisstromkreis.

Bei Gleisstromkreisen macht man sich zunutze, dass die
Radsétze von Eisenbahnfahrzeugen aus Stahl bestehen.
Zwischen den Schienen wird eine Spannung eingespeist.
Diese {ibertrdgt tiber ein Relais die Information ,,Gleis-
stromkreis frei“. Sobald sich also ein Radsatz eines Eisen-
bahnfahrzeuges die beiden Schienen kurzschlieft, bricht
die Spannung im Gleisstromkreis zusammen. Das ent-
sprechende Relais fallt ab, der Gleisstromkreis wird als
besetzt angezeigt.

Das Funktionieren von Gleisstromkreisen hangt davon
ab, dass der Achsnebenschlusswiderstand, also der
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Widerstand zwischen den Schienen klein genug ist, um
den Belegzustand des Gleisabschnitts sicherzustellen.
Wird der Gleisabschnitt langere Zeit nicht befahren, so
bildet sich Rost und Verschmutzungen lagern sich ab. Im
ungiinstigsten Fall kann dann der Ubergangswiderstand
zu grof3 sein und es konnten Fahrzeuge nicht korrekt
detektiert werden. Um das sicher zu vermeiden, miissen
alle Abschnitte, die mit Gleisfreimeldeanlagen ausgeriis-
tet werden, regelmafiig befahren werden.

Besonders bei Gleisabschnitten, die selten von planma-
Bigen Zugfahrten befahren werden, ist darauf zu achten,
diese regelméfig zu befahren. Dies betrifft beispiels-
weise die Gleise von Uberleitstellen und Uberholgleise.
Auf den ersten Blick bieten sich fiir solche ,,Entrostungs-
fahrten lange und schwere Giiterziige in den Nacht-
stunden an, weil damit die grofte ,,Putzwirkung® erwar-
tet wird. Dass dabei die Geschwindigkeit auf die fiir die
Uberleitverbindungen zulédssige Geschwindigkeit redu-
ziert werden muss, ist aber ebenfalls offensichtlich. Der
Energieverbrauch, um beispielsweise einen 1.600-t-Zug
von der Geschwindigkeit 40 km/h (in der Uberleitverbin-
dung) wieder auf 100 km/h zu beschleunigen, bedarf etli-
cher Kilowattstunden. Erfolgt der Einsatz dieses Zuges
als ,Entrostungsfahrt“ nicht nur auf einer Betriebsstelle,
sondern im Laufweg mehrmals, ist der Mehrenergiebe-
darf dieser Zugfahrt erheblich. Die Kosten hat das jewei-
lige Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu tragen. Der
Energieverbrauch wird auf dem elektronischen Energie-
zdhler (sog. TEMA Box — Traktions-Energie-Messung und
-Abrechnung) des jeweiligen Triebfahrzeuges registriert
und der Zugnummer und dem Triebfahrzeugfiihrer (Tf)
zugeschlagen. Einen Einfluss, welche Fahrt als ,,Entros-
tungsfahrt“ verwendet werden soll, hat das EVU zunéachst
nicht. Erfolgen diese Fahrten wiederholt mit denselben
schweren Ziigen, so entsteht ein nicht nétiger Energie-
Mehrverbrauch.

Fiir die Entrostung ist es von untergeordneter Wichtigkeit,
ob die Fahrt mit langen, schweren Giiterziigen oder mit
kurzen, leichten Ziigen erfolgt. Voraussetzung ist, dass es
sich um Regelfahrzeuge oder schwere Nebenfahrzeuge
handelt, also nicht um Kleinwagenfahrten.

Wie kann der eingangs beschriebene ,fiktive* Fall des
51930 vermieden und trotzdem die sichere Funktion der
Gleisstromkreise erhalten werden? Es bleibt die Kom-
munikation zwischen Fdl und Tf. Der Fdl sollte vorher

mit dem Tf abkladren, ob seine Zugfahrt sinnvollerweise
fur die ,,Entrostungsfahrt“ geeignet ist. Es ist zu vermei-
den, dass die Fahrten dafiir zum Einsatz kommen, deren
Gesamtgewicht des Zuges jenseits der 1.000 t liegen. Und
natlirlich ist fiir den Fdl im Voraus eine Abstimmung der
»Entrostungsfahrt” mit dem Zugdisponenten der Betriebs-
zentrale wichtig, da sich die Verzdgerung auf den weiteren
Zuglauf auswirkt.
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Abbildung 3: Auf den nicht regelmafig befahrenen Gleis-
abschnitten des Bahnhofs gibt es erkennbaren Rostbelag

Selbstverstandlich dauert so ein Abstimmungsgesprach
und es freut sich ein Tf nicht unbedingt dariiber, dass er
nun die ,,Slalomfahrt gewonnen hat“. Wenn damit aber
Félle, wie zuvor beschrieben, vermieden werden, ist allen
geholfen.

......................................................

Zur weiteren Information empfeh-
len wir den Artikel ,,Sanden und
Gleisstromkreise“ aus der Ausgabe
12/2013 der Zeitschrift ,,Deine Bahn“
(Bahn Fachverlag)

......................................................
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DVR/UK/BG
SCHWERPUNKT
AKTION 2024

-

DVR/UK/BG SCHWERPUNKTAKTION

Beeintrachtigung im StraBenverkehr

Verkehrssicherheit

Aufmerksamkeitsdefizite und Fahrtiichtigkeit

M.Sc. Katharina Blaukat, Unfallversicherung Bund und Bahn (UVB), Geschéftsbereich
Arbeitsschutz und Pravention, Region Mitte/Siid, Standort Frankfurt am Main

Sind Sie schon mal Auto gefahren, obwohl Sie miide waren oder unter Einfluss von
Alkohol, Drogen oder Medikamenten standen? Haben Sie sich schon mal beim Fahren
ablenken lassen, z.B. durch Kinder oder eingehende Anrufe? Die UVB als Ihr gesetzlicher
Unfallversicherungstrager unterstiitzt die DVR/UK/BG Schwerpunktaktion 2024
»Beeintrachtigungen im StraBBenverkehr®, damit Sie auch in Zukunft unfallfrei und sicher
unterwegs sind bzw. gesund an lhrem Arbeitsplatz und Zuhause ankommen. Wir méchten
Sie mit diesem Artikel fiir das wichtige Thema sensibilisieren und lhnen dazu hilfreiches
Wissen zu den verschiedenen Beeintrachtigungsfaktoren vermitteln.
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Foto: DVR

Abbildung 1: Ablenkung

Jedes Jahr widmen sich der Deutsche Ver-
kehrssicherheitsrat (DVR), die Unfallkassen
(UK) und die Berufsgenossenschaften (BG)
einem Schwerpunktthema der Verkehrssicher-
heit mit besonderer Relevanz fiir die betriebli-
che Verkehrssicherheitsarbeit. Die diesjdhrige
Schwerpunktaktion befasst sich mit Aufmerk-
samkeitsdefiziten und Fahrtiichtigkeit im Stra-
Benverkehr, um Gefdhrdungen auf Arbeits- und
Dienstwegen zu reduzieren und zu vermeiden.

Im Jahr 2022 ereigneten sich 290.000 Unfalle
mit Personenschdden im StraBenverkehr,

12 Prozent mehr als im Jahr 2021. In demsel-
ben Zeitraum ,,passierten® laut der Deutschen
Gesetzlichen Unfallversicherung 170.000 mel-
depflichtige Wegeunfille. Das sind Unfalle auf
dem Weg zur Arbeit oder von der Arbeit nach
Hause, die mehr als drei Tage Arbeitsunfahig-
keit zur Folge hatten oder zum Tod fiihrten.
Ursachen fiir diese Unfdlle gibt es viele, z.B.
gefdhrliche Fahrmandver und riskantes Fahrver-
halten, aber auch Ablenkung, Miidigkeit oder
der Einfluss von Alkohol, Drogen und Medika-
menten. Im Folgenden erfahren Sie mehr tiber
die Inhalte der Schwerpunktaktion.

Ablenkung

Die Gefahr der Ablenkung ist den meisten Ver-
kehrsteilnehmern bewusst. Expertinnen und
Experten gehen davon aus, dass sich 2022
jeder zehnte Unfall mit Todesfolge aufgrund von
Ablenkung ereignet hat. Bei jedem sechsten
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Abbildung 2: Miidigkeit

Unfall mit Personenschaden waren die Fah-
renden durch elektronische Gerate abgelenkt.
Obwohl die Gefahr als solches bekannt und
bewusst ist, lassen sich viele immer wieder z.B.
durch Smartphones, laute Musik oder andere
Mitfahrende ablenken.

Jeder Teilnehmende sollte sich vor Fahrtantritt
und auch wahrend der Fahrt immer wieder
bewusst machen, dass die Teilnahme am Stra-
Benverkehr jederzeit die volle Aufmerksamkeit
erfordert. Unser Gehirn ist nicht in der Lage,
gleichzeitig mehrere komplexe Tdtigkeiten zu
bewdltigen.

Miidigkeit

Bis zu welchem Zeitpunkt ist Miidigkeit noch
akzeptabel? Mudigkeit am Steuer ist eine
schleichende, oftmals unterschatzte Gefahr, die
hdufig zu schweren und tédlichen Unféllen fiihrt
und als Konsequenz mit Geldstrafe und/oder
Freiheitsstrafe bestraft werden kann.

Anzeichen von Miidigkeit konnen sein:

o Die Strafe fiihlt sich immer enger an

o Eswird schwierig, die Spur und/oder die
Geschwindigkeit zu halten

Die Augen brennen bzw. die Bewegung der
Augenlider nimmt zu

Auffallig haufiges Gahnen

Nervositdt, Gereiztheit

Nicht genau zu wissen, wie der letzte Stre-
ckenabschnitt verlaufen ist
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Abbildung 3: Alkohol

16

Abbildung 4: Drogen

Was kann man gegen Miidigkeit am

Steuer tun?

 Ausreichender Schlaf vor der Fahrt

» 20-minitiger Kurzschlaf bei langeren Fahrten

» Vermeiden von Fahrten bei einem Leistungs-
tief

o RegelméRige Pausen (alle zwei Stunden) an
der frischen Luft mit Bewegung

o Leichtes Essen, z.B. Salat, Obst, Rohkost,
Niisse und ausreichend Trinken

 Lockere Gesprache mit den Mitfahrenden fiih-
ren

Alkohol

Alkohol betdubt die Sinne, verandert die Wahr-
nehmung, fordert eine gefdhrliche Selbstein-
schatzung und verlangert die Reaktionszeit. Je
nach Blutalkoholkonzentration verschlechtern
sich viele Fahigkeiten zunehmend, die man zum
sicheren Fahren benétigt. Die starken korperli-
chen und geistigen Beeintrachtigungen fiihren
immer wieder zu schweren bis hin zu tédlichen
Unféllen. Als Konsequenz ist mit hohen Bufigel-
dern und Freiheitsstrafen zu rechnen.

Gehen Sie kein Risko ein. Lassen Sie Ihr Fahr-
zeug immer stehen, wenn Sie Alkohol konsu-
mieren wollen bzw. konsumiert haben. Nut-
zen Sie offentliche Verkehrsmittel oder rufen
Sie sich ein Taxi. Mit Ihrem sicheren Verhalten
schiitzen Sie sich und andere Teilnehmende im
StraBenverkehr — und Sie kommen sicher und
gesund Zuhause an.

Drogen

Die Auswirkungen von Drogen auf die Fahrtaug-
lichkeit sind unvorhersehbar — daher gilt ein
absolutes Fahrverbot. Es wird angenommen,
dass es eine hohe Dunkelziffer bei Verkehrsun-
fallen gibt, bei denen der Einfluss von Drogen
eine Rolle spielt. Drogen verdndern die Wahr-
nehmung, reduzieren die Reaktions- sowie Ent-
scheidungsgeschwindigkeiten und kénnen Hal-
luzinationen sowie Herzprobleme verursachen.
Die Beeintrachtigungen des Einzelnen sind
sehrverschieden und kaum vorhersehbar. Auf
das Fahren unter Drogeneinfluss kénnen harte
Sanktionen folgen.

Medikamente

Medikamente, auch nicht rezeptpflichtige, kon-
nen die Teilnahme am StraBenverkehr negativ
beeinflussen. Sie sollten sich daher sehr detail-
liert iber mogliche Neben- und Wechselwirkun-
gen informieren und auf deren Anzeichen ach-
ten. Bei Unsicherheiten sollten Sie stets lhren
Arzt/Arztin, Apotheker/Apothekerin oder lhren
Betriebsarzt/Betriebsarztin fragen.

Fazit

Unser aller Ziel ist es, trotz der Teilnahme am
StraBBenverkehr, sicher, unfallfrei und gesund
auf den Arbeits- und Dienstwegen unterwegs zu
sein. Hierfiir ist es erforderlich, sich vor Fahrt-
antritt und auch wahrend der Fahrt dariiber

BahnPraxis B2 | 2024



Abbildung 5: Medikamente

bewusst zu sein, dass es verschiedene Faktoren
gibt, die unser sicheres Verhalten sowie unsere
Fahigkeiten im StraBenverkehr negativ beein-
flussen kdnnen. Je nach Situation miissen wir
uns als Verkehrsteilnehmende angemessen ver-
halten, um uns selbst und auch andere Betei-
ligte am StraBBenverkehr nicht zu gefdhrden. Als
Folge eines Unfalles kann es jederzeit zu einem
Gesundheitsschaden oder sogar zum Tod eines
anderen Beteiligten kommen.

In der Broschiire werden auch Handlungsmog-
lichkeiten fiir Unternehmen und Betriebe aufge-
zeigt.

............................................

Beratung und
Unterstiitzung,
Seminarmedien

............................................

Die Aufsichtspersonen der UVB bieten in den
Mitgliedsbetrieben im Rahmen der Uberwa-
chungen und Beratungen ihre Unterstiitzung

an und bringen Informationsmaterial zu der
Schwerpunktaktion mit. DIN A2-Plakate und
Aktionsbroschiiren sind zudem an den Standor-
ten der UVB erhaltlich oder unter dem nachfol-
genden Link bestellbar.

Die Aktionsbroschiire erldautert ausfiihrlich den
rechtlichen Rahmen zu den Themen und bietet
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zugleich umfangreiche Hilfestellungen bei All-
tagsfragen. Weitere Informationen, unter ande-
rem auch zu Lehr- und Lernmaterial, erhalten Sie
ebenfalls unter www.schwerpunktaktion.de.

Hier kbnnen Sie auch Ihr Wissen zum Thema
»Aufmerksamkeitsdefizite und Fahrtiichtigkeit”
in einem Online-Quiz testen.

Mitmachen und Gewinnen

Testen Sie Ihr Wissen, machen Sie mit und
gewinnen Sie — mit etwas Gliick — einen von
100 tollen Sachpreisen.

Einsendeschluss ist der 30. Juni 2024.
Informationen finden Sie unter www.schwer-

punktaktion.de/gewinnspiel.
Wir wiinschen lhnen viel Erfolg!
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Leserforum

Feedback zu:

,Mein erster Befehl*

- Teil 2

Rainer Meffert, DB Engineering & Consulting, Hub Israel

Im zweiten Feedback zum Beitrag ,,Mein erster Befehl“ aus der BahnPraxis B 4/2023

gehen wir beim Befehl 12 ins Detail.

Befehl 12

Den Befehl 12 zu beschreiben, war urspriinglich bereits
fiir den ersten Beitrag geplant. Zu diesem Befehl gibt es
aber eine Menge zu sagen, sodass dies im ersten Beitrag
aus Platzgriinden nicht méglich war. Deshalb steigen wir
heute in die Tiefen des Befehls 12 ein.

Die Uberschrift sagt es bereits aus: Mit einem Befehl 12
schreibt der Fahrdienstleiter (Fdl) dem Triebfahrzeug-
fuihrer (Tf) Geschwindigkeitsbeschrankungen vor. Der Tf
erfahrt Folgendes:

o Was muss ich tun?

» Wo muss ich es tun?

o Warum muss ich es tun?

o Welche zusdtzlichen Auftrdage gibt es?

Um dies zu verstehen, ist es hilfreich, die einzelnen Ele-
mente farbig hervorzuheben (Abbildung 1).

Das Grundprinzip lautet:
¢ Die einleitende Zeile muss der Fdl immer verwenden.
o Danach muss der Fdl mindestens die erste Tabellenzeile

verwenden und dort die Art der Restriktion ( ),
den Ort der Restriktion (Wo?) und den Grund der Res-
triktion (Warum?) eintragen. Bei Bedarf kann der Fdl
auch die zweite und die dritte Tabellenzeile verwen-
den und so dem Tfinsgesamt bis zu drei unterschiedli-
che Geschwindigkeitsbeschrankungen in einem einzi-
gen Vordruck vorgeben. Deshalb streicht der Fdlin der
Tabelleniiberschrift des Befehls die nicht-zutreffenden
Eintrdge nicht schrég durch, sondern tibernimmt die
zutreffenden Eintrdge in die jeweilige Tabellenzeile.

o Zusdtzliche Auftrdage gibt der Fdl bei Bedarf.

Im Detail:
Einleitende Zeile mit Befehlsnummer

Die einleitende Zeile wird — wie bei anderen Befehlen
auch — durch Ankreuzen gult|g (Abb|ldung 2).

[X12 e missen togande Geschinei —

Kkmfh auf | im [ auf | 2wischen in!mn bis Grund
Sictit| Bf [ Bft | Abzw [ Ust | B Bft nh:w Ust Sii km [ Si Nr.

Abbildung 2: Befehl 12 — angekreuzt

I ‘ 12 | Sie miissen folgende Geschwindigkeitsheschrdnkungen beachten: ildung 1:
- - - - thl12 -
ke/h auf | im [ auf [ zwischen und ) in/von bis Grund _ .
Sicht| Bf/Bft/ Abzw | Ust | Bf/Bft/ Abzw | Ust km / Sig km / Sig Nr. amtansicht
auf
Sicht

-
@) ©

1L
=
Was?

—

Warum?

T a f WD?I
11

2.1
-—l—- Stellen Sie fest, ob das Gleis befahrbar ist. Melden Sie das Ergebnis an..

| wenn erstes Fahrzeug StraRenmitte | RU-Mitte erreicht hat.

12.2| Geben Sie bei Anndherung an den BU | RU Signal Zp 1. Rdumen Sie den BU f RU schnellslens

I1 3|

Schauen Sie nach Oberleitungsschdden. Melden Sie das Ergebnis an........oooviiiiiiiiiiiciiiiiiinnns

‘1 2.4
- inkm..

... = standig wirksam [ unwirksam.

| wenn Personen das Gleis nicht verlassen.

12.5| Warnen Sie Personen an und im Gleis durch Slgnal Zp 1. Ha[ten Sle an,

12.6| *) gilt nur, wenn der Zug signalgefihrt wird.

12.7| Geben Sie bei Anndherung an den Bahnsteig Signal Zp 1.
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Die in Abbildung 1 markierten Spalten 1und 2 der

Tabelle geben die Art der Restriktion vor. Es gibt drei Mog-

lichkeiten:

1. Geschwindigkeitsheschrankung

2. Fahren auf Sicht

3. Kombination aus Geschwindigkeitsbeschrankung und
Fahren auf Sicht

Im Einzelnen:
Geschwindigkeitsbeschriankung

Um eine Geschwindigkeitsbeschrankung anzuordnen,
gibt der Fdl den km/h-Wert in der ersten Spalte vor und
streicht in der 2. Spalte ,,auf Sicht“ schrag durch (Abbil-
dung 3). Das Streichen von ,auf Sicht“ gilt jeweils fiir
benutzte Zeilen: Wenn der Fdl nur die erste Zeile benutzt
und die zweite und dritte Zeile unbenutzt bleiben, muss er
dort den Eintrag ,,auf Sicht“ nicht streichen.

[X[ 12] e missen folgende Geschwindigkeitsbesehrinkungen beacht

auf | im [ auf [ z2wischen in [ ven
[ famh Os

~Auf Sicht” in benutzter

| 100
| Zeile gestrichen

auf |
Sicht ~aul Sicht” in unbenutzten

auf Zeilen nicht gestrichen
Sicht

Abbildung 3: Befehl 12 — Spalten 1und 2: Geschwindigkeits-
beschrankung 100 km/h, ,,auf Sicht* gestrichen

Hieran sieht man: Nicht nur Technik, sondern auch ein
Vordruck kann ,,fail-safe“ (d. h. ein Fehler wirkt sich zur
sicheren Seite hin aus) aufgebaut sein: Das Vergessen,
,auf Sicht“ zu streichen, fiihrt zu einer vermeidbaren Ver-
spatung, aber nicht zu einer geféhrlichen Situation.

Woher kennt der Fdl den jeweils einzutragenden
Geschwindigkeitswert? Es gibt mehrere Quellen:

Zum einen kénnen Regeln der Fahrdienstvorschrift (Ril
408) Geschwindigkeiten vorgegeben. Ein Beispiel aus Ril
408.0601 Abschnitt 5 Absatz (5):

»Ist die Signalabhdngigkeit zu befahrender Weichen auf-
gehoben, muss der Fahrdienstleiter den Triebfahrzeug-
fiihrer durch Befehl 12 — Grund Nr. 35 — anweisen, die Wei-
chen mit hochstens 50 km/h zu befahren.

Zum anderen konnen Geschwindigkeitswerte im Betriebs-
stellenbuch vorgegeben sein. Ein Beispiel hierzu finden
wirin Ril 408.0451 Abschnitt 2. Hier ist fiir eine Einfahrt in
ein Stumpfgleis folgendes geregelt:

»Stumpfgleise und besonders kurze Stumpfgleise sowie
die fiir die Zulassung einer Zugfahrt in diese Gleise gelten-
den Regeln sind im Betriebsstellenbuch genannt.“
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Das Betriebsstellenbuch kann fiir diesen Fall beispiels-
weise vorgeben, dass der Fdl dem Tf bei Einfahrt mit
besonderem Auftrag in ein besonders kurzes Stumpfgleis
die zuldssige Geschwindigkeit von 20 km/h durch Befehl
12 — Grund Nr. 5 — vorschreiben muss.

Weiterhin kann eine Betriebs- und Bauanweisung (Betra)
oder eine Fachkraft die im jeweiligen Einzelfall erforder-
lichen Geschwindigkeit vorgeben, z. B. bei Bauarbeiten
oder bei einem Mangel am Oberbau.

Und zu guter Letzt hilft auch die Tabelle fiir die Anldsse
fiir Befehle 12 auf der Riickseite des Befehlsvordrucks
(Abbildung 15) dem Fdl, die in einer bestimmten Situation
zutreffende Geschwindigkeitsbheschrankung zu ermitteln.
Die Tabelle fasst die Geschwindigkeiten zusammen, die in
Regeln oderim Betriebsstellenbuch vorgegeben sein kon-
nen, und ordnet diese einem Grund zu. Wenn eine Betra
oder eine Fachkraft einen Geschwindigkeitswert im Ein-
zelfall vorgeben kann, weist der Eintrag ,,*)“ auf ,,Unter-
schiedliche Geschwindigkeitsvorgaben* hin.

Fahren auf Sicht

Um Fahren auf Sicht anzuordnen, ldsst der Fdl den km/h-
Wert in der ersten Spalte offen und streicht ,,auf Sicht“ in
der zweiten Spalte nicht durch (Abbildung 4).

auf

km/h | el Abbildung 4: Befehl 12 — Spalten 1und 2:
auf | aufSicht
Sicht

Die beim Fahren auf Sicht durch Ril 408.2561 Abschnitt
1Absatz (1) vorgegebene Hochstgeschwindigkeit von 40
km/h ist bewusst nicht angegeben. Dies ldsst den Eisen-
bahn-Verkehrsunternehmen (EVU) die Méglichkeit, diese
Geschwindigkeit in ihrem Regelwerk weiter einzuschrén-
ken und betont, worauf es beim Fahren auf Sicht vor allem
ankommt: Der Tf darf beim Fahren auf Sicht ,,je nach den
Sichtverhaltnissen nur so schnell fahren, dass er den Zug
vor einem Fahrthindernis oder Haltsignal sicher anhalten
kann.“

Woher weif der Fdl, wann er Fahren auf Sicht anordnen
muss?

Quellen fiir ,,auf Sicht“ finden sich in zahlreichen Regeln
derRil 408. Ein Beispiel aus Ril 408.0231 Abschnitt 3 (10):
,Wenn nicht mittelbar festgestellt werden kann, dass
Fahrweg, Durchrutschweg, einmiindende Gleisabschnitte
bis zum Grenzzeichen sowie der Flankenschutzraum frei
von Fahrzeugen sind, darf der Fahrdienstleiter den Trieb-
fahrzeugfiihrer beauftragen, auf Sicht zu fahren, [...].“

Ebenso hilft auch hier die Tabelle fiir die Anldsse fiir
Befehle 12 auf der Riickseite des Befehlsvordrucks.
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Kombination von Geschwindigkeits-
beschrdnkung(en) und Fahren auf Sicht

Der Fdl darfin einer Zeile des Befehls 12 eine oder meh-
rere Geschwindigkeitsbeschrankungen und den Auftrag,
auf Sicht zu fahren, zusammenfassen.

Dabei gilt:

 Die zusammengefassten Abschnitte miissen sich auf
denselben Abschnitt beziehen.

e Beim Zusammenfassen mehrerer Geschwindigkeiten
tragt der Fdl die niedrigste Geschwindigkeit in die erste
Spalte ein.

 Bei der Kombination Geschwindigkeitsbeschrankung
und ,,auf Sicht“ tragt er nur dann eine Geschwindigkeit
in Spalte 1 ein, wenn diese kleiner ist als 40 km/h (Bei-
spiel siehe Abbildung 5).

auf .

km/h | il  Abbildung 5: Befehl 12 — Spalten 1und 2:

30 auf | Geschwindigkeitsheschrankung und auf Sicht
Sicht

Wo gilt die Geschwindigkeitsbeschrankung oder
das Fahren auf Sicht?

Die Spalten 3 bis 6 (in Abbildung 1 blau unterlegt) geben
vor, von wo bis wo die Geschwindigkeitsbeschrankung
oder das Fahren auf Sicht gilt. Vier Spalten sehen auf

den ersten Blick wie eine doppelte Vorgabe aus, es han-
delt sich aber tatsachlich um eine Vorgabe in zwei Stu-
fen, namlich ,,vom Groben zum Detail“. Das sehen wir uns
genauer an.

Spalten 3 und 4 - ,,grobe“ Vorgabe

Die Spalten 3 und 4 geben vor, in welcher Zugmeldestelle
bzw. zwischen welchen Zugmeldestellen die Beschrén-
kung gilt. Der Fdl kann also einen Bahnhof (Bf), einen
Bahnhofsteil (Bft), eine Abzweigstelle (Abzw) oder eine
Uberleitstelle (Ust) eintragen.

Wenn eine Beschrankung nur innerhalb einer Zugmelde-
stelle gilt, also ,,im Bf“, ,,im Bft“, ,auf Abzw“ oder ,,auf
Ust“, genligt es, die Spalte 3 auszufiillen und Spalte 4
freizulassen (Abbildungen 6 und 7). ,im ...“ und ,,auf ...“
sind demnach Schliisselwdrter fiir Spalte 3 und fiir eine
leer bleibende Spalte 4 (Beispiele siehe Abbildungen 6
und 7).

Wenn eine Beschrankung ,,zwischen* einer Zugmelde-
stelle ,,und“ einer anderen Zugmeldestelle gilt, sind die
beiden begrenzenden Zugmeldestellen in den Spalten 3
und 4 genannt. ,zwischen ... und ...“ sind demnach die
Schlusselwoérter fiir die Spalten 3 und 4 (Beispiel siehe
Abbildung 8).
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im [ auf [ zwischen und B
Bf/ Bt/ Abzw  Ust | Bf/ Bft/ Abzw / Ust

im Bf Mauheim b.
GrofR3-Gerau

Abbildung 6: Befehl 12 — Spalten 3 und 4:
Geschwindigkeitsbeschrankung im Bahnhof

im [ auf [ zwischen und .
Bf [ Bft/ Abzw [ Ust | Bf ] Bft / Abzw [ Ust

auf Abzw Eichmiihle

Abbildung 7: Befehl 12 — Spalten 3 und 4:
Geschwindigkeitsbeschrankung auf Abzweigstelle

im [ auf [ zwischen und "
Bf / Bft/ Abzw | Ust | Bf/ Bft/ Abzw / Ust

zw Bf Nauheim b. u Bf
GroR-Gerau Mainz-Bischofsheim

Abbildung 8: Befehl 12 — Spalten 3 und 4:
Geschwindigkeitsbeschrankung zwischen Bf und Bf

Warum gibt man eine Beschrankung ,,zugmeldestellen-
genau“ vor, wenn man sie im Weiteren noch detailliert?
Dies hat im Wesentlichen folgende Griinde:

Zum einen sind Zugmeldestellen (,,zwischen Bf Grof3-
Gerau Dornberg und Bf Morfelden®) fiir den Tf konkreter
und damit leichter vorstellbar als kryptische Signalbe-
zeichnungen oder Kilometerangaben (,,von km 12,6 bis
km 12,8“). Zum anderen ist eine grobe Vorgabe dort wich-
tig, wo eine ausschlieilich detaillierte Vorgabe nicht ein-
deutig sein kdnnte. Dies wird verstandlich, wenn wir uns
die Regel zum Ort der Befehlsiibermittlung ansehen.

Hierzu finden wir in Ril 408.0411 Abschnitt 2 Absatz (1) b)
folgende Aussage:

»Der Fahrdienstleiter soll Befehle [...] 12 [...] beim letzten
planméaBigen Halt tbermitteln.*

Das Ubermitteln eines Befehls 12 beim letzten planmaRi-
gen Halt vermeidet zusatzliche Halte ausschliefilich zum
Ubermitteln des Befehls. Dies fiihrt aber auch dazu, dass
ein Befehl 12 weit vor der Stelle iibermittelt werden kann,
wo er gilt. Dabei kann es vorkommen, dass sich Signal-
bezeichnungen oder Kilometerangaben im Laufweg des
Zuges wiederholen, insbesondere nach Streckenverzwei-
gungen. Beispiel: Die Kilometervorgabe ,.von km 12,6 bis
km 12,8“ kdnnte sowohl zwischen Bf A und Bf B zutreffen
als auch wiederholt zwischen Bf H und Abzw |. Was waére,
wenn ein Tf im beim Halt im Bf A einen Befehl 12 erhielte
mit dem Auftrag, die Beschrankung ,von km 12,6 bis 12,8
auszufiihren? Ohne die Vorgabe der begrenzenden Zugmel-
destellen in den Spalten 3 und 4 wiirde der Tf den Befehl 12
beim ersten Antreffen der detaillierten Vorgabe ausfiihren,
also zwischen Bf A und Bf B. Danach wiirde er den Befehl
als abgearbeitet ansehen und weglegen. Mit der Vorgabe
»Zwischen Bf H und Abzw 1“ wiirde der Tf den Befehl — wie
beabsichtigt — erst zwischen Bf H und Abzw | ausfiihren.
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Auch gibt es Félle, bei denen die zugmeldestellen-genaue
Vorgabe ausreicht, weil eine weitere Detaillierung nicht
erforderlich ist. Ein typischer Fall fiir diese Situation sind
Sperrfahrten, die auf Sicht fahren miissen. Ril 408.0471
Abschnitt 1 Absatz (3) regelt hierzu folgendes:

»Der Fahrdienstleiter darf ein Gleis in der Regel von Zug-
meldestelle zu Zugmeldestelle [...] sperren. [...]“

Ril 408.0481 Abschnitt 7 Absatz (1) schreibt vor:

»Der Fahrdienstleiter muss Sperrfahrten Befehl 12 wie
anderen Ziigen erteilen. Ferner muss der Fahrdienstleiter
in folgenden Fallen fiir das gesperrte Gleis mit Befehl 12
Fahren auf Sicht anordnen:

a) Auf Strecken mit selbsttatigem Streckenblock kann R&u-
mungspriifung nach Abschnitt 6 Absatz (3) nicht durch-
gefiihrt werden (Grund Nr. 1).

b) Im Gleis ist eine unbefahrbare Stelle vorhanden (Grund
Nr. 27).

) Im Gleis befinden sich Fahrzeuge (Grund Nr. 2).

d) Mehrere Sperrfahrten sollen in das Gleis eingelassen
werden (Grund Nr.3).“

Daraus ergibt sich: Bei einem in Ril 408.0481 Abschnitt 7
Absatz (1) genannten Anlass muss der Fdl Fahren auf Sicht
von Zugmeldestelle bis Zugmeldestelle anordnen. Ein
Beispiel fiir den Fall ,,mehrere Sperrfahrten sollen in das
Gleis eingelassen werden* zeigt Abbildung 9.

X] 12 | Sie ulusseu folgende Gescluwm:llgkentsbes-:lua |I=ungeu beachten:

K/ aul | im [ aul | zwischen | nd infwon | l.us [Grund]
Sicht|_Bf | Bft | Abzw / Ust | BI @'_J' MJZW jUst | km/Sig | km/Sig | Nr
auf |zw Bf Nauheim b, u Bf 3

Sicht| Grof- Gerau Mainz-Bischofsheim

Abbildung 9: Befehl 12 — Spalten 3 und 4: Fahren auf Sicht fiir
Sperrfahrt zwischen Zugmeldestelle und Zugmeldestelle

Spalten 5 und 6 - detaillierte Vorgabe

Eine Geschwindigkeitsbeschrankung waére in vielen Fal-
len zu restriktiv, wenn sie der Fdlin den Spalten 3 und

4 ausschlielich zwischen zwei Zugmeldestellen vorge-
ben wiirde. Bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung,
die ,,in Bf Astadt“ oder,,auf Abzw Beheim* gilt, muss der
Fdlzudem wissen, dass der Tf zwar das Weichenbereich-
sende aus seinem Fahrplan ersehen kann (siehe Yen-
Zeichen in der 3. Zeile des in Abbildung 10 dargestellten
Buchfahrplans), nicht aber das Ende des Bahnhofs oder
das Ende der Abzweigstelle am Einfahrsignal bzw. Block-
signal der Gegenrichtung. Deshalb gibt der Fdl in diesen
Fallen nach der groben Vorgabe in der Spalte 3 bzw. in
den Spalten 3 und 4 detailliert vor, wo die Beschrankung
gilt. Dazu benutzt er die Spalten 5 und 6. Fiir diese Spal-
ten gibt es zwei Moglichkeiten:

Die erste Moglichkeit: Die Beschrankung gilt ,,von ...

bis
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In diesen Féllen muss der Fdl Spalte 5 und Spalte 6 aus-
fiillen. Als Beginn und Ende der Beschrankung kann der
Fdl jeweils entweder eine km-Angabe eintragen oder —
vorrangig — eine Signalbezeichnung. Eine Signalbezeich-
nung muss sich immer auf Signale in Fahrtrichtung des
Zuges beziehen: Signalbezeichnungen der Gegenrich-
tung, z. B. das Einfahrsignal der Gegenrichtung am Ende
des Bahnhofs, konnte der Tf nicht erkennen. Der Tf kann
km-Angaben anhand der Hektometerzeichen an der Stre-
cke erkennen, Signalbezeichnungen anhand des an jedem
Hauptsignal angebrachten Signalbezeichnungsschildes.
AuBerdem kann der Tf Signalbezeichnungen und deren
Kilometrierung im Fahrplan nachlesen (Abbildung 10).

o .
Pty - i Mﬁﬁw e
Isig 16,4
Asig A 60 15,4
(¥ 15,3
Shk 818 143 1
Shk 816 13,3 12
Sbk 814 124 13
{Ne 2)
12
11,4 Esig Mz-Bischofsheim, 14
40 |{Ls-)
Mz-Bischhm 1 01 11,1 13.14

Abbildung 10: Buchfahrplanausschnitt Nauheim bei Gro3-Gerau
(oben als Zsig und Asig) — Mainz-Bischofsheim mit Angabe von
Betriebsstellen und Signalen in der Textspalte sowie von km-
Angaben in den Kilometrierungsspalten

Fiir Tf ein alltaglicher Anblick, fiir Fdl wichtig zu wissen:
Hektometerzeichen sind an der freien Strecke im Abstand
von 200 m aufgestellt, aus beiden Richtungen erkennbar
und zeigen in der Regel die Kilometerangabe und einen
geraden Hundertmeterwert, z. B. ,,17,0%, ,,17,2%, ,,17,4%,
,»17,6“ usw. In Bahnhofen sind Hektometerzeichen nicht
in allen Fallen durchgehend vorhanden und auch nicht
von allen Gleisen aus sichtbar. Deshalb beriicksichtigt
ein Fdl bei Eintrdgen in den Spalten 5 und 6, wie ein Tf die
dort genannten Stellen in der Wirklichkeit auffinden kann.

Nachfolgend einige Beispiele:

Abbildung 11 zeigt einen Befehl 12, mit dem der Fdl Nau-
heim bei Grof3-Gerau einen Tf auf einer Strecke mit selbst-
tatigem Streckenblock (Sbk) beauftragt, ,,im betroffenen
und im ndchsten Zugfolgeabschnitt” auf Sicht zu fahren.
Betroffen ist der Abschnitt 818; es ist deshalb erforderlich,
zwischen den Sbk 818 und Sbk 814 auf Sicht zu fahren.
Der Fdl gibt hierzu die begrenzenden Zugmeldestellen

[X| 12 | Sie miissen f Geschwindighei &nkungen beach !
kmfh auf | im [ auf | zwischen in [ ven bis Gfund;
Sieht, Bf!anAhzw.rUst BffBﬂ]nhzw.st! __km/ Sig _km/Sig | Nr. |
auf |zw Bf Nauheim b. u Bf von SbkB18 |bis Sbk 814 |1
Sleht f_"rr:l'i-{"‘.irall Mainz-Bischofsheim

Abbildung 11: Befehl 12 — Fahrt auf Sicht von Sbk 818 bis Sbhk 814
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,ZW Bf Nauheim b. Grof3-Gerau u Bf Mainz-Bischofsheim*
in den Spalten 3 und 4 an und grenzt das Fahren auf Sicht
in den Spalten 5 und 6 auf den Abschnitt ,von Sbk 818 bis
Sbk 814 ein.

Zum Eingrenzen wahlt er die Signalbezeichnungen ,,Sbk
818“ und ,,Sbk 814 und nicht deren kilometrische Lage
»km 14,3“ bzw. ,,km 12,4“. Fiir den Tf bedeutet dies: Das
Fahren auf Sicht beginnt und endet an den im Befehl
genannten Hauptsignalen. Die kilometrische Lage der
Hauptsignale kann erin seinem Fahrplan ersehen (siehe
Abbildung 10). Da das Fahren auf Sicht an einem Haupt-
signal endet, gilt fiir den Tf die ,,400-m-Regel“ nach Ril
408.2561 Abschnitt 1 Absatz (2): ,Wenn ein Tf bis zu
einem Hauptsignal oder einem Signal Ne 14 auf Sicht fah-
ren muss und wenn ab dort die Fahrt zugelassen ist, muss
ernoch 400 m Uber diese Signale hinaus auf Sicht fah-
ren.

Abbildung 12 zeigt einen Befehl 12, mit dem der Fdl Klein-
stadt einen Tf beauftragt, wegen aufgehobener Signalab-
hangigkeit der Weiche 15 mit héchstens 50 km/h zu
fahren. Nach der Regel in Ril 408.06015 (5) ,,muss der
Fahrdienstleiter den Triebfahrzeugfiihrer durch Befehl 12
— Grund Nr. 35 — anweisen, die Weichen mit hochstens
50 km/h zu befahren.“ Der Fdl muss sich bewusst sein:
Der Tf kdnnte ,Weiche 15“ nicht erkennen. Deshalb sind
Weichen als markante Punkte im Befehl 12 nicht vorge-
geben. Der Fdl beriicksichtigt folgendes: Der Tf kann die
kilometrische Lage derim Bahnhof liegenden Weiche 15
nicht anhand von Hektometerzeichen erkennen. Deshalb
wahlt erin Spalte 5 als Beginn der Geschwindigkeitsbe-
schrankung das fiir den Tf anhand der Signalbezeich-
nung erkennbare Asig N2. In Spalte 6 tragt er als Ende der
Geschwindigkeitsbeschrdankung ,,bis km 36,0“ als die
kilometrische Lage der Bahnhofsgrenze ein. Spatestens
dort sind Hektometerzeichen aufgestellt und fiir den Tf
sichtbar, sodass der Tf diese Stelle zuordnen kann. Damit
gilt die Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h nur
im Bahnhof; deshalb gibt erin Spalte 3 ,,im Bf Kleinstadt“
vor und lasst Spalte 4 frei.

|><| 12 | sie b
kmjh auf | im [ auf [ zwischen und in [ von bis Grund
Sicht| Bf | Bft | Abzw | Ust | Bf/ Bft [ Abaw | Ust km | Sig km [ Sig Nr.

50 ayf|im Bf Kleinstadt

ich)

von Asig N2 |bis km 36,0 (35

auf
Sicht,

Abbildung 12: Befehl 12 - Fahrt mit 50 km/h wegen aufgeho-
bener Signalabhdngigkeit

’)(I 12 | Sie mii folgende hwindighkeil i b
kmijh auf | im [ auf | zwischen und ~ in [ von bis G rund|
Sicht| Bf | Bft { Abzw  Ust | Bf/Bft[ Abzw | Ust km | Sig km | Sig Nr.
u Bf Beheim in km 124,5 35

50 ayF | zw Bf Astadt
chi

Abbildung 13: Befehl 12 — Fahrt mit 50 km/h in km 124,5 wegen
aufgehobener Signalabhadngigkeit
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Eine zweite Moglichkeit, eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung detailliert vorzugeben, ist folgende: Die Beschran-
kung gilt ,,in km“. In diesem Fall fiillt der Fdl Spalte 5 aus
und lasst Spalte 6 frei (Abbildung 13).

Diese Art von Vorgabe gibt es beispielsweise beim Befah-
ren von im Betriebsstellenbuch genannten Weichen von
Anschlussstellen gegen die Spitze (50 km/h, Ril 408.0455
2 (1), bei nicht ausreichend gesicherten Bahniibergédngen
(BU, 20 km/h, Ril 408.06413 (2) ¢)) oder bei nicht gesi-
cherten Reisendeniibergéngen (RU, 5 km/h, Betriebsstel-
lenbuch zu Ril 408.0491)). Gemeinsames Merkmal die-
ser,,punktgenauen* Beschrdankungen ist: Der Tf hat mit
der Weiche der Anschlussstelle, dem BU oder dem RU
einen leicht erkennbaren Anhaltspunkt, wo die Beschran-
kung gilt. Fiir den Tf bedeutet eine solche punktférmige
Geschwindigkeitsbeschrdankung: Er muss die vorgege-
bene Geschwindigkeitsbeschrankung erreicht haben,
wenn er die angegebene Stelle mit der Spitze seines
Zuges erreicht. Er darf die Geschwindigkeit erhéhen,
wenn das letzte Fahrzeug seines Zuges an der genannten
Stelle vorbeigefahren ist. Im Abschnitt ,,Zusétzliche Auf-
trdge* werden wir sehen, dass es von diesem Grundsatz
auch Ausnahmen geben kann.

Spalte 7 - Grund

In Spalte 7 (in Abbildung 1 mit roter Markierung dar-
gestellt) gibt der Fdl dem Tf die Grund-Nummer fiir die
Geschwindigkeitsbeschrankung oder das Fahren auf
Sicht an. Woher kennt der Fahrdienstleiter den jeweiligen
Grund? Zum einen geben die Regeln der Ril 408 in vielen
Féllen den Grund fiir einen Befehl 12 an. Ein Beispiel zeigt
Abbildung 14:

7 Befehl 12

(1) Der Fahrdienstleiter muss Sperrfahrten Befehl 12 wie anderen Zigen erteilen.
Ferner muss der Fahrdienstleiter in folgenden Féllen fiir das gesperrte Gleis
mit Befehl 12 Fahren auf Sicht anordnen:

a) Auf Strecken mit selbsttatigem Streckenblock kann Raumungspriifung
nach Abschnitt 6 Absatz (3) nicht durchgefiihrt werden (Grund Nr. 1).

b) Im Gleis ist eine unbefahrbare Stelle vorhanden (Grund Nr. 21).

¢) Im Gleis befinden sich Fahrzeuge (Grund Nr. 2).

d) Mehrere Sperrfahrten sollen in das Gleis eingelassen werden (Grund Nr.
3).

2

Eine weitere Sperrfahrt darf der Fahrdienstleiter erst zulassen, wenn die erste
Sperrfahrt Befehl 12 nach Absatz (1) d) erhalten hat.

Wenn eine Sperrfahrt in ein Gleis eingelassen werden soll, in dem Beschaftig-
te zu warnen sind, muss der Fahrdienstleiter den Triebfahrzeugfiihrer mit Be-
fehl 12 - Grund Nr. 25 - anweisen, im gesperrten Gleis mit hichstens 20 km/h
und auf Sicht zu fahren. Er muss zusdtzlich Befehl 12.5 erteilen.

3

Abbildung 14: Ril 408.0481, Abschnitt 7, Beispiele fiir Grund-
Nummern im Befehl 12

Dariiber hinaus sind die einzelnen Grund-Nummern

auf der Riickseite jedes Befehlsvordrucks in der Tabelle
»Anlass fiir Befehl 12“ gelistet. Hier findet sich fiir jeden
Anlass des Befehls 12 der in Spalte 7 einzutragende Grund
sowie derin den Spalten 1 bzw. 2 anzuordnende Auftrag
(Abbildung 15).
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- im hi 12,
|°{;"f" Anlass for Befehl 12 s
Gleisbelegung, Zugfolge
1| Gleis kann besetzt sein auf Sicht
1| Fahrzeuge im Gleis auf Sicht
3| Mehrere Sperrfahnen unterwegs auf Sicht
4 | Einfahrt in ein Stumpfgleis 30 kmjh
5 Einfahrt in teilweise besewzies Gle_ls. nur teilweise befahrbares Gleis 20 kmjh
oder besonders kurzes Swmpfgleis
6 | Kein Durchrutschweg 30 km/h
7 | Verstandigung zwischen den Zugmeldestellen gestor auf Sicht
8 | Auf der Strecke ruht die Arbeit 50 kmyjh
9 | Reisezug muss ausnah aber Gme:zuﬂslels fahren 40 kmy/h
Bahniibergange, Reisendeniibergange. Spurrillen
10 | Bahniibergang nicht ausreichend gesich 20 km/h
11 | Spurillen nicht von Eis und Schnee gereinigt 30 kmyh
12 | Reisendenubergang nicht gesichen 5 km/h
Arbeiten, La
20 | Bavarbeiten *
21 | Unbefahrbare Stelle im gespernen Gleis auf Sicht
22 | Zustand nach Bauarbeiten *)
13 | Arbeitsstelle nicht benachrichrigt auf Sicht
24 | Niedrigere Geschwindigheit gegeniber der La ks
25 | Beschafiigte im gesperrten Gleis 20 ki und auf Sicht
Mangel an Bahnanlagen
30 | Mangel am Oberbau i)
31 | Verdacht auf Oberenungsschaden (auch im benachbanen Gleis) auf Sicht
32| Verdacht auf Unwetterschaden (Erdrutsch, Swrmschaden usw.) auf Sicht
33 | Verdacht auf Eiszapfen im Tunnel auf Sicht
34| PZB-S inrichtung geston 50 kmh
35 | Weichen auRer Abhingigkeit von Signalen 50 kmh
36 | Weiche mit HV 73 ohne Sperrvorrichtung gesichen 5 kmjh
37 | Heiflauferonungsanlage | Festbremsonungsanlage gestorn 200 kmjh
38 | Warnen von Reisenden auf Bahnsteigen nicht méglich )
39 | Reisende nich ber Bahnsteiganderung informien auf Sicht
Besonderheiten am Zug
40 | Engstelle fiur Lo-Sendungen 10 kmh
41 | Eingeschrankue Tragfahigheit der Bahnanlagen bei Schwerwagen )
41 | Spirzensignal unvollstandig 40 km/h
43 | Windwarmung 80 km/h

*) Unterschiedliche Geschwindigkeitsvorgaben
Abbildung 15: Befehlsvordruck — Riickseite, Anldsse fiir Befehl 12

In der Regel tragt der Fdl den Grund als Zahl in Spalte 7 ein
(Beispiele siehe Abbildungen 9, 11,12 und 13).

Wenn mehrere Geschwindigkeitsbeschrankungen bzw.
der Auftrag, auf Sicht zu fahren, zusammengefasst sind,
gibt der Fdl alle Griinde in Spalte 7 an. Abbildung 16 zeigt
ein Beispiel, bei denen folgende Griinde zutreffen:

e Im Gleis ist eine unbefahrbare Stelle.

» Mehrere Sperrfahrten sind unterwegs.

« Im gesperrten Gleis sind Beschaftigte.

folgende indighkeit beacht

’Xll: ki bis Grund

km/h auf | im [ auf [ zwischen und " in [ von
Sicht| Bf | Bft { Abzw [ Ust | Bf Bft | Abzw [ Ust km [ Sig km [ Sig Nr.

0 auf |zw Bf Astadt u Bf Beheim 3,21,
Sicht 25
auf
Sicht
auf
Sicht,

2
1 Stellen Sie fest, ob das Gleis befahrbar ist. Meiden Sie das Ergebnis an.........

Geben Sie bei Annaherung an den BU | RU Signal Zp 1. Raumen Sie den BU | RU schnelistens,

{ wenn erstes Fahrzeug Straenmitte | RU-Mitte erreicht hat,

2
Schauen Sie nach Obereitungsschaden. Meiden Sie das Ergebnis an.

2
PZE - am Wil |1, PR - standig wirksam [ unwirksam.

Sig i
X 12.5 Wamen Sie Personen an und im Gleis durch Signal Zp 1. Halten Sie an,

Elelele

wenn Personen das Gleis nicht verlassen.

Abbildung 16: Befehl 12 und 12.5 — Griinde 3, 21 und 25

Der Fdl ibernimmt hier den restriktivsten Wert,,20 km/h
und auf Sicht“ in die Spalten 1und 2 und gibt alle Griinde
—3,21und 25 —in Spalte 7 an. Bei Platzmangel oder bei
Griinden, die nicht in der Tabelle angegeben sind, verweist
der Fdl durch den Eintrag ,,s. Bef 14“ auf den Befehl 14 und
tragt dort die Griinde ein (Beispiel siehe Abbildung 17).
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|><| 12 | Sie miissen folgende indighkei i > |
Kkmfh aul | im [ auf [ zwischen und in /von bis Grund
Sicht| Bf[Bft | Abzw [ Ost | Bf /B[ Abzw [ Ost | km | Sig km [ Sig Nr. |
140 | ayF)zw Bf Astadt u Bf Behaim vkm 79,270 |bis km 5. Bef |
ht 81,030 14

X| 14| Grund: Schwungfahrabschnitt

Abbildung 17: Befehl 12 — Grundangabe mit Verweis auf Befehl 14

Fiir den Tf stellt die Grundangabe eine wichtige Informa-
tion dar. Sehen Sie sich hierzu nochmals das Beispiel

in Abbildung 9 an: Wenn der Tf wegen des Grundes 3 -
»mehrere Sperrfahrten unterwegs® — auf Sicht fahrt, wird
er beriicksichtigen, dass ihm andere Sperrfahrten entge-
genkommen kdnnen und seine Geschwindigkeit dement-
sprechend wéahlen.

Zusatzliche Auftrage

Bei Bedarf kann der Fdl einen Befehl 12 noch mit zusétz-
lichen Auftrdagen in den Befehlen 12.1 bis 12.7 ergédnzen.
Wann dies erforderlich ist, ergibt sich jeweils aus den ent-
sprechenden Regeln der Ril 408 oder aus Vorgaben im
Betriebsstellenbuch, einer Betra oder einer Fachkraft. Ein
erstes Beispiel haben wir bereits in Abbildung 16 gesehen.

Abbildungen18 und 19 zeigen zwei weitere Beispiele.

Abbildung 18 zeigt einen Befehl, mit dem der Fdl einen Tf
beauftragt, einen nicht ausreichend gesicherten Bahn-
ibergang mit hdchstens 20 km/h zu befahren. Hieran
ldsst sich gut erkennen, dass auch fiir den zusétzlichen
Auftrag 12.2 das Grundprinzip ,,Ankreuzen und nicht Giil-
tiges schrdag durchstreichen® gilt. Befehl 12.2 ldsst sich
wahlweise fiir einen nicht ausreichend gesicherten Bahn-
tibergang (BU) oder einen Reisendeniibergang (RU) ver-
wenden. Deshalb hat der Fdl hier an drei Stellen ,,RU“
bzw. ,,RU-Mitte* gestrichen. Auch fiir den Tf leitet sich aus
dem zusatzlichen Auftrag eine Besonderheit ab: Der Auf-
trag ,,Rdumen Sie den BU schnellstens, wenn das erste
Fahrzeug die StraRenmitte erreicht hat* erlaubt ihm, von
dem vorstehend beschriebenen Grundprinzip der fiir die
gesamte Zuglange geltenden Geschwindigkeitsbeschran-
kung abzuweichen.

|><|1251',. folgend hwindigkeitsbeschrinkungen beach
kmfh auf | im [ auf [ zwischen und in [ ver bis Grund
Sicht| Bf | Bft Abzw [ Ust | BIfjBit] Abzw/0Ust | km/Sig km/Sig | Nr.
20 ;)i’ 2w Bf Ceheim u Bf Deburg in km 10
icht] 123,456
auf
Sicht|
auf
Sicht
2.
Stellen Sie fest, ob das Glets befahrbar ist. Melden Sie das bnis an.

12, Geben Sie bei Anndherung an den B | R Signal Zp 1. Riumen Sie den B0 | B schnellstens,
wenn erstes Fahrzeug Sirallenmitte e erreicht hat,

v

Abbildung 18: Befehl 12 fiir nicht ausreichend gesicherten Bahn-
ibergang — zusétzlicher Auftrag in Befehl 12.2
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X]usu b i S TR BT hrankungen |
Kkmfh auf | im [ auf [ zwischen und . in[wvon bis Grund|
Sicht| Bf/Bft | Abzw fUst | BfBft/ Abzw [ Ust km | Sig km | Sig Nr.
50 ay¥'|im Bf Kleinstadt von Esig A his Asig N2 |34
Ficht
auf
Sicht
auf
Sicht
|12,l
L Stellen Sie fest, ob das Gleis befahrbar ist. Melden Sie das Ergebnis an, AT LA Eon e e

12.2| Geben Sie bei Anndherung an den BU ﬂ__REl Signal Zp 1. Riumen Sie den BU | RU schiellstens,
— wenn erstes Fahrzeug StraBenmitte | RU-Mitte erreicht hat.

12.3]
= J Schauen Sie nach Oberdeitungsschaden. Melden Sie das Ergebiis an......an s vessn i censssss e isess:

| "
_)(Ju.a A . N2 o

PZB = am ...covuren-. S srzneene = StANCiE witksam | yowirkesam.

Abbildung 19: Befehl 12 mit zusatzlichem Auftrag in Befehl 12.4
bei stdndig wirksamen 2000-Hz-Magnet am Asig N2 des Bf
Kleinstadt

Abbildung 19 zeigt einen Befehl, mit dem der Fdl den Tf
beauftragt, wegen einer Stérung an der PZB-Streckenein-
richtung des Ausfahrsignals (Asig) N2 des Bahnhofs Klein-
stadt mit hochstens 50 km/h zu fahren. Mit dem Befehl
12.4 teilt der Fdl dem Tf mit, dass die PZB am Asig N2
standig wirksam ist. Der Tf leitet daraus ab, dass er bei
derVorbeifahrt am Signal N2 die Befehlstaste bedienen
muss, obwohl das Signal die Signalstellung Hp 1 zeigt.
Aus der Befehlstastenbedienung leitet sich fiir den Tf eine
weitere Geschwindigkeitseinschrankung ab, die sich aus
den Bedienungsregeln der PZB ergibt: Der Tf darf und
kann die Befehlstaste nur bis zu einer Geschwindigkeit
von 40 km/h wirksam bedienen. Der Grund: Die Bedie-
nung der Befehlstaste steht in den meisten Féllen im
Zusammenhang mit einer Zugfahrt mit besonderem Auf-
trag und damit gilt eine zuldssige Geschwindigkeit von 40
km/h. Es liegen demnach zwei Einschrankungen vor, die
sich fiir den Tf aus den Regeln in Ril 408.2341 Abschnitt 2
Absatz (4) ergeben:

»Die zuldssigen Geschwindigkeiten kdnnen eingeschrankt

sein durch

a) Signale,

b) die fiir besondere Betriebsverhéltnisse und fiir Unregel-
mafiigkeiten gegebenen Regeln,

c) Befehl oder Fahrplan-Mitteilung,

d) den Fahrplan bei einem anzeigegefiihrten Zug beim
Ubergang zu einem signalgefiihrten Zug,

e) Regeln fiir das Bedienen der Triebfahrzeuge,

f) Regeln im Abhilfetext zur Stérungsbehebung im Display
des Fiihrerraums.*

Die Einschréankungen durch den Befehl nach ¢) und durch
die Regeln zum Bedienen des Triebfahrzeugs nach e)
iberlappen sich hierin Teilabschnitten. Deshalb wendet
der Tf die Regel nach Ril 408.23412 (5) an:

»~Wenn mehrere Einschrankungen gleichzeitig zutreffen,
gilt: Die jeweils niedrigste Geschwindigkeit ist die zulds-
sige Geschwindigkeit des Zuges.“

Konkret bedeutet dies im vorliegenden Fall: Der Tf
bremst auf 50 km/h ab, bevor er mit der Zugspitze am

24

Zwischensignal (Esig) A vorbeifahrt. Vor der Vorbeifahrt
am Hp 1zeigenden Asig N 2 bremst er auf 40 km/h ab und
bedient wahrend der Vorbeifahrt am Asig N2 die Befehls-
taste. Danach beschleunigt er wieder auf 50 km/h gemaf
derVorgabe im Befehl. Wenn der Zug vollstdndig am Sig-
nal N2 vorbeigefahren ist, ist der Befehl 12 abgearbei-

tet. Der Tf darf dann wieder auf Fahrplangeschwindigkeit
beschleunigen. Es ist hier nicht erforderlich, dass der Tf
mit 40 km/h weiterfahrt, bis der Zug an der letzten Wei-
che am Fahrweg vorbeigefahren ist: Der Fdl hat die Fahrt
durch Fahrtstellung des Hauptsignals zugelassen. Ril
408.23412 (4) b) — ,,Die zuldssigen Geschwindigkeiten
kdnnen eingeschrénkt sein durch b) die fiir besondere
Betriebsverhaltnisse und fiir Unregelméafigkeiten gegebe-
nen Regeln,“ trifft hier nicht zu.

Ausblick auf Europdische Befehle

Die bereits im ersten Beitrag angekiindigten Europdi-
schen Befehle nach der TSI Betrieb werden sich auch

auf den derzeitigen Befehl 12 auswirken: Es wird u.a.
getrennte Befehle geben fiir Geschwindigkeitsbeschran-
kungen — Européischer Befehl 5 (Abbildung 20) — und das
Fahren auf Sicht — Europédischer Befehl 6 (Abbildung 21).
Hierzu wird die BahnPraxis B zu gegebener Zeit in einem
eigenen Beitrag informieren.

Européischer Befehl 5 — Verpflichtung zum Fahren mit
s Geschwindigkeitsbeschrankung

| awischan | in | [und]
| wan =421 kmfh | =423 mph =48 Ont zdd Ort

auf | und|
wAS 1 Glels | wdSE Sarecks  wdRL Gleh | nd62 Srecks
won bis |
xA71 km | w472 Sgnal w4RL km | 2483 Sigral

g durch L
HES

G

[oder]

;Hﬁn

Strecke aus

Ergebnis
x90 Grund prifen w9 Frestext | It en =82 | Fraitest |

Zushitzliche ]
s Anweisungen SRR ‘
Abbildung 20: Europdischer Befehl 5 — Ausschnitt ohne Kopf-
und FuBzeile

Europdischer Befehl 6 — Verpflichtung zum Fahren auf Sicht

Fahran auf Scht

Hachst ges chwindigheit
Al ®ALL kmyh | L4232 mph

awiachen | in | Jum‘l:
248 Ont a4 on
auf | | und]
®43.1 Glois | 2432 Strecke w461 Glebs | m463 Strecke
ven bia | ]
2471 km | 2472 Sgnal 5L hen | 2483 Sgral

Strecke aus
L felgendem

| Ergebnis |
| %90 Grund priden

meldan an e

a3 [ Freteat| [Fretest |

|[] Zwsaliche |
| w88 98 [ Frafteat ]

Abbildung 21: Europdischer Befehl 6 — Ausschnitt ohne Kopf-
und FuBzeile
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